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OTONOM ARACLARDA ORTAYA CIKAN ETIiK IKILEMLER
CERCEVESINDE URETICIiNiN TASARIM YUKUMLULUGU

Manufacturer s Design Obligation within the Framework
of Ethical Dilemmas Arising in Autonomous Vehicles

Mehmet Emre SARIYILDIZ®

Ozet

Otonom araglar, hizla gelisen teknolojiyle birlikte insanlarin hayatini kolaylastiran dnemli
yeniliklerden biri olmustur. Ancak bu araglarin gelistirilmesi ve kullanimy, etik sorulari ve ikilemleri
de beraberinde getirmektedir. Otonom araglar, karar verme siireglerinde insan miidahalesine ihtiyag
duymadan ¢alistiklari igin, acil durumlar karsisinda alacaklari kararlarin etik yonleri biiyiik nem
tagimaktadir. Bu durum, araglarin tasarimindan sorumlu iireticilerin etik yiikiimliiliklerini de
giindeme getirmektedir. Ureticiler, otonom araglarin yazilim ve donanim tasarimlarini yaparken
sadece giivenlik ve teknik yeterlilikleri degil, ayn1 zamanda toplumsal sorumluluklarini da géz
oniinde bulundurmalidir. Bu makale, otonom araglarda karsilasilan etik ikilemleri, iireticilerin
bu ikilemlerle nasil basa ¢ikmasi gerektigini ve bu baglamda tireticinin iiriin sorumlulugunu ele
alacaktir.

Anahtar Kelimeler: Otonom ara¢lar, etik ikilemler, hata, tasarim yiikiimliiliikleri, tiriin
sorumlulugu, kusursuz sorumluluk

Abstract

Autonomous vehicles have become one of the significant innovations that simplify human lives
with the rapidly advancing technology. However, the development and use of these vehicles
also bring about ethical questions and dilemmas. Since autonomous vehicles operate without
human intervention in decision-making processes, the ethical implications of the decisions they
make in emergency situations are of great importance. This raises the ethical responsibilities of
the manufacturers responsible for the design of these vehicles. Manufacturers must consider not
only safety and technical adequacy but also their societal responsibilities when designing the
software and hardware of autonomous vehicles. This article will address the ethical dilemmas
encountered in autonomous vehicles, how manufacturers should handle these dilemmas, and the
product liability of manufacturers in this context.

Key Words: Autonomous vehicles, ethical dilemmas, fault, design obligations, product liability,
strict liability
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GIRIS

Otonom arag teknolojisinin gelisimi, trafik giivenligini artirma, ulasgimda verim-
liligi saglama ve insan hayatini iyilestirme potansiyeline sahip bir devrim olarak
goriilmektedir. Ancak bu teknolojinin insan hayatini dogrudan etkileyebilecek ka-
rarlar almasi, ¢esitli etik sorular1 da giindeme getirmektedir. Otonom araglar, in-
sansiz seyahat edebilme kapasitesine sahip olmalarina ragmen, acil durumlar ve
beklenmedik durumlarla karsilastiklarinda alacaklar1 kararlar biiylik bir etik so-
rumluluk tagimaktadir.

Bu tiir araglarin tasariminda, tireticilerin yalnizca teknik standartlara degil, ayni
zamanda toplumsal ve etik normlara da uygun hareket etmeleri gerekmektedir.
Otonom aracglarin yaziliminda ve donaniminda yapilan her tasarim tercihi, sonuglar
bakimindan iiretici firmalar bir sekilde sorumlu kilmaktadir. Bu baglamda, iire-
ticinin tasarim yiikiimliiliigi, yalnizca teknik miikemmeliyetle degil, ayn1 zaman-
da toplumsal ve etik degerlerle de sekillenen bir alan haline gelmektedir. Otonom
araglarin tasarim siirecinde karsilasilan etik ikilemler, arag {ireticilerinin hangi so-
rumluluklar tagidigini, nasil bir karar verme mekanizmasi olusturulmasi gerekti-
gini ve bu mekanizmalarin toplumun degerleriyle nasil uyumlu hale getirilecegini
tartigmay1 zorunlu kilmaktadir.

Calismamizda, otonom araglarda ortaya ¢ikan etik ikilemleri, liretici sorumlulugu-
nu ve bu sorumlulugun tasarim siireglerinde ne sekilde somutlasacagi incelenecektir.

I. OTONOM ARACLAR VE SURUS OTOMASYON SEVIYELERI

A. Otonom Ara¢ Kavram

Otonom arag, siiriicii miidahalesine ihtiya¢ duymadan ¢evresini algilayarak kendi
kendine hareket edebilen ve karar alabilen bir tasit olarak tanimlanir. Terminolo-
jik olarak farkli disiplinlerde degisen tanimlar1 bulunmakla birlikte, temel olarak
yapay zeka, sensor teknolojileri, makine 6grenimi ve geligsmis kontrol sistemleri
kullanarak yol ve trafik kosullarini analiz eden ve bu verilere dayali siiriis kararlar
alabilen araclar1 ifade etmektedir?.

Otonom araglar, ¢evrelerini algilamak ve giivenli bir sekilde hareket etmek i¢in
gelismig sensor sistemlerine dayanir?. Bunlarin basinda LIDAR (Isik Algilama ve
Menzil Tespiti) ve radar gelir; bu sistemler, aracin etrafindaki alanin 360° goriintii-
stinli saglayarak c¢evresini detayli bir sekilde analiz etmesine ve veri toplamasina
yardime1 olur®. Buna ek olarak, uydu konumlandirma sistemleri (GPS) ve dijital

1

Sinan Okur, Otonom Araglarda Sozlesme Disi Hukuki Sorumluluk - Yapay Zeka Sorumluluk
Doktrinine Mukayeseli Bir Katki (Adalet Yayinevi 2021), 60.

2 Nanci K. Carr, ‘As The Role of the Driver Changes With Autonomous Vehicle Technology, So,
Too, Must the Law Change’ (2019) St. Mary’s Law Journal 817, 819.

3 Kyle L Barringer, ‘Code Bound and Down A Long Way to Go and Short Time to Get There:
Autonomous Vehicle Legislation in Illinois’ (2013) 38(1) Southern Illinois University Law Journal
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haritalar gibi veri kaynaklari da kullanilarak aracin konumu belirlenir, glizergah
planlanir ve takip edilir. Arag, kameralar yardimiyla yol isaretleri, ¢izgiler ve potan-
siyel tehlikeleri algilayarak (6rnegin yayalar, bisikletliler ve diger motorlu araglar
gibi yol kullanicilarini) uygun sekilde tepki vermelidir. Bu siire¢, makine 6grenme
(Machine Learning) algoritmalar1 tarafindan gerceklestirilen yapay zeka yontem-
lerinden biridir. Bu algoritmalar, biiyiik miktarda tarihsel veri ile egitilmis olup,
zamanla gergek diinya deneyimlerinden 6grenerek kendi performanslarint siirekli
olarak gelistirirler ve ¢evredeki degisimlere uyum saglarlar. Makine 6grenimi algo-
ritmalari, biiyilik veri kiimeleriyle egitilir ve araglar yolda ilerledik¢e gergek diinya
deneyimlerinden siirekli grenerek karar alma siireglerini gelistirir. Ornegin, bir
otonom arag bir yaya gecidindeki yayalar1 nasil tantyacagini ve onlara nasil tepki
verecegini, gecmis veri ve deneyimler sayesinde 6grenir. Ayni sistemi kullanan diger
araclarin verileri de bu siirece katkida bulunur. Bu siireg, 6zellikle derin 6grenme
(Deep Learning) ve sinir aglari gibi gelismis yontemler kullanilarak daha hassas
hale getirilir. Sonug olarak, otonom araglar, siirekli giincellenen modeller sayesinde
giderek daha giivenli ve akilli hale gelir.

Asagida ayrintilarina yer verecegimiz Seviye 3 otomasyon ve {istii durumlarda,
yapay zeka sistemi aracin kontroliinii belirli siirelerle tamamen devralmaktadir. Bu
noktada, yapay zekanin aldigi kararlar insan hayati i¢in kritik 6neme sahip olabi-
lir. Seviye 3’ten itibaren ve hatta teorik olarak insan gozetiminde gerceklestirilen
Seviye 4 testleri sirasinda bile 6limciil kazalar yasanmistir. Bu da otonom sistem-
lerin karar alma siire¢lerinin ne kadar hassas ve 6nemli oldugunu gostermektedir.

B. Siiriis Otomasyon Seviyeleri

1. Kavramsal Cerceve

Siirlis otomasyon seviyesi, bir aracin siiriis gorevlerini insan miidahalesine ne
Olciide ihtiya¢ duymadan yerine getirebildigini belirleyen bir siniflandirmadir. Bu
anlamda, bir aracin kendi kendine siirlis yetenegini teknik ve operasyonel agidan
ifade eden bir 6lgiit ortaya koyar. Her seviye, aracin siiriis sirasinda ne kadar kontrol
sahibi oldugunu, siiriiciiniin ne kadar miidahil olmas1 gerektigini ve sistemin hangi
kosullarda ¢aligtigini agiklamaktadir.

Siirlis otomasyonu seviyeleri farkli kuruluslar tarafindan tanimlanmis olup, en
yaygin kullanilan siniflandirma SAE International (Society of Automotive Engine-
ers) tarafindan gelistirilen J3016 standardidir*. Bunun yaninda, NHTSA® (National

121, 121-122, <https://law.siu.edu/_common/documents/law-journal/articles-2013/fall-2013/10-
barringer-comment-final.pdf> Son Erisim Tarihi: 10.01.2025.

Ayrintil1 bilgi i¢in bkz. SAE International, <https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-
automated-driving-graphic> Son Erigim Tarihi: 09.01.2025.

Ayrmtil1 bilgi i¢in bkz. National Highway Traffic Safety Administration, Preliminary Statement of

Policy Concerning Automated vehicles, <https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/documents/
automated vehicles policy.pdf> Son Erisim Tarihi: 10.01.2025.
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Highway Traffic Safety Administration - Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi),
VDAS® (Verband der Automobilindustrie - Alman Otomotiv Endiistrisi Birligi), BASt
(Bundesanstalt fiir Straflenwesen - Alman Federal Karayolu Arastirma Enstitiisii)
ve ADACE (Allgemeiner Deutscher Automobil Club — Alman Otomobil Kuliibii) da
kendi siniflandirmalarini gelistirmistir®. Ayrica, havacilikta kullanilan otomasyon
terminolojisinin otomobiller i¢in de benimsenmesi yoniindeki 6neriler yapilmis ise
de®, bunun uygun bir ¢6ziim olmadigini belirtmek gerekir.

Bu bes sistemin ortak ve farkli yonleri bulunmakla birlikte, SAE’ nin en yaygin
kullanilan ve kiiresel kabul goren standart olmasinin temel sebebi, kapsamli ve
esnek tanimlartyla hem endiistri hem de diizenleyici kurumlar i¢in ortak bir dil
olusturmasidir. Bu standart, teknoloji iireticileri, hitkGimetler ve tiiketiciler arasinda
anlasilabilir bir ¢ergeve sundugu i¢in kiiresel 6l¢ekte benimsenmistir. Gergekten de
SAE J3016, yalnizca ABD’de degil, Avrupa ve Asya’daki otomotiv tireticileri ve
diizenleyici kurumlar tarafindan da referans alinmaktadir. Ayrica, Birlesmis Millet-
ler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) ve ISO* (International Organization
for Standardization) gibi uluslararasi kuruluslar tarafindan da kabul gérmektedir.
Yine SAE’nin 0’dan 5’e kadar seviyelendirmesi, otomasyonun gelisim asamalarini
detayli bir sekilde tanimlamakta ve siiriicli miidahalesi gereksinimi, sistem sorum-

& Ayrintili bilgi igin bkz. Verband der Automobilindustrie, <https://www.vda.de/de> Son Erisim

Tarihi: 09.01.2025.

Ayrmtilt bilgi igin bkz. Bundesanstalt fiir StraBenwesen, <https://www.bast.de/DE/Home/home
node.html> Son Erigim Tarihi: 09.01.2025.

Ayrintili bilgi i¢in bkz. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/> Son
Erigim Tarihi: 09.01.2025.

Siiriis otomasyon seviyesine iliskin siniflandirmalar 6gretide de yapilmistir. Beiker ve Barringer
tarafindan araclarin “Uyar ve Bilgilendirme”, “Destekli Siiriis”, ““Otomatik Siiriis” ve “Otonom
Siirtis” olmak lizere dort grupta siniflandirilabilecegini belirtilmistir. Sven A Beiker, ‘Legal
Aspects of Autonomous Driving’ (2012) 52(4) Santa Clara Law Review 1145, 1147-1148, <https://
digitalcommons.law.scu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2726&context=lawreview> Son Erisim
Tarihi: 10.01.2025.; ayn1 yonde bkz. Barringer (n 4) 127. Beiker’in yaptig1 bu siniflandirmanin,
siiriis otomasyonunu otonom kapasitesine gore dort temel kategoriye ayirarak daha anlasilir ve
fonksiyonel bir gerceve sunmay1 amagladigr anlagilmaktadir. SAE’nin alt1 seviyeli siniflandirmasinin
aksine, Beiker 'in yaklagimi daha geneldir. Beiker 'in dort asamali modeli, SAE’nin 0-5 arasindaki
alt1 seviyesini daha sadelestirilmis bir ¢cergevede ele almaktadir. Ayrica, SAE’nin Seviye 0-2’si,
Beikerin ilk iki kategorisine (Uyar1 ve Destekli Siiriis) karsilik gelmekte olup, SAE’nin Seviye 3
ve 4’1, Beiker in Otomatik Siirlig asamastyla uyumludur. SAE nin Seviye 5’i ise, Beiker in Otonom
Stiriis asamasina denk gelmektedir.

10 Umar Zakir Abdul Hamid ve Mohit Mehndiratta, ‘Adopting Aviation Safety Knowledge into the
Discussions of Safe Implementation of Connected and Autonomous Road Vehicles’ (2021) SAE
Technical Papers (SAE WCX Digital Summit). Yazarlar, havacilik otomasyonu giivenlik bilgisinin
otonom araglar bakimindan uyarlanmasinin potansiyel faydalari oldugunu vurgulamaktir. Yazarlar
devamla, otonom arag teknolojisindeki ilerlemelerle birlikte, havacilik otomasyonunun yazilim
gelistiricilerine ve miihendislere giivenli ve standartlastirilmis otonom arag teknolojisi gelistirmede
hizmet edebilecegini belirtmektedirler.

11 Hatta SAE ve ISO, SAE J3016 belgesinin giincellenmesi igin igbirligi halinde calismaktadir. SAE
International, <https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update> Son Erigim Tarihi: 11.01.2025.
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lulugu ve ¢alisma kosullar1 gibi kritik faktorleri netlestirerek hem treticilere hem
de diizenleyicilere yol gostermektedir. Bunlarin yani sira SAE J3016, teknolojik
ilerlemelere uyum saglamak amaciyla diizenli olarak giincellenmesi bu sistemin
kabul edilmesinin baslica sebepleridir.

Diger taraftan, otonom arag iireticilerinin otonom siiriis sistemlerinin tanitimin-
da kullandig1 terimlerin, araclarin gercek yetenekleriyle tam ortiismedigini ve bu
durumun yaniltict olabilecegini belirtmek gerekir. Bu durum siiriiciilerin, aragla-
rin gergek otonom seviyelerini dogru anlamalarina engel teskil edebilecektir. Or-
negin, Autono Drive, Pilot Assist, Full-Self Driving veya Drive Pilot gibi isimler,
pazarlama amaciyla kullanilan terimlerdir. Ancak bu sistemler, bazen isimlerinden
daha sinirl 6zellikler sunmaktadir ve tiim siirlis gdrevlerini otonom sekilde yerine
getirme kapasitesine sahip olmayabilir. Yani, bu isimler araglarin gergekten tama-
men otonom oldugu izlenimini yaratabilir, ancak gergekte her 6zellik beklendigi
gibi ¢alismayabilir. Ornegin, Tesla’nin Full Self-Driving?? (Tam Otonom Siiriis) ad1
verdigi sistem, pazarlama agisindan tam otonom arag izlenimi verse de, Tesla bu
sistemin tlim siirlis gorevlerini bagimsiz olarak yerine getirmedigini agiklamistir.
Yani, bu sistem, siiriiciiniin hala kontrolii ve miidahalesini gerektirebilmektedir®.

Bunun yani sira otomasyon siirlis seviyeleri bakimindan net ve biiyiik dlciide
yeknesak bir terminolojinin kullanilmas1 sadece pazarlama s6z konusu oldugunda
onemli degildir. Otomatik araglarin yollarimizda kullanimina izin verilip verilmeye-
cegi ve hangi kriterlere gore izin verilecegi, ilgili otomasyon derecesine baglidir*®.

2. SAE (Otomotiv Miihendisleri Toplulugu) Siniflandirmasi

SAE smiflandirmasi, otonom arag teknolojisinin en yaygin kabul goren sinif-
landirmasi oldugunu belirtmistik. Zira bu siniflandirma, diinya genelinde arag tire-
ticileri, diizenleyiciler ve miihendisler arasinda ortak bir dil saglanmasina hizmet
etmektedir. Nitekim, SAE, araclarin otonom siiriis seviyelerini net bir sekilde ta-
nimlayarak, endiistrideki farkli paydaslar i¢in standartlastirilmis bir referans nok-
tas1 olugturmustur. Bu sebeplerle, SAE J3016, otonom siiriis sistemlerinin gelisen
teknolojilerine uygun olarak esnek bir yap1 sunarken, giivenlik ve diizenleme ihti-
yaclarii da karsilamaktadir. Bu ise, SAE nin siiflandirmasinin genis ¢apta kabul
edilmesini saglamistir. Biz de bu sebeplerle ¢alismamizda SAE smiflandirmasini
esas alacagiz'.

12 Ayrintili bilgi ve tanim i¢in bkz. Tesla Motors, Model S Owner’s Manual, <https://www.tesla.com/

ownersmanual> Son Erigim Tarihi: 11.01.2025.

13 Neal E Boudette, ‘Tesla’s Autopilot Technology Faces Fresh Scrutiny’ The New York Times,

<https://www.nytimes.com/2021/03/23/business/teslas-autopilot-safety-investigations.html> Son
Erigim Tarihi: 11.01.2025.

Melinda F Lohmann, ‘Mobilitdt von Morgen — Die Zuldssigkeit Automatisierter Fahrzeuge im
Léandervergleich’ (2021) AJP 617, 618.

Buna mukabil, SAE, VDA ve BASt neredeyse birebir ayni seviyelendirmeye sahip oldugundan,
yapacagimiz agiklamalarda bu kurumlarin tasniflerinden de istifade edilecektir.

14

15
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J3016 standardi, SAE Seviye 0’dan (otomasyon yok) SAE Seviye 5’¢ (tam arag
otonomisi) kadar alt1 siiriis otomasyonu seviyesi igceren bir taksonomi saglamak-
tadir'®. “Karayolu Motorlu Tasitlar icin Siiriis Otomasyon Sistemlerine Iliskin Te-
rimlerin Simiflandiriimasi ve Tanimlar:” isimli standart, SAE tarafindan ilk olarak
2014 yilinda agiklanmis ve 30 Nisan 2021 tarihinde son olarak giincellenmistir’.
Buna gore otomasyon seviyeleri, tamamen insan kontroliinde olan Seviye 0’dan
baslayarak, herhangi bir insan miidahalesine ihtiya¢ duymadan her kosulda kendi
kendine hareket edebilen Seviye 5’e kadar ilerleyen bir perspektifte ele alinmakta-
dir®. Bu siniflandirma, aracin yetenekleriyle dogrudan iliskili olsa da daha ziyade
stiriiciiniin roliine dayanmaktadir?.

Seviye 5 disindaki tiim seviyelerde arag i¢inde her zaman bir siiriicii bulunmak-
tadir; bu durumda siiriicii, aracin kontroliinii saglamak ve gerektiginde miidahale
etmekle yiikiimliidiir. Ancak Seviye 5°te, ara¢ tamamen kendi kendine ¢alisir; yani
aracin tiim siirlis gérevlerini yapay zeka iistlenir ve geleneksel anlamda bir siirticii-
ye ihtiya¢ duyulmaz. Bu durum, otomasyon seviyeleri arttikca siiriiciiniin roliiniin
azalacagini ve dolayisiyla siiriicliniin hukuki sorumlulugunun da otomasyon sevi-
yesiyle birlikte degiskenlik gdsterecegini ortaya koymaktadir®.

Seviye 0: Sadece Siiriicii veya Otomasyonsuz (No Automation®): Seviye 0’da,
ara¢ tamamen siiriicliniin kontroliindedir. Aracin sevk ve idaresi tamamen siiriiciide-
dir®. Yani, ara¢ lizerinde herhangi bir otomatik kontrol sistemi bulunmaz. Siiriicii,
seyrin her asamasina hakimdir ve yatay (saga/sola yon verme) ile dikey (hiz, fren-
leme) hakimiyetini elinde tutar®. Bu, siirliciiniin tiim siirlis gdrevlerinden sorumlu

16 SAE International, <https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-

graphic> Son Erigim Tarihi: 09.01.2025.

17" SAE International, <https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104/> Son Erisim Tarihi:
09.01.2025.

Ziya Altunyaldiz, Legal Aspects of “Autonomous” Vehicles Report, Committee on Legal Affairs
and Human Rights, Parliamentary Assembly, 4. <https://assembly.coe.int/LifeRay/JUR/Pdf/
DocsAndDecs/2020/AS-JUR-2020-20-EN.pdf> Son Erigim Tarihi: 11.01.2025.

Wikipedia, <https://en.wikipedia.org/wiki/Self-driving_car#cite note-56> Son Erisim Tarihi:
10.01.2025.

Bu seviyeler i¢in bkz Thomas Probst, ‘Die Benutzung (teil)autonomer Motorfahrzeuge im
Strassenverkehr aus Haftpflichtrechtlicher Sicht/I.-V.” in Thomas Probst and Franz Werro (eds),
Strassenverkehrsrechts-Tagung 21.- 22. Juni 2016 (Schulthess 2016) 1, 14-15; Tom M Gasser,
‘Rechtsfolgen Zunehmender Fahrzeugautomatisierung’ (2012) Berichte der Bundesanstalt fiir
Strassenwesen (BASt) (Heft 83, Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG, 2012). (2012),
9, <https://bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docld/541/file/F83.pdf> Son
Erigim Tarihi: 13.01.2025.

SAE, Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road
Motor Vehicles J3016 202104, <https://www.sae.org/standards/content/j3016 202104/> Son
Erigim Tarihi: 10.01.2025.

22 SAE, J3016 JUN2018, 21, 24.

2 Mesut Serdar Cekin, ‘Otonom Araglar ve Hukuki Sorumluluk’ (2018) 33, Tiirkiye Adalet Akademisi
Dergisi 283, 286; Salih Ozkan, Otonom Siiriiste Zorunluluk Halinden Dogan Sorumluluk (Doktora
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oldugu anlamina gelir. Dolayisiyla, tiim dinamik siiriis gorevleri, yani aracin ka-
rayolu lizerindeki gercek zamanli operasyonel ve taktik iglevleri, tamamen stiriicii
tarafindan yerine getirilmektedir. Siiriicii, yolculugun zamanlamasindan, hedef ve
ara duraklarin se¢imine kadar tiim stratejik kararlar1 almaktadir. Otomobil siiriisii-
niin en basit halinin?* s6z konusu oldugu bu seviyede bir otomasyon bulunmaz?.

Seviye 0 bir aragta, otonom sistemler yoktur ve fakat stiriicii destek sistemleri
bulunabilir. Bu tiir sistemler, serit ihlal uyar1 veya ¢arpisma uyari sistemleri gibi
ozellikleri icerebilir. Bu sistemler, siirliciiniin giivenligi ve konforunu artirmak
amaciyla uyar1 yapabilir, ancak aracin kontroliine miidahale etmezler. Yani, siiriicii
hala tiim kontrolii elinde tutar, ancak bu sistemler siiriicliyii uyararak giivenligi sag-
lamak i¢in yardime1 olmaktadir. Ornegin, arag serit takip uyaris1 (Lane Departure
Warning - LDW), acil fren sistemi (Autonomous Emergency Brake - AEB) ve kor
nokta uyar1 sistemi (Blind Spot Detection- BSD) gibi gelismis giivenlik 6zellikle-
riyle donatilmis olabilir?.

Bu anlamda Seviye 0’daki siiriicli destek sistemleri, sistemin geligmisligiyle
degil, sistemlerin aracin hakimiyetine ne kadar miidahil oldugu ile ilgilidir. Bu tiir
sistemler siiriiciiyll uyarabilir ise de aracin kontroliine dogrudan miidahale etmez.

Seviye 1: Siiriis Asistan Sistemi (Driver Assistance): Seviye 1 otomasyon, siiriis
otomasyonunun en temel seviyesidir. Bu seviyede arag, yalnizca tek bir siiriis fonk-
siyonunu otomatik olarak kontrol edebilir. Bu otomasyon seviyesi, siiriiciiniin araci
yonetmeye devam ettigi ancak belirli bir siiriis fonksiyonunun otomasyon sistemi
tarafindan desteklendigi ilk adimdir. Bu seviyede, sistem ya direksiyon kontroliinii
(vatay hakimiyet) ya da hiz ve fren kontroliinii (dikey hakimiyet) tistlenebilir, ancak
ikisini birden yapamaz?’. Ornegin, Adaptif Hiz Sabitleyici (4CC) sistemi, aracin
hizin1 ve takip mesafesini ayarlayarak frenleme ve hizlanmay1 kontrol edebilir ve
Seviye 1’e drnek siiriicil asistan sistemlerindendir?®. Park asistani ise direksiyon
kontroliinii iistlenirken siiriiciiniin gaz ve freni yonetmesini gerektirir®. Yine serit
takip asistani (Lane Keeping Assist - LKA), Seviye 1’e dahil edilebilir. Arag, sii-

Tezi, Bahgesehir Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisti Kamu Hukuku Ana Bilim Dal1 2024), 26.
24 Cekin (n 24) 286.

% Okur (n2) 62.

%6 Sema Bayndir, ‘Otonom Araglarda S6zlesme Digt Hukuki Sorumluluk Hallerinin Degerlendirilmesi’

(2021) 7(2) Istanbul Aydin Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi 383, 390.
27 SAE, J3016 JUN2018, 24; Cekin (n 24) 286.

%8 Basil D Kupferschmied, “Autonome Fahrzeuge- Die Haftung im Strasssenverkehr der Zukunft”,

(2015) HAVE 356, 356; Okur (n 2) 64.

Ciineyt Pekmez, ‘Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda 20 Haziran 2017°de Yapilan Degisiklikler
Cergevesinde Tiirk/Isvigre Hukuku’nda Araglarm Otonomlastiriimasinin Isletenin Sorumluluguna
Etkisi’ (2019) 77(1) istanbul Hukuk Mecmuasi 153, 160; Cekin (n 24) 286; BASt, Rechtsfolgen
zunehmender Fahrzeugautomatisierung, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Fahrzeugtechnik
Heft F 83, 31, Tablo 1, <https://bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docld/541/
file/F83.pdf> Son Erisim Tarihi: 13.01.2025.
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rliciiniin istemsiz serit digina ¢ikmasini 6nlemek i¢in direksiyona miidahale eder.
Buna karsilik serit takip uyari sistemi (Lane Departure Warning - LDW), Seviye 1
otomasyona girmez ¢iinkii bu sistem yalnizca siiriiciiyli uyarir ve direksiyon kont-
roliine miidahale etmez.

Seviye 1’de siiriicii sistemi siirekli gézetim altinda tutmali ve gerektiginde kont-
rolii devralmaya hazir olmalidir®.

Seviye 2: Kismi Otomasyon (Partial Automation): Seviye 2 otomasyon, aragta
hem yatay (direksiyon) hem de dikey (hiz ve fren) kontroliin otomasyon sistemi
tarafindan saglandigi ancak siirliciiniin siirekli gozetim ve miidahaleye hazir olma
zorunlulugunun bulundugu bir seviyedir. Yani arag, belirli durumlarda hem direk-
siyon hakimiyetini hem de hiz ve fren kontroliinii iistlenebilir, ancak siirlicli her an
miidahaleye hazir olmalidir®!. Bu anlamda ara¢ kendi kendine hizlanabilecegi gibi
fren yapabilir ve direksiyon hareketlerini gerceklestirebilecektir. Buna mukabil,
stiriici, siirekli tetikte olmali ve gerekirse aninda kontrolii devralmalidir. Dolay1-
styla, Seviye 2 sistemleri tam otonom degildir, sadece belirli durumlarda siiriiciiniin
yukiinii azaltmaktadir.

Bu seviyede siiriicii, direksiyondan ellerini tamamen ¢ekmemelidir. Bazi Seviye
2 sistemleri (0rnegin GM Super Cruise) elleri kisa siireli birakmaya izin verse de®,
bu tam bir otonom siirlis anlamina gelmez. Sistem, kisa bir siire boyunca direksiyon
hareketini algilamazsa siiriiciilere hatirlatir. Bu tiir sistemler genellikle kameralar
ve radar sensdrleri kullanarak bu islevlerini yerine getirmektedirler. Ote yandan,
Seviye 2 otomasyon yalnizca belirli kosullarda (6rnegin otoyol siiriisii gibi) geger-
lidir. Arag, tiim yol ve hava kosullarinda otonom hareket edemez.

Ornegin, Trafik Asistan1 (Traffic Jam Assist - TJA) isimli sistem, diisiik hizlarda
aracin, serit i¢inde kalmasini saglar, arac¢ hizini ayarlayabilir ve trafik akisina gore
hareket edebilir. Yine Otomatik Serit Takip Sistemi (Lane Centering Assist - LCA)
s0z konusu oldugunda, ara¢ seridin ortasinda kalmak i¢in direksiyona miidahale
edebilir ve yonlendirme yapabilir. Otomatik Pilot Sistemi (7esla Autopilot®, Mer-
cedes Drive Pilot, GM Super Cruise) ise aracin otoyol siiriisiinii belirli kosullar
altinda kontrol etmesini saglamaktadir. Ancak siiriicii direksiyonu tutmali ve her
an miidahaleye hazir olmalidir. Ote yandan adaptif hiz sabitleyici ve serit takip
asistaninin birlikte entegre edildigi sistemlerde arag, hem hizin1 hem de direksiyon
kontroliinii tistlenmektedir3.

w

O Probst (n21) 14; Ozkan (n 24) 27; Okur (n 2) 64.
31 Kupferschmied (n 29) 357; Pekmez (n 30) 160; Okur (n 2) 64.

32 <https://www.caranddriver.com/news/a62586657/every-hands-free-driving-system-2024/> Son

Erigim Tarihi: 12.01.2025.
Yanlis bir alg1 olusturmamak icin “Otomatik Pilot” terimi dikkatli kullaniimahdir. Ornegin, Tesla’nin
“Autopilot” dzelligi Seviye 2’ye aittir, ancak adindan dolay1 tam otonom sanilabilir.

34 SAE, Chart, <https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update> Son Erisim Tarihi: 11.01.2025.; Okur
(n2) 64.
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Seviye 3: Kosullu Otomasyon (Conditional Automation): Seviye 3 otomas-
yonda arag, liretici tarafindan belirtilen kullanim durumlarinda arag bagimsiz olarak
hareket etmektedir®®. Bu anlamda, bu seviye otomasyon, aracin belirli kosullarda
(6rnegin, otoyolda diisiik hizda ilerlerken® veya trafik sikigikliginda®) tiim siiriig
gorevlerini kendi bagina yerine getirebildigi yani yanal ve dogrusal hareketinin
siiriis asistan sistemleri tarafindan yerine getirildigi ancak siiriiciiniin gerektiginde
miidahale etmeye hazir olmas1 gerektigi bir asamadir®®. Siiriicli gecici olarak siiriis
gorevinden ve trafikten uzaklagabilir®®. Bu kapsamda, soz gelimi siiriiciiler gazete
okuyabilecekleri gibi dikkatlerini arka koltuklardaki ¢gocuklara verebilirler. Ancak,
sistem bir sorun tespit eder ve bir sinyal gonderirse, siiriicii direksiyonu derhal
devralmalidir®.

Bu seviyede arag, ¢evresini algilayarak hizlanma, frenleme, serit takip ve yon-
lendirme gibi dinamik siiriis gorevlerini otomatik olarak gergeklestirebilir. Ancak,
sistemin ¢alisma sinirlarini asan bir durumla karsilasmasi halinde, siiriiciiden kont-
rolii devralmasini talep etmektedir®. Es sdyleyisle, sistemin asamayacag bir engel
veya ¢Oziim iiretemeyecegi bir tehlike ortaya ¢iktiginda, siirliciiye miidahale etmesi
i¢in bir uyar1 gdnderilir. Bu uyartyla birlikte siiriicliye belirli bir siire taninir ve bu
siire i¢inde aracin kontroliinii devralmasi beklenir. Bu durum, Seviye 3 otomasyo-

nun en 6nemli 6zelliklerinden biridir; ¢iinkii siiriicii, normal sartlarda aract aktif

3 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-

technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
15.02.2025.

Otoyollarda karsidan gelen trafik yoktur, serit isaretleri genellikle diizenlidir ve yollar stirekli olarak
dijital haritalar olarak kaydedilir. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/
rund-ums-fahrzeug/ausstattung-technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-
S-stufen/> Son Erisim Tarihi: 15.02.2025.

ADAC a gére, Mercedes, S-Serisi ve EQS’de trafik sikisikligi pilotu ile Seviye 3 otomasyon
sunulmaktadir. Trafik sikigiklig1 pilotu maksimum 60 km/s hiz ile sinirli olup, daha hizli gitmek
heniiz teknik olarak miimkiin degildir. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.
de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-
fahren-5-stufen/> Son Erigim Tarihi: 15.02.2025.

38 SAE, Chart, <https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update> Erisim Tarihi: 11.01.2025.; Okur (n 2)
65.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
15.02.2025.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
15.02.2025.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
15.02.2025.
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olarak yonetmek zorunda olmasa da gerektiginde devreye girmekle yiikiimliidiir®.
Dolayisiyla, siiriiciiniin siirekli bir gézetim yiikiimliliigi meveut degildir.

Seviye 2 otomasyonda, ara¢ hem hiz kontroliinii hem de direksiyon hakimiyetini
iistlenebilir ancak siiriiciiniin her zaman aktif olarak gézetim yapmasi ve direksiyona
miidahaleye hazir olmasi gerekir*. Dolayisiyla, Seviye 2’de siiriici, siiriislin tim
sorumlulugunu tagir ve her an kontrolii devralmaya hazir olmalidir. Buna karsin,
Seviye 3’te siiriicii belirli kosullarda direksiyon ve gaz-fren kontroliinii tamamen
araca birakabilir ve hatta kisa siireligine dikkatini yoldan ¢ekebilir. Ancak, yuka-
rida da belirttigimiz iizere, sistem hatasi gibi* sistemin araca miidahale edemedigi
durumlarda stirticiiye devralma ¢agrist yapildiginda, belirli bir siire iginde kontrolii
geri almasi zorunludur.

Seviye 4: Yiiksek Diizeyde Otomasyon (High Automation): Seviye 4, siirii-
cliniin belirli kosullar dahilinde aracin kontroliinii tamamen birakabilecegi*® ve bir
yolcu haline gelebilecegi otomasyonu temsil etmektedir®’. Buna goére bu seviye
otomasyon, aracin belirli kosullar altinda tiim siiriis gérevlerini kendi basina yerine
getirebildigi ve siirliclinlin miidahalesine ihtiya¢ duymadigi, ara¢ hakimiyetinin sis-
temde oldugu bir otomasyon seviyesini ifade etmektedir®. Seviye 4 araglar, 6rnegin
otoyol, ¢ok katli otopark gibi* tanimlanmis bir operasyon tasarim alani (Opera-
tional Design Domain - ODD) i¢inde, tamamen otonom olarak hareket edebilir®.
Yolcularin uyumalarina, akilli telefonlarmi kullanmalarina veya gazete okumalarina
izin verilmektedir. Yolcular, tam otomasyonlu yolculuk sirasinda trafik suglarindan
veya hasarlardan sorumlu degildir®.

42 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
15.02.2025.

4 Kupferschmied (n 2) 357; Pekmez (n 30) 160; Okur (n 2) 64.

4 National Highway Traffic Safety Administration, Preliminary Statement of Policy Concerning
Automated vehicles, Washington, DC, 03 Mayi1s 2013, http://www.nhtsa.gov/staticfiles/rulemaking/
pdf/Automated Vehicles Policy.pdf> 5. Son Erigim Tarihi: 24.12.2024)

4 SAE, J3016 JUN2018, 24.

4 Cekin (n 24) 287.

47 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
17.02.2025.

4 Bayndir (n 27) 391.

4 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erigim Tarihi:
17.02.2025.

50 Okur (n 2) 65.

1 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-

technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erigim Tarihi:
17.02.2025.
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Bu seviyede teknik sistemler tiim siiriis gorevlerini otomatik olarak yerine getir-
mekte ve otomobil miidahale olmaksizin daha uzun mesafeler kat edebilmektedir.
Dolayisiyla otomobil otoyola girebilir, yiiksek hizlarda bile trafige karisabilir, seridi
takip edebilir, isaret edebilir, sollayabilir, gerekirse fren yapabilir, hizlanabilir ve son
olarak otoyoldan tekrar ayrilabilir®?. Bu seviyede, siiriicii direksiyon baginda buluna-
bilir ancak aracin kontroliinii almak zorunda degildir. Ayrica bu seviyede arag, i¢inde
yolcu olmadan da hareket edebilir®. Sistem, kontrolii siiriiciiye devretme talebinde
bulunmaz* ve beklenmeyen durumlarda da kendini giivenli bir sekilde yonetebi-
lir (8rnegin, acil bir durumda durabilir veya alternatif bir rota belirleyebilir). iste
bu noktada minimum risk durumu (Minimal Risk Condition) devreye girmektedir.

Minimum risk durumu, aracin karsilastig1 beklenmedik bir sorun veya sinirlarimi
asan bir durum nedeniyle kendini giivenli bir konuma getirme yetenegini ifade eder.
Seviye 4 otomasyon kapsaminda, sistemin ¢aligmasini siirdiirmesi miimkiin degilse,
sistemin glivenli bir ¢ozlim liretmesi ve riski en aza indirmesi beklenmektedir®. Bu
giivenli durumlar aracin giivenli bir sekilde yol kenarina ¢ekilmesi, hizin kademeli
olarak diisiiriiliip durdurulmasi, dnceden belirlenmis giivenli bir alana yonlendi-
rilmesi, acil durum sinyallerinin veya uyari 1siklarinin agilmasi seklinde olabilir.
Ornegin, yogun sis veya siddetli kar yagis1 sebebiyle goriis mesafesi minimum
seviyeye diistiiglinde ara¢ giivenli bir alana ¢ekilerek beklemeye gecebilir. Ya da
sensOr veya sistem arizasi ortaya ¢ikarsa da ayni durum gegerlidir. Yani, radar veya
kamera sistemlerinde hata meydana gelirse, aracin en yakin uygun noktada kendi-
ni durdurarak trafigi riske atmadan giivenli bir ¢6ziim liretmesi beklenir. Bunlarin
haricinde deginilmesi gereken diger bir husus haritalandirilmamis bolgeye giristir.
Seviye 4 araglar belirli bir cografi alan i¢inde ¢alisacak sekilde programlandigin-
dan, bu sinirlarin digina ¢ikarsa kendini en yakin giivenli noktada durdurabilir veya
otonom moddan ¢ikabilir.

Seviye 5: Tam Otomasyon (Full Automation): Su anda miimkiin olmayan
Seviye 5 otomasyon®®, otomasyon seviyelerinin en yiiksek noktasi olup, aracin
herhangi bir insan miidahalesine ihtiya¢ duymadan tiim siirlis gorevlerini yerine
getirdigi seviyedir®’. Bu seviyede arag, her tiirlii yol ve hava kosulunda, herhangi
bir cografi veya operasyonel sinirlama olmaksizin tamamen otonom olarak hareket

52 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-

technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
17.02.2025.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
17.02.2025.

% SAE, Chart, <https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update> Son Erisim Tarihi: 18.01.2025.
% SAE, J3016 JUN2018, 25; Pekmez (n 30) 161.

% Altunyaldiz (n 19) 5.

57 Carr (n 3) 821.

53
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edebilir®. Aragtaki teknoloji tiim trafik durumlariyla basa ¢ikabilmektedir®. Seviye
5’te insan miidahalesine gerek kalmadigi i¢in geleneksel ara¢ kontrol sistemlerine
yani direksiyon simidi, gaz ve fren pedali gibi geleneksel siiriis kontrol unsurlari
aragta bulunmayabilecegi gibi siiriicii koltugu da bulunmayabilir. Artik bir siiriicii-
den degil yalnizca yolculardan bahsedilebilir; o da zorunlu degildir®.

Seviye 4 otomasyonla farklaria deginecek olursak, Seviye 4’te arag belirli bir
operasyon tasarim alani (ODD) i¢inde otonom ¢aligirken, Seviye 5’te her kosul-
da ve her yerde siiriis yapabilme yetenegi vardir. Benzer bir ifadeyle, Seviye 4’te
arag belirli isletme kosullar1 altinda tamamen siiriiciisliz olarak ¢alisirken®, Seviye
5’te arag, her kosulda “stiriiciisiiz” olarak ¢aligabilir®?. Bu sebeple, karli, yagmurlu,
sisli hava kosullarinda, dar sokaklarda, yogun trafikte veya otoyolda sorunsuz bir
sekilde aracin ¢alismas1 beklenmektedir. Arag biitlinliyle yapay zeka ve sensorler
tarafindan yonlendirilmektedir.

Su an i¢in bu teknoloji heniiz tam anlamryla gelistirilmemis olsa da, biiyiik
otomotiv firmalari ve teknoloji sirketleri, bu hedefe ulagmak icin calismakta olup,
Seviye 5’in yayginlagsmasiyla trafik kazalarinin azalmasi, ulasimin daha verimli
hale gelmesi ve ulasim sektdriinde biiytik bir doniisiim yasanmasi beklenmektedir.

II. OTONOM ARACLARDA ORTAYA CIKAN ETiK iKIiLEMLER
A. Genel Olarak Etik ikilemler

Ikilem durumlari olarak ifade edilen mesele, “Tramvay Ikilemi” (The Trolley
Problem) olarak adlandirilan etik ve felsefi bir tartisma senaryosundan neset etmis-
tir. Tramvay ikilemi, ilk olarak 1967°de Philippa Foot tarafindan 6ne stiriilmiis®® ve
Judith Jarvis Thomson tarafindan detaylandirilmistir. Geleneksel Tramvay Ikile-
minde, tramvay siiriiciisii ayn1 ray tizerinde kalip bes kisiyi 6ldiirmek ya da tramvay1
baska bir raya yonlendirip bir kisiyi 6ldiirmek arasinda karar vermek zorundadir.
Judith Jarvis Thomson, “seyirci varyasyonu” ad1 verilen bir baska versiyon gelis-

8 SAE, J3016 JUN2018, 25-26; Okur (n 2) 66.

%9 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-

technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erigim Tarihi:
17.02.2025.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, <https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-
technik-zubehoer/autonomes-fahren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/> Son Erisim Tarihi:
17.02.2025.

1 Lohmann (n 15) 619.
62 Lohmann, (n 15) 619; Pekmez (n 30) 161.

6 Ayrintih bilgi igin bkz. Philippa Foot, ‘The Problem of Abortion and the Doctrine of the Double
Effect’ (1967) 5 Oxford Review, 1-6, <https://philpapers.org/archive/footpo-2.pdf> Son Erisim
Tarihi: 22.01.2025.

Johannes Himmelreich, ‘Never Mind the Trolley: The Ethics of Autonomous Vehicles in Mundane
Situations’ 1, 1, <https://johanneshimmelreich.net/papers/never-mind-the-trolley.pdf> Son Erisim
Tarihi: 07.01.2025.
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tirmistir. Bu senaryoda tramvay yine bes kisiyi dldiirmek ya da bir kisiyi 6ldiirmek
arasinda bir se¢im yapmak zorundadir. Ancak bu varyasyonda tramvay siirliciisii
kendinden ge¢mis ve frenler caligmamaktadir. Tramvay hattinda yiiriiyen bir seyirci,
raylar1 degistirip bir kisiyi 6ldlirmeyi segme imkanina sahiptir®.

Ikilemde su durum sorgulanmaktadir:

“Kontrolden ¢ikan bir tramvay, iizerinde beg kisinin bulundugu bir raya dogru
ilerliyor.

Eger tramvayin yoniinii makasi yonlendirmek suretiyle degistirirseniz, baska
bir rayda duran bir kisiyi 6ldiiriirsiiniiz.

Ne yapmalisiniz? Bes kisiyi kurtarmak i¢in bir kisiyi feda etmek etik midir? "

Bu varyasyon, iki 6nemli noktada orijinal problemden yani Bayan Foot tarafindan
ileri siiriilen varsayimdan farklidir. Tlk olarak, tramvay siiriiciisii, tramvayin zarar
verebilecegi kisileri koruma konusunda 6zel bir konumdadir®”. $oyle ki, tramvay
stirliclisti her seyden evvel tramvayin kaptani konumunda oldugundan, tramvayda
yer alan yolcularin ve tramvaydan zarar gorebilecek diger kisilerin giivenliginden
sorumludur. Ote yandan makastaki seyirci, tesadiifen orada bulunan bir kisidire.
Ayrica, tramvay siiriiclisii bes kisiye ¢arpmaya karar verirse, bu onlar1 aktif bir
sekilde oldiirdiigii anlamina gelir. Ancak seyirci raylar degistirmezse, bes kisi se-
yircinin eylemsizligi nedeniyle 6lecektir®®. “Foot 'un Trolley Problemi”, frenleri
calismayan geleneksel bir aragta siiriiciiniin direksiyonu hangi yone ¢evirecegini
belirlemek zorunda oldugu bir duruma daha ¢ok benzerken; “Seyirci Varyasyonu™
ise otonom arag iireticilerinin araglarini nasil programlayacaklarina dair kararlari-
na daha yakindir™.

Bu problem, bireysel zarar ile toplumsal fayda arasinda karar vermenin ahlaki
boyutlarii sorgulamaktadir. Tramvay problemleri olarak literatiire gecen bu fel-
sefik kuram, bireylerin etik tercihlerini ve temel karar verme kriterlerini ortaya
¢ikarabilirken, sonuglarin tamamen kesin oldugunu ve yolcunun zararin nasil da-
Sitilacagin secebilecegini varsaymak gibi siiriis senaryolar: hakkinda gergekei ol-

8  Jeffrey K Gurney, ‘Crashing Into The Unknown: An Examination Of Crash-Optimization Algorithms

Through The Two Lanes Of Ethics And Law’ (2016) 79 Albany Law Review 183, 206. <https://
www.albanylawreview.org/article/69727-crashing-into-the-unknown-an-examination-of-crash-
optimization-algorithms-through-the-two-lanes-of-ethics-and-law> Son Erisim Tarihi: 19.01.2025.

8  Patrick Lin, ‘Why Ethics Matters for Autonomous Cars’ in Autonomous Driving: Technical, Legal

and Social Aspects (Springer, Berlin/Heidelberg 2016) 69, 78; ayrica <https://en.wikipedia.org/
wiki/Trolley_problem> Son Erisim Tarihi: 03.01.2025.

5 Gurney (n 66) 206.

6 Judith Jarvis Thomson, ‘The Trolley Problem’ (1985) 94 Yale Law Journal 1395, 1397. <https:/
openyls.law.yale.edu/bitstream/handle/20.500.13051/16338/56_94YaleLJ1395 1984 1985 .
pdf?sequence=2&isAllowed=y> Son Erigim Tarihi: 22.01.2025.

8 Thomson (n 69) 1397; Gurney (n 66) 206.
™ Gurney (n 66) 206.
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mayan varsayimlarda bulunmaktadir’. Bu kurama otonom araglar gibi teknolojik
sistemlerin etik karar mekanizmalari i¢in de sik¢a basvurulmaktadir’. Gergekten
de bu kurami otonom siiriisle uyarladigimizda, bir otonom aracin frenlerinin arizal
oldugu ve yolunda devam ettigi takdirde bes yayaya carpacagi veya saga dondii-
gii takdirde bir yayaya ¢arpacagi varsayimsal bir senaryo ile bir tramvay problemi
ortaya konulabilir’.

Béyle bir durumda aracin hangi karari vermesi dogrudur?

Oncelikle, Trolley Problemi eylem ve eylemsizlik arasindaki nemli bir yasal
ayrimi ortaya koymaktadir™. Soyle ki, bir kisinin harekete gegmemesi (eylemsiz-
lik) durumunda, hukukun genellikle bu kisiye herhangi bir yasal yiikiimliiliik at-
fetmedigini belirtmek gerekir. Ornegin, bir seyirci raylar1 degistirmez ve bes kisi
oliirse, bu seyircinin herhangi bir yasal sorumlulugu yoktur. Ciinkii burada seyirci
bir eylemde bulunmamis, sadece duruma miidahale etmemistir. Bu tiir durumlarda,
kisinin aktif bir sekilde zarar vermesi s6z konusu olmadig1 i¢in hukuki olarak “so-
rumly” tutulmaz. Otonom araglar i¢in de benzer bir durum gegerlidir. Eger otonom
sistem miidahalede bulunmaz ve bes kisi dliirse, bu durum hukuken “eylemsizlik”
olarak kabul edilir. Bu eylemsizlik sonucunda, dliimlerden dogrudan sorumlu olan
kisi hala aracin insan siirticiistidiir. Cilinkii ara¢ o sirada siiriiciiniin kontroliindedir
veya siirliciiniin ihmali bu 6liimlere yol agmistir. Otonom arag {ireticisinin yasal
ylktmliliigii, aracin otonom modda devreye girdigi ve aktif bir karar verdigi du-
rumlarda ortaya ¢ikar.

Bunun tam tersi, otonom sistemin miidahale ettigi ve bir kisiyi 61diirdiigii durum-
dur. Bu durumda, tiretici aktif bir karar programladigi i¢in sorumluluk artik iireticiye
geger. Ciinkii otonom arag, siiriiclinlin kararin1 gegersiz kilmis ve kendi “bagimsiz”
karariyla hareket etmistir. Hukuk, bu tiir durumlar aktif bir “eylem” olarak deger-
lendirir ve tireticiyi sorumlu tutabilir. Bu sebeple, tireticiler i¢in otonom sistemleri-
ni miidahaleden kaginacak sekilde programlama konusunda gilidiilenmektedirler™.

Ikilemler ancak bir deger yargistyla degerlendirilebilir ve ¢oziilebilir. Heniiz bir
bilgisayar etigi gelistirilmemistir ve gelistirilip gelistirilemeyecegi de belirsizdir.
Kazalar sirasinda ve yakindaki bir aracla takip mesafesine karar vermek gibi rutin
stiriis senaryolari sirasinda, risklerin birden fazla kisi arasinda paylastirilmasi s6z

71

Hazel Si Min Lim ve Araz Taeihagh, ‘Algorithmic Decision-Making in AVs: Understanding Ethical
and Technical Concerns for Smart Cities’ (2019) 11(20) Sustainability 1, 8, <https://www.mdpi.
com/2071-1050/11/20/5791/> Son Erisim Tarihi: 03.01.2025.

Ayrintili bilgi i¢in bkz. Wikipedia, <https://en.wikipedia.org/wiki/Trolley problem> Son Erisim
Tarihi: 03.01.2025.

73 Lim ve Taeihagh (n 72) 8; Lin (n 67) 78-79.
7 Gurney (n 66) 207-208.
> Gurney (n 66) 208.

76
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Ayse Nur Merve Yazici, Otonom Araglarin Sebep Oldugu Zararlardan Ureticinin Kusursuz
Sorumlulugu, Adalet Yayinevi, Ankara (2023), 179.
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konusu olacagindan, ¢esitli siirlis senaryolarinin dogasinda etik yer almaktadir”’.
Etik ikilem, ¢esitli olas1 kararlar arasinda se¢im yapmanin, bir ahlaki ilkeyi ihlal
etmeden miimkiin olmadig1 bir durumu ifade etmektedir®. Bu sebeple, etik ikile-
min varlig1 halinde, hangi karar alinmig olursa olunsun esas itibariyla tatmin edici
bir karar yoktur™.

B. Etik ikilemlerin Otomasyon Seviyesi ile iliskisi

Etik ikilemler, otonom araglarin otomasyon seviyesine bagli olarak farkli bigim-
lerde ortaya ¢ikmaktadir. Geleneksel araclarda siiriiciiler karar mekanizmasinin bir
pargasiyken, otonom araglarda durum farklidir. Ozellikle, dordiincii seviye- belli
kosullarda- ile besinci seviye otomasyonda, aracin tiim kontrolii yapay zeka destekli
sistemlere gectiginden, karar alma siireclerinde yazilimin belirleyici rolii artmakta-
dir. Dolayistyla, etik ikilemler artik bir insanin i¢giidiisel veya bilingli kararlarindan
ziyade, yazilimin 6nceden belirlenmis programlamasina ve algoritmalarin isleyigine
bagl hale gelmektedir. Ozellikle bu seviyelerde, insan miidahalesi ortadan kalktig
i¢in, aracin etik agidan en dogru karar1 vermesi tamamen yazilimin tasarimina ve
programlanma sekline bagl hale gelmektedir. Bu kapsamda, dérdiincii ve besin-
ci seviye otonom araglar etik tartismalarinin merkezinde yer almaktadir®. Bunun
baslica sebebi, yiiksek otomasyon seviyesinde insan miidahalesinin azalmasidir.

Ornegin, kaginilmaz bir kaza durumunda arag, yolcularin m1 yoksa yayalarin
m1 glivenligini dnceleyecegine, ¢arpigsmanin etkisini hangi yonde en aza indirece-
gine ve bu siliregte hangi taraflarin zarar gorebilecegine iliskin kararlar1 tamamen
yazilima dayali olarak alacaktir. Bu tiir durumlar, mithendislerin yalnizca teknik
giivenligi degil, ayn1 zamanda etik ilkeleri de yazilima entegre etmesini gerektirir.
Hangi etik ¢ercevenin benimsenecegi, karar alma siirecinin neye gore sekillenece-
&i ve bu tasarim kararlarinin hukuki sorumlulugunun kime ait olacagi gibi sorular,
otomasyon seviyesinin yiikselmesiyle birlikte daha biiylik bir 6nem kazanmaktadir.

Bu baglamda, etik ilkelerin yazilim tasarimina nasil yansitilacagi, hangi deger-
lerin 6nceliklendirilecegi ve sistemin olasi senaryolara nasil tepki verecegi gibi ko-
nular, otonom arag teknolojisinin gelisimi agisindan temel tartisma alanlarindan biri
haline gelmistir. Bu nedenle, ileri seviye otomasyon i¢eren sistemlerde etik ikilem-
lerin ele alinig1, yalnizca yazilim mithendislerinin degil, hukukgularin, etikg¢ilerin ve
politika yapicilarin da dahil oldugu multidisipliner bir yaklagimi gerektirmektedir.

7 Lim ve Taeihagh (n 72) 8.

78 Vincent Bonnemains ve Claire Saurel ve Catherine Tessier, ‘Embedded Ethics: Some Technical

and Ethical Challenges’ (2018) Ethics and Information Technology 1, 5, <https://hal.science/hal-
01697137/file/Embedded_Ethics_complete.pdf> Son Erisim Tarihi: 03.01.2025.

Bonnemains ve Saurel ve Tessier (n 79) 5.

8  BMVI, Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren, Bericht, Juni 2017, (Ethik-
Kommission), 14-15. <https://bmdv.bund.de/SharedDocs/EN/publications/report-ethics-commission.
pdf?__blob=publicationFile> Son Erigim Tarihi: 02.01.2025.
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C. Otonom Aragclarda Etik Ikilem Durumlari

Seviye 4 ve 5 otomasyon seviyesinde siiriis tamamen otonom hale geldiginde,
araglarin karar alma siiregleri tireticilerin tasarim yiikiimliiliikkleri agisindan 6nemli
sorunlar1 beraberinde getirecektir. Ozellikle acil durum senaryolarinda otonom
araclarin hangi Olgiitlere gore karar verecegi, iireticilerin tasarim siirecinde bu
tercihleri nasil sekillendirecegi ve bu kararlarin hukuki sorumlulugunun kime ait
olacagi tartigmalidir.

Bir ¢arpisma kagiilmaz oldugunda aracin yolculari m1 yoksa yayalart m1 ko-
ruyacagi, bu kararlarin etik ve hukuki temellerinin nasil belirlenecegi belirsizdir.
Bu durum, iireticilerin tasarim asamasinda sadece teknik giivenligi degil, ayn za-
manda etik kodlar1 ve yasal diizenlemeleri de dikkate almasini zorunlu kilmaktadir.
Ayrica, yapay zeka algoritmalarinin 6ngoriilebilir tiim senaryolara uygun sekilde
tasarlanmasi ve bu tasarim kararlarinin seffaf bir sekilde denetlenebilir olmas1 ge-
rekmektedir. Bu nedenle, gelecekte iireticilerin tasarim yiikiimliliikleri, yalnizca
giivenlik ve performansla sinirl kalmayip, etik ve hukuki sorumluluklari da igeren
genis kapsamli bir ¢ergevede ele alinmalidir.

Bu noktada mevzuyu drneklerle ortaya koymak, konunun netlestirilmesine yar-
dimcr olacaktir. Ornegin otonom arag bir yolda ilerlerken yolun sag tarafinda bir
grup yaya, sol tarafta ise bir bagka gruba ¢arpma tehlikesiyle kars1 karsiya oldugu
bir durumda ne sekilde karar verecegi ve dnceliklendirmeyi hangi kriterleri esas
alarak ne gekilde yapacagi tartigmali bir konudur. Zira burada esas itibarryla sorun
arz eden husus, aracin kaginilmaz bir kaza durumunda sistemin hangi gruba ¢arpmay1
segmesi gerektigidir. Bu noktada ilk bakista biz dizi soru giindeme gelebilir. Bunlar:

Dikkate alinacak unsur insan sayist mi yoksa yas, cinsiyet gibi baska faktorlere
gore mi olacaktir?

Kacginilmaz bir kaza durumunda, bir tarafta bir ¢ocuga, diger tarafta bir ye-
tiskine ya da yagh birine ¢carpma segenegiyle karst karsiya kalan bir arag, ¢cocugu
mu yoksa yetiskin veya yasl bir bireyi mi tercih edecektir?

Ya da otonom aracin duruma gore yolcu ile yaya arasinda tercihte bulunmasi
s0z konusu olabilir mi?

Kazanim kagmilmaz oldugu bir durumda, alternatifler ani manevra yaparak duvara
carpma ve aractaki yolcunun zarar gérmesi ya da manevra yapmaksizin yolunda
ilerlemesi ve frenleme yaparak bir yayaya ¢arpma oldugunda, her iki durumda da
korunmasi gereken hak yasam hakkidir. Burada tartisma, aragtaki yazilimin yol-
cunun mu yoksa yayanmn mi hayatini korumasi gerektigi iizerinde toplanmaktadr.
Tiim bu 6rneklerde, insan yagamlari arasinda tercihte bulunmanin miimkiin olup
olmadig1, miimkiinse otonom aracin insan yasamlari arasinda nasil bir tercihte bu-
lunacag1 sorularinin cevaplanmasi oldukga zordur. Ornegin, bir carpisma dnleme
sisteminin, karar verirken yasli bir bireyin yasamini daha az degerli gorerek, geng
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bir bireyin hayatini kurtarmayi tercih etmesi, etik ve hukuki agidan kabul edilemez
bir ayrimcilik anlamina gelir.

Otonom araglarda “ikilem durumlar:” olarak adlandirilan bu getrefilli mesele,
esasinda etik bir meseleyi de beraberinde getirmektedir. Zira ikilem durumlari olas1
bir kaza durumunda farkli kisilerin viicut biitiinliigii ihlalinin alternatifli olarak giin-
deme geldigi hallerde s6z konusu olmaktadir. Bu tiir durumlar, farkli hukuki veya
ahlaki degerlerin catigtig1, bir tarafin zarar gdrmesinin kaginilmaz oldugu olaylar1
ifade etmektedir. Dolayisiyla, otonom bir aracin iki kétiiden birinin mutlaka ger-
ceklestirilmesi gerektigi karartyla kars1 karsiya kalmasiyla karakterize edilir®. Buna
gore, kagimilmaz bir kaza durumunda hangi hareketin daha az zarara yol agacagina
arag¢ yazilimi tarafindan karar verilmesi beklenir. Boyle bir durum, pek tabiidir ki,
bir insan siiriicii i¢in bile ¢ok zor bir karar siirecini ifade etmektedir. Ne var ki, bir
garpisma optimizasyon algoritmasi tarafindan verilen kararlar araca 6nceden prog-
ramlandig1 i¢in, algoritmanin karar1 sebebiyle zarar gorenlerin, belki de cogunlukla
hakli olarak, “hedef alindiklarini” diisiinebilmeleri s6z konusudur®. Gergekten de
doktrinde, otomobil iireticisinin alternatifler icerisinde yapmis oldugu tercih 6nem
arz etmeksizin, bir otomobili belirli bir nesne tiiriiyle carpismay1 digerine tercih
edecek sekilde programlamasinin bir hedefleme algoritmasina ¢ok benzedigi ifade
edilerek bdyle bir programlamanin etik olup olmadig1 sorgulanmaktadir®.

Burada otonom teknolojiye uyarlanmis bir Trolley Problemi’nde baslica endise
kaynagi, otonom sistemin bes kisinin dliimiinii 6nlerken bir kisinin dogrudan 6li-
miine sebebiyet vermesidir®. Aracin kontroliinii siiriiciiden alabilecek bir sistemin,
siirlisii devralarak bes kisinin 0liimii yerine minimum zarar kriterinden hareketle
bir kiginin 6liimiinii tercih etmesi durumunda, siiriisii devralan sistem tercihiyle bir
kisinin 6liimiine sebebiyet vermis olacaktir. Eger sistem siiriisii insan siiriiciiden
devralmamus olsaydi, o halde de bes kisinin 6liimiine géz yummus olacakti. Boyle
bir denklemde de, sonu¢ odakli yaklasim ¢ercevesinde bunun dogru bir hareket
oldugu ifade edilebilir ise de, bir sonug odakli olmayan biri etik anlamda 61diirmek
ve Oliime izin vermek arasinda ahlaki bir ayrim yaparak sonuca itiraz edebilir. Kald1

8 Ethik-Kommission (n 81) 17.

8 Gurney (n 66) 225-226. Yazar tarafindan, otonom arag¢ algoritmasmnim kaskl1 bir motosikletliye

carpacak sekilde programlanmasi halinde, kaskli motosiklet siiriictisii kask kullanmasi nedeniyle
aracin kendisine “kasutli olarak” garptigini disiinebilecegini belirtmektedir. Gurney (n 66) 226.
Boyle bir algoritmanin kullanilmasi, genellikle etik ve giivenlik agisindan daha az zararli sonuglar
yaratmaya yonelik “zararin en aza indirilmesi” prensibine dayanabilir. Ger¢ekten de otonom araglar,
kazalarda farkl: kisilerin hayatta kalma ihtimallerini degerlendirmek iizere programlanabilir. Kask
takan bir motosiklet siirticiisii, kasksiz birine kiyasla daha fazla korundugu igin yazilim, kazay1
kaskl1 siiriiciiye yonlendirmenin “daha az oliimciil” sonuglar dogurabilecegini diisiinebilir. Bu
kapsamda, algoritmanin karari sebebiyle zarar gorenlerin, “hedef alindiklarini” diistinebilmelerin
makul bir sebebi olacagini belirtebiliriz. Bu 6rnek, otonom araglarin etik kararlar alirken neden
olabilecegi algi problemlerini de ortaya koymaktadir.

5 Lin (n 67) 72.
8 Gurney (n 66) 207.
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ki, boyle bir durumda Sliimii tercih edilen kisinin somut olay 6zelinde higbir ku-
surunun olmayabilecegi, buna karsilik diger bes kisinin olayin olusumunda kusuru
olabilecegi, hicbir kusuru olmayan bir kisinin 6liimiine sebebiyet verilmesinin ada-
letsiz olacag argiimanini ortaya koyabilir.

Ayrica bodyle bir durum, arag iireticilerinin sorumlulugu bakimindan da 6nem
arz eder. Zira eger arag, siiriiciiden kontrolil almazsa, liretici bes yayanin 6liimiin-
den sorumlu olmayabilir; bu sadece bes kisinin 6lmesine izin vermek olarak adde-
dilebilir. Ne var ki, aracin kontrolii devraldigi bir denklemde bir kisinin 6liimiine
neden olacak bir karar verirse, ara¢ ve bu kapsamda {iretici bir kisiyi 6ldiirmekten
sorumlu hale gelebilecektir®. Dolayisiyla, ikilem, bir kiginin hayatini feda ederek
bes kisiyi kurtarmanin dogru olup olmadigini sorgulamakla birlikte, her iki se¢im
de savunulabilir goériinmektedir. Bununla birlikte, otonom bir arag¢, 6rnegin kaza
Onleme sistemiyle kontrolii ele alip bes yayay1 kurtarmak i¢in bir kisiyi 6ldiiriirse,
bu kararin etik ve yasal boyutlari tartisilir. Bu kapsamda, bu tiir algoritmalarin etik
dayanaklarmin acikea tartigilmasi ve seffafliginin saglanmasi dnem arz etmektedir®.

Otonom araglarin tramvay ikilemi durumlarina iliskin senaryolarda hangi ka-
rarlar1 vermesi gerektiginin tespit edilebilmesi adina uygulamada ¢esitli yontemler
kullanilmis ve ¢esitli gortisler dile getirilmistir.

Bunlardan ilki, otonom araglarin karsilastig1 ahlaki ikilemleri aragtirmak amactyla
“Moral Machine” adl1 bir ¢evrimigi deneysel platform olusturulmasidir. Olusturu-
lan bu platform araciligiyla Tramvay problemi paradigmasini kullanan senaryolarda
otonom araglarin hangi kararlar vermesi gerektigi konusunda insanlarin bu konudaki
goriislerine bagvurulmustur. Kapsamli bir ¢alisma siireci ile 233 iilkeden yaklasik
40 milyon insan diisiincesi/karar1 toplanmistir. Calismanin sonuglart dikkat ¢eki-
cidir. Zira ¢alisma neticesinde, kiiresel ahlaki tercih farkliiklar: ortaya konulmus,
katilimcilarin demografik ozelliklerine gore tercihlerdeki bireysel farkliliklar tespit
edilmis, kiltiirler arasi etik farkliliklar1 raporlanmis ve bu farkliliklarin modern ¢ag
gercekleri ve derin kiiltiirel 6zelliklerle iligkili oldugu tespitleri yapilmistir. Bu kap-
samda, Moral Machine araciligiyla toplanan verilerin analizi neticesinde, Tramvay
problemi paradigmasi baglaminda farkly iilkeler arasinda goreceli tercihlerde biiyiik
farkhiliklar oldugu ortaya konulmustur®.

Otonom araglarda tramvay probleminin s6z konusu oldugu senaryolarda hangi
kararlarin verilmesi gerektigine dair diger bir yaklagim, deneysel ortamlarda insan
davranisini degerlendirmek i¢in “Sanal Gergeklik” (Virtual Reality) teknolojisinden
yararlanmak olmustur. Yani, sanal ger¢eklik, insanlar1 belirli etik durumlara (6rne-
gin, trafik senaryolar1 veya ahlaki ikilemler) maruz birakarak, onlarin nasil tepki

&  Lin (n 67) 78-79.

8  Lin (n67) 79.

8 Ayrintih bilgi igin bkz. Edmond Awad ve digerleri, ‘The Moral Machine Experiment’ (2018), 1-91,
<https://core.ac.uk/download/pdf/231922494.pdf> Son Erisim Tarihi: 13.01.2025.
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verdiklerini gozlemlemek i¢in bir arag olarak kullanilmaktadir. Bu yontem, ger¢ek
diinyadaki karmasik etik sorunlar1 anlamak ve analiz etmek i¢in giivenilir bir yak-
lasim sunmaktadir. Gergekten, otonom araglar, insanlara zarar verme ihtimali olan
durumlarda karar almak i¢in algoritmalar kullanir. Bu kararlar, 6nceden tanimlanmis
etik davraniglara dayanir. Ayn1 algoritmalar milyonlarca aracta kullanildigindan,
icerdigi onyargilar ciddi sonuglar dogurabilir. Diger bir ifadeyle, milyonlarca aragta
ayni algoritmalarin ¢aligmasi, kii¢lik bir 6nyarginin bile genis bir 6lgekte ciddi sonug-
lar dogurabilecegi anlamina gelmektedir. Ornegin, bir algoritmanin belirli bir grup
insan1 veya nesneyi oncelikli olarak “daha az korunakly” kabul etmesi, bu grubun
kazalarda daha yiiksek risk altinda olmasina neden olabilir®. Yapilan arastirmalar,
insanlarin ahlaki kararlarinin alinmasinda durumun 6zelliklerinin (6rnegin, kimle-
rin tehlikede oldugu, ne kadar zaman oldugu gibi) biiyiik bir rol oynadigini goster-
mektedir. Dolayisiyla, insanlarin etik se¢imleri, evrensel ve sabit bir kurala gore
degil, kararimn verildigi ortam ve kosullara bagli olarak degismektedir. Karar siireci-
ne giden yolda bilingaltinda altta yatan bilissel siireglerin tespit edilmesi biiyiik bir
glicliiktlir. Bu durum, otonom araglarin etik kararlarini programlamanin zorlugunu
artirtr. Zira algoritmalarin, bu degisken durumlar1 dikkate alarak insan davranigini
taklit etmesi gerekmektedir. Bu kapsamda, otonom araclara yonelik etik modelleri,
ayni durumlarda alinan insan kararlariyla eslesmeyi hedeflemektedir. Arastirmada,
simiile edilmis karayolu trafigi senaryolarinda etik davranisi degerlendirmek igin
stiriikleyici bir sanal gerceklik kullanilmis, toplanan veriler bir dizi karar modelini
egitmek ve degerlendirmek i¢in kullanilmistir. Arastirmada katilimcilar sanal bir
arabay1 kontrol etmisler ve verilen iki engelden hangisini digerini kurtarmak icin
feda edeceklerini segmek zorunda birakilmislardir. Engeller, ¢esitli cansiz nesne-
ler, hayvanlar ve insanlardan rastgele 6rneklendirilerek olusturulmustur. Calisma
neticesinde elde edilen veriler, insan davranigini agiklamak i¢in karmasik biligsel
siirecleri modellemek yerine, basit temel deger dlciitleri kullanilmasinin (6rnegin
insan hayatinit matematiksel belirli bir puanlama sistemiyle degerlendirme ve karar-
lar1 buna gore yonlendirme gibi) insan davraniglarini basariyla agikladigini ortaya
koymustur. Es soyleyisle, bu tiir basit modellerin, insanlar tarafindan yapilan etik
kararlar taklit etmede yeterince etkili oldugu goriilmiistiir. Yani, karmagik biligsel
stiregleri modellemek yerine, temel deger dl¢iitleri kullanilarak insan davranislar
basariyla aciklanabilmistir. Ote yandan, calismanin bir diger ¢iktisi, zaman baski-
suin kararlarmm tutarliligini azaltagidw: Bu ise, trafikte algoritmik karar almanin
onemini destekler bir veridir®.

8  Bu nedenle, algoritmalarm dikkatle tasarlanmasi, etik ve teknik onyargilardan arindirilmas: kritik

oneme sahiptir.

Leon R. Siitfeld, ve Richard Gast ve Peter Konig ve Gordon Pipa, ‘Using Virtual Reality to Assess
Ethical Decisions in Road Traffic Scenarios: Applicability of Value-of-Life-Based Models and
Influences of Time Pressure’ (2017) Frontiers in Behavioral Neuroscience, 1-13, Frontiers | Using
Virtual Reality to Assess Ethical Decisions in Road Traffic Scenarios: Applicability of Value-of-
Life-Based Models and Influences of Time Pressure> Son Erisim Tarihi: 03.01.2025.; Benzer
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Bununla birlikte, tramvay ikilemi tipi vakalarin arastirilmasinin otonom otomo-
billerin etik sorununu ele almak i¢in gerekli olmadigini, ¢linkii tramvay vakalarinin
pratikte ¢ok karsimiza ¢ikmayacagi da savunulmaktadir. Gergekten de doktrinde bir
goriise gore, otonom araglarda sikea tartisilan “etik ikilem ” probleminin ikincil bir
Oonemi mevcuttur. Soyle ki, otonom araglarda, siiriis sirasinda ortaya ¢ikabilecek etik
ikilem tartigmalar1 6ncelikli bir sorun olarak goriilmemelidir. Zira otonom araglarin
kararlart matematiksel hesaplamalara ve risk analizine dayanmakta olup, bu araglar,
stiriis esnasinda ¢ok kisa siireler i¢cinde (bir saniyeden daha kisa siirede) karmagik
hesaplamalar yaparak en giivenli yolu veya reaksiyonu se¢gmektedirler. Bu hesapla-
malar, insan kullanicilarinin diigiindiigli gibi “ahlaki bir karar” vermekten ziyade,
en dusiik riski tagiyan alternatifin secilmesine dayalidir. Dolayisiyla, eger otonom
sistem, karsilastirilan iki se¢enek arasinda bile ¢ok kiiglik bir risk farki tespit ederse,
bu fark zaten hangi segenegin tercih edilecegini belirler®. Zira alternatiflerden birini
ya da digerini tercih etmek, riskin ortaya ¢ikmasina iligkin tamamen matematiksel
hesaplamalara dayanir®. Boylece, “iki esit kétii secenek arasinda karar verme” gibi
bir etik ikilem pratige doniismeden ¢oziillmiis olacaktir. Yani, otonom araclar, ka-
zalarin tamamen onlenemedigi durumlarda bile zarar1 asgariye indirmeye yonelik
tasarlanmalidir ve bu tiir durumlar yasal ¢ercevede degerlendirilir®.

Bu goriis 6zetle, otonom araglarin karar mekanizmalarinin, etik ikilemlerin fiilen
ortaya ¢ikmasini engelledigini, sistemlerin en az riski tasiyan se¢enegi segmek lizere
programlandigindan ikilem mevzusunun genelde ¢6ziilmiis bir durum oldugunu, bu
tiir kararlarin yasal olarak riskin en aza indirilmesi ilkesine dayali olarak ele alin-
digmi ifade etmekte ise de, bu goriis zarar tehlikesinin niteliginin etik ve hukuki
tartigmalarda kritik bir unsur oldugu ger¢egini gormezden gelmektedir. Gergekten
de bu goriis, zarar gorebilecek kisilerin sayisini, yasini veya durumunu dikkate
almamaktadir. Ornegin, bir tarafta bir cocuk, diger tarafta bir grup yetiskin varsa
sistem sadece “en az risk” hesabina dayanarak karar verir. Benzer sekilde, bir yaya
ile aracin i¢indeki siirlicii arasinda se¢im yapilmasi gerekiyorsa, sistem tarafsiz bir
sekilde risk minimizasyonuna odaklanir. Kanaatimizce, ikilem tartigmalarini tamamen
ikincil bir sorun olarak gérmek dogru bir yaklasim degildir. Entegre bir ¢6zliim yolu
benimsenerek hem matematiksel risk minimizasyonuna hem de zarar tehlikesinin

makaleler i¢in bkz. Alexander Skulmowski ve Andreas Bunge ve Kai Kaspar ve Gordon Pipa,
‘Forced-Choice Decision-Making in Modified Trolley Dilemma Situations: A Virtual Reality
and Eye Tracking Study’ (2014) 8 Frontiers in Behavioral Neuroscience, Forced-choice decision-
making in modified trolley dilemma situations: a virtual reality and eye tracking study> Son Erisim
Tarihi: 03.01.2025.

% Jiirgen Ensthaler ve Markus Gollrad, Rechtsgrundlagen des automatisierten Fahrens: Standardessentielle
Patente und Fahrzeugvernetzung, Zuldssigkeit und Zulassung, Haftungsrecht, Datenschutz,
Datensicherheit und Datenhoheit, InTeR — Zeitschrift zum Innovations- und Technikrecht (Berlin
2019), 90.

91 Ensthaler ve Gollrad (n 91) 90, dpn 426.

% ibid 90.
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niteligine (6rnegin, insan sayisi, yas, rol gibi faktorlere) dayali bir sistem gercek-
lestirilmelidir. Giiniimiizde, teknoloji heniiz bu karmasik etik degerlendirmeleri ¢ok
biiylik bir basariyla yapacak kadar gelismis olmasa da, insan degerleriyle uyumlu
bir sistem yaratmak, otonom araglarin uzun vadeli basaris1 i¢in kritik 6neme sahip
olacaktir. Dolayisiyla, bu tiir durumlarda alinacak kararlarin 6nceden belirlenmis
ve merkezi olarak planlanmis bir sistemle yapilandirilmasinin saglanmasi énem arz
etmekte olup, bu husus, acil durum senaryolarinda kararlarin rastlantisal olmamasini
ve tutarl bir sekilde yonetilmesini saglamaya hizmet edecektir. Ancak belirttigimiz
bu yaklasimi hayata gecirmenin ne denli zor oldugu ortadadir. Zira bu durumlarin
tamaminda, otonom araca entegre edilmis algoritmanin bir “tercihi” ortaya koymasi
ve bu tercihin kimi zaman bir insan hayatina mal olmas1 pek bir olasidur.

ITI. OTONOM ARACLARDA ORTAYA CIKAN IKILEM DURUMLARINDAN
KAYNAKLANAN HATALAR

A. Genel Olarak Etik ikilemler Kapsaminda Ortaya Cikan Tasarim Hatalari

Otonom arag iireticisi i¢in en bilyiik yapisal zorluk, durum degerlendirmesi-
ne yonelik hatalar1 dnlemektir. Zira elde edilen verilerden dogru bir siiriis karari
verilmesi zorlu bir degerlendirme ve karar siirecini gerektirir. Ureticinin, otonom
aracin insan siiriiciden daha giivenli bir sekilde araci idare etmesine yonelik 6zen
standardi nazara alindiginda, iireticinin iizerine diigsen tasarim ylikimliliigiiniin
ciddiyeti daha net anlagilmaktadir.

Durum degerlendirmesine yonelik tasarim hatalari, otonom araglarin ¢evresel
verileri algilama, analiz etme ve uygun tepkiyi belirleme siirecindeki eksiklikler
veya yanlis yorumlamalar nedeniyle ortaya ¢ikan hatalardir. Bu tiir hatalar, aracin
sensorlerinden gelen verilerin yanlis degerlendirilmesi, yapay zeka algoritmalarinin
hatali ¢ikarimlarda bulunmasi veya aracin ¢evresel faktorlere karsi uygun olma-
yan bir tepki vermesi gibi durumlar1 kapsamaktadir. Ornegin, bir aracin bir yayay1
yanliglikla bir trafik levhasi olarak algilamasi ya da tehlikeli bir yol kosulunu fark
edememesi, genel anlamda bir durum degerlendirmesi hatasi olarak kabul edilir.

Ote yandan, ikilem durumlarina iliskin hatalar, aracin teknik olarak dogru bir
durum degerlendirmesi yapmasina ragmen, kaginilmaz bir kaza senaryosunda hangi
eylemi gerceklestirecegine dair etik veya hukuki agmazlarla kars1 karsiya kalma-
sidir. Yani burada sorun, aracin ¢evresel durumu yanlis algilamasindan ziyade, ka-
zanin kaginilmaz oldugu anlarda kimin korunacagina veya hangi zararlarin goze
alinacagina dair karar mekanizmasimin nasil isleyecegidir. Ikilem durumlari, aracin
kaginilmaz olarak bir kazaya karisacagi, ancak kazanin kurbanlarini segebilecegi
durumlari ifade etmektedir®.

% Tim Hey, Die AuBervertragliche Haftung des Herstellers Autonomer Fahrzeuge bei Unfillen im

Stralenverkehr, Springer Gabler, Wiesbaden (2018), 76.
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Otonom araglarda ikilem durumlarinin sik gériilmeyecek olmasi, bu durumlar-
dan kaynaklanabilecek hatalarin 6nemsiz oldugu anlamina gelmez. Nadir gercek-
lesen durumlar bile olsa, 6zellikle sonuglar: ciddi oldugunda, biiyiik 6nem tasir.
Bununla birlikte, otonom araglarla ilgili belki de en tartigmali konu olan ikilem du-
rumlari tasarim yliktimliliigiiyle ilgili zorluklari da en iyi sekilde gostermektedir®.
Zira otonom araglar, insan hayatini etkileyen kararlar alacaklari i¢in bu tiir nadir
olaylarda bile hatasiz calismak zorundadirlar. Ikilem durumlarinda alinacak yanlis
bir karar hukuki sorumluluk dogurabilir ve iiriin sorumlulugu bakimidan “hata”
olarak kabul edilebilecek bir tasarim, {ireticiye yonelik ciddi hukuki yaptirimlari
beraberinde getirebilir. Ayrica, bdyle bir hata toplumsal giiveni zedeleyebilir ve
bundan kaynakli ortaya ¢ikan bir kaza, otonom teknolojilere duyulan genel giiveni
olumsuz etkileyebilir. Devamla, bu tiir hatalar etik sorunlar yaratabilir, ¢iinkii bu du-
rumlarda hangi kararlarin dogru veya yanlis oldugu tartismaya agiktir. Dolayisiyla,
nadir goriilse bile, ikilem durumlarinda alinacak kararlarin 6nceden detayli sekilde
diistinlilmesi ve sistemin bu tiir durumlara kars1 optimize edilmesi gereklidir. Bu,
hem teknolojik sorumlulugun hem hukuki sorumlulugun hem de etik anlaminda
bireysel sorumlulugun bir geregidir.

Uretici tarafindan alman tiim teknik énlemlere ragmen kaginilmaz tehlike du-
rumlarinda, hukuki menfaatlerin tartilmasi ve hukuki menfaatler arasinda bir hi-
yerarsi olugturulmasi gereklidir. Bu hiyerarsi silsilesi igerisinde insan hayatinin
korunmast en yiiksek dncelige sahiptir. Bu nedenle programlama, teknik agidan
miimkiin olan kapsam ddhilinde, bir menfaat ¢atismasi durumunda hayvanlara veya
mallara gelebilecek zararlar1 kabul etmeli ve kisisel yaralanmay1 dnleyecek sekilde
tasarlanmalidir®®. Carpisma optimizasyonu algoritmalarinin buna uygun bir sekilde
tasarlanmasi zorunludur®. Bu nedenle, otonom araglarin tasarim ylikiimliligi cer-
¢evesinde Oncelikle, bu araglarin programlama ve algoritmalarinda insan hayatini
onceliklendiren bir etik yaklasima dayanmasi gerektigini sdyleyebiliriz. Ozellikle
kaza durumlarinda, sahis varligina (can giivenligi) zarar vermek yerine malvarligi-
na (maddi hasara) yonelmeyi tercih edecek sekilde tasarlanmalidir. Aksi takdirde,
otonom aragta bir tasarim hatasi oldugu kabul edilmelidir.

Trolley ikileminin g¢esitli varyantlari, otonom aracglar1 yoneten algoritmalarin
yazilim tasarimi siireclerinde kendini gostermektedir®’. Bu baglamda, otonom arag-
lardaki ¢carpisma optimizasyon algoritmalarimin ahlaki ikilem senaryolart iizerinden
analiz edilmesi, konunun daha net anlasilmasina katkr saglayacaktir. Zira bu tiir

9% Hey (n 94) 76. Yazar, ikilem durumlarina iliskin bu zorlugun baz1 yazarlar tarafindan yeterince
derinlemesine ele alinmadigi, mevzunun yiizeysel ele alindig elestirisinde bulunmaktadir. ibid 76,
dpn 449.

% Ethik-Kommission (n 81) 11, Parag. 7.
% Gurney (n 66) 195.
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senaryolar, yalnizca felsefi tartismalarin konusu olmaktan te, yazilim tasariminin
etik, teknik ve hukuki smirlarini da belirlemektedir.

Etik ikilemler, otonom araglarin karar alma mekanizmalarinda ortaya ¢ikan ve
¢ogu zaman “dogru” bir cevabin bulunmadigi zorlayici senaryolar ifade etmekte-
dir. Bu baglamda, otonom arag sistemlerinin ¢esitli varsayimsal senaryolar karsi-
sinda verecegi tepkiler, yalnizca etik diizlemde degil, ayn1 zamanda {iriin giivenligi
ve tasarim hatasi baglaminda da degerlendirilmelidir. Asagida, literatiirde siklikla
karsilagilan alt1 farkli etik ikilem 6rnegi tizerinden tasarim hatasi tespitine iligkin
hukuki ve teknik degerlendirmelere yer verilmektedir.

B. Kuramsal Senaryolar Uzerinden Mevzunun Ele Alnmasi

1. Ahsveris Sepeti Sorunu

Doktrinde “Aligveris Sepeti Sorunu” olarak bilinen varsayimda, bir marketin
otoparkina giren otonom aracin frenlerinin ¢alismadigi kabul edilir. Aracin hemen
onlinde, bebek arabasiyla ilerleyen bir anne, solunda asir1 yiikli bir aligveris arabasi,
saginda ise market binasi bulunmaktadir. Tiim se¢eneklerin araci durdurabilecegi
varsayimiyla, otonom aracin bu durumda nasil hareket etmesi gerektigi tartigil-
maktadir. Otonom aracin nasil bir yol izleyecegi ve neye ¢arpacagina dair karari,
aracin ¢arpigma optimizasyon algoritmasina baghidir. Eger carpisma optimizasyon
algoritmasi, kesin bir sekilde aracin kendisini ve yolcularint korumasini éncelik
olarak benimserse, aracin yalnizca aragtaki hasara ve arag¢ i¢indekilerin refahina
odaklanarak kazay1 hafifletmesi s6z konusu olacaktir. Boyle bir durumda, algorit-
ma markete ¢arpmak muhtemelen araci tahrip edecek ve igindekilere ciddi zarar
vereceginden, diger alternatifleri degerlendirme yoluna gidecektir. Bunlar ise, sola
doniip dolu aligveris arabasina ¢arpmak ya da rotada kalip bebek arabasina c¢arp-
maktir. Aligveris arabasina ¢carpmak muhtemelen otonom aracin hasar gérmesine
neden olacaktir, zira aligveris arabalarinin ¢ogu metaldir ve bu aligveris arabasi yi-
yeceklerle dolu oldugu i¢in aracin zarar gormesi kuvvetle muhtemeldir. Bebek ara-
basina ¢carpmak i¢in rotada kalmanin da otonom araca zarar vermesi muhtemeldir,
ancak bunun araca aligverig arabasina ¢arpmaktan daha az zarar verecegi agiktir.
Ciinkii bir bebek arabasi ¢ogunlukla plastik ve metalden olugmaktadir. Dolayisiyla,
kesin bir mutlaklikla kendini koruyan bir otonom ara¢ muhtemelen bebek arabasi-
na carpacak ve ¢gocugun yaralanmasina ya da dliimiine sebebiyet verecektir ki bu
ahlaki acidan kabul edilemez bir sonuctur®. Dolayisiyla, bir otonom aracin kesin
bir sekilde aracin kendisini ve yolcularint korumasini oncelik olarak benimseye-
cek sekilde tasarlanmasi, bir tasarim hatasi teskil edecektir. Kaza durumunda can
giivenligine zarar vermek yerine malvarligina zarar vermeyi tercih ederek insan
hayatin1 6nceliklendirmek, tiretici bakimindan bir zorunluluktur. Aksi hal, tasarim
hatasina viicut verecektir.

% Gurney (n 66) 195-197.
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2. Motosiklet Sorunu

Diger bir etik ikilem varsayimi doktrinde “Motosiklet Sorunu” olarak isim-
lendirilmektedir. Otonom bir arag, iki motosikletliden birine ¢arpmasi gereken bir
durumla kars1 karstya kalmistir. Buna gore, aracin sol on tarafinda kask takan bir
motosiklet siiriiclisii varken, aracin sag on tarafinda kask takmayan bir motosiklet
stirliclisii bulunmaktadir. Otonom ara¢ hangi motosikletliye ¢carpmalidir? Kask kul-
lanim1 bir kaza durumunda motosiklet siiriiclisiiniin ciddi sekilde yaralanma riskini
azaltmaktadir. Dolayisiyla, ciddi yaralanma veya 6liim riskini azaltmak lizere prog-
ramlanmis bir otonom arag kask takan motosikletliye ¢arpacaktir. Boyle bir se¢im,
birini yalnizca sorumlu oldugu i¢in cezalandirirken, digerini yalnizca daha az so-
rumlu oldugu i¢in ddiillendirmek anlamina gelecektir ki, kask takan bir motosiklet-
linin hedef alinmasi insanlar1 kask takmamaya tesvik etme sonucunu dogurabilir®.
Bu nedenle, yalnizca zarart en aza indirmek icin programlanmis bir algoritma,
adalet gibi diger onemli toplum degerlerini dikkate almayabilecegi gibi tasarim
anlaminda da hatali olarak kabul edilebileceginden, zarart en aza indirmek icin
programlanmis bir algoritma otonom arag iireticisinin sorumlulugunu tek basina
kaldirmaya yetmeyecektir.

3. Araba Sorunu

“Araba Sorunu” olarak doktrinde adlandirilan bir baska etik ikilem varsayi-
mina gore, otonom bir aracin frenleri bir kirmizi 1518a yaklasirken arizalanmakta
ve otonom aracin kazaya neden olmadan giivenli bir sekilde manevra yapmasina
imkan bulunmamaktadir. Aracin solunda bir araba saginda ise baska bir araba vardir.
Otonom arag hangi araca ¢arpmalidir? Bu araglardan birinin digerine gore daha iyi
giivenlik 6zellikleriyle donatildigini varsayalim. Otonom arag, en yiiksek giiven-
lik derecesine sahip araca ¢arpacak sekilde programlanabilir. Béyle bir durumda,
motosiklet sorununda oldugu gibi, otonom arag algoritmasi daha giivenli bir araba
sectigi icin bir arac1 hedef almak adil goriinmemektedir. Ayrica, bir aracin daha iyi
bir giivenlige sahip olmasi mutlaka en giivenli ara¢ olacagi anlamina da gelmez.
Daha biiytik, daha agir araglarin genellikle daha kiigiik, daha hafif olanlardan daha
fazla koruma saglayacagi bilimsel olarak tespit edilmis oldugundan, biiyiik olan ara¢
daha giivenli olarak goriinen aractan daha fazla koruma saglayabilecektir'®. Kaldi ki,
fiziki olarak biiylik arag, giivenli olarak goriilen aragtan daha ucuz olabileceginden,
malvarlig1 agisindan da daha az zarara sebebiyet verecek bir mahiyette icerebilir'®.

Algoritmanin g6z 6niinde bulundurabilecegi bir diger faktdr de otonom araca ve
icindekilere gelebilecek zararin en aza indirilmesidir. Muhtemelen bu faktor otonom
aracin her zaman daha kiigiik araca carpmasina yol agacaktir. Otonom arag ayrica
her bir aragtaki kisi sayisi, aragtakilerin emniyet kemeri kullanimi veya aragtakilerin

% ibid 197-198.
100 ibid 198-200.
101 ibid 201.
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yas1 gibi gesitli diger faktorleri de géz oniinde bulundurabilir. Otonom arag diger
aractaki yolcularin demografik 6zelliklerini de yiiz tanima teknolojisi yardimiyla
tespit edebildigi 6l¢iide gdz onilinde bulundurabilir. Boyle bir algoritmanin benim-
senmesi beraberinde farkli handikaplari getirebilecektir. Soyle ki; aragtirmalarin
sonuglarmni ortaya koymak bu anlamda ilgi ¢ekici olabilecektir. Ornegin, siiriicii-
lerden biri erkek, digeri benzer yasta bir kadin ise, kadinin 6lme olasiliginin %28
daha fazla oldugu istatistiksel olarak tespit edilmistir. Siiriiciilerden biri 20 digeri
70 yasindaysa, yash siirliciniin 6lme olasilig1 ii¢ kat daha fazladir. Siiriiciilerden
biri sarhos, digeri ayiksa, sarhos olanin 6lme olasiligi iki kat daha fazladir ¢linkii
alkol sadece beyni degil, bir¢ok viicut organini etkilemektedir. Siiriiciilerden biri
yalniz seyahat ederken digerinde bir yolcu varsa, yalniz siiriicliniin 6lme olasilig1
eslik eden siiriiciiye gore %14 daha fazladir, ¢iinkii eslik eden siiriicii yolcusunun
kiitlesi nedeniyle daha agir bir aragtadir. Yiiz tanima teknolojisine sahip otonom bir
aracin, aragta bulunan kisi hakkindaki bu 6zellikleri tespit edebilmesi belli 6l¢iide
s6z konusu olabilir. Ne var ki, zarari en aza indirmek seklinde bu ozellikler dikkate
alinmak suretiyle programlanan otonom araglar, belirli gerekgelerle insanlarin hedef
alimmasini sonucunu doguracaktir'®. Araglart bu tiir gerekgelere dayali ¢arpisma
kararlari verecek sekilde programlamak etik disi olacag gibi, iiretici agisindan da
tasarim hatast olarak kabul edilebilecektir.

4. Tiinel Sorunu

Doktrinde “Tiinel Sorunu” olarak isimlendirilen etik ikilem varsayiminda,
otonom bir aracin siiriicliyli mii yoksa ti¢lincii bir kisiyi mi feda edecegine karar
vermesi gereken sira dig1 bir durum ortaya konulmaktadir. Bu varsayimda otonom
arag, dar bir tiinele dogru tek seritli bir dag yolunda ilerlerken araba tiinele girme-
den hemen Once, bir ¢ocuk yolun karsisina kosmaya ¢alisir ancak seridin ortasinda
kalarak tiinelin girigini kapatir. Araba, ya ¢cocuga carpip onun dliimiine sebebiyet
verecek ya da tiinelin her iki tarafindaki duvarlara ¢arpip siiriiciistinii gézden ¢ika-
racaktir. Yani aracin bir kazay1 dnleyemeyecegi bir senaryoda, aracin yazilimi su
karar1 vermek zorunda kalabilir: Aracin i¢indeki yolcularin hayatint mi1 koruyacak,
yoksa disaridaki bir kisinin (6rnegin bir yayay1) hayatini m1 kurtaracak? Bu senar-
yoya gore iiretici iki sekilde de ara¢ yazilimini programlayabilir. Diger bir ifadey-
le, bir iiretici, aracini, disaridaki bir kisinin hayatini kurtarmak ugruna yolcularim
feda edecek sekilde programlayabilir ya da tam tersi bir yaklasimi benimseyebilir
ve aracini yolcularini korumaya dncelik verecek sekilde programlayabilir. Peki
araba ne sekilde tepki vermelidir? Dogru nedir? Oncelikle belirtmek gerekir ki,
arag, sahibini feda etmeyi segerse, bu durum, belirli kosullarda bir sirketin aracini,
miisterisini 6ldiirebilecek sekilde programladigi anlamina gelecektir. Béyle bir du-
rumda, tiiketicilerin bilyiik bir cogunlugu, kendi giivenliklerini 6nceleyen dolayisiyla
yolcularii koruyan tireticiyi tercih edeceklerdir. Clinkii insanlar genellikle kendi

102 ibid 202.
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hayatlarini ve sevdiklerinin hayatlarini1 daha 6ncelikli goriirler. Bu, etik kararlarin
ticari sonuglar lizerindeki etkisine dair 6nemli bir 6rnektir'®, Burada, otonom aracin
“kimi kurtaracagina” dair bir karar vermek zorunda olmasinin asil sebebi, ¢ocugun
yola firlamas1 ve kagiilmaz bir duruma sebebiyet vermesidir. Boyle bir durumda
“kusur” ¢ocuktadir’®*. Bununla birlikte, otonom araglarin, kusur durumu goz oniinde
bulundurarak programlanmasi, insan hayatlar: arasinda seg¢im yapilmasi sonucunu
doguracagindan miimkiin olmayip, aksi hal tasarim kusuru teskil edecektir.

5. Koprii Sorunu

Diger bir ikilem durumu doktrinde “Kdprii Sorunu’ olarak isimlendirilmektedir.
Koprii sorunu, otonom araglarin kendini feda etme kararini i¢eren etik bir ikilemi
ortaya koymaktadir. Bu senaryoda, bir yolcu tasiyan otonom arag, dar bir kopriide
cocuklarla dolu bir okul otobiisiiyle karsilasir. Okul otobiisii soforiiniin uyumasi
nedeniyle otobiis, otonom aracin seridine girer. Arag, iki segenekle karsi karsiya
kalir: okul otobiisiine ¢arparak tiim yolculari tehlikeye atmak ya da kopriiden agagi
stirerek kendi yolcusunu feda etmek. Bu durum, Tiinel Sorununa kiyasla otonom
aracin 6zveride bulunma ihtimalini daha gii¢lii bir sekilde glindeme getirir. Otonom
arag, zarar1 en aza indirmek i¢in programlanmigsa, kendini feda ederek daha az ka-
yipla sonuglanabilir. Ancak, bu senaryoda zarar, okul otobiisii soforiiniin kusurundan
kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla, kusur kavrami her zaman belirleyici olmayabilir
ve nihai karar, olayin 6zel kosullaria baghdir. Ornegin, otobiis sadece soforii tasi-
yorsa, aracin kendini feda etmesi daha az anlamli olabilir. Dolayistyla, otonom arag
tiim okul otobiisleriyle kaza yapmaktan kaginacak sekilde programlanmamalidir®.

6. Tramvay Sorunu

En son deginilecek ikilem durumu daha dnce ayrintili olarak ele aldigimiz ve
doktrinde “Tramvay Sorunu” olarak isimlendirilen varsayim ¢er¢evesinde ele alin-
maktadir. Geleneksel Trolley Problemi’nde, bir tramvay siiriiciisii ya bes kisiyi 61-
diirmek ya da bagska bir yone giderek bir kisiyi 6ldiirmek arasinda karar verir. Judith
Jarvis Thomson’un “bystander” (seyirci) varyasyonunda ise, tramvay siiriiciisii-
niin hareketsiz kalmas1 s6z konusudur ve duruma sahitlik eden bir kisinin ki buna
seyirci diyebiliriz tramvay raylarimi degistirip degistirmeme kararini vermektedir.
Bu, otonom arag iireticilerinin programlama kararlariyla benzerlik tagimaktadir.
Gergekten otonom araglar, ¢arpismayi 6nlemek i¢in kontrolii ele alip daha biiyiik
bir kazay1 dnlerken, baska bir bireyin liimiine sebep olabilir. Bu noktada, Trolley
Problemi baglaminda tartigmalarin odagi olan husus, otonom teknolojinin bes kisi-
nin 6limiini 6nlerken bir kisiyi 6ldiirmesidir. Toplum, kazalar1 6nleyen teknolojiyi

103 ibid 203-204. Yazar, iireticilerin, “X sirketi ailenizi oldiiriiyor” veya “Bizim sirketimiz, sizi
onemsiyor.” seklinde reklamlar yapabilecegini hakli olarak ifade etmektedir. ibid 204.
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106 ibid 206.
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desteklerken, bu tiir “yasam ve 6liim ” kararlarinin bir makine tarafindan verilmesi
kabul edilmeyebilir'®.

Ote yandan, Trolley Problemi eylem ve eylemsizlik arasindaki 6nemli bir yasal
ayrimi1 ortaya koymaktadiri®. Soyle ki, bir kisinin harekete gegmemesi (eylemsiz-
lik) durumunda, hukukun genellikle bu kisiye herhangi bir yasal yiikiimliiliik at-
fetmedigini belirtmek gerekir. Ornegin, bir seyirci raylar1 degistirmez ve bes kisi
Oliirse, bu seyircinin herhangi bir yasal sorumlulugu yoktur. Ciinkii burada seyirci
bir eylemde bulunmamus, sadece duruma miidahale etmemistir. Bu tiir durumlarda,
kisinin aktif bir sekilde zarar vermesi s6z konusu olmadig1 i¢in hukuki olarak “so-
rumly” tutulmaz. Otonom araglar i¢in de benzer bir durum gecerlidir. Eger otonom
sistem ara¢ manuel modda iken miidahalede bulunmaz ve bes kisi 6liirse, bu durum
hukuken “eylemsizlik” olarak kabul edilir. Bu eylemsizlik sonucunda, dliimlerden
dogrudan sorumlu olan kisi hala aracin insan siiriiciisiidiir. Ciinkii arag o sirada sii-
rliciiniin kontroliindedir veya siiriicliniin ihmali bu 6liimlere yol agmistir. Otonom
arag iireticisinin yasal ylikiimliliigii, aracin otonom modda devreye girdigi ve aktif
bir karar verdigi durumlarda ortaya ¢ikar. Bunun tam tersi, otonom sistemin mii-
dahale ettigi ve bir kisiyi 6ldiirdiigli durumdur. Bu durumda, tiretici aktif bir karar
programladigi i¢in sorumluluk artik ireticiye geger. Ciinkii otonom arag, siirticiiniin
kararini gegersiz kilmis ve kendi “bagimsiz” karartyla hareket etmistir. Hukuk, bu
tiir durumlar “aktif bir eylem” olarak degerlendirir ve tireticiyi sorumlu tutabilir.

Diger bir anlatimla, ara¢ otonom moddayken yani ara¢ tamamen kendi bagina
calistiginda meydana gelen kazalardan aracin kendisi ve dolayistyla yazilim veya
iiretici sorumlu tutulacak iken, bir kiginin aract manuel olarak kullandig1 yani aracin
otonom modda olmadig1 durumlarda meydana gelen kazalardan iireticilerin sorum-
lu tutulmasi s6z konusu degildir. Zira bdyle bir durumda, siiriicii meydana gelen
vakadan kendisi sorumlu olmaktadir. Otonom bir aracin yazilimimnin bir kazay1 on-
lemek igin, aracin ya bes kisiyi 6ldiirmesine izin vermesi ya da kontrolii ele alip
bir kisiyi 6ldiirmesi gerekebilir. Bu bir etik ikilem durumudur. Eger otonom arag,
hi¢bir miidahalede bulunmayarak bes kisinin dlmesine izin verirse, arag ireticisi
hukuken sorumlu tutulmaz. Ciinkli yazilim “olaylar: oldugu gibi birakmis” olur
ve bu durumda sorumluluk araci yonlendiren sisteme yiiklenmez. Ancak otonom
teknoloji, durumu degerlendirdikten sonra kontrolii ele alip bes kigiyi kurtaracak
bir manevra yaparsa ve bu siirecte bir kisinin 6liimiine neden olursa, artik {iretici
sorumlu hale gelir. Burada hukuki sorun sudur: Yazilim “dogru” olani yapip bes
kisiyi kurtarsa bile, bu eylem iireticiyi bir kiginin 6liimii nedeniyle dava edilebilir
hale getirir. Iste bu noktada etik ve hukuki catisma dogar. Zira bu durum, ahlaki
acidan “dogru” olanin hukuki agidan iireticiye zarar verdigi bir ¢eliski yaratir. Bes
kisiyi kurtarmak etik olarak dogru kabul edilse de, bir kisinin 6liimiine neden oldugu
i¢in {ireticinin hukuki olarak sorumlu tutulmasi olasidir'®.

07 ibid 207.
108 ibid 207-208.
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Dolayistyla, otonom teknolojinin aldig1 “dogru” kararlar bile, iireticilerin hukuki
sorumlulukla yiizlesmesine yol acabilir. Bu da, otonom arag teknolojisiyle ilgili hu-
kukun ne kadar karmagik ve tartigmali bir alan oldugunu gostermektedir. Bu sebep-
le, iireticiler i¢in otonom sistemlerini mildahaleden kaginacak sekilde programlama
konusunda giidiilenmektedirler!®.

C. Otonom Araclarda Etik ikilemler ve Hukuki Diizenlemeler: Karar Verme
Siireclerinde Siiriicii, Uretici ve Kanun Koyucunun Rolii

Otonom araclara iligkin yukarida ayrintilarryla ele aldigimiz etik ve felsefi tar-
tismalar bir yana dursun, yazilim algoritmasinin, ara¢ i¢indekilerin glivenligine
ara¢ digindaki potansiyel kurbanlarin giivenliginden daha fazla m1 yoksa daha az
mi1 deger vermesi gerektigi hususu otomobil iireticilerinin de cevabini aradig1 ve
derinlemesine sorguladigi konu basliklarindandir** 2, Nitekim Mercedes-Benz’in
stirticii destek sistemleri ve aktif glivenlik yoneticisi Christoph von Hugo tarafindan
2016 yilinda Paris otomobil fuarinda verilen bir roportajda, sirketin gelecekteki tiim
seviye 4 ve seviye 5 otonom otomobillerinin, aracin i¢indeki insanlar1 kurtarmaya
oncelik verecegini aciklamis; buna gerekge olarak da arag igerisindeki kisinin kurta-
rilabileceginin kesin oldugu bir durumda, kesin sonuca yonelmenin mantikli oldugu,
zira arag igerisindeki kisiyi riske atarak yapilan hareket sonucunda hayati kurtarilan
kisilerin olayin devaminda ne tiir bir riskle kars1 karsiya kalacaginin kestirilmesi-
nin miimkiin olmadig: diisiincesi ortaya atilmistir'*®. Bu anlamda, 6rnegin, aracin
carpmayi tercih ettigi bir direkten veya duvardan sekerek yine masum c¢ocuklara
carpabilecegi, aracin carptigi diregin devrilerek cocuklara zarar verebilecegi ya da
kars1 yonden gelen yiiklii bir okul servisiyle ikincil bir ¢arpigsma yasanabilecegini
belirtmek miimkiindiir. Bundan miitevellit, birgok karmagik degiskeni i¢eren dinamik
bir yapiya sahip olan kaza siireglerinde, oncelikli olarak kurtarilmasi kesin olan arag
stirliclisiiniin glivenligini saglamanin en rasyonel tercih olacag: belirtilmigtir** 15,

110 ibid 208.

111 Wikipedia, <https://en.wikipedia.org/wiki/Trolley _problem> Son Erigim Tarihi: 03.01.2025.

12 Seience dergisi tarafindan yayinlanan bir ankete katilan 1928 kisinin cogunlugu, otonom araglarin

yayalara ¢arpmak yerine yolcularmi feda etmesinin etik a¢idan daha uygun olacagim diisiinmektedir.
Yine ¢cogunluk, yaya giivenligine kendilerininkinden daha fazla 6ncelik vermesi halinde otonom
arag satin almayacaklarini da sdylemistir. <https://www.caranddriver.com/news/al5344706/self-
driving-mercedes-will-prioritize-occupant-safety-over-pedestrians/> Son Erigim Tarihi: 03.01.2025.
Bu veriler, amaci otomobil satmak olan otomobil iireticileri bakimindan tercihin hangi yonde
olacagna da 151k tutmaktadir.

13 <https://www.caranddriver.com/news/al 5344706/self-driving-mercedes-will-prioritize-occupant-

safety-over-pedestrians/> Son Erigim Tarihi: 03.01.2025.

114 <https://www.caranddriver.com/news/a15344706/self-driving-mercedes-will-prioritize-occupant-

safety-over-pedestrians/> Son Erigim Tarihi: 03.01.2025.

115 Gelecekte otonom araglar tam anlamiyla yayginlastiginda, bu etik sorunun insanlarin bugiin

inandig1 kadar 6nemli olmayacagi da ifade edilmektedir. Bu diisiinceye gore, ontimiizdeki siirecte
otonom araglarda ikilem tartigmalari bugiin sanilandan ¢ok daha az giindeme gelecektir. Siiriiciintin
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Nihayetinde otonom araglar bakimindan bu hususun, agikliga kavusturulmasi
gereken temel bir etik sorun oldugunu belirtmekte fayda vardir. Cetrefilli olan bu
mesele bakimindan ikilem durumlarinin sansa birakilip birakilmayacagi, sansa bi-
rakilmadigi takdirde ¢arpigma optimizasyon algoritmasinin ne sekilde programlan-
masi1 gerektigine siiriicliniin mii, {ireticinin mi yoksa kanun koyucu tarafindan m1
karar verileceginin ortaya konulmasi gerekmektedir*® . Kanaatimizce, otonom
araglarin karsilasabilecegi ikilem durumlari, etik ve hukuki agidan ciddi belirsizlik-
ler dogurabileceginden kanun koyucunun bu alanda diizenleyici bir rol iistlenmesi
gerekmektedir. Asgari standartlarin kanun koyucu tarafindan belirlenmesi, carpigma
optimizasyon algoritmalarinin hangi kriterlere gore ¢alisacagini netlestirerek, hem
iireticilerin hem de kullanicilarin hukuki sorumluluklarini agik bir ¢er¢eveye otur-
tacaktir. Her seyden evvel bu yetki {ireticilere birakilirsa, farkli firmalar arasinda
celiskili uygulamalar ortaya ¢ikabilir ve etik ilkeler konusunda standart bir yaklagim
gelistirilemez. Bu durum, tiiketici haklarin1 zayiflatacagi gibi, kazalar sonucunda
ortaya cikabilecek hukuki ihtilaflar1 da artiracaktir. Ote yandan, siiriiciilere boyle
bir karar yetkisinin taninmasi, teknik bilgi eksikligi ve dngdriilemez degiskenler
nedeniyle pratikte uygulanabilir bir ¢6ziim sunmayacaktir. Diger taraftan, kanun
koyucunun bu alanda diizenlemeler yapmasi, toplumsal degerler ve kamu giivenligi
acisindan da kritik bir adimdir. Belirlenecek etik ve hukuki standartlar, tireticiler
i¢in bir rehber olustururken, ayni zamanda uluslararasi uyumun saglanmasina da
katkida bulunacaktir. Boylece, otonom araclarin gelisiminin rastlantisal veya keyfi
tercihlere birakilmaksizin, hukuki ve etik olarak denetlenebilir bir ¢ercevede sekil-
lendirilmesinin 6nii acilacaktir.

Bu baglamda, Almanya’da yiirlirlige giren StVG (Strafienverkehrsgesetz — Ka-
rayolu Trafik Kanunu) diizenlemeleri, tiim diinya i¢in emsal niteliginde bir yakla-
sim sunmaktadir. StVG kapsaminda yapilan degisiklikler, otonom sistemlerin karar
alma siire¢lerine iliskin belirli sinirlar ¢izerek, tireticilerin hangi etik ve giivenlik
standartlarina uymasi gerektigini ortaya koymustur. Bu diizenlemeler, yalnizca iire-

istesinden gelemeyecegi ve otomatik araglarin 6nleyemeyecegi durumlarin varligina ragmen, otonom
araglarin ortalama bir insan siiriiciiden ¢ok daha iyi olacagi fikri bu diisiincenin temel argiimanidir.
<https://www.caranddriver.com/news/al5344706/self-driving-mercedes-will-prioritize-occupant-
safety-over-pedestrians/> Son Erigim Tarihi: 02.01.2025.

Martin Ebers, Autonomes Fahren: Produkt- und Produzentenhaftung (Autonomes Fahren -
Rechtsfolgen, Rechtsprobleme, technische Grundlagen, 2017) 93, 109.

Yapay zekadaki hizli gelismeler, makinelerin ahlaki kararlar1 nasil verecegi ve bu siiregte toplumsal
beklentilerin nasil 6l¢giilecegi konusunda endiseleri artirdigindan, bu meseleyi ele almak igin,
otonom araglarin karsilastigi ahlaki ikilemleri arastirmak amaciyla Moral Machine adli bir
¢evrimici deneysel platform olusturulmus; 233 iilke ve farkli bolgelerden 40 milyon birey karari
yani diisiincesi toplanmistir. Tramvay problemi paradigmasini kullanan senaryolarda otonom
araclarin hangi kararlar1 vermesi gerektigi konusunda halkin goriislerini ifade etmesine olanak
saglamak amaciyla olusturulan bu platformun g¢arpici sonuglari mevcuttur. Bu kapsamda, Moral
Machine araciligryla toplanan verilerin analizi, Tramvay problemi paradigmasi baglaminda farkl
ilkeler arasinda goreceli tercihlerde biiyiik farkliliklar oldugunu gostermistir. Ayrintili bilgi i¢in
bkz. Awad ve digerleri, (n 88), 1-91.

116

117
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ticileri degil, ayn1 zamanda sigorta sirketleri, hukukgular ve teknoloji gelistiricileri
i¢in de rehber niteligi tasimaktadir.

Biz de galismamizin bir alt basliginda, StVG’nin ve Almanya Federal Ulastirma
ve Dijital Altyap1 Bakanligi (BMVI) Etik Komisyonu’nun etik ikilemlere yonelik
¢Oziim yaklagimini ele alacagiz.

IV. OTONOM ARACLARDAETIK iKiLEM DURUMLARINA iLISKIiN
COZUM: TASARIM YUKUMLULUGUNE UYULMASI

A. Ikilem Durumlarimin Standartlastirilamazhg

Otonom araglarin karsilagabilecegi ikilem durumlari, her seferinde farkli kosul-
lara baglidir. Bu sebeple ikilem durumlari standartlastirilamaz. Es soyleyisle, once-
den belirlenmis kat1 kurallar ¢cer¢evesinde programlanmalari ¢ogu zaman miimkiin
degildir'®. Bu ise dogal olarak ancak etik bir sliphe dahilinde programlanmalarini
olanakli kilmaktadir. Bu anlamda etik meseleler karsisinda ge¢cmiste alinmis hukuki
kararlar, belirli olaylara 6zgiidiir ve genellestirilerek soyut kurallara doniistiiriile-
mez. Bu ylizden, bu tiir 6zel hukuki degerlendirmeleri dogrudan otonom araglarin
programlarina aktarmak pratik olarak miimkiin degildir.

Otonom araclarin tasariminda teknik sistemlerin kazalar1 dnleyecek sekilde
tasarlanmasi zorunludur. Ancak bu sistemler, insan siiriiciilerin yaptigi gibi ahlaki
kararlar alabilecek veya olaylari tamamen 6ngorebilecek bir yetenege sahip degil-
dir. Cilinkii ahlaki yargilar, olaymn baglamina ve insan sezgisine baglidir ve sabit
kurallarla standartlagtirilamaz®®. Ayni sekilde, kazalarin etkisini degerlendirme
stirecleri de standart hale getirilemez!?°. Bu nedenle, otonom araglarin karar me-
kanizmalarimi gelistirmek i¢in ge¢mis kazalardan elde edilen verilerin sistematik
olarak islenmesi dnemlidir. Bu gorevin bagimsiz bir kamu kurumu tarafindan yii-
riitiilmesi onerilmektedir'?!. Ayrica, kazadan sonra sorumlulugun tespiti ve olaymn
analiz edilebilmesi i¢in araglarda bir “kara kutu” bulunmasi ve bu sistemin tiim
verileri kaydetmesi de zaruret teskil etmektedir'?.

118 Ethik-Kommission (n 81) 11, Parag. 8.

119 ibid, 11, Parag. 8.

120 Deutsches Patent- und Markenamt, <https://www.dpma.de/dpma/veroeffentlichungen/hintergrund/

autonomesfahren/autonomesfahrenrechtethikteil2/index.html#:~:text=Eine%20Aufrechnung%20
von%200pfern%20ist,Beteiligten%20d%C3%BCrfen%20Unbeteiligte%20nicht%20o0pfern> Son
Erisim Tarihi: 10.01.2025.

121 Ethik-Kommission (n 81) 11, Parag. 8.

122 Deutsches Patent- und Markenamt, <https://www.dpma.de/dpma/veroeffentlichungen/hintergrund/

autonomesfahren/autonomesfahrenrechtethikteil2/index.html#:~:text=Eine%20Aufrechnung%20
von%200pfern%20ist,Beteiligten%20d%C3%BCrfen%20Unbeteiligte%20nicht%20o0pfern> Son
Erigim Tarihi: 10.01.2025.
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B. Ex Ante Karar Alma: Otonom Araclar ve Insan Siiriiciiler Arasindaki Fark

Otonom arag iireticilerinin etik meseleler baglaminda tasarim ytlikiimliiliiklerini
ortaya koymadan evvel, ikilem durumunda nasil karar verileceginin yazilim saye-
sinde otonom araca entegre edilmesinin, lireticinin {iriin sorumlulugu baglaminda
nasil degerlendirilmesi gerektigini ortaya koymak gerekir. Madalyonun iki yiizii
vardir. Bunlar:

o Ureticinin ikilem durumlarinda aracin ne sekilde davranilacagina dair bir
yvazilim eklemesi tasarim hatast teskil eder mi?

*  Yada boyle bir yazilim araca eklenmediginde bu bir hata sayilir mi?

Soyle ki, evvelce belirtildigi lizere geleneksel insan siiriiciileriyle ilgili kazalar-
da kararlar genellikle olaydan sonra (ex post) degerlendirilirken, otonom araglarla
birlikte bu kararlar olaydan 6nce (ex ante) bir algoritma tarafindan alinabilir’?®. Bu
degisimin detaylarin1 sdyle agiklayabiliriz: Insan siiriiciilerin kazaya neden olan ka-
rarlari, genellikle olaydan sonra degerlendirilmektedir. Bu kapsamda olay sonrasi
incelemelerde, “Siiriicii neden bu karar: verdi? >, “Karar verirken hangi sartlar
altinda hareket etti?”, “Stiriicii, bu karart verirken kast veya ihmali var myydi?”
sorularina cevap aranmaktadir. Otonom araglarda ise karar verme siireci, siirlicii-
niin bireysel iradesine birakilmaz. Arag, bir kaza dncesinde, i¢indeki kaza optimi-
zasyon algoritmasi sayesinde en iyi karar1 almay1 amaglar. Bu, kararin olay aninda
veya sonrasinda degil, olaydan dnce planl bir sekilde alinmasini saglamaktadir.
Zira kaza optimizasyon algoritmalari, farkli senaryolara gére dnceden belirlenmis
kriterlere gore caligmaktadir. Bu kapsamda algoritma, ¢cevredeki tehlikeleri analiz
eder ve cesitli secenekler arasinda en az zararli olan1 seger. Bu kararlar, insan sii-
rlicliniin anlik tepki reflekslerinden daha hizli ve rasyonel sekilde alinmaktadir'?.

C. Algoritmalarda “En Az Zarar” ve “Daha Biiyiik Fayda” ilkeleri

Otonom araglarin ex ante karar alma kapasitesi, etik ve hukuki tartigmalar
glindeme getirmektedir. Bu algoritmalarin otonom araglara eklenmesi gerektigini
belirten goriis, bu vesileyle kazalarin ve zararlarin minimize edilebilecegini, ayrica
otonom araglarin insan siiriiciilerden daha fazla giivenlik saglayacagi arglimanina
dayanmaktadir. Bu algoritmalarin otonom araglara eklenmesine karsi ¢ikanlar ise,
otonom araglarda kararin bir insan yerine algoritma tarafindan alindigindan bahisle,
arag tarafindan alinan kararin, bir bireyin etik veya vicdani degerlendirmesine da-
yanmamasi anlamina geldigini ifade etmektedirler. Zira makine bir “ahlaki 6zne”
olmadigindan, aldig1 kararin etik boyutlarini degerlendirmesi miimkiin degildir.
Ayrica, algoritma her zaman yeterli bilgiye sahip olmayabilir. Bu anlamda, bir yaya
grubuna nazaran diger araglarda kag kisi oldugunu bilmesi her durumda miimkiin
olmayabilir. Yine, ¢arpigmanin ikincil sonuglarinin tahmin edilmesi, yani gergek

123 Ebers (n 117) 108.

124 Christian Gomille, ‘Herstellerhaftung fiir automatisierte Fahrzeuge’ (2016) 71(2) JuristenZeitung
76, 717.
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spesifik zarari tespit edebilmesi de ¢ok giictiir'>. Diger taraftan, otonom araglarin
ex ante karar alma kapasitesi etik sorunlar1 da giindeme getirebilir. Algoritmalarin
kararlar1 genellikle “en az zarar ilkesi” veya “daha biiyiik fayda” temelinde alin-
maktadir. Ancak bu yaklagim faydaci bir temelden hareket ederek, risk analizinde
insanlar1 yalnizca birer istatistiksel deger olarak degerlendirebilir?. Ornegin, arag,
bir yasl bireyi feda ederek bir grup ¢ocugu kurtarmay1 segebilir. Bu, yasl bireyin
insan onurunu ihlal eden bir yaklasim olarak degerlendirilebilir'?’. Dolayistyla,
ikilem durumlarina iligkin algoritmalar i¢eren otonom araglarin, gerek ulusal ge-
rekse de uluslararasi belgelerle koruma altina alinan “insan onurunun korunmasi”
ve “yasam ve bedensel biitiinliik hakki” ilkelerine aykirilik teskil edecegini ve bu
tiir yazilim igeren otonom araglarin {iriin sorumlulugu anlaminda tasarim hatasi
icerdigini ifade etmek miimkiin olacaktir’?®; ¢iinkil liretici gostermekle ylikiimlii
oldugu 6zenin bir pargast olarak, insan onuruna aykirt bir uygulamadan kaginmak
zorundadir'®. Bu husus, StVG Gerekgesinde de agik bir sekilde vurgulanmigtir'®.

D. insan Onuru ve Mal Varhig Arasindaki Ayrim

Otonom araglarin ¢arpigma optimizasyon algoritmalarina iligkin etik degerlen-
dirmelerde, karar verilen durumun muhatabinin insan mi1 yoksa bir esya m1 oldugu,
etik sorumlulugun kapsamini ve yogunlugunu dogrudan etkilemektedir.

Bu nedenle, “insan onuruna iliskin durumlar” ile “mal ya da nesnenin dege-
rine iliskin durumlar” arasinda ayrim yapilmasi gerekmektedir. $oyle ki, bir karar
veya algoritma yalnizca bir malin zarar gorebilecegi bir duruma yol aciyorsa, bu
durumda degerlendirilen riskin daha sinirli oldugunu ve yalnizca maddi degerlerin
$0z konusu oldugunu belirtilmek gerekir'*. Boyle bir durumda, mal hasar1 bir insa-
nin fiziksel veya manevi biitiinliigiine zarar vermez; aracin verdigi karar, yalnizca
maddi bir unsurun deger kaybini degerlendirdigi i¢in, insan onurunu koruma gibi
daha agir etik ya da hukuki sorumluluklari igermez.

E. ikilem Durumlarina Verilecek Kararlar Bakimindan Mutlak Dogru
Var Madir?

Nihayet, ikilem durumlarinda, mutlak dogru ya da yanlis bir yanitin olmadigini
da belirtmek gerekir. Zira otonom araglarin, kaza gibi ani ve zor durumlarla kars1
karsiya kaldiginda bir se¢im yaptig1 durumlarda, her se¢im etik veya hukuki agidan

1

N

> Lin (n 67) 76; Hey (n 94) 77.
¢ Lin (n 67) 73.

127 Hey (n 94) 77.

128 ibid 78.

129 ibid 78.

130 Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode, Drucksache 19/27439, 22, <https:/dserver.bundestag.
de/btd/19/274/1927439.pdf> Son Erisim Tarihi: 09.01.2025.

131 Hey (n 94) 78.

1

N
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tartigilabilir mahiyettedir. Yani, verilen kararlardan birini “dogru” ya da “yanhs”
olarak degerlendirmek genellikle miimkiin degildir. Dolayisiyla, ikilem durumlarina
iliskin ortaya konulan ¢6ziim Onerilerinin herkes tarafindan kabul edilen kesin bir
evrensel bir ¢oziimiiniin olmadigini belirtmek gerekmektedir. Boyle olmakla birlik-
te, ayrintilarina yukarida degindigimiz basta StVG ve Almanya Federal Ulagtirma
ve Dijital Altyapr Bakanligi (BMVI) Etik Komisyonu tavsiyelerinin otonom arag
iireticileri bakimindan gergeve belgeler niteligini tasidigini ve bu konuda ufuk agici
nitelikte olduklarini belirtmekte fayda vardir. Bu anlamda, tireticilerin tasarim yii-
kiimliiliikleri hi¢ de basit degildir. Ureticiler, bu tiir etik ve teknik ikilemleri ¢6zmek
icin son derece karmagik bir degerlendirme sistemi gelistirmek ve araglarini buna
uygun tasarlamak zorundadir. Arag, karsilastigi durumlar1 dogru bir sekilde analiz
edebilmeli ve bu analizlere gore hareket edebilmelidir. Eger bir otonom arag yanlig
bir karar alir ve bir kaza gerceklesirse, bu durum iireticinin tasarim hatasi yapip
yapmadigina iliskin bir degerlendirmeyi hakl olarak dogurabilir. Bu da {ireticilerin
yiiksek bir hukuki risk altinda oldugunu bizlere gostermektedir.

F. StVG ve BMVI Etik Komisyonu: Hukuki ve Etik Standartlarin
Belirlenmesi

Almanya Federal Ulastirma ve Dijital Altyap1 Bakanligi Etik Komisyonu tav-
siyeleri*®? baglaminda su temel tespitleri yapabiliriz:

Insan hayatimin kiyaslanmasi ve deger bigilmesi yasaktir. Otonom arag sis-
temleri, kaza aninda kimin 6liip kimin hayatta kalacagini belirleyecek sekilde
programlanamaz. Bu tiir bir karar, hukuken dldiirme fiiline yol acabilecegi icin is-
tisnasiz olarak yasaktir. Hukuk diizenleri, olagantistii durumlar dahil olmak tizere
insan hayatlarinin birbirleriyle kiyaslanmasini ve birinin digerinden daha degerli
goriilmesini reddetmektedir®®.

Magdurlarin kiyaslanarak deger bigilmesi (Aufrechnung von Opfern) yasaktr.
Bu kavram, kazada zarar goren kisilerin karsilastirilarak, birine digerinden daha
fazla deger atfedilmesi anlamina gelir. Uretici tarafindan insanlar arasinda ayrimei-
lik yapilamaz. Bu anlamda, “yas, cinsiyet, fiziksel ya da zihinsel durum gibi kisisel
ozelliklere gore dnceliklendirme ” yasagi mevcuttur®®*. Otonom araglar, kaginilmaz
bir kaza durumunda, karsisindaki bireylerin kimlik bilgilerini analiz ederek bir karar

132 Almanya Federal Ulagtirma ve Dijital Altyap: Bakanhigi Etik Komisyonu, otonom araglarla ilgili
cesitli etik sorunlari ele almig ve 20 adet tavsiye sunmustur. Bu tavsiyeler, 6zellikle otonom araglarin
tasarimina, programlamasina ve kullanimina iligkin etik ikilemleri ¢6zmeye yo6nelik rehberlik
saglamaktadir. Ethik-Kommission (n 81). <https://bmdv.bund.de/SharedDocs/EN/publications/
report-ethics-commission.pdf? _blob=publicationFile> Son Erigim Tarihi: 02.01.2025.

133 Ethik-Kommission (n 81) 18.

134 Ethik-Kommission (n 81) 11, Parag. 9; <https://www.dpma.de/dpma/veroeffentlichungen/hintergrund/

autonomesfahren/autonomesfahren-rechtethikteil2/index.html#:~:text=Eine%20Aufrechnung%20
von%200pfern%?20ist,Beteiligten%20d%C3%BCrfen%20Unbeteiligte%20nicht%20opfern> Son
Erigim Tarihi: 10.01.2025.
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veremez. Dolayisiyla, otonom araglar, kaza dncesinde insan hayatin1 korumaya yone-
lik dnleyici sistemler gelistirmeli, ancak kimin yasay1p kimin 6lecegini belirleyecek
algoritmalar icermemelidir. Bu nedenle, kaza kaginilmaz olsa bile otonom sistemlerin
belirli kisileri feda edecek sekilde tasarlanmasi hukuka aykiridir. Kazalarda sorum-
luluk, bireylerin degerini kiyaslamadan belirlenmeli ve insan hayatinin korunmasi
her zaman &ncelik olmalidir. Ornegin, bir otonom arag, kaginilmaz bir kaza duru-
munda Oniindeki iki secenekten birini degerlendirmek zorunda kaldiginda, ya bir
yaya grubuna carpacak (6rnegin, yasl bireylerden olusan bir grup) ya da bir bagka
yaya grubuna ¢arpacaksa (6rnegin, cocuklardan olusan bir grup), sistem ¢ocuklarin
“daha degerli” oldugu diisiincesiyle yaslilara ¢arpmayi segerse, bu magdurlarin yas
temelinde kiyaslanarak deger bicilmesine drnek teskil etmektedir. Diger bir 6rnek
olarak, bir kaza durumunda, bir otonom sistemin yiiksek sosyal statliye sahip bir
bireyi kiyafetinden tanimlayarak (6rnegin, bir doktor ya da takim elbise giyinen bir
kimseyi) korumay1, diger bir bireyi (6rnegin, ¢op toplayicisini) feda etmeyi tercih
etmesi sosyal statliye dayali bir deger bigme drnegidir. Magdurlarin kiyaslanarak
deger bicilmesi, bireylerin yasamlarini etik disi bir bigimde karsilastirarak “kim
daha degerli?” sorusuna dayali kararlar verilmesini ifade ettiginden, insan yasa-
minin esit degerde oldugu ilkesine aykiridir ve kabul edilmesi miimkiin degildir.

Insan hayatimin hesaplanarak birbirine karsi mahsup edilmesi yasakur; ancak,
bireysel zararlarin sayisint azaltmayt amaclayan genel bir programlamanin savu-
nulabilecegi ifade edilmistir*. Bu kural, otonom araglarin karar alma siire¢lerinde
insan hayatinin matematiksel bir istatistik gibi hesaplanarak birbiriyle kiyaslan-
masinin yasak oldugunu ifade etmektedir. Yani, bir kaza durumunda aracin, kime
carpmasi gerektigini kisilerin sayisina gore belirlemesi etik olarak kabul edilemez.
Ancak, bu yasak genel giivenligi artirmaya yonelik sistematik bir programlamay1
tamamen dislamamaktadir. Baska bir ifadeyle, bireysel zararlar1 karsilastirarak bir
muhasebelestirme yapmak yerine, genel olarak kazalarin sayisini azaltan ve toplu-
mun tamami i¢in en giivenli olan yazilim ¢dzlimlerinin gelistirilmesi savunulabilir.
Ornegin, bir aracin, karsisina aniden ¢ikan yayalara nasil tepki verecegi konusunda
her bir vaka 6zelinde hayatlari muhasebelestiren bir karar mekanizmasi olusturu-
lamaz. Ancak, aracin genel siiriis dinamikleri programlanirken, trafik kazalarimni
ve carpigsmalari en aza indirecek algoritmalarin gelistirilmesi miimkiindiir ve etik
olarak da savunulabilir. Bu yaklagim, bireysel diizeyde kimin hayatta kalacagina
dair bir tercih yapmaktan kaginarak, daha genis ¢apta toplumsal giivenligi artirmaya
odaklanmaktadir. Boylece hem etik ikilemler azaltilmis olur hem de kanun koyu-
cularin belirledigi asgari glivenlik standartlarina uygun bir sistem olusturulabilir.

Mobilite risklerinin yaratilmasina sebep olanlara, bu risklere sebep olmayan-
lar feda edilmemelidir. Ornegin, bir otonom arag bir yolculuk sirasinda karsisina
¢ikan bir engelden kagmak i¢in karar vermek zorunda kalsin. Bu durumda arag,

135 Ethik-Kommission (n 81) 11.
136 Ethik-Kommission (n 81) 11.
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aracin i¢indeki yolcular1 korumak amaciyla bir manevra yapabilir. Ancak, bu ma-
nevra sirasinda aracin digindaki yayalarin veya bagka araclarin giivenligi tehlikeye
girebilir. Burada, mobilite risklerinin yaratilmasina dahil olan otonom aracin yol-
cular, bu risklere dahil olmayan yayalari veya diger siiriiciileri feda edemez. Yani,
otonom aracin tasarimi, bir grubun giivenligini saglarken, baska bir grubun zarar
gormesini engelleyecek sekilde yapilmalidir. Bu prensibe gore, aracin yolculari-
nin giivenligini saglamak i¢in, risk disinda kalan diger kisilerin zarar gérmesi etik
olarak kabul edilmez. Bu durum, genel olarak her bireyin haklariin esit derecede
korunmasi gerektigini savunmaktadir.

“Magdurlarin kiyaslanarak deger bigilmesi” diigiincesini yasaklayan bu goriige
gore birey kutsaldir ve birey, diger insanlart kurtarmanin tek yolu bu olsa bile,
baskalar icin kendini feda etmek zorunda birakilmamalidir'. Bu anlay1s, bireyin
insan onuruna dayali olarak “dokunulmaz” (sakrosankt) kabul edilmesi gerektigini
savunan bir pozisyonu ifade etmektedir. Dolayisiyla, bu diisiinceden hareketle, bire-
yin yagam hakki mutlaktir ve birey, bagkalarini kurtarmak adina kendi yasamini feda
etmeye zorlanamaz. Bu temelden hareketle, otonom bir arag, tehlikeli bir durumla
karsilastiginda, algoritmasi yolcunun hayatini koruma onceligini temel alabilir. Arac,
yolcusunu baskalarmi kurtarmak adina feda edecek sekilde programlanamaz. Diger
bir ifadeyle, otonom araglar, bireyin fedakarlik yapmaya zorlanmayacag sekilde
tasarlanmalidir®®, Soyle ki, bireyin iginde bulundugu acil durumlarda baskalarina
yardim etme veya baskalarinin hayatini kurtarmak adina kendi hayatini tehlikeye
atma gibi bir “dayanisma yiikiimliiliikleri” bireye yiiklenemez; boyle bir fedakarlik
ylkiimliiligi dayatilamaz. Aksi bir durum, “dayanisma yiikiimliliigii” kavrami-
na aykirilik teskil edecektir. Ornegin, arag, bir yaya grubuna ¢carpmadan kaginmak
i¢in kendini kaza yapmaya zorlayacaksa, bu hareket yolcunun hayatini tehlikeye
atiyorsa etik ac¢idan sorunludur. Yolcunun hayati tehlikedeyken, ara¢ bagka insan-
larin giivenligi i¢in yolcuyu riske atmaya programlanamaz.

Komisyon Raporunda, birkag insan hayatinin dogrudan tehdit altinda oldugu
durumlara da deginilmigtir. Komisyon tarafindan bu hususta yapilacak secime ilis-
kin bir ilke belirlenememis olsa da, aynen “...tek onemli sey miimkiin olan en fazla
masum insani kurtarmaksa, farkl bir karar verilmesi gerekebilir. Bu tiir durum-
larda, miimkiin oldugunca az insan hayati kaybettirecek olanin segilmesi gerektigi
mantikli goériinmektedir. Burada, Komisyon heniiz tartismalarin tatmin edici bir
sekilde sonuclandirabilmis degildir ve her agidan bir uzlasiya varamamistir. Bu
nedenle, derinlemesine ¢caliymalar yapilmasi gerektigini onermektedir...” ifadele-
rine yer verilmistir*. Esasinda Komisyon tarafindan burada anlatilmak istenen, bir
kazanin kagimilmaz oldugu durumlarda, daha fazla can kayb1 yasanmamasi adina,

137 Ethik-Kommission (n 81) 18.
138 Ethik-Kommission (n 81) 18.
139 Ethik-Kommission (n 81) 18.
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“en az kayipla” bir ¢dziim bulunmast etik agidan uygun olabilecegidir. Ancak bunun
nasil yapilacagina dair daha fazla arastirma ve tartisma gerektigi vurgulanmaktadir.

G. Tasarim Yiikiimliiliiklerinin Somutlastirilmasi

1. StVG Kapsaminda Tasarim Yiikiimliiliiklerinin Somutlastiriimasi

Ikilemlere dair yukarida ayrintilarina yer verdigimiz yonde bir baks agist ya
da kabul, StVG diizenlemeleri baglaminda mevzuya bakildiginda hakli goriilebilir
mi? StVG diizenlemeleri bu bakis acisint mesru kilar mi?

Bu agsamada ayrintiya girmeden hemen belirtelim ki, StVG ag¢isindan bu sonuca
bir ¢irpida varilmasi pek de miimkiin degildir. Bu hususa agagida ayrica deginece-
giz. Bundan evvel, anilan Kanunun bakis a¢isinin ortaya konulmasi degerlendir-
melerimizde varacagimiz sonug agisindan yol gosterici olacaktir.

StVG, Almanya’da karayolu trafigini diizenleyen temel bir hukuk metnidir.
Otonom araglarla ilgili etik ilkelerin bu yasa ile uyumlu olup olmadigini degerlen-
direbilmek i¢in hem yasanin temel ilkelerine hem de otonom araglara iligkin son
diizenlemelere goz atmak gerekir. StVG, genel olarak trafikte tiim bireylerin giiven-
ligini korumay1 onceliklendirir ve trafikte bir kazaya neden olan siiriicii ya da arag
sahibi, kazanin sonuclarindan hukuki ve mali olarak sorumludur. Ote yandan, her
birey, trafikte digerlerinin glivenligine dikkat etmek zorundadir. Bunlarin yani sira
otonom araglarin tasarimi ve programlanmasi sirasinda trafik giivenligini 6ncelik-
lendirme zorunlulugu vardir. Ancak bu giivenlik prensibi, insan onuruna aykir1 bir
fedakarlik durumunu zorunlu kilmamalidir. Bu anlamda, bireyin yasam hakki ve
onuru dokunulmazdir; baskalarinin yarari i¢in feda edilemez. Almanya Anayasa-
st’nin (Grundgesetz) 1. Maddesi, “Insan onuru dokunulmazdir” ilkesini igerir. Bu
anayasal ilke, StVG ve diger trafik diizenlemelerinde de géz 6niinde bulundurulur.
Bu yaklasim, bireyin yasam hakkini ve kendi giivenligini koruma hakkini merkeze
almaktadir. Burada 6ncelikle bilhassa vurgulanmasi gereken nokta, bireyin kendini
koruma hakki, baska insanlarin glivenligi ugruna g6z ardi edilemez. Yani, bireyden
bagkalarinin hayatini kurtarmak i¢in kendi hayatini feda etmesi beklenemez veya
boyle bir fedakarlik hukuken veya etik olarak zorunlu kilinamaz.

StVG’nin § 1¢/(2) S. 2, (a), (b), (¢c) maddesinde etik ikilem hususlarinda tiretici-
nin tasarim ylkiimliiligiiniin ¢er¢evesini ortaya koyan ¢ok dnemli bir diizenleme-
dir. StVG’de 2021 yilinda yapilan degisikle eklenen bu diizenlemeye gore, otonom
arag, zararin Onlenmesi ve zarar azaltilmasi lizerine tasarlanmis olmali; kaginilmaz
alternatif zarar verme durumunda farkli hukuki degerlerin 6nemini dikkate almali
ve insan hayatinin korunmasi en yiiksek dncelige sahip olmali ve kaginilmaz al-
ternatif bir insan hayati tehlikesi durumunda kisisel 6zelliklere dayali bagka bir
ayrim yapmay1 6ngoérmemelidir**. Diizenlemenin, Etik Komisyonun ilkelerinden

140 StraBenverkehrsgesetz, StVG- StraBenverkehrsgesetz> Son Erisim Tarihi: 08.01.2025.
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etkilendigini belirtmek yaniltici olmayacaktir. Zira Komisyon tarafindan belirlenen
ilkelerin 6nemli bir kism1 kanuni diizenlemede kendisine yer bulmustur.

Bu diizenlemeyle yasa koyucunun otonom araglara iligskin en tartismali konular-
dan birisi olan ikilem meselelerine iligkin genel ¢cergeveyi ve anlayis tarzini ortaya
koydugu sdylenebilir ise de, mutlak bir ¢6ziim 6nerisi sundugunu sdylemek pek
de miimkiin degildir*#t. Oyle olmakla birlikte, Kanun Gerekgesinde bu meselenin
bilhassa soyut bir sekilde diizenlendiginin ifade edilmis olmas1 kargisinda'®?, deger
yargilarinin isin i¢ine girdigi ikilem meseleleri bakimindan ortaya konulan bu ger-
cevenin degerini yabana atmamak da gerekir.

Otonom araglarda etik ikilemlere iliskin StVG diizenlemesi 6zelinde kanun
koyucunun iradesini ve bu anlamda diizenlemenin neden ve hangi ihtiyaglardan
dogdugunu, hangi hukuki ve toplumsal sorunlara ¢6ziim getirdigini anlayabilmek
acisindan, kanun gerekgesi bize essiz bir bilgi sunmaktadir.

StVG’nin Gerekgesine gore, bu tiir ikilem igeren karar verme durumlari yasal
olarak ele alindiginda, bunlarin anayasal gerekliliklerle uyumlu olmas1 gerekir.
Zira bu gereklilikler basta Almanya Anayasasi’nin (Grundgesetz- GG) 1. Maddesi
1. Fikrasinda yer alan “insan onurunun korunmas:” giivencesinden ve 2. Madde
2. Fikra 1. Ciimlede belirtilen “yasam ve bedensel biitiinliik hakki” ilkelerinden
neset etmektedir’®. Yine Kanun Gerekcesinde, az evvel belirttigimiz lizere ikilem
durumlarina iliskin Kanunda yer alan diizenlemenin bilingli bir tercih ¢er¢evesinde
soyut olarak ele alindigi, bunun sebebinin ikilem durumlarini tek tek ayrintili olarak
diizenlenmenin miimkiin ve uygulanabilir olmadigi, ortaya konulmasi muhtemel
orneklendirmenin mutlaka eksik kalacagi kanaatinden kaynaklandig ifade edilmis-
tir'*. Dolay1siyla, genel bir diizenleme ile yazilim algoritmalar igin ¢erceve kural-
larin belirlenmesinin isabetli olacagi, degerlendirme yapilirken Almanya Federal
Ulastirma ve Dijital Altyap1 Bakanligi (BMVI) Etik Komisyonu nun'* tavsiyeleri-
nin géz onilinde bulundurulmasi gerektigi, bu dogrultuda kagimilmaz bir alternatif
zarar durumunda farkli hukuki degerlerin 6nemine dikkat edilmesi ve insan haya-
tinin korunmasina en yiiksek onceligin verilmesi gerektigi vurgulanmistir. (BMVI
Etik Komisyonu 'nun Tavsiyesi No. 7). Gerek¢ede devamla, kagcinilmaz alternatif
bir insan hayati tehlikesi durumunda, yas, cinsiyet, fiziksel veya zihinsel durum

141 Yazici (n 77) 180.

12 Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode, (n 131), 22.
143 Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode, (n 131), 22.
144 Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode, (n 131), 22.

145 BMVI, Almanca “Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur” ifadesinin kisaltmasi

olup, Tiirkge karsilig1 Almanya Federal Ulastirma ve Dijital Altyap: Bakanligi’dir. S6z konusu
Bakanlik, Almanya’nin ulasim, trafik diizenlemeleri ve dijital altyapidan sorumlu bakanlhigidir.
2021 yilindan itibaren bakanlik, adint “Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr” (BMDV)
olarak degistirmistir. Yeni ad1 Federal Dijitallesme ve Ulastirma Bakanligi’dir. Ayrintili bilgi igin
bkz. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, <https://bmdv.bund.de/DE/Home/home.htmI>
Son Erigim Tarihi: 10.01.2025.
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gibi kisisel 6zelliklere dayali bir ayrim yapilmasinin yasak oldugu ifade edilerek,
ikilem durumlarina iligkin ¢erceve ¢izilmistir*® 7. Gergekten de, insan hayatlari
arasinda ayrim yapilmas1 miimkiin degildir. Dolayisiyla, hicbir kisisel 6zellik (yas,
engel, cinsiyet, meslek, vb.) hayatin degerini belirlemede 6lgiit olarak kullanilamaz.

Ne var ki, otonom araglarin ikilem durumlarina iliskin programlanmast bir takim
giicliikleri uhdesinde barimdirmaktadir. Oncelikle, Kanun Gerekcesinde de vurgu-
landig1 iizere, ikilem durumlarinin sonsuz varyasyonu oldugu i¢in tiim senaryola-
rin onceden programlanmast miimkiin degildir. Ayrica bu tlir durumlarin her biri
farkl: faktorlere dayanabilir. Cilinkii bir kazanin veya durumun nasil gelisecegini ve
hangi faktorlerin rol oynayacagini tam olarak bilmek miimkiin degildir. Bu yiizden,
onceden yapilacak degerlendirmeler yeterli olmayabilir. Dolayisiyla, kanaatimiz-
ce de, ikilem durumlarinin detayl bir sekilde tek tek ele alinmasi yerine, soyut ve
genel ilkeler 15181nda ¢ergeve krallarin belirlenmesi gerekli ve yeterlidir. Bu tercih
sayesinde, her spesifik durumu degil, genel etik ve hukuki ¢ergevenin belirlenme-
si cihetine gidilmektedir. En temelleri, insan hayati her zaman en 6nemli dncelik
olmalidir ve kisisel dzelliklere (yas, cinsiyet, meslek vb.) gore ayrim yapilmamali-
dir. Bu genel ilkeler, otonom aragtaki yazilimin etik kararlar almasi i¢in rehberlik
edecektir. Diger yandan, iilkelerin kiiltiirel ve hukuki farkliliklari, bu tiir durumlara
farkl etik yaklagimlar sergilenmesine sebebiyet verebilir. Bir {ilke birey haklarina
oncelik verirken, diger bir iilke toplumsal fayday1 6n plana ¢ikarabilir. Dolayisiyla,
otonom araglarda ikilem durumlart, teknolojinin gelisiminin 6tesinde, hukuki, etik ve
toplumsal sorumluluk konularinda kiiresel bir tartigmay1 da beraberinde getirmistir.

Bu noktada, toplumsal denge agisindan mevzu ele alindiginda bireyin haklari ile
toplumun giivenliginin nasil dengelenecegi ve baskalarinin hayatinin ne zaman 6n-
celikli olacagi sorularinin yanitlanmasi gerekir. Dolayisiyla, bireyin kendini koruma
hakku ile baskalarimin giivenligi arasinda nasil bir denge kurulmasi gerekmektedir?

Ya da daha acik bir sekilde sorumuzu soralim: Ornegin, bir yaya grubunun
hayati mi, yoksa aracin tek bir yolcusunun hayati mi korunmalidir?

Birkag hayat dogrudan tehdit altindaysa ve mesele eger miimkiin oldugunca ¢ok
sayida masum insani kurtarmak ise, imkéan dahilinde daha az cana mal olacak bir
hareket tarzinin se¢ilmesini talep etmek hakli gérilnmekte ve dolayistyla bu diisiin-
ceye (magdurlarm kiyaslanarak deger bigilmesi) esas olan temelden farkli hareket
edilebilecegi ileri siiriilebilse de, bu tiir durumlarda ne sekilde hareket edilecegine
dair Komisyon heniiz bir fikir birligine varamamistir'*é,

196 Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode, (n 131), 22.

147 Hilgendorf E, ‘The Dilemma of Autonomous Driving: Reflections on the Moral and Legal Treatment
of Automatic Collision Avoidance Systems’ in Eric Hilgendorf/Jochen Feldle (Hg.), Digitization and
the law. Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, Robotik und Recht 15, 2018 57, 88. <https://
www.nomos-elibrary.de/10.5771/9783845289304-57.pdf?download_full pdf=1&page=1> Son
Erigim Tarihi: 15.01.2025.

148 Ethik-Kommission (n 81) 18.
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Gergekten de StVG, genel olarak trafikte tiim bireylerin giivenligini korumay1
onceliklendirmektedir. Bu anlamda, otonom araglarin tasarimi ve programlanmast
sirasinda trafik glivenligini 6nceliklendirme zorunlulugu bulunmaktadir. Ne var ki
bu giivenlik prensibi, insan onuruna aykiri bir fedakarlik durumunu zorunlu kilamaz;
bireyin yasam hakki baskalarinin yarari i¢in feda edilemez. Almanya Anayasasi’nin
“Insan onuru dokunulmazdir” oldugunu ifade eden anayasal ilke, StVG ve diger
trafik diizenlemelerinde de g6z 6niinde bulundurulur. Dolayisiyla, otonom araglarin
programlanmasi sirasinda bu ilkeye uyulmasi gerekir. Bununla birlikte, StVG’nin,
bireyin fedakarliga zorlanmasimi dogrudan talep etmemesi ve arag¢ tasarimlarinda
genel giivenligi dnceleyen bir yaklasimi benimsemesi bir arada degerlendirildiginde,
bu iki unsur bir takim ¢eligkilere sebebiyet verebilecek; uyumsuzluk gosterebilecek-
tir. Bu anlamda az yukarida verdigimiz drnegi tekrarlayabiliriz: Ornegin, bir grup
yayay1 kurtarmak i¢in yolcunun hayatini riske atmak uygun bir ¢6ziim yolu mudur?

Alman Anayasasindan negset eden ve bireyi dncelikleyen bu diisiince, bireyin
mutlak bir fedakarlik yapmama hakkini savundugundan, StVG’nin {igiincii sahislarm
glivenligini saglama yiikiimliiliigii ile bir uyumsuzluk icermesi s6z konusu olabilir.
Soyle ki; StVG bir yandan genel giivenligi 6n plana ¢ikarirken, diger taraftan bire-
yin haklarinin feda edilmesini dogrudan talep etmez; zira bireyin i¢inde bulundu-
gu acil durumlarda bagskalarina yardim etme veya bagkalarinin hayatin1 kurtarmak
adina kendi hayatini tehlikeye atma gibi bir “dayanisma yiikiimliiliikleri” bireye
yiiklenemez; boyle bir fedakarlik yiikiimliiliigii dayatilamaz. Ornegin, Bir otonom
arag, yolcusunun hayatini tehlikeye atarak baskalarini kurtarmaya programlanamaz.
Bu durum, bireyin haklarinin ve yasamimin dokunulmazligina aykir1 kabul edilir.
Dolayisiyla, bireyin kendi giivenligini dnceliklendirme hakki, etik agidan kabul
edilebilirdir. Bu sebeple, otonom araglarin programlanmasi sirasinda, ara¢ yolcu-
sunun kendini koruma hakki dikkate alinmalidir. Arag, baskalarin1 korumak adina
yolcusunun hayatini tehlikeye atacak sekilde programlanamaz. Ancak bu, aracin
“mobilite riskleri” nedeniyle ilgisiz kisilere zarar verebilecegi anlamina gelmez.
Arag, tiim taraflarin glivenligini goz 6nilinde bulundurarak tasarlanmalidir. Otonom
araglarin, hem yolcunun haklarii hem de tigiincii kisilerin glivenligini dengeleyen
bir algoritma ile ¢aligmasi gerekir. Bu denge, etik agidan zorlu bir tasarim siireci
gerektirir. Bununla birlikte, acil durumlarda nasil davranilacagi konusunda tiim
olasiliklar1 hesaba katan kesin bir diizenleme bulunmamaktadir. Cergeve niteligini
haiz soyut kurallar yoluyla ikilem meseleleri ¢oziime kavusturulmaya calisiimak-
tadir. Bu ise, etik programlama sorunlarini ortaya ¢ikartabilecektir. Somut 6rnegi-
miz olan bir otonom aracin, kaza senaryosunda yolcusunu korumak i¢in tigiincii
sahislar1 tehlikeye atmasi halinde, bu durum StVG’ye aykirilik teskil edebilecektir.
Dolayisiyla, 6zellikle otonom araglarin etik programlanmasi konusunda, bireyin
yasam hakki ile toplumsal giivenlik arasindaki dengenin daha agik sekilde diizen-
lenmesi suretiyle hicbir tereddiide mahal birakmaksizin hukuki ¢ergevenin ortaya
konulmasinin isabetli olacagi kanaatindeyiz.
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Son olarak, algoritmalar bazi istisnai durumlarda insanlara belli 6lglide zarar
verebilirler. Ne var ki, algoritmalarin bu tiir zararlar1 olabildigince diisiik seviyede
tutacak sekilde tasarlanmis olmasi halinde, bu durum ilk bakista bir tasarim hatasi
olarak degerlendirilmeyecektir. Giivenlik standartlarinin tespiti hem teknik dokii-
manlar aracilifiyla hem de ge¢mis olaylarin analizi yani vaka analiziyle anlasila-
bilir®. Genel olarak, teknolojik kurallara uyum saglanmis olunmasi karayolu tasi-
maciliginda gerekli olan 6zen yiikiimliiliigiinii yerine getirmekle ayn1 sey degildir;
zira miinferit durumlarda gerekli olan 6zen ylikiimliiliigii ilgili teknolojik kurallara
uyum i¢in gerekli olanin dtesine gegebilir. Ne var ki, teknolojik kurallara uyum, her
haliikarda, gerekli 6zen yiikiimliiliigiinlin yerine getirildiginin bir gostergesidir?.

2. Tam Otonom Araclarin Otonom Siiriis Sistemine Iliskin Motorlu Araclarn
Tip Onay1 Hakkinda Yonetmelik (AB/2022/1426) Kapsaminda Tasarim
Yiikiimliiliiklerinin Somutlastiriimasi

I¢c hukukumuzda 01.12.2024 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
giren “Tam Otonom Araclarin Otonom Siiriis Sistemine Iliskin Motorlu Araglarin
Tip Onayr Hakkinda Yénetmelik” ¢ergevesinde tam otonom araglarin otonom siiriis
sistemlerinin tip onayna iliskin teknik gereklilikler diizenlenmistir. Y dnetmeligin 4.
maddesinin 2. fikrasi, tam otonom araglarin, Ek-2’de belirlenen teknik 6zelliklere
tabi tutulacagi hilkkme baglamaktadir. Bu teknik diizenlemeler arasinda, 6zellikle
“Performans Sartlar:” baghgi altinda yer verilen bazi hiikiimler, otonom araglarin
karsilasabilecegi etik ikilem durumlari bakimidan 6zel bir 6neme sahiptir.

Yonetmelik Ek-2nin 1.1.2. ¢ bendinde yer alan, “en yiiksek énceligi insan
hayatinin korunmasina verecek sekilde uyarlama” yikimliligi, otonom sistem-
lerin karar alma siireglerinde temel bir yonlendirici ilke olarak belirlenmistir. Bu
diizenleme, etik ikilemler baglaminda otonom siiriis sistemlerinden beklenen temel
davranig gercevesini ¢izmektedir: Her durumda insan hayati, diger tiim deger ve
¢tkarlarin iizerinde korunacak en iistiin deger olarak kabul edilmektedir. Boylece,
maddi zararlar, miilkiyet kayiplar: veya trafik diizeninin ihlali gibi ¢ikarlar, insan
hayatint koruma amact karsisinda ikincil onemde goriilmektedir.

Ote yandan, 2.1.1.1. numaral bentte “insan yasamin: tehdit eden kaginilmaz
baska bir riskin olugmasi halinde, otonom stiriis sisteminin (ADS) insanlarin kisisel
ozelliklerine dayali herhangi bir degerlendirme yapmamasi” gerektigi ifade edil-
mektedir. Bu hiikiim, 6zellikle ¢arpismanin kaginilmaz oldugu durumlarda, sistemin
yas, cinsiyet, saglik durumu veya sosyal statii gibi kisisel farkliliklar {izerinden bir
ayrim yapmasini agikea yasaklamaktadir. Boylelikle, etik ikilemler karsisinda ay-
rimciliga yol agabilecek siibjektif kriterlerin karar mekanizmalarina dahil edilmesi
engellenmekte, her insan hayatinin esit degerde oldugu prensibi hukuki zeminde
vurgulanmaktadir.

19 Hilgendorf (n 148) 81.
150 Hilgendorf, (n 148) 81, dpn 67.
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2.1.1.2. numarali diizenleme ise otonom siirlis sistemlerinin, ara¢ igindeki bi-
reylerin yagamlarini, ara¢ disindaki bireylerin yagamlarina nazaran 6nceliklendi-
remeyecegini belirtmektedir. Bu hiikiim, klasik etik ikilem senaryolarinda 6rnegin
bir ¢arpismadan kaginmak icin ya yoldaki yayalara ya da aragtaki yolculara zarar
verme se¢eneklerinin bulundugu durumlarda, “yolcu lehine tarafgirlik” yapilma-
sini1 yasaklamaktadir. Bylece, otonom siiriis sistemlerinin, bagli olduklar1 aragtaki
yolcularin ¢ikarlarini mutlak surette koruma egiliminde olmamasi gerektigi ve her
insan hayatinin esit bir sekilde korunmasi gerektigi normatif bir standart olarak
ortaya konulmaktadir.

Bu diizenlemeler biitiinciil olarak degerlendirildiginde, AB/2022/1426 sayili
Yonetmeligin, otonom siiriis sistemlerini insan hayatinin mutlak ve ayrim gozet-
meksizin korunmasi ilkesi ¢ergevesinde programlamayi ve ¢alistirmayi amagladigi
goriilmektedir. Ancak burada dnemli bir sorun ortaya ¢ikmaktadir: Belirtilen esitlik¢i
ilkelere ragmen, ¢arpigsmanin kaginilmaz oldugu, farkly sayidaki bireylerin etkilen-
digi veya zarar siddetinin degiskenlik gosterdigi senaryolarda otonom sistemlerin
nasil bir optimizasyon yapmasi gerektigi konusunda diizenlemeler belli bir 6l¢iide
belirsizligi korumaktadw:. Dolayisiyla, yonetmeligin insan hayatina éncelik tantyan
genel yaklasimi, somut olaylarda sistemlerin hangi etik karar mekanizmalarini ig-
leterek ¢oziim iiretmesi gerektigi sorusunu biitiiniiyle ¢oziimleyememektedir.

SONUC

Otonom arag teknolojisinin hizli bir sekilde gelismesi, insan hayatini kolaylas-
tirmakla birlikte, nemli etik sorunlari da beraberinde getirmektedir. Bu araclarin,
ozellikle acil durumlar gibi dngoriilemeyen senaryolarda nasil bir karar verme
mekanizmasi izleyecegi, toplumsal sorumluluklar1 da i¢ine alan kritik bir konu
haline gelmistir. Bu araglar, insan miidahalesine ihtiya¢ duymadan c¢alistiklari i¢in,
kararlarin etik temeller lizerine insa edilmesi gerektigi agik¢a ortaya ¢ikmaktadir.
Ureticilerin tasarim asamasinda sadece giivenlik ve teknik yeterlilik gibi unsurlar
degil, aynm1 zamanda bu araclarin etik sorumluluklarini da dikkate almalar gerek-
mektedir. Bu baglamda, lireticinin etik yiikiimliiliikleri, araglarin yazilim ve dona-
nim tasarimindan, onlarin ger¢ek hayatta nasil kararlar alacagina kadar genis bir
alan1 kapsamaktadir.

Alman Medeni Kanunu (BGB) ve 6zellikle Stralenverkehrsgesetz (StVG - Alman
Karayolu Trafigi Kanunu), otonom araglarla ilgili yasal sorumluluklari net bir ge-
kilde belirleyen diizenlemelerdir. StVG, otonom araglarin karayolunda kullanilmasi
icin belirli giivenlik ve sorumluluk standartlarini belirleyerek, iireticilere agik bir
sorumluluk yiikii getirmektedir. Ureticiler, araglarmin tasariminda yalnizca teknik
yeterlilikleri saglamakla kalmayip, ayni zamanda aracin karar alma algoritmala-
rinin etik degerlerle sekillendirilmesi gerektigini gdz oniinde bulundurmalidirlar.
Buna gore, StVG’nin § 1¢/(2) S. 2, (a), (b), (c) maddelerinde bu konuya agiklik
getirilmistir. Bu diizenlemeye gore, otonom araglar tasarlanirken, zararin 6nlenmesi

Yil: 16, Sayr 63 (Temmuz 2025)

787



788

) Otonom Aragclarda Ortaya Cikan
Etik Ikilemler Cergevesinde Ureticinin Tasarim Yukumlulugu

Mehmet Emre SARIYILDIZ
I

ve azaltilmasi 6n planda tutulmalidir. Ayrica, kaginilmaz bir zarar verme durumu
s6z konusu oldugunda, farkl: hukuki degerlerin 6nemi goz 6niinde bulundurulma-
11 ve insan hayatinin korunmast en yliksek oncelik olmalidir. Bu tiir durumlarda,
alternatif bir insan hayati tehlikesi s6z konusuysa, kisisel 6zelliklere dayali ayrim
yapilmamalidir.

StVG’nin belirledigi yasal ¢ergeve, lreticilerin sorumluluklarinin sadece arag
giivenligi ile sinirli kalmay1p, toplum sagligi ve glivenligi acisindan da 6nemli etik
yiikiimliiliikleri tasidigini ortaya koymaktadir. Bu cergevede, etik ikilemler bag-
laminda bahse konu diizenleme, detaylandirilma ihtiyaci icerse de ve BMVI Etik
Komisyonun ilkleri belirli konularda elestirilerin odaginda olsa da***, her ikisi de
taslak cerceveyi ortaya koymasi bakimindan otonom araglarda etik ikilemler 6ze-
linde emsal alinabilecek nitelikte olduklari ifade edilebilir.

Ote yandan, otonom arag miihendisliginde 6ncelikli hedefin, ahlaki ikilemler-
le kars1 karsiya kalimacak kazalarin dniine gegmek olmasi gerekmektedir. “Kimin
kurtarilacagi” gibi etik kararlar miithendislik siirecinde dikkate alinmakla birlikte,
bu tiir durumlarin ortaya ¢ikma ihtimalini minimize etmek i¢in teknolojinin ve gii-
venlik 6nlemlerinin gelistirilmesinin esas odak noktasidir. Dolayistyla, asil amacin,
kazalarm tamamen dnlenmeye calisilmasi ve bu tiir zorlayici etik kararlarla kar-
stlagsmay1 minimize etmek olmasi gerektigi hususunda siiphe bulunmamaktadir®*,

Tiirk hukukunda ise “Tam Otonom Araclarin Otonom Siiriis Sistemine Iliskin
Motorlu Araglarin Tip Onayr Hakkinda Yonetmelik” m. 4, f. 2 uyarinca “Performans
Sartlar1” baglig1 altinda yer verilen baz1 hiikiimler, otonom araglarin karsilasabile-
cegi etik ikilem durumlarinda {ireticinin uymasi gereken tasarim yiikiimliliglini
ortaya koymaktadir.

Bu ¢er¢evede, Ek-2’nin 1.1.2. ¢ bendi uyarinca, otonom siiriig sistemlerinin
(ADS) en yiiksek onceligi insan hayatinin korunmasina verecek sekilde uyarlanmasi
gerekmektedir. 2.1.1.1. numarali bent ise, insan yagamin1 tehdit eden kac¢inilmaz bir
riskin ortaya ¢ikmasi halinde, ADS’nin bireylerin kisisel 6zelliklerine (6rnegin yas,
cinsiyet, saglik durumu gibi niteliklere) dayali herhangi bir degerlendirme yapama-
yacagini hitkme baglamaktadir. Buna paralel olarak, 2.1.1.2. numarali diizenlemede,
otonom siiriis sistemlerinin arag i¢inde bulunan bireylerin yasamlarina, ara¢ disindaki
bireylerin yagamlar1 karsisinda listlinliik tantyamayacagini agikca ifade etmektedir.

131 Gerhard Wagner, ‘Produkthaftung fiir autonome Systeme’ (2017) 217 AcP 707, 741-742; Tatjana
Hornle ve Wolfgang Wohlers, “The Trolley Problem Reloaded, Wie sind autonome Fahrzeuge fiir
Leben-gegen-Leben-Dilemmata zu programmieren?”’, GA 2018 12, 20-21.

152 Mercedes-Benz’in siiriicii destek sistemleri ve aktif giivenlik ydneticisi Christoph von Hugo’nun,
“Kimin kurtarilacagina dair bu ahlaki soru: Miihendislik ¢alismalarimizin yiizde 99 v bu durumlarin
hi¢ yasanmamasini saglamak i¢indir.” seklindeki s6zii de benzer esastan hareket etmektedir.
<https://www.caranddriver.com/news/al5344706/self-driving-mercedes-will-prioritize-occupant-
safety-over-pedestrians/> Son Erigim Tarihi: 02.01.2025.
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Bahse konu hiikiimler, insan hayatinin mutlak 6nceligine ve kisisel 6zelliklere
dayali ayrimciligin dnlenmesine yonelik normatif bir ¢er¢eve sunmaktadir. Bu-
nunla birlikte, bu diizenlemelerin, ger¢ek hayatta ortaya ¢ikabilecek ¢cok katmanh
ve karmagik etik ikilemlerin ¢6zlimiine dair yeterli yonlendirmeyi saglamadigi da
g0z ard1 edilmemelidir.

Ozellikle, birden fazla insan hayatinin tehlikede oldugu veya cesitli zarar de-
recelerinin s6z konusu oldugu senaryolarda, otonom siiriig sistemlerinin nasil bir
tercih yapmasi gerektigi konusunda yonetmelik agik bir yontem sunmamaktadir.
Ornegin, az sayida kisinin hayatim kurtarmak ile daha ¢ok sayida kisinin ciddi se-
kilde yaralanmasini 6nlemek arasinda yapilacak se¢imlerde hangi ilkenin dncelik-
lenecegi belirsizdir. Bu durum, otonom siiriis sistemlerinde karar algoritmalarinin
gelistirilmesinde uygulayicilar igin ciddi zorluklar yaratabilir.

Bu nedenle, 6ntimiizdeki donemde yapilacak diizenlemelerde asagidaki husus-
larin dikkate alinmasi yerinde olacaktir:

Karar verme algoritmalarimn seffafligi: Otonom siirlis sistemlerinin, hangi etik
ilkeler temelinde karar verdigini agik ve denetlenebilir bir bigimde belgeleyen me-
kanizmalar gelistirilmelidir.

Coklu hayat degerlemesi konusunda yol gosterici ilkeler: Belirli durumlarda
zarar azaltma prensiplerinin mi, esit hayat degeri prensibinin mi dnceliklenecegi
konusunda daha somut kriterler getirilmelidir.

Toplum temelli etik standartlar: Otonom siirlis sistemlerinin karar verme siireg-
lerinin, farkli toplumlarin etik degerlerini ve beklentilerini dikkate alacak sekilde
uyarlanmasina imkan saglayacak esnek modeller tasarlanmalidir.

Siirekli giincelleme ve denetim mekanizmalari: Gergek hayat deneyimlerinden
elde edilecek veriler 1s1¢1nda etik karar algoritmalarinin siirekli gézden gegirilmesini
ve glincellenmesini saglayacak mevzuatsal ¢erceveler olusturulmalidir.

Sonug olarak, mevcut diizenleme etik temelli bir baglangi¢c noktas1 sunmakla
birlikte, teknolojinin hizli evrimi ve gercek hayat senaryolarinin ¢esitliligi dikkate
alindiginda, etik karar siire¢lerinin daha ayrintili ve esnek bir sekilde diizenlenme-
si, otonom araglarin toplumsal kabuliinii ve hukuki gilivenligini gii¢clendirecektir.

Otonom ara¢ miihendisliginde oncelikli hedefin, ahlaki ikilemlerle kars1 kar-
stya kalinacak kazalarin online gegmek olmasi gerekmektedir. “Kimin kurtarila-
cagr” gibi etik kararlar mithendislik siirecinde dikkate alinmakla birlikte, bu tiir
durumlarin ortaya ¢ikma ihtimalini minimize etmek i¢in teknolojinin ve giivenlik
onlemlerinin gelistirilmesi esas odak noktasidir. Dolayisiyla, asil amacin, kazala-
rin tamamen dnlenmeye calisilmasi ve bu tiir zorlayici etik kararlarla karsilagmay1
minimize edilmesi gerektigi hususunda sliphe bulunmamaktadir®s:.

153 Mercedes-Benz’in siiriicii destek sistemleri ve aktif giivenlik ydneticisi Christoph von Hugo’nun,
“Kimin kurtarilacagina dair bu ahlaki soru: Miihendislik ¢alismalarimizin yiizde 99 'u bu durumlarin
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