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Ozet: Otonom arag, gevresini algilayabilen herhangi bir insan miidahalesi olmadan ¢alisabilen ve gerekli
islevleri gergeklestirebilen bir aractir. Otomotiv Mithendisleri Toplulugu (SAE-The Society of Automotive
Engineers) tarafindan Seviye 0'dan (sifir otomasyon) Seviye 5'e (tamamen 6zerk) kadar degisen 6 siiriis
otomasyon seviyesinin tanimlanmasini takiben yazili anlamda ilk standardizasyon faaliyetleri de baglamustir.
21. yiizyihn ilk ¢ceyreginde insanlar tarafindan benimsenmeye baslayan otonom araglarm hizl gelisimi, gerek
ulusal gerekse uluslararasi alanda mevzuat yapicilari zorlamaya baglamigtir. Otonom araglarm kullaniminin
yayginlagmasi ile birlikte diizenleyici ve denetleyici mevzuat, bilisim-iletisim mevzuati, tip onay mevzuati
gibi bir¢ok alanda otonom siiriisii kisitlayacak ya da engelleyecek hiikiimlerle karsilagilmasi s6z konusudur.
Ayrica otonom aracin karigtig1 bir kazada; arag iireticisi, yazilim iireticisi, altyap1 hizmet sunuculari, arag
sahibi ve siiriiciiniin sorumlugu ne olacaktir? Geleneksel siiriicii kavraminin yikilmasi ile otonom araglarin
iiretimi, pazarlanmasi, garanti ve satig sonrast hizmetler, sigorta islemleri ve cezai sorumluluk gibi birgok
alanda koklii degisikliklere ihtiyag duyulacaktir. Bu degisimler 1s18inda yeni bir bakis acist ve anlayisa olan
ihtiyac her gecen gilin daha fazla dile getirilmektedir. Bu ¢aligmada, otonom araglara gecis siirecinde
Tiirkiye’nin ihtiya¢ duyacagi karayolu tasimacilik mevzuati degisiklikleri belirlenmeye c¢alisiimistir.
Caligmada, mevzuat konusunda ilerleme kateden iilkelerin ulusal mevzuatlari incelenmis ve Tiirkiye igin
problem olusturabilecek belirsizlikler tespit edilmeye ¢aligilmustir.
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Road transport legislation changes required for autonomous driving in Turkey

Abstract: The autonomous vehicle can sense its environment, operate without any human intervention, and
perform the necessary functions. Following the definition of 6 driving automation levels ranging from Level
0 (zero automation) to Level 5 (fully autonomous) by the Society of Automotive Engineers (SAE), the first
standardization activities in written terms have also started. The rapid development of autonomous vehicles,
which started to be adopted by people in the first quarter of the 21st century, has begun to force legislation
makers both nationally and internationally. With the widespread use of autonomous vehicles, there are
provisions that will restrict or prevent autonomous driving in many areas such as regulatory and supervisory
legislation, information-communication legislation, type approval legislation. In addition, in an accident
involving an autonomous vehicle; What will be the responsibility of the vehicle manufacturer, software
manufacturer, infrastructure service providers, vehicle owner and driver? With the destruction of the
traditional driver concept, radical changes will needed in many areas such as the production, marketing of
autonomous vehicles, warranty and after-sales services, insurance operations and criminal liability. The need
for a new perspective and understanding in the light of these changes is expressed more and more every day.
In this study, it is tried to determine the road transport legislation changes that Turkey will need for
autonomous driving. In the study, the national legislations of the countries that have progressed in legislation
have been examined and the uncertainties that may pose a problem for Turkey have been tried to be
determined.

Keywords: Smart mobility, road transport, autonomous vehicle, changes in legislatio

* Corresponding author.

E-mail address: eozturk@gazi.edu.tr

ORCID: 0000-0001-6455-8992; 0000-0002-4971-2442

Received 07.07.2022; accepted 29.11.2022

Peer review under responsibility of Bandirma Onyedi Eylul University.


mailto:eozturk@gazi.edu.tr
mailto:eozturk@gazi.edu.tr

Semiz, H. ve Arikan Oztiirk, E. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:6 — Say1:1

1. Giris

Karayolu ulagimi; esnek bir tagima tiirii olmasi, kapidan kapiya tagimacilik olanagi saglamasi, diger
ulagim tiirlerine gore sagladig1 ekonomik avantajlarin yani sira, trafik kazalarindaki 6liim ve yaralanma
ve maddi kayiplar, CO, emisyonunda biiyiik pay sahibi olmasi, sebep oldugu cevre kirliligi, trafik
problemleri nedeniyle yasam kalitesinde hissedilen azalmalar gibi dnemli dezavantajlara sahiptir.
Karayolu ulasiminda bu olumsuz etkileri bertaraf etmek amaciyla ulagim sistemlerini “akilli” bir yapiya
dontistiiren Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) kavrami ortaya ¢ikmistir. AUS; yolculuk siirelerinin
azaltilmasi, trafik giivenliginin artirilmasi, mevcut yol Kkapasitelerinin verimli kullanilmas,
hareketliligin artirilmasi, enerjinin verimli kullanilmasi, ¢evreye verilen zararin azaltilmasi gibi amaglar
dogrultusunda gelistirilen; kullanici, arag, altyap1 ve merkez arasinda ¢ok yonlii veri aligverisi ile izleme,
6lgme, analiz ve kontrol mekanizmalarini igeren bilgi iletisim temelli sistemlerdir (Url-1).

AUS’un bir bileseni olan otonom araglar, son yillarda ozellikle otomotiv endiistrisi tarafindan
calismalarin yogunlastirildigi bir alan olmustur. Endiistrinin ¢aligmalarinin yani sira bu alanda yapilan
pek cok akademik ¢aligma da mevcuttur. Amerikan Otomotiv Miihendisleri Birligi (SAE-The Society
of Automotive Engineers) 2014 yilinda, siiriicii miidahalesine bagli olarak alt1 seviyeli bir otonom siiriig
smiflandirma sistemi yayinlamistir (SAE, 2018). Bu seviyeler soyledir:

Seviye 0: Arag iizerinde herhangi bir otonom kontrol bulunmamaktadir, ancak ara¢ siirliciiyii bazi
sinyaller vasitasi ile uyarabilir.

Seviye 1: Siiriicii her an kontrolii ele almaya hazir olmahdir. Arag; hiz sabitleyici, otomatik park
yardimecisi ve araci seritte tutma destek sistemi gibi 6zellikler igerebilir.

Seviye 2: Siiriicii, nesneleri ve olaylar1 algilamak zorundadir. Otonom sistem ise herhangi bir sorun
yasandiginda aracin kontroliinii ele almaktadir. Otonom sistem hizlanma, frenleme ve direksiyonu
hareketlerini saglar ve sistem siirlicli tarafindan ele alindiginda devre dis1 birakilabilir.

Seviye 3: Belirli glizergahlar ve smirli ortamlarda (otoyollar gibi) siiriicii, dikkatini siiriis islerinden
giivenli bir sekilde bagka yone ¢evirebilir ve aracin hakimiyetini otonom sisteme birakabilir.

Seviye 4: Otonom sistem, siddetli olumsuz hava kosullar1 hari¢ neredeyse tiim ortamlarda araci kontrol
edebilir. Siirticii, otonom sistemi etkinlestirildiginde siiriiciiniin dikkatine artik gerek yoktur.

Seviye 5: Hedefi belirlemek ve sistemi baglatmak disinda hicbir insan miidahalesi gerekmemektedir.

Google, otonom araglarla ilgili yapilan ¢alismalarda 6n plana ¢ikan bir firmadir (Maurer vd., 2016)
Google tarafindan tretilen yiiz adet test araci ile yaklagik 1.000.000 kilometre test siiriigii yapilmis, bu
test siiriigliniin 1650 kilometresi yliksek boyuna egimli ve otobiislerin de kullandig1 yollarda
gerceklestirilmistir. Ingiltere’de de 2013 sonuna kadar halka agik yollarda otonom araglarin test edilmesi
hedeflenmis, bunun igin devlet biitgesinden énemli bir pay ayrilmustir. Japonya ve Isvigre’de de otonom
araglarin test siirlislerine baglanmigtir (Yetim, 2016). Tiirkiye’de ise otonom arag¢ kullanimui ile ilgili
stirecin heniiz ¢ok baslarinda olundugunu ve hizli bir ilerleme kaydedilemedigini sdylemek miimkiindiir.
Hali hazirda e-call (112 Acil Cagr1 Servisi Tabanli Arag I¢i Acil Cagr1 Sistemi) modiilii kullanilan
araglarda ve katma degerli hizmetlerde yasanan c¢ekince ve problemler diisiiniildiigiinde, tam otonom
araglarda bu durumun ¢ok daha karmasgik bir hal alacagi 6ngoriilmektedir.

Gelismis ve gelismekte olan pek ¢ok iilkede, karayolu tasimaciliginda kullanilan otonom araglar ve
otonom siiriise yonelik kisa, orta ve uzun vadeli stratejiler olusturulmus, planlamalar yapilmig ve
calismalara baglanmis olup, mevzuat caligmalari da devam etmektedir. Tiirkiye’nin Otomobili Girigsim
Grubu (TOGQ) tarafindan {iretilen yerli aracin 2023 yilinda elektrikli olarak piyasaya siiriilecegi ve
otonom siiriise hazir sekilde tasarlandig1 belirtilmektedir (Url-2) Dolayisiyla Tiirkiye de otonom arag
kullanim siirecinin i¢inde bulunmak isteyen bir iilkedir.

Tam otonom araglarin Tiirkiye’deki karayollarinda kullanilmaya baslanmasi durumunda, oncelikle
ulagimi diizenleyen ve denetim yetkisi veren i¢ mevzuat ile birlikte, bilisim-iletisim mevzuati, tip onay1
mevzuati gibi bir¢ok alanda bu kullanimi kisitlayacak ya da engelleyecek hiikiimlerle karsilasilacaktir.
Meydana gelecek otonom ara¢ kazalarinda; arag iireticisi, yazilim iireticisi, altyap1 hizmet sunuculari,
ara¢ sahibi ve siiriiciiniin cezai sorumluluklar1 konusunda pek ¢ok kargasa yasanacaktir. Ayrica heniiz,
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otonom ara¢ mevzuatina iliskin yerlesik bir ictihat ve kaza sonrasinda hukuki sorumlulugun nasil
sekillenecegine yonelik bir uygulama bulunmamaktadir (Semiz, 2020).

Bu calismada s6z konusu siirece katkida bulunmak {izere, otonom araglara ve karayolu tagimaciliginda
otonom siiriise iligkin, Tiirkiye’nin ihtiya¢ duyacagi mevzuat degisiklikleri ve yenilikleri tespit edilmeye
calisilmaktadir. Caligmada, karayolu ulasim mevzuati konusunda ilerleme kateden iilkelerin ulusal
mevzuatlart incelenerek Tirkiye icin problem olusturabilecek belirsizlikler ongdriillmekte ve bu
belirsizliklerin ortadan kaldirilmasi i¢in dneriler sunulmaktadir.

2. Karayolu Tasimacihigi Motorlu ara¢ mevzuati

Trafikte kaza riskinin minimize edilerek can ve mal giivenliginin korunmasi, araglar i¢in asgari teknik
gerekliliklerin belirlenmesi, ¢gevrenin emisyon ve giiriiltitye kars1 korunmasi, otomotiv sanayi iiretiminin
ve ticaretinin kiiresellesmesi, serbest dolagim gibi nedenlerle kiiresel olarak gecerli karayolu tagimaciligi
motorlu ara¢ teknik mevzuatina ihtiya¢ duyulmaktadir. S6z konusu teknik mevzuat araglarin saglamasi
gereken asgari sartlar1 belirlemekte olup, iiretici firmalar kendi iretimlerine 6zgii ek ozellikler
gelistirerek asgari sartlara ek 6zelliklere sahip araglari tiretebilmektedir (Semiz, 2020).

Bu dogrultuda, gelismis ve otomotiv sanayisi giiglii iilkeler, otomotiv ireticileri ve sivil toplum
kuruluslarinin igbirligi ile araglarla ilgili uluslararasi teknik mevzuat hazirlanmakta ve uygulanmaktadir.
Bu mevzuat kapsaminda, motorlu arag ve pargalarmin belirlenen prosediirlere gore testleri ve
denetimleri yapilarak ve iiretilecek iirlinlerin mevzuata uygunlugu belgelendirilmektedir. Diger taraftan,
motorlu arag iireticileri uluslararasi teknik mevzuata uygun tiretim yapmakla yiikiimlii olmakla birlikte,
arag arz edecegi iilkenin yerel mevzuatina da uymak zorundadir.

Otomotiv mevzuati son dénemde gelismis iilkelerin onciiliigiinde sifir kaza ve sifir emisyon vizyonu
cercevesinde sekillenmekte olup, mevzuat ve gelistirilen yeni teknolojiler bir dongii igerisinde birbirini
tetiklemektedir.

Anilan teknik mevzuat, saglanmasi gereken asgari sartlar1 belirlemekte olup, imalat¢1 firmalar ayrica
tretimlerine Ozgli asgari sartlarin saglanmasina ilave olabilecek Ozellikte araglar1 piyasaya
sunabilmektedir. Uluslararasi teknik mevzuata gerek duyulmasinin diger temel nedenleri; tip onay
belgelendirmesinde uluslararasi belirlilik ve iilkeler arasinda belgelerin karsilikli olarak taninmasi,
iiretimin ve ticaretin kiiresellesmesi, ticarette teknik engellerin kaldirilmasi olarak siralanabilir.

Karayolu tagimaciliginda kullanilan motorlu araglar ve bunlarin kullanimu ile ilgili uluslararasi mevzuat
teknik ve idari boyutlar ile iki ayr baslik altinda toplanmaktadir.

2.1. Teknik mevzuat

Karayolu tasimaciliginda kullanilan motorlu araglara yonelik uluslararasi teknik mevzuati, Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (BM/AEK) Regiilasyonlar1 ve Avrupa Birligi (AB)
Direktifleri/Regiilasyonlar1 olmak {izere ikiye ayrilmaktadir.

BM/AEK I¢ Ulasim Komitesince hazirlanarak 20.03.1958 tarihinde Cenevre’de imzalanan ve AB iiyesi
tilkeler dahil olmak tizere 53 iilke ve Avrupa Komisyonu’'nun taraf oldugu “Tekerlekli Araglarin,
Aragclara Takilan ve/veya Araglarda Kullanilan Aksam ve Parcalarin Miisterek Teknik Talimatlarimin
Kabulii ve Bu Talimatlar Temelinde Verilen Onaylarin Kargilikli Taninmasi Kosullarina Dair Antlasma
(1958 Cenevre Antlagsmasi)” gercevesinde motorlu araglar ve bunlarin parcalarinin uymalar1 gereken
teknik ozellikler ile ilgili uluslararasi diizenlemeleri belirlemek ve Antlagsmaya taraf olan iilkelerce
verilecek tip onay Dbelgelerinin karsilikli taninmasi amaciyla BM/AEK Regiilasyonlari
olusturulmaktadir (Url-3).

1958 Cenevre Antlagsmasina ilk etapta AB iiyesi iilkeler taraf olmus, 1990°’dan itibaren otomotiv
sektdriiniin ve dolayisiyla teknik mevzuatin da kiiresellesmesi ile birlikte Antlasmaya katilim artmastir.
Antlagma geregi; Antlasmaya ve Antlagma kapsaminda yer alan ilgili Regiilasyona taraf olan tilkelerin
onay kuruluglarn tarafindan s6z konusu Regiilasyonun BM/AEK da yiiriirliikte olan seviyesine gore
verilen tip onay1 belgeleri, Antlagmaya taraf olan iilkelerce kabul edilmektedir.

BM/AEK Regiilasyonlar1 ilk yaymmlandiklarinda ihtiyari o6zellik tasimakta olup, iilkelerin ig
mevzuatinda zorunlu uygulanmasina yonelik dilizenleme yapilmasi halinde zorunlu olarak
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uygulanmaktadir. 1958 Antlagmasi kapsaminda, Mayis 2022 itibariyle 163 adet BM/AEK Regiilasyonu
bulunmaktadir.

BM biinyesinde; arag&aksam ve bilgi teknolojileri&yazilim iireticileri, trafik giivenligi alaninda faaliyet
gbsteren sivil toplum kuruluslar ve iiye iilke temsilcilerinin katilimiyla I¢ Ulasim Komitesi (Inland
Transport Committee) olusturulmustur. Komite altinda 6 farkli ¢aligma komitesi ve bu komiteler altinda
da alt ¢aligma gruplarn yer almaktadir (Url-4). Her bir ¢alisma komitesi yilda 2 defa Cenevre’de
toplanmaktadir. Ayrica komiteye bagli Motorlu Ara¢ Regiilasyonlar1 Uyumlastirma Diinya Forumu
(WP.29 UNECE World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations) bulunmaktadir. 6 Caligma
Komitesi sunlardir:

* Genel Emniyet Komitesi (GRSG-Working Party on General Safety Provisions)
* Pasif Emniyet Komitesi (GRSP-Working Party on Passive Safety)

* Otonom ve Baglantili Araclar Komitesi (GRVA-Working Party on Automated/Autonomous
and Connected Vehicles)

* Emisyon ve Enerji Komitesi (GRPE-Working Party on Pollution and Energy)
» Giirtlti Komitesi (GRBP-Working Party on Noise)

* Aydmlatma ve Isikli Sinyal Diizenleri Komitesi (GRE-Working Party on Lighting and Light-
Signalling )

BM/AEK Regiilasyonlarinin kabul edilerek vyiirlirliige konulmasinda ana otorite WP.29 olup
toplantilarda, karayolu tasimaciliginda kullanilan motorlu araglara yonelik teknik mevzuatla ilgili
kiiresel stratejiler, politikalar ve yapilan c¢alismalar goriisiilmekte, calisma komiteleri tarafindan
hazirlanip onay icin gonderilen yeni regiilasyon veya regiilasyon degisiklik metinleri oylanarak kabul
edilerek yayimlanmaktadir. S6z ve oy hakkinin bulundugu WP.29 ve calisma komitelerinin
toplantilarina Tiirkiye’den katilim saglanabilmektedir.

1958 Cenevre Anlagmasi hiikiimleri geregince; Anlasma ve ilgili Regiilasyona taraf olan iilkelerin onay
kuruluglar tarafindan s6z konusu Regiilasyonun BM/AEK’da yiiriirliikte olan seviyesine gore verilen
tip onay1 belgeleri, Anlagma ve ilgili Regiilasyona taraf olan diger iilkelerce kabul edilmektedir. Tip
onaylarmmin karsilikli taninmasi; ticarette teknik engelleri onlemekte, ihracatta ilave veya miikerrer
test/muayenelerin Oniine ge¢cmekte, tasarim, {iretim ve onayin yani sira araglarin ve aksamlarinin
piyasaya arzinin zaman ve maliyetlerini azaltmaya yardimci olmaktadir.

AB tarafindan gerceklestirilen otomotiv teknik mevzuati ¢alismalari incelendiginde ise, ¢aligmalarin ilk
olarak 1970’11 yillarda basladig1 goriilmekte olup, Direktiflerin kabul edilerek yiirtirliige konulmasinda
ana otorite Avrupa Parlamentosu (AP)’dur. Bu baglamda, AP tarafindan ¢ergeve Regiilasyonlar kabul
edilerek yiiriirlige konulmakta ve alt mevzuat ise AB Komisyonu tarafindan ¢ikarilmaktadir.

AB Komisyonu biinyesinde teknik mevzuatin olusturuldugu ve nihai halinin verildigi yer Motorlu
Araglar Teknik Komitesi ve Traktor Teknik Komitesi’dir. Anilan komiteler altinda ¢aligsma gruplar
bulunmakta olup, bu gruplarda mevzuatin teknik detaylari tartigilmaktadir. AB otomotiv teknik
mevzuati ¢caligmalar1 Briiksel’de gerceklestirilmektedir. AB Komisyonu biinyesinde teknik mevzuatin
olusturuldugu ve nihai halinin verildigi yer Motorlu Araglar Teknik Komitesi’dir (Url-5). Anilan
komiteler altinda asagidaki calisma gruplar yer almaktadir:

* Motorlu Araglar Emisyon Grubu (MVEG- Motor Vehicle Emission Group)
*  Motorlu Araglar Calisma Grubu (MVWG- Motor Vehicle Working Group)
* Motosiklet Calisma Grubu (MCWG- Motorcycle Working Group)

* Traktor Calisma Grubu (WGAT-Working Group on Agricultural Tractors)
» L Kategorisi Arag Uzmanlar1 Calisma Grubu

» T Kategorisi Ara¢ Uzmanlar1 Calisma Grubu
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2009 yili oncesinde araglarin aksam/sistemleri ile ilgili ayr1 ayr1 AB Direktifleri bulunmakta iken,
araclarm aktif ve pasif gilivenlik sistemleri ile ilgili yayimlanan 661/2009/EC Direktifi ile 50 adet AB
Direktifi yiiriirliikten kaldirilmis ve esdegeri veya daha ileri seviyede bulunan ilgili BM/AEK mevzuati
zorunlu uygulamaya girmistir.

AB otomotiv teknik mevzuatinin asil kaynaginin BM/AEK Regiilasyonlar1 oldugu sdylenebilir. AB
oncelikli olarak, giivenlikle ilgili BM/AEK mevzuatinin dogrudan kullanilmasin1 benimsemistir.
Gelinen siirecte, AB Komisyonu biinyesinde motorlu araglarla ilgili daha ¢ok araglarin ¢erceve tip onay
mevzuati, emisyon mevzuati ve aktif/pasif giivenlik sistemlerini ilgilendiren ve temelini BM/AEK
Regiilasyonlarinin olusturdugu ¢ergeve mevzuat niteligindeki 661/2009/EC ve yerine gelen EU-
2019/2144 mevzuati kapsaminda ¢alismalar yiriitiilmektedir. Bununla birlikte otomotiv endiistrisinde
cesitli uluslararasi standartlar da kullanilabilmektedir.

2.2. idari mevzuat

1909°da Paris’te imzalanan “Motorlu Araglarin Uluslararast Dolasimi So6zlesmesi”, karayolu
tasimaciliginda kullanilan motorlu araglarla ilgili uluslararasi ilk anlagmadir. Onu, 1926‘da imzalanan
“Motor Trafik S6zlesmesi” takip etmistir. 1949 yilinda, s6zlesme igerigi biraz daha detaylandirilarak 95
iilke tarafindan Cenevre Karayollar1 Trafik Sozlesmesi imzalanmistir. Cok daha fazla ayrint1 igeren
sozlesme ise 48 iilke tarafindan 1968 yilinda imzalanan Viyana Karayolu Trafik Sézlesmesi’dir. Bu
sozlesmelerde temel olarak araglarin bir siiriicii tarafindan kontrol edilmesi gerektigi hususlari
diizenlenmistir (Yetim, 2016).

Viyana So6zlesmesi, taraflar arasinda standart trafik kurallar olusturarak karayolu giivenligini artirmak
lizere yapilan uluslararasi bir antlagsmadir. 1968‘de imzalanan antlagma 74 iilke tarafindan onaylanarak
21 Mayis 1977 tarihinde yiiriirliige girmistir (Url-6). Cince, Ingilizce, Fransizca, Rus¢a ve Ispanyolcaya
cevrilen sozlesmede 56 madde yer almaktadir.

2.3. Tiirkiye’de mevcut durum

Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginda kullanilan motorlu araglara iliskin teknik mevzuatin olusturulmasi,
yayimlanmasi ve uygulanmasi konusunda yetkili otorite Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’dir. Bakanlik bu
yetkisini; “2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu” nun 29. maddesinde yer alan “ Yapim safhasinda,
araglarin Tip Onay1 Yonetmeligi ile buna bagli diger yonetmeliklerin ¢ikarilmasia Sanayi ve Ticaret
Bakanligi yetkilidir” hiikmii, 7223 sayili Kanunun 4. maddesinde yer alan “Uriinlere iligkin teknik
diizenlemeler, yetkili kurulusga asagidaki usul ve esaslar gozetilerek hazirlanir, yiiriirliige konulur veya
uygulanir” hitkkmii ve Cumhurbaskanligi Tegkilatit Hakkinda 1 Sayili Cumhurbaskanligi Kararnamesinin
388. maddesinin birinci fikrasinin (g) bendinde yer alan “Araglarin karayolu yapisia ve trafik
giivenligine uygun tretilmesi igin gerekli teknik diizenlemeleri hazirlamak ve uygulamaya koymak,
araglarm teknik diizenlemelere uygunlugunu belgelendirmek veya belgelendirilmesini saglamak”
hiikmii ile almaktadir (Url-7).

Bu baglamda, Tiirkiye’de iiretilerek veya ithal edilerek Tiirkiye piyasasinda arz edilecek motorlu
araglarin asgari olarak Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’nca yayimlanan teknik mevzuati saglamalari
gerekmekte olup, Tiirkiye’de uygulanan motorlu ara¢ teknik mevzuatinin esasi su sekildedir: Tiirkiye
ile AB arasinda Giimriik Birligini kuran ve 01.01.1996 tarihinde yiirtirliige giren 1/95 sayili Ortaklik
Konseyi Karar1 kapsaminda, AB’nin standardizasyon, 6l¢lim, kalite, kalibrasyon, test akreditasyon ve
belgelendirme konularindaki mevzuatin Tiirk hukuk sistemine dahil edilmesi kararlastirilmis ve ticarette
teknik engellerin kaldirilmasina iliskin AB miiktesebatinin listesi ile bu mevzuatin Tiirkiye tarafindan
uygulanma kosul ve kurallarini belirleyen 2/97 sayili Avrupa Toplulugu-Tiirkiye Ortaklik Konseyi
Karari’na 04.06.1997 tarihinde taraf olunmustur.

Bu dogrultuda, 97/9196 sayili Bakanlar Kurulu Kararina gére, motorlu araglar ile ilgili AB teknik
mevzuatinin uyumlastirilmasindan sorumlu kurum Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’dir. Bu itibarla,
AB’nin motorlu ara¢ teknik (tip onay1) mevzuati ve altinda yer alan ilgili mevzuat 15 ay igerisinde
uyumlagtirilarak ulusal mevzuat olarak yayimlanmakta ve uyumlastirmadan kaynakli kisa siireli
otelemelerle yiirtirliige girmektedir. Tiirkiye’de piyasaya siiriilecek olan motorlu araglarin 19.04.2020
tarihli ve 31104 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “ Motorlu Araglar ve Rémorklari Ile Bunlarin
Aksam, Sistem ve Ayri Teknik Unitelerinin Tip Onay1 ve Piyasa Gozetimi ve Denetimi Hakkinda

5
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Yonetmelik (AB/2018/858)”e uygun olarak belgelendirilmesi ve iiretilmesi gerekmektedir. Bununla
birlikte, Tiirkiye’nin motorlu araglar konusunda ulusal diizenlemesi olan “Araclarin Imal, Tadil ve
Montaj1 Hakkinda Yo6netmelik”in 22. maddesi kapsaminda ulusal tip onay1 yalnizca Tiirkiye’de iiretilen
araglar i¢in diizenlenmekte olup, ithal edilecek bir araglarin her hangi bir AB iilkesinden alinmig tip
onay belgesine sahip olmas1 gerekmektedir. AB/2018/858 Yonetmeligi‘nin amaci, “Kapsamindaki
biitiin yeni arag, sistem, aksam ve ayr1 teknik {initelerin tip onay1 ve piyasaya arzi ile miinferit araglarin
onayina iliskin idari ve teknik sartlar1 belirlemektir.” (Url-7)

Diger taraftan, Tiirkiye 1958 Cenevre Antlasmasina 05.01.1997 tarih ve 22868 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 30.09.1996 tarihli ve 96/8657 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 ve “37” {iyelik numarasi ile
taraf olmustur. BM/AEK Regiilasyonlar1 ilk yaymmlandiklarinda ihtiyari 6zellik tasimakta olup,
iilkelerin i¢ mevzuatinda zorunlu uygulanmasina yonelik hiikiimler oldugunda s6z konusu BM/AEK
Regiilasyonu zorunlu olarak uygulanmaktadir. Tiirkiye i¢in halihazirda, AB miiktesebatina uyum
cercevesinde 25.01.2012 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan “Motorlu Araglarin ve Bunlar Igin
Tasarlanan Romorklar, Sistemler, Aksamlar ve Ayr1 Teknik Unitelerin Genel Giivenligi ile Ilgili Tip
Onay1 Yonetmeligi (661/2009/AT)” ile 50 adet AB Direktifi ytiriirliikten kaldirilmis, daha ileri seviyede
bulunan 661/2009/AT Ek-3’te listelenen ilgili BM/AEK mevzuati zorunlu uygulamaya girmistir.

Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 biinyesinde Motorlu Araglar Teknik Komitesi (MARTEK), 11.01.1997
tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan “Tekerlekli Araglar ile Bu Araglara Takilan ve/veya Araglarda
Kullanilan Aksam ve Pargalar ile Ilgili Teknik Mevzuatin Uygulanmasma Dair Yonetmelik™ ile
kurulmustur (Url-8). MARTEK biinyesinde 15 adet Alt Komite yer almaktadir (Semiz, 2020). Bu
komiteler:

* Genel Emniyet Alt Komitesi

» Pasif Emniyet Alt Komitesi

* Otonom Araglar Alt Komitesi

* Emisyon Alt Komitesi

* Motorlu Araglar Alt Komitesi

* Arag Bilgilerine Erigsim Alt Komitesi

* Aydinlatma ve Sinyal Diizenleri Alt Komitesi
* Fren ve Tahrik Diizenleri Alt Komitesi

» Giriilti Alt Komitesi

» Lastik Alt Komitesi

* Romork Alt Komitesi

* Motosiklet Alt Komitesi

* Traktor Alt Komitesi

» Teknik Servisler Alt Komitesi

+ Araclarin Imal, Tadil ve Montaji1 Alt Komitesidir.

Kiiresel rekabetin ¢ok getin oldugu otomotiv sanayinde, 6zellikle gelismis iilkeler sahip olduklari
markalarin gelistirdigi teknolojileri 6n plana ¢ikarmak amaciyla otomotiv mevzuatini kullanmakta ve
kendi markalarinin gelistirdigi teknolojileri mevzuatta zorunlu hale getirecek teklifler ve diizenlemeler
hazirlayarak bu mecrayi adeta bir pazarlama platformu olarak kullanmaktadir. Bu dogrultuda, ARGE’si
bugiinlerde yapilan veya mevcut modellerin iist donanimlarinda opsiyonel olarak bulunan sistemler,
ilerleyen siiregte teknik mevzuat ile {iretilen tiim araglara zorunlu olarak uygulanmak istenmektedir.

AB’de motorlu araglarin genel giivenligi ve korunmasiz karayolu kullanicilarinin ve yolcularin
korunmas: ile ilgili 16/12/2019 tarihinde yayimlanan ve Tiirkiye’de de uyumlastirma c¢aligmalarina
baglanan EU-2019/2144 sayili AB Regiilasyonu ile insanlarin can/mal giivenliginin giincel teknolojiye



Semiz, H. ve Arikan Oztiirk, E. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:6 — Say1:1

uyumlu olarak korunmasini saglamak amaciyla yeni araglarda zorunlu olarak bulunmasi gereken aktif
ve pasif giivenlik sistemlerine iligkin diizenlemeler getirilmektedir.

3. Karayolu tasimacihigi otonom arac ekosistemine iliskin mevzuat

Bir iilkede, dahil olunan uluslararast anlagmalar ve ulusal mevzuatlar 1s18inda, karayolu tasimaciliginda
kullanilacak bir aracin iiretilebilmesi, pazarlanmasi, sigorta ettirilmesi, kullanilmas: ve kullanimi
sirasindaki kusur ve sorumluluk paylasimlarina iliskin ¢cok kapsamli birden fazla alanda mevzuat
ihtiyact dogmaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye’de de bu alanlara iliskin ilgili Kanun ve Cumhurbaskanligi
Kararnamelerinden gelen yetkisini halihazirda kullanan ve bu yetkiye dayanarak mevzuat yayinlayan
ve uygulayicist olan kamu erkleri bulunmaktadir. Pek ¢ok Bakanlik ve kamu kurumu arasinda
paylastirilan bu gorevler kurumlarin ilgili mevzuati ve Kanunlar araciligi ile kullanmilmaktadir (Semiz,
2020). Bu kapsamda ¢aligmada kapsaminda incelenmek iizere;

* Tip Onay Mevzuati

» Karayollar1 Trafik Mevzuati

» Karayollar1 Tagima Mevzuati

» Kisisel Verilerin Korunmasi Mevzuati

* Elektronik Haberlesme Mevzuati

* Ara¢c Muayene Mevzuati

» Garanti ve Satis Sonras1 Hizmetler Mevzuati

+ Cezai Miieyyide ve Sorumluluklara iliskin Mevzuat
* Sigortacilik Mevzuati

bagliklari tespit edilmis ve bu mevzuatlar kapsamindaki eksikliklere iligkin incelemelerde bulunulmusg
ve uluslararasi kapsamda yapilmis 6rneklere atiflar yapilmistir.

3.1. Tip onay mevzuati

Araclarin karayolu yapisina ve trafik giivenligine uygun olarak iiretilmesi, can, mal giivenligi ve
cevrenin korunmasinin saglanabilmesi amaciyla, motorlu ara¢ ve aksamlarmin belirli yontemler
cergevesinde testleri ve ¢ikan sonuglara gore mevzuata uygunlugunun belgelendirilmesi (tip onay1)
yapilmaktadir.

Otomotiv sanayinin kiiresel yapisi goz oniine alindiginda, ilgili {iriinlerin uluslararasi piyasada serbest
dolasimimi saglamak {izere iilkelerin mevzuat yapicilari ile otomotiv imalatcilart ve sivil toplum
kuruluglarinin katilimiyla araglarla ilgili uluslararasi teknik mevzuat olugturulmaktadir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununun 29. maddesi ¢ergevesinde Sanayi ve Teknoloji Bakanlig:
(Sanayi ve Verimlilik Genel Miidiirligii), araglarin iiretim sathasinda veya sonradan tadilat asamasinda
uymast zorunlu asgari teknik ve idari sartlar1 belirleyen Tip Onayr Mevzuatinin hazirlanmasi,
yayimlanmasi ve uygulanmasindan sorumludur.

Cumbhurbagkanlig1 Teskilati Hakkinda 1 Sayili Cumhurbagkanligi Kararnamesi’nin 388. maddesinde
Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 gorevleri arasinda:

» Sanayi Urilinlerine iliskin teknik diizenlemeleri uyumlastirmak, teknik mevzuati ve ilgili standart
listelerini hazirlamak ve uygulamaya koymak, teknik diizenlemesi ve standardi bulunmayan sanayi
iirlinlerinin denetimine esas olacak 6zelliklerini tespit etmek veya ettirmek,

* Araglarin karayolu yapismna ve trafik giivenligine uygun iiretilmesi igin gerekli teknik
diizenlemeleri hazirlamak ve uygulamaya koymak, araclarin teknik diizenlemelere uygunlugunu
belgelendirmek veya belgelendirilmesini saglamak yer almaktadir.

BM/AEK Motorlu Ara¢ ve Aksamlarimin Teknik Mevzuati Hakkindaki 1958 Cenevre Anlagsmasina
5.1.1997 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan Bakanlar Kurulu Karari ile taraf olmustur. Tiirkiye ile AB
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arasmda 1.1.1996 tarihinden bu yana uygulamada olan Giimriik Birligi Anlasmasi ¢ercevesinde AB’ nin
otomotiv tip onay1 mevzuati uyumlastirilmakta ve uygulanmaktadir.

Tiirkiye ile AB arasinda Mallarin Serbest Dolasimi faslindaki AB mevzuatinin uygulanmasindan ilgili
olduklar1 sektorler itibariyla birgok kamu kurumu sorumludur. 29.4.1997 tarihli Resmi Gazete’de
yayimlanan Bakanlar Kurulu Kararina gére Sanayi ve Teknoloji Bakanligi otomotiv ile ilgili AB ve
BM/AEK teknik mevzuatinin uyumlastiriimasinda sorumlu kurum olarak gorevlendirilmistir.

Gilimriik Birligi Anlagmasinin 8-11. maddeleri kapsaminda AB’nin standardizasyon, Ol¢iim, kalite,
kalibrasyon, test akreditasyon ve belgelendirme konularindaki mevzuatinin Tiirkiye hukuk sistemine
dahil edilmesi kararlastirilmistir. Bu karar1 miiteakiben ticarette teknik engellerin kaldirilmasina iliskin
AB miiktesebatinin listesi ile bu mevzuatin Tirkiye tarafindan uygulanma kosul ve kurallarini
belirleyen 2/97 sayili Avrupa Toplulugu-Tiirkiye Ortaklik Konseyi Karari’na taraf olunmustur.
Otomotiv ile ilgili uyumlastirilacak mevzuat listesi her yil giincellenmektedir.

Tiirkiye, AB otomotiv teknik mevzuatinin yani sira 1958 Cenevre Anlasmasi uyarinca BM/AEK
Regiilasyonlarini esas almakta ve uygulamaktadir. AB’de oncelikli olarak, giivenlikle ilgili BM/AEK
mevzuatinin dogrudan kullanilmasi benimsenmistir.

Motorlu Arag Regiilasyonlar1 Uyumlastirma Diinya Forumu ve bu foruma bagli Otonom ve Baglantili
Araglar Calisma Grubu, otonom siiriis kazalarinda sorumlunun kim/kimler olacagi, hukuki problemlerin
nasil ¢ozlimlenecegi ve cezai yaptirimlarin neler olabilecegi konularinda c¢aligmalar yapmaktadir.
Calisma yapilan konu bagliklar1 sdyledir: ara¢c otomasyonu, baglanti giivenligi, otomatik siiriis i¢in
dogrulama yontemi, siber giivenlik, yazilim gilincellemeleri, otomatik siiriis i¢in veri depolama sistemi,
uzaktan kumandali manevra, gelismis acil frenleme sistemleri, acil durumda seritte tutma sistemleri,
izleme sistemleri (Dabak, 2019).

Tiirkiye’nin, Motorlu Ara¢ ve Aksamlarinin Teknik Mevzuati Hakkindaki Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu (BM/AEK) nun 1958 Cenevre Anlagsmasina taraf olmasi sebebiyle 1958 Cenevre
Anlagmasi geregince BM/AEK Regiilasyonlar1 dogrudan Tiirkiye’de de uygulanmaktadir. Tiirkiye’de
ilgili Regiilasyonlarin uygulamasini teminen SGM-2009/1 Tebligi’nin Ek-1’inde uygulanan BM/AEK
Regiilasyonlarinin listesi yayimlanmaktadir. Bu baglamda Otonom ve Baglantili Araclar Komitesi
biinyesinde otonom araglara yonelik su asamada faal olarak asagidaki calismalar yiiriitiilmektedir.

* Arag¢ otomasyonu ve baglantismin glivenligi

« Islevsel gereksinimler

» Otomatik siirlis i¢in dogrulama yontemi

* Siber giivenlik

» Otomatik siiriis i¢in veri depolama sistemi

» Uzaktan kumanda islemleri

* Otomatik olarak kumanda edilen direksiyon sistemleri
» Dinamikler (Direksiyon, Frenleme vb.):

* Gelismis acil durum fren sistemleri

* Motosikletler i¢in kilitlenmeyi 6nleyici fren sistemi
» FElektronik denge kontrolii

Karayolu tagimaciliginda kullanilan otonom araglar i¢in temel ihtiyag, kamuya acik yollarda yasalar
uyarinca ozgiirce kullanilabilmesidir. Bu kapsamda, AB {iye iilkeleri ve Tiirkiye’de {iiretilen ve satilan
aracglar, AB/2018/858 sayili Direktif temelinde diizenlenen tip onay1 gerektirmektedir. Bu direktif
kapsaminda teknik gereklilikler detayli olarak belirlenmemekle birlikte direktif eklerinde BM/AEK
regiilasyonlarina atiflar yapilarak diizenlemeler 1958 tarihli Avrupa Ekonomik Komisyonu
Anlagmasina uygun olarak formiile edilmistir.
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Otonom siiriis ile ilgili hiikiimlerin etkiledigi regiilasyon direksiyon tertibatinin tip onayi ile ilgili 79
numarali regiilasyondur (BM/AEK R 79). BM/AEK R 79’un istemis oldugu direksiyona yonelik bazi
hiikiimler ile birlikte azami hiz sinir1 problemler olusturmaktaydi. Bu hiikiimlerin en kritik olanlarindan
bir tanesi otomatik kontrollii direksiyon fonksiyonu sart1 diizenlenirken bu fonksiyonun kullanimini 10
km/s (%20 tolerans ile 12 km/s) sinirlayan maddenin uygulamasiydi. BM/AEK R 79 degisikligi ile 2016
yilinda bu sart kaldirilmis ve Tiirkiye’de de uygulamadadir. Otomatik kontrollii direksiyon fonksiyonu
her biri farkli otonomi seviyesinde kullanilabilecek sekilde alt1 kategoriye boliinmiistiir. Bu sayede her
hiz araligina bu fonksiyon siiriise destek verebilecek hale gelmistir. Son diizenlemelere ragmen
siiriiciiniin her kategoride kontrolde kalip fonksiyon onaylari vermesi hala otonom siiriisiin iist
seviyelerde kullanimini engelleyen engel olarak devam etmektedir.

BM/AEK R 79’un tam otonom siiriise engel teskil eden diger bir unsuru ise siirliciiniin, otomatik siiriis
stirecini aracin hareketlerini stirekli olarak izlemekle yiikiimlii olas1 ve sistem tarafindan taninmayan
sorunlarda aracin kontroliinii siirdiirmek i¢in hazir kalmasi gerekliligidir.

GRVA biinyesinde yapilan calismalarda otonom araglara iligskin regiilasyonun ilk taslaklari
olusturulmaya baslanmustir. Ilgili iilkelerin katilimi ile calismalar tamamlandifi ve yayimlanma
asamasina gecildiginde Tiirkiye’de de i¢ mevzuatta der¢ etme galigmalarina baslanacak ve Tiirkiye’de
de uygulanabilecektir. Bu baglamda, otonom araglar ekosistemine yonelik olarak Tiirkiye’nin Diinya ile
entegre oldugu alanlarin basinda tip onay mevzuati gelmekte ve uyum konusunda en basarili
olunan/olunacak olan alanin teknik mevzuat alani oldugu degerlendirilmektedir.

3.2. Karayollari trafik mevzuati

1949 yilinda Cenevre’de imzalanan ve Tiirkiye’nin de 1955 yilinda taraf oldugu “Karayollar1 Trafik
Sozlesmesi” ile 1968 yilinda Viyana’da imzalanan Tirkiye’nin de taraf oldugu “Karayolu Trafigi
Konvansiyonuna gore karayollarinda hareket eden her tagitin bir siiriiciisii olmak zorundadir. Seviye 5
otonom araglarimn yollarda kullanilabilmesi i¢in iki antlasmanin hiikiimlerinin yeniden diizenlenmesi s6z
konusudur.

Otonom ara¢ caligmalar1 konusunda mesafe kateden iilkeler, cesitli ulusal diizenlemeler yaparak
iilkelerinde otonom arag¢ kullaniminin 6niinli agmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’deki bazi
eyaletlerde ve bazi AB iilkelerinde 2015 yilindan bu yana hayata gecirilen yasal bazi diizenlemeler ile
otonom araglarin aktif trafikte test edilebilmesi saglanmistir. Ancak, olumsuz bir durumla
karsilagildiginda arag¢ kontroliinii ele almasi ve hukuki sorumlulugu iistlenebilmesi i¢in aragta bir kisinin
bulunmasi zorunlu tutulmustur. Norveg, Isvec ve Fransa’da otonom toplu tasima araclari ile belirlenen
bazi giizergahlarda yolcu tasimaciligi hizmeti verilmeye baglanmistir. Gliney Kore, Macaristan gibi bazi
iilkelerde ise otonom siirliste ortaya cikabilecek senaryolarin modellenebildigi demo sehirler
olusturulmustur. ABD’nin Kaliforniya Eyaleti’nde 2018 yilinda, otonom araglarda acil bir durumda
stiriicliye sahip olma zorunlulugu kaldirilmistir (Dabak, 2019).

Tiirkiye’de karayolu trafigini diizenleyen mevzuat “2918 Sayili Karayollarnn Trafik Kanunu” ve
“Karayollar1 Trafik Yonetmeligi”’dir. Hem Cenevre “Karayollar1 Trafik S6zlesmesi” hem de onu izleyen
Viyana “Karayolu Trafigi Konvansiyonu”, uluslararasi karayolu trafigini kolaylagtirmak, yol
giivenliginin iyilestirilmesi ve belirli bir diizeyde uluslararasi uyumlastirma amacini tagimaktadir. Yol
tasarim1 ve yapiminda, arag¢ teknolojisinde (carpigsmay1 hafifletme gibi) ve yol kullaniminda (giivenli
hizlar gibi) devam eden iyilestirmeler, sozlesmelerin hedeflerine ulasmada katki saglamaktadir.

Siirlicii uyari cihazlari, destek 6zellikleri ve gelismis siiriicii destek sistemleri (ADAS-Advanced Driver
Assistance Systems), giderek yayginlasmaktadir. ADAS’1n amaci, teknolojinin elverdigi 6l¢iide can ve
mal giivenliginin korunmasidir. Ara¢ Diizenlemelerinin Uyumlagtirilmasi icin WP.29, baz1 ADAS
sistemleri i¢in teknik diizenlemeleri ve otomatik siiriis i¢in belirli islevleri detaylandirmaktadir.
Onaylandiktan sonra, {ireticiler bu diizenlemeleri karsilayan araglar iiretebilir ve bu sistemi bir dizi
kiiresel pazarda yasal olarak satabilir. Ancak sistemlerin piyasada mevcut olmasi, her zaman bir
stiriicliniin onu halka acik yollarda kullanilmasina izin verildigi anlamina gelmemektedir. Herkesin yasal
olarak halka acik yollarda ADAS ve otonom sistemleri kullanmasina ve bunlardan yararlanmasina izin
verilebilmesi i¢in, bu sistemlerin ¢alistirilmasinin her iki S6zlesmeye uygun olmasi ve Tiirkiye 6zelinde
de 2918 Sayil1 Kanuna uygunlugu aranmaktadir.
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BM Yol Giivenligi Forumu uluslararasi alanda bu faaliyetleri yiiriitmektedir: 1968 Viyana S6zlesmesini
baz1 otomasyon teknolojilerinin kullanimina izin verecek sekilde degistirmektedir ve derinlemesine
calisma icin de Ekim 2015'teki 71. oturumunda bir Gayri Resmi Calisma Grubu kurmustur. Bu gorev
Tiirkiye’de ilgili mevzuati uyarinca, Icisleri Bakanhig: ve Ulastirma ve Altyap1 Bakanliginca koordineli
bir sekilde siirdiiriilmektedir.

BM Yol Giivenligi Forumu caligmalarinda, uzun vadede bir protokoliin kullanilmasi veya bir
degisikligin gerekli olabilecegi konusunda goriis birligine varilmigtir. Bu ¢alismalar kapsaminda, 1968
Viyana Sozlesmesi'nde degisiklik yapilmis ve bu degisikligin, 1949 Cenevre Sozlesmesinin 8.
Maddesinin agiklamasi olarak goriilecegi kabul edilmistir.

Cenevre Sozlesmesi 8. Madde’nin bir ve besinci bentleri nem tagimaktadir. Birinci bent “Ayri olarak
seyreden her nakil vasitasinin veya birlesmis vasitalarin, bir sofor veya siirliciisii olacaktir” mutlaka bir
kontrol eden zorunlulugu kosarken, Besinci bent “Sofor veya siiriiciiler, her zaman nakil vasitalarini
kontrol ve hayvanlarin1 sevke muktedir olmalidirlar. Bunlar, yolu kullanan diger kimseler kendilerine
yaklagtiklar1 zaman, yaklaganlarin emniyeti i¢in gereken tedbirleri almalidirlar.” bu kontroliin siirekli
olmasi gerektigini hiikiim altina almaktadir.

Bu kapsamda ilgili maddede yer alan sorunun asilabilmesi amaciyla Viyana Sozlesmesinin 8. Maddesi
ve 39. Maddesinde Degisiklikler yapilmigtir. Sekizinci maddeye “Araglarin siiriis seklini etkileyen arag
sistemleri, uluslararasi yasal diizenlemelere gore yapim, montaj ve kullanim sartlarima uygun
olduklarinda, bu maddenin 5. fikrasina ve 13. maddenin 1. fikrasina uygun kabul edilecektir” hiitkmii
eklenmistir.

Yapilan bu degisiklik neticesinde bir siirlicii bulundurulmasi zorunlulugu hala bulunmakla birlikte
siiriiciiniin sistemin kontroliinii istediginde ele alabilecegi seviye 4 ve seviye 5 otonom araglarin
kullanimina izin verilmis ve siiriiciiniin her zaman kontrolii elinde bulundurmasi zorunlulugu
kaldirilmastir.

Tiirkiye’de konu ile ilgili i¢ mevzuatta heniiz diizenlemeye gidilmemistir. Bu konuda Almanya 6rnegi
On plana ¢ikmaktadir. Almanya‘da, siirticii ile otonom arag¢ arasindaki iligkiyi ve bu iligkinin sinirlar ve
kapsamini diizenlemek iizere, 2017 yilinda Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda bazi degisiklikler ve
eklemeler yapilmistir. Boylece seviye 3 ve seviye 4 araglarin karayollarina ¢ikabilecegi kabul edilerek
motorlu ara¢ tanimina §1a ve §1b hiikiimleri eklenmistir. Buna gore; 3. (hochautomatisiertes Fahren) ve
4. (vollautomatisiertes Fahren) seviye otonomlastirilmig araglarin kullanimi, amacina uygun sekilde
kullanild1g1 durumda hukuka uygun olacaktir. Ornegin, 3. ve 4. seviye otonom siiriise sadece otoyollarda
imkan tanindiysa, otoyollar disinda otonom siiriis gergeklestirilemeyecektir. Ilgili kanun §la IV’de
stiriicii, aracin kontroliinii devralmamis olsa bile, 3. ve 4 seviye otonom siiriis 6zelliklerini kullanima
acabilen ve bu 6zellikleri kullanan kisi olarak tanimlanmistir (Pekmez, 2019)

Almanya 6rneginde oldugu gibi Tiirkiye i¢ mevzuatinda diizenleme yapilmamasi durumunda, otonom
seviye 3 ve 4 araclarin karayollarinda kullaniminda ciddi hukuki sorunlar dogabilecegi, seviye 5
araglarin kullaniminin ise ¢cok zor olacagi degerlendirilmektedir.

3.3. Karayollar1 tasima mevzuati

Tirkiye’de karayolu tagima mevzuati kapsaminda “4925 Sayili Karayolu Tasima Kanunu” ve
uygulamasina yoénelik olarak “Karayolu Tasima Ydnetmeligi” bulunmaktadir. ilgili mevzuatin amaci;
karayolu tasimacilik faaliyetlerini iilke ekonomisinin gerektirdigi sekilde diizenlemek, tasimacilik
faaliyetlerinde diizeni ve glivenligi saglamak, istihdam edilenlerin niteliklerini haklarmi ve
sorumluluklarini saptamak ve tagimacilik faaliyetlerinde yararlanilan tasit, arag, gereg, yapi, tesis vb.
niteliklerini belirlemektir (Url-7).

Kanun’un 5. maddesi; yolcu tasimaciligi yapilabilmesi i¢in Ulastirma Bakanligi’ndan yetki belgesi
alinmasi zorunlu kilmaktadir. Ilgili mevzuat; sehirlerarasi ve uluslararasi yolcu tasimacilari;
duraklamalar dahil olmak {izere yolcunun kalkis noktasindan, varis noktasina kadar gececek siire icinde
meydana gelecek bir kaza nedeniyle yolcunun 6liimii, yaralanmasi ya da esyasinin zarara ugramasindan
dolay1r sorumlu tutmaktadir. Karayolu Tasima Yonetmeligi kapsaminda sof6r, bir motorlu tasiti
karayolunda siiren ve ilgili mesleki yeterlilik belgesine sahip olan siiriiciiyii ifade etmektedir. Oysaki
daha once bahsedildigi {izere tam otonom araglarda siiriicii aracin kendisi iken, seviye 3 ve 4 araglarda

10



Semiz, H. ve Arikan Oztiirk, E. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:6 — Say1:1

ise siiriiclinlin hangi agamalarda ara¢ hangi agsamalarda ise kisi oldugunun belirlenmesi gerekmektedir.
Siiriicliniin belirlenmesi ilgili mevzuatta belirtilen sorumlulugun paylagimi yoniinden elzemdir. Bununla
birlikte sigorta sahasiin da belirlenmesi gerekmektedir, siiriici pozisyonunun ara¢ olmast durumunda
aracin ureticisi firma da benzer sekilde sigorta zorunlulugu kapsaminda bulunmaktadir.

Ayrica ilgili kanun kapsaminda olusabilecek zararlardan siiriicii ve igletmecinin miiteselsil sorumlulugu
belirlenmistir. Bu durumda ilgili firmanin siiriicii konumunda bulundugu durumlarda isletmecinin
miteselsil sorumlulugu da tartismali hale gelecektir. Miiteselsil sorumluluk sahistan tazmin
edilemeyecek derecede biiyiik zararlarin olugmasi durumunda zarar géreni korumaya yoneliktir oysaki
bu durumda arag iireticisi kendisinden ekonomik giicii cok daha zayif bulunan isletmeci semsiyesi
alaninda bulunacaktir.

Bununla birlikte Kanunun 35. Maddesinde “Soférler ve bunlari ¢alistiran yetki belgesi sahipleri, ¢aligma
ve dinlenme siireleri bakimidan 20/7/1999 tarihli ve 4411 sayili Kanunla katildigimiz Uluslararasi
Karayolu Tasimaciligi Yapan Tasitlarda Calisan Personelin Calismalarina iliskin Avrupa Anlasmasi
(AETR-The European Agreement Concerning the Work of Crews of Vehicles Engaged in International
Road Transport) ile 13/10/1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ile 18/7/1997 tarihli ve
23053 miikerrer sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Karayollar1 Trafik Yonetmeligi hiikiimlerine
uymak zorundadirlar” hiikkmii bulunmakta olup referans mevzuat insan yorgunlugu iizerinden
hesaplanan calisma ve mola siirelerine gore hazirlanmaktadir. Tam otonom araglarin siiriiciiden
bagimsiz 24 saat esasina gore calisabilecegi ve bununla birlikte seviye 3 ve seviye 4 otonom araglarin
stirekli siirticli kontroliinde olmadig1 diisiiniildiiglinde otonom araglar i¢in ¢alisma saatlerinin yeni bir
bakis agisi ile tekrar diizenlenmesi gerekecektir.

Karayolu tasimaciliginda otonom araglara gecis siirecinde dncelikli olarak sehirlerarasi yiik tasimaciligi
ve sehir i¢ci yolcu tagimaciligir lizerinde yogunlasilacagi oOngoriilmektedir. Tiirkiye’de karayolu
tagimaciliginda otonom ara¢ kullanimi yoniinde ciddi yatirnm yapan firmalar bulunmaktadir. Bu
firmalarin basinda Ford Otosan-AVL ortaklig1 gelmektedir. ‘“Platooning-Otonom Konvoy” teknolojisi
gelistirmek amaciyla bir araya gelen bu iki sirket, otonom kamyonlara yatirim yapan ayrica prototip bir
iriine sahip diinyadaki sayili kamyon iireticilerindendir. Platooning-Otonom Konvoy sisteminde
kamyonlar, hem 0zel serit ve yollarda hem de karnigik trafikte takim olusturma islemini
gerceklestirebilmektedir. Lider araci takip eden araglart yonetme sekli araglar arasi iletisim (V2V-
Vehicle to Vehicle) sekliyle, araglarin yiikleri ve fren kapasiteleri dikkate alinarak belirlenir. Bu
fonksiyon ayn1 zamanda yoldaki diger kullanicilardan ve alt yap1 sisteminden gelen bilgileri derleyerek
kurulan kamyon takimlarini birlestirme, dagitma veya sekil verme islemlerini gergeklestirebilir (Url-9).

3.4. Kisisel verilerin korunmasi mevzuati

Gilinlimiizde yeni teknolojiler, yiiksek karmasiklik seviyeleri ve siirekli olarak ¢evrimigi veri transferleri
sebebiyle; kisisel verilerin alinmasi, paylasilmas: ve muhafaza edilmesi noktasinda bir¢ok tartismaya
sebep olmaktadir. Nesnelerin interneti ve otonom araglar tartismalarin en yogun oldugu alanlardir ve bu
alanlarda 6zel hayatin gizliligi, kisisel veriler ve giivenlik kaygilar1 6n plana ¢ikmaktadir.

Tiirkiye’de “6698 Sayili Kisisel Verilerin Korunmasi1 Kanunu” uygulamadadir. Ilgili Kanun kapsaminda
kisisel veri, “kimligi belirli veya belirlenebilir gergek kisiye iligkin her tiirlii bilgiyi” ifade etmektedir.
Kisisel verilerin islenmesi ise “kigisel verilerin tamamen veya kismen otomatik olan ya da herhangi bir
veri kayit sisteminin parcast olmak kaydiyla otomatik olmayan yollarla elde edilmesi, kaydedilmesi,
depolanmasi, muhafaza edilmesi, degistirilmesi, yeniden diizenlenmesi, agiklanmasi, aktarilmasi,
devralinmasi, elde edilebilir hale getirilmesi, siniflandirilmasi ya da kullanilmasinin engellenmesi gibi
veriler lizerinde gerceklestirilen her tiirli islem” olarak adlandirilmistir (Url-7). Bu baglamda
incelendiginde otonom araglar siirekli ¢gevrimigi veri transferi ve ¢evre ile kurdugu baglantilar sebebiyle
siirekli olarak kisisel veri islemekte ve kullanmaktadir.

Islenebilecek veriler ve isleme sartlarmin ilgili kanun uyarinca mevzuata uygun olmasi gerekmektedir.
Bu kapsamda 6698 sayili Kigisel Verilerin Korunmasi Kanununda hiitkme baglanan kisisel verilerin
islenme sartlarina (madde 5, madde 6) uygun hareket edilmesi dahil, siiriiciilere yonelik olarak yerine
getirilmesi gereken aydinlatma yiikiimliiliigiiniin (madde 10), s6z konusu sistemler araciligtyla kisisel
verilerin islenmesine yonelik ilgili kisi haklarinin (madde 11) ve veri giivenligine iliskin (madde 12)
diizenlemelerin de goz oniinde tutulmasi gerektigi degerlendirilmektedir.
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Aragclarda yer verilen olay veri kaydedicisi, e-call, V2V, V2X gibi sistemlerin ¢alismasi ve s6z konusu
sistem ve diger sistemler igerisinde kaydedilmesi muhtemel kisisel verilerin nerede depolanacagi hususu
onem arz etmekte, kisisel verilerin depolanacagi sunucularin yurt diginda bulunan bulut sistemlerinde
toplanmas1 halinde, kisisel veriler yurt disina aktarilmis olacagindan, konuya iliskin 6698 sayili
Kanunun “Kisisel verilerin yurt disina aktarilmasi” baslikli 9. maddesinde yer verilen diizenlemeye
uygun olmasi gerektigi diistiniilmektedir.

Bu kapsamda Tiirkiye’de de otonom araglara yonelik hiikiimleri diizenleyen “Motorlu Araglar ve
Romorklar: ile Bunlar Igin Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayri Teknik Unitelerin Genel Giivenligi ve
Korunmasiz Karayolu Kullanicilarinin ve Yolcularn Korunmasi Ile Ilgili Tip Onayr Y&netmeligi
(AB/2019/2144)” yaymlanmis ve alt mevzuatlarinin da yayimlanacagi hiikiim altina alinmaistir.

Madde 6’nin 4. fikrasiin (¢) bendinde “Kaydedilebilen veriler, standart bir ara yiiz tizerinden, sistem
ve ayr teknik iinite tip onaymin amaclar1 dahil olmak tizere ve 24/3/2016 tarihli ve 6698 sayili Kisisel
Verilerin Korunmasi Kanununa uygun olarak islenir. Kaydedilen veriler, ulusal mevzuat hiikiimleri
cergevesinde yalnizca kaza aragtirmasi ve analizi amaciyla veri giivenligine iligkin gerekli her tiirli
teknik ve idari tedbir alinmak suretiyle yetkili kamu kurum ve kuruluslarina sunulabilir.” hiikkmii ile
kisisel verilerin kullanilmasina yonelik 6nlem tesis edilmistir. Bununla birlikte Ydnetmeligin 14.
maddesinin 4. bendinde “Bu Yonetmeligin 6. ve 11. maddelerinin uygulamasinda, 6698 sayili Kisisel
Verilerin Korunmasi Kanunu hiikiimleri saklidir.” hiikmii ile otonom aracglara iliskin sartlarin ulusal
mevzuata uygunlugu tesis edilmistir.

3.5. Elektronik haberlesme mevzuati

Tiirkiye’de elektronik haberlesme mevzuati kapsaminda yetkili kurum Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi’dir. Ulastirma ve Altyapir Bakanligi adina bu gorevi Bakanligin iliskili kurulusu olan Bilgi
Teknolojileri ve lletisim Kurumu (BTK) yiiriitmektedir. Bu kapsamda Tiirkiye’de “5809 Sayili
Elektronik Haberlesme Kanunu” yiiriirliiktedir. Ilgili Kanunun amaci, “Elektronik haberlesme
sektoriinde diizenleme ve denetleme yoluyla etkin rekabetin tesisi, tiiketici haklariin gozetilmesi, lilke
genelinde hizmetlerin yayginlastirilmasi, kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasi, haberlesme alt yap1,
sebeke ve hizmet alaninda teknolojik gelisimin ve yeni yatirnmlarin tesvik edilmesi ve bunlara iliskin
usul ve esaslarin belirlenmesidir”. Bir diger yiiriirliikte olan Kanun, “5369 Sayili Evrensel Hizmet
Kanunu” dur. Bu kanunun amact ise “Kamu hizmeti niteligini haiz, ancak isletmeciler tarafindan
kargilanmasinda mali giicliik bulunan evrensel hizmetin saglanmasi, ylriitiilmesi ve elektronik
haberlesme sektorii ile bu Kanun kapsaminda belirlenen diger alanlarda evrensel hizmet
yiikiimliiliigiiniin yerine getirilmesine iligskin usul ve esaslar1 belirlemektir” (Url-7).

5809 Sayili Kanunun 51. maddesinin 6. fikrasinda “Kisisel verilerin yurt digina aktarilmasina iliskin
ilgili mevzuat hiikiimleri sakli kalmak kaydiyla, trafik ve konum verileri ancak ilgili kisilerin agik
rizalart alinmak kosuluyla yurt digina aktarilabilir.” hiikmiine yer verilmekle birlikte 5369 Sayil
Kanunun 2. maddesi tanimlar boliimiinde evrensel hizmet “Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari i¢inde cografi
konumlarindan bagimsiz olarak herkes tarafindan erisilebilir, onceden belirlenmis kalitede ve herkesin
karsilayabilecegi makul bir bedel karsiliginda asgari standartlarda sunulacak olan, internet erisimi de
dahil elektronik haberlesme hizmetleri ile bu Kanun kapsaminda belirlenecek olan diger hizmetleri”
olarak tanimlanmis ve 3. maddede “Evrensel hizmetin saglanmasinda ve bu hususta yapilacak
diizenlemelerde asagidaki ilkeler géz oniine alinir:

a) Evrensel hizmetten, Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari i¢erisinde yasayan herkes, bolge ve yasadigi yer
ayirimi gézetilmeksizin yararlanir.

b) Evrensel hizmet, fert basina gayrisafi yurt i¢i hasila tutar1 da g6z 6niinde bulundurularak karsilanabilir
ve makul fiyat seviyesinde sunulur.

c) Diistik gelirliler, engelliler ve sosyal destege ihtiyaci olan gruplarin da evrensel hizmetten
yararlanabilmesi i¢in uygun fiyatlandirma ve teknoloji seceneklerinin uygulanabilmesine yonelik
tedbirler alinir.

d) Evrensel hizmet, 6nceden belirlenmis hizmet kalitesi standartlarinda sunulur.
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e) Evrensel hizmetin sunulmasinda ve ulasilmasinda devamlilik esastir.” hiikiimlerine yer verilmistir
(mevzuat.gov.tr, 2022).

Yukarida yer verilen hiikiimler beraber degerlendirildiginde verilerin islenmesi, depolanmasi ve
aktarilmasi noktasinda bir takim problemlerin bulundugu goriilmektedir. Halihazirda BTK, otonom
sistemlerden Once devreye alinan e-call cagri sistemi Ozelinde verilerin giivenligine yonelik bazi
diizenlemeler gerceklestirmistir.

BTK, 22.01.2018 tarihli ve 2018/DK-YED/27 sayili kararinda; haberlesme ve bilgi teknolojileri ile
iletisim sektdriinde yasanan gelismelere baglh olarak kisisel glivenlik, siber giivenlik ve milli glivenlik
risklerinin artmasi, ayrica acil ¢agri merkezinden e-Call ¢agrisi baglatan numaranin geri aranmasi
durumunda yabanci operatorler lizerinden yapilacak baglantilarda yasanabilecek aksakliklar dikkate
alinarak ihtiya¢ duyulan bilisim sistem ve hizmetlerinin azami derece yerli ve milli kaynaklardan
saglanmasi i¢in ilgili modiillerde kullanilacak sim kartlarin yerli hizmet saglayicilarindan alinmasi ve
devaminda katma degerli hizmetlere yonelik sunucularin yurt i¢inde kurulmasi yoniinde durus
sergilenmistir.

Bu uygulamanin ve mevcut pozisyonun devam etmesi halinde otonom araglar &zelinde ciddi
problemlerin olusabilecegi ve otonom araglarin Tiirkiye’de haberlesme mevzuati agisindan bir
belirsizlige diisebilecegi ongoriilmektedir. Daha detayli aciklamak gerekirse; veri trafigi acisindan
cevrimigi caligan bir otonom aracin veri trafigini sadece yurtici ile sinirlamak mevcut ¢oziimler
disiiniildiigiinde miimkiin goriilmemektedir. Diinya c¢apinda otomotiv iireticileri mevcut sunucu
yatinmlarinin biiyiikligii sebebiyle merkezi bir lokasyon ve veri merkezi tercihinde bulunmakta ve
verilerin bu merkezde islenmesine ve dagitilmasina yonelik yatirnmlarda bulunmaktadir. Hali hazirda
milyonlarca Euro tutarinda yatirrmin her iilkeye yapilmasi miimkiin olmamakla birlikte o merkezin
konumlanacagi pazar biiyiikliigii de ciddi 6nem kazanmaktadir. Tiirkiye’nin olast AB merkezlerine veri
trafigi konusunda mevcut pozisyonunun devam etmesi otonom araglarin Tiirkiye’de kullanimi esnasinda
cesitli belirsizlikleri de beraberinde getirebilecektir.

Yasal mevzuat altyapist ile birlikte karayolu tagimaciliginda otonom araglara gegiste Onemli
parametrelerden bir tanesi de veri trafigi altyapisidir. Ozellikle 5G gegisi ile birlikte otonom araglarin
veri altyapisinin ve trafiginin olusturulabilecegi 6ngoriilmekle birlikte bu veri altyapisinin tim tlke
sathinda bulunmasi da yine araglarin yayilimi1 konusunda 6nem arz etmektedir.

Halihazirda Tiirkiye’nin 4G kapsama alan1 %68 seviyesinde iken bu oran otonom araglar konusunda
yatirimlar1 bulunan ABD’de %90, Norveg’te %92 ve Hollanda’da %89 seviyesindedir. Veri iletisimin
hayati 6nem tasidig1 otonom araglar i¢in Tiirkiye’deki mevcut haberlesme altyapisinda da iyilestirmeler
yapilmasi gerektigi goriilmektedir.

3.6. Ara¢c muayene mevzuati

Tiirkiye’de arag muayeneleri ile ilgili mevzuat “2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu, Karayollar1
Trafik Yonetmeligi” ve “Arag Muayene Istasyonlarinin Agilmasi, Isletilmesi ve Arag Muayenesi
Hakkinda Yonetmelik™ tir. 2918 Sayili Kanunun 8. maddesinin (c) bendinde “...karayolu tagimasina
iliskin gerekli koordinasyonu saglamak, tescile baglh araglarin muayenelerini yapmak veya yaptirmak,
muayene istasyonlarini denetlemek, 35. madde hiikiimlerine aykir1 hareket edenler hakkinda tutanak
diizenleyerek idari para cezasi vermek, bu maddede belirlenen idari tedbirleri almak, trafik zabitasinin
gorev ve yetkileri sakli kalmak {izere, araglarin agirlik ve boyut kontrollerini yapmak veya yaptirmak
ve denetlemek, aykir goriilen hususlarla ilgili olarak sorumlular hakkinda idari para cezasina dair
tutanak diizenlemek™ hiikkmii ile Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig yetkili kurum olarak belirlenmistir (Url-
7).

Bu kapsamda muayene is ve islemlerini diizenlemek iizere yayimlanan Ara¢ Muayene Istasyonlarinin
Acilmasi, Isletilmesi ve Arac Muayenesi Hakkinda Yonetmelik Tiirkiye’de usul ve esaslari
belirlemektedir. Bu Ydnetmelik ¢ergevesinde sunulan hizmetleri ise Bakanlik adina imtiyaz s6zlesmesi
ile 81 ilde teskilatlanmig olan TUVTURK devam ettirmektedir. TUVTURK muayene islemlerinde
araclarin degerlendirilmesinde baz alinan kusurlara iliskin tablo ise ilgili kurum ve kuruluglarin
goriislerinin alinmasi neticesinde Ulastirma ve Altyap:1 Bakanligi’nca ilan edilmektedir.
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Mevcut ilan edilen kusur tablosu incelendiginde kusurlarin ve buna bagli sorunlarin geleneksel arag
yaklagimi ile hazirlandigi goriilmektedir. Daha detayli incelendiginde direksiyon sistemi basligi altinda
klasik direksiyon sistemi ve sorunlarinin tarif edildigi goriilmektedir. Bununla birlikte siirticiiniin goriis
alani, aynalar ve koltuk pozisyonlari ile ilgili hususlarda da benzer sekilde geleneksel ara¢ yaklagimi
izlenmektedir. Herhangi bir ayna sistemine ihtiya¢ duymayan bununla birlikte ters koltuk yerlesimine
sahip olacak ara¢larin heniiz mevcut tablolarla uyumlu olmadigi degerlendirilmektedir.

Mevcut geleneksel ara¢ yaklasimi disinda otonom araglarin muayene istasyonlarinda ayrica farkli
muayenelere tutulmasi gerekebilecektir. Cok cesitli sensér ve lidar yaklagimina sahip araglarin
kullanicidan bagimsiz calisabildigi diisiiniildiigiinde, mevcut durumda kullanici igin aynalar, lastikler,
goriis agilar1 ve far destegi gibi hususlar1 Onceleyen mevcut yaklasimdan farkli olarak yeni bir
yaklasimla sadece mekanik kontrolden ziyade elektrik ve yazilimla ilgili baz1 kontrollerin yapilmasi
ihtiyact dogabilecektir.

Tiim hususlar goz 6niinde bulunduruldugunda muayene kusur tablolarinda yeni bir bakis agis1 ile
diizenlemeler yapilmasi ihtiyaci olusacagi ve bu ihtiyacin giderilmesinin karayolu tasimaciliginda
otonom ara¢ kullaniminin muntazam bir diizende saglanmasinda 6nemli olacagi degerlendirilmektedir.

3.7. Garanti ve satis sonrasi hizmetler mevzuati

Siirliciisiiz araglar ve halihazirda yollarda test edilen ve kullanilan yari otonom araglar, iiriin
sorumlulugu konusunda yeni sorunlar ve belirsiz alanlar ortaya ¢ikarmaktadir. Bu tiir sorunlar, mevcut
tiriin sorumlulugu ve giivenligi mevzuati kapsaminda hatali ve hatta giivenli olmayan iiriinlerden
kaynaklanan kayiplar 6ngdriilen geleneksel sorumluluk anlayigindan farkliliklar gostermektedir.

Tiiketiciler, oniimiizdeki on yil i¢inde karayollarinda tam otonom araglar1 daha sik goreceklerdir. Yol
giivenligini iyilestirmek nihai hedef olsa da, iireticiler bu araglarda kullanilan teknolojinin neden oldugu
hasar veya yaralanma olasiligimi (siirliciiniin miidahalesi olmadan) kabul etmelidir. Bu nedenle,
iireticiler ve teknoloji saglayicilari, bu teknolojik gelismeler devam ederken ortaya g¢ikan riskleri ve
sorumluluk konularini her gegen giin daha fazla dikkate almaktadir.

Herhangi bir problem ¢iktiginda ya da kayip ve hasara neden olan kusurlar tespit edildiginde {iriin
sorumlulugu kimde olmalidir? insan hatas1 tamamen ortadan kaldirilmali midir? Siiriiciiniin, {ireticinin
talimatlarina gére bakim ve servis yapma sorumlulugu var midir? Bu tarz sorular ve bu sorulara
verilecek cevaplar otonom ara¢ ekosisteminin gelecegini ¢izmektedir. Geleneksel kullanici/siiriicii
hatasindan kaynakli sorunlardan araglarda kullanilan teknoloji {irlinlerindeki kusurlarin neden oldugu
yeni bir kusur yaklagimi 6ngoriilmektedir. Sonug olarak, sorumluluk iireticiye kayacak ve sorumluluk
tedarik zincirindeki otonom teknolojinin gelistirilmesinde rol oynayan tiim taraflara paylastirilacaktir.

7223 Sayili Uriin Giivenligi ve Teknik Diizenlemeler Kanunu” uyarinca, bir iiretici, kusurlu iiriinlerle
ilgili olarak sorumludur. Bir iiriin, kisilerin genellikle {iriniin pazarlanma amacini, kullanim talimatlarini
veya uyarilar1 dikkate alarak kullanimi neticesinde giivenli degilse, {irlin giivenligi bakimindan
kusurludur (Url-7).

Bu nedenle iiretilen {iriinlerin test edilmesi ve ireticiler tarafindan gilivenli kabul edilen {iriinlerin
piyasaya siiriilmesi tiiketicinin en temel beklentilerinden birisidir. Ozellikle kullanicilarm yiiksek
karmasiklik i¢eren teknolojik iirtinlerin kusurlar1 hakkinda ya da kusurlarinin algilanmasinin zor oldugu
otonom araglar baglaminda daha da 6nem kazanmaktadir. Ureticilerin, otonom 6zelliklerin nasil giivenli
bir sekilde kullanilmas1 gerektigi konusunda tiiketicileri yeterince bilgilendirmeleri ve olasi riskleri
aciklamalar1 ve gerekli durumlarda iistlenmeleri gerekir. Ureticiler ve yazilim saglayicilari, otonom
araclarla ilgili tiikketicilere verilen iiriin talimatlar1 ve uyarilarinin olusturulmasi ve kullanilmasi dikkatli
olmalidir ¢linkii bu tiir belgeler iiriin sorumlulugu baglaminda giderek daha 6nemli hale gelecektir.

Otomobillerde otonom teknolojileri hizli bir sekilde gelismeye devam ederken tiiketiciler bir siiredir hiz
sabitleyici, park yardimi, serit takip sistemi, arag iistii kameralar ve otomatik fren sistemleri ile bu
teknolojilerden faydalanmaktadir. Bu teknolojiler, insan miidahalesini teknoloji destegiyle
birlestirmekte ve siiriiciiniin gerekirse aracin kontroliinii ele almasina izin vermektedir. Otonom
araclarin amaci, nihayetinde gilivenligi artirmak ve esas olarak siiriicli hatalarindan kaynaklanan
karayolu kazalariin sayisini azaltmaktir. Bu durumda, otonom bilesenlerin yazilim gelistiricileri ve
teknoloji saglayicilari, tiiketici glivenligi i¢in sikica on plana ¢ikacaktir. Otonom bilesenlerinden
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sorumlu olan taraflarin kendi igindeki sorumluluk alanlar ile sorumlulugun kullanici hatasindan firetici
sorumluluguna kaymasiyla ortaya ¢ikan sorumluluk problemleri 6n plana ¢ikmaktadir.

Uriin sorumlulugu rotasinda, siiriicii, iiretici ve teknoloji/yazilim saglayicilar1 arasindaki sorumlulugun
belirlenmesi bu noktadaki en énemli problemdir. Sorumlu birden fazla taraf olabilecegi gibi sadece
iiretici de olabilecektir. Ornegin, Isve¢ merkezli otomobil iireticisi Volvo, otonom teknoloji tasarimin
ve islevselligindeki hatalardan kaynaklanan kayiplar i¢in sorumlulugu tiretici olarak kabul edeceklerini
aciklamistir. Bununla birlikte, bu konu iiretici agiklamalar1 ya da inisiyatifine birakilamayacak hukuki
bir boyut igermektedir. Bu sistem pratikte nasil islemelidir, bu tiir glivence, garanti, tazminat, ii¢iincii
sahislarla ilgili konular nasil ¢oziimlenmelidir?

Kiiresel anlamda oniimiizdeki siiregte birincil kanit araglarda kara kutu zorunlulugu ile saglanan veriler
olacaktir. Yazilimdaki herhangi bir sinirlama ve hatalarin nasil olugsmus olabilecegi konusunda goriis
belirtmek i¢in uzman goriisleri da gerekebilecektir. Bununla birlikte 6zellikle yazilim konusunda, iddia
edilen veya mevcut bir kusur o esnada endiistri tarafindan tespit edilemiyorsa sorumluluk ne sekilde
olmalidir.

Bu konuda en gelismis ¢alisma Otonom ve Elektrikli Araglar Yasasi’n1 2018 yilinda yiiriirliige koyan
Ingiltere tarafindan gergeklestirilmistir. Otonom araglar kaynakli sorunlarda kusur biiyiik oranda
iireticileri verilmistir. Her ne sebeple olursa olsun otonom bir aragtan kaynakli problemde iiretici
ylikiimliilik altindadir. Bununla birlikte yukarida agiklanan hususta ise iiretici sorumluluk altinda
olmaktan cikarilmistir. Endistri tarafindan bir iirliniin o esnada kusurlu oldugu tespit edilemeyecek
durumdaysa iiretici bu kusurun sorumlulugunu tastmamaktadir. Yasada "llgili zamanda bilimsel bilginin
durumu, s6z konusu {iriinle ayni tanima sahip bir {iriin {ireticisinin, {irlinlerinde mevcut olsaydi, kusuru
kesfetmesi beklenemezdi." maddesi ile ilgili sorumlulugun taginmasi iireticiden alinmistir. Bununla
birlikte otonom araclar konusunda kullanicilarin ara¢ bakimlarimi ve yazilim giincellemelerini
yapmamalar1 takdirde kullanicilart da sorumlu tutmaktadir ancak bu sorumluluk miiteselsil olarak
tireticinin sorumlulugunu agik kusur haricinde sonlandirmamaktadir.

Siiriicliden tireticiye sorumluluk degisimlerinden kaynaklanan yeni risklerle yeterince basa ¢ikilabilmesi
icin mevcut test prosediirlerini ve risk degerlendirmelerinin gézden gecirilmesi gerekmektedir. Atilan
her adimm gerekgelendirilmesi (tasarim ve iiretim siireci ve test asamasiyla ilgili olarak) ve
dokiimantasyonunun giincel tutmasi, iireticinin giivenlik agisindan ve son teknoloji veya ilgili endiistri
standartlarina uygun olarak makul sekilde hareket ettigini kanitlayacaktir.

Ayrica irlin risklerine yanit verme politikalar1 gdzden gecirilmelidir. Otonom teknoloji veya bilgisayar
korsanlig1 olaylar i¢in acil {irlin geri ¢cagirma islemleri, bagl cihazlardan kaynaklanan giivenlik ve
emniyet sorunlarinin aktif olarak izlenmesi, yazilim bilesenlerinin dogru {iireticiler/tedarik¢ilere kadar
izlenebilirligi, otonom bir aracin tedarik zincirindeki tiim ilgili taraflar herhangi bir potansiyel giivenlik
sorunundan bilgilendirilmesi gibi hususlarin ele alinmas1 gerekmekte ve bu hususlar yeni bir otonom
araglar ekosistemi mevzuati ile ya da iiriin giivenligi mevzuati altinda bir alt baglik olarak yer almalidir.

Tiiketicilere verilen otonom iiriin talimatlarinin ve uyarilarinin gézden gegirilmesi ve giivenlikle ilgili
tilketici beklentilerinin yeterince karsilanmasimin saglamasi i¢in garanti ve satig sonrasi hizmetler ve
satig sonrasi hizmetler yetkilendirilmeleri yeni yaklasimla ele alinmalidir.

Ureticiler yeni sorumluluk sorunlarimi ele alma ihtiyacinin farkina varmasi ile birlikte mevzuat
yapicilarin da bu sorumluluk alaninda ¢alismalar siirdiirmesi 6nem arz etmektedir.

3.8. Cezai miieyyide ve sorumluluklara iliskin mevzuat

Tirkiye’de cezai miieyyidelere iligkin cesitli kanunlar bulunmakta ve hali hazirda yiiriirliiktedir. Bu
kapsamda ii¢ ayr1 sorumluluk sahasi ortaya ¢ikmaktadir. Arag isleticisi, siirliciisii ve iireticisi igin ayr1
ayr1 sorumluluk sahalarinin agiklanmasi ve incelenmesi gerekmektedir.

2918 Sayili Karayollar Trafik Kanununda siirticii, “Karayolunda, motorlu veya motorsuz bir arac1 veya
tasit1 sevk ve idare eden kisi” olarak tanimlanirken sofor ise “Karayolunda, ticari olarak tescil edilmis
bir motorlu tasit1 siiren kisi” olarak tanimlanmistir. Ara¢ sahibi veya uzun siireli kiralayan kisi ise
“igleten” olarak tanimlanmistir (Url-7).
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Karayolu Trafik Kanunu, bir motorlu aracin igletilmesi 6liim, yaralanma ya da herhangi bir maddi kayba
neden olursa, motorlu aracin igletenini dogan zarardan sorumlu tutmaktadir. Dolayisiyla ilgili hitkiim
uyarinca ilk sart aracin isletilmesidir ve sorumluluk ancak aracin isletilmesi ile baslayabilir (Cekin,
2018). Bu baglamda temel anlayis, isletenin sorumlulugunun tehlike esasina dayandigidir. Tehlike
sorumlulugu kavrama, belirli bir tehlike kaynagini isleten kisinin kusuru olmasa bile bu tehlikenin neden
oldugu zarardan sorumlu tutulmasidir. Ancak isletenin sorumlulugunun olugabilmesi i¢in kazanin aract
harekete geciren mekanik bir aksaklik sebebiyle meydana gelmesi gereklidir. Otonom siiriis
cercevesinde bu madde degerlendirildiginde, aracin ¢cevresindeki nesneleri yanlis algilamasi veya aragta
bulunan bir sensoriin arizalanmasi ya da hatali yazilim sonucunda meydana gelen bir trafik kazasi
dogrudan aractan kaynaklanan bir kaza olarak degerlendirilecegi icin, araci isleten kendi kusuru
olmadigini ispatlasa dahi 2918 Sayili Kanun uyarinca sorumlu bulunacaktir. Ancak aracin siber
saldirilara ugramasi durumunda sorumlulugun kimde olacagi tartisma konusudur (Colak, 2019).

Tiirk hukukunda siiriiciiniin sorumlulugu, genel hiikiim niteligindeki “6098 Sayili Tirk Borglar
Kanunu” 49. madde kapsaminda ele alinmaktadir. Ilgili maddede “Kusurlu ve hukuka aykiri bir fiille
baskasina zarar veren, bu zarar gidermekle yiikiimliidiir. Zarar verici fiili yasaklayan bir hukuk kurali
bulunmasa bile, ahlaka aykir1 bir fiille baskasina kasten zarar verende, bu zarar1 gidermekle
yiikkiimliidiir.” hiikmii amirdir (Url-7). Otonom araglar 6zelinde bu maddenin uygulanabilmesi igin
aracin hakimiyetini hakkinda inceleme ve degerlendirme yapilmalidir. Aracin siiriicii hakimiyetinde
bulunmasi durumunda ilgili madde siiriicii agisindan uygulanabilir durumdadir ancak aracin
hakimiyetinin siiriicii tarafindan tamamen araca teslim edildigi durumlarda stiriicii ve ara¢ kusurunun ve
ne oranda dagilacagmin tespit edilmesi gerekmektedir. Otonom siirlis esnasinda siiriiciiniin tamamen
giivenle sistemi devredebilecegi bir ortam olusturuldugu bilgisi siiriiciide mevcutsa ve iiretici de bu
bilginin olusmasini kabul ediyor ve hatta teyit ediyorsa aracin siirlicii pozisyonu artik otonom sisteme
geemis bulunmaktadir. Bu konuda iki ayr siire¢ ortaya ¢ikmaktadir. Birinci goriis aracin kontroliiniin
usuliine uygun sekilde otonom sisteme birakilmas1 durumunda siiriicii sifatinin artik araca gececegi ve
bu durumda arag kullanicisinin siiriicii sorumlulugu altinda olmayacagi seklinde iken ikinci goriise gore
ise kullanic1 aracin kontroliinii devretmis dahi olsa 6zen yiikiimliiliigii altindadir ve sistem hatalarini da
gbze almis durumdadir (Cekin, 2018).

Ancak bu iki goriisiin de agmaz noktalar1 bulunmaktadir. Tiirk Bor¢lar Kanununda, arag isleten tehlike
sorumlulugu ¢ercevesinde sorumlu tutulurken siiriicii ise kusur sorumlulugu gergevesinde sorumlu
kilinmistir. Otonom arag kullanan bir kullanicinin 6zenli davranmasi ve 6zen sorumlulugu ¢ergevesinde
sorumlu tutulmasi miimkiin gériilmemektedir. Soyle ki; usuliine uygun bir sekilde kontrolii devreden
kullanic1 artik siiriicii olarak bir sorumluluk tasimamakta ayrica sistem iizerinde de bir etkisi
bulunmamaktadir. Diger taraftan otonom sistem kullaniminin bagli basina 6zensiz davranis olarak
degerlendirilmesi hem hukuk diizeninin kurdugu menfaat dengesine aykiri bulunmakta hem de birgok
yeni teknolojinin kullanimi 6niinde ciddi bir yasal engel teskil etmektedir. Dolayisiyla kullanicinin
sadece otonom sistem kullanmasi sebebiyle sorumlu tutulmasi, kusur sorumlulugu ile tehlike
sorumlulugu arasindaki siir1 ortadan kaldirmaktadir. Bu durumda siiriictiniin sorumlulugu kusur
sorumlulugundan kusursuz sorumluluga doniisecektir ki, bu da kanunun igerigine aykiridir. Bu
durumda, otonom arag kullanan siiriiciiniin sorumlulugu nasil belirlenmelidir sorusu karsimiza gikar. Bu
soruya sOyle verilebilir: Bu tiir araglarin kullanimi sirasinda siiriicii tiim uyarilara uygun davranmali ve
gerekli bakim ve kontrolleri yapmalidir. Tiim kontrolleri yapilmis aracin kullanici tarafindan tam
otonom sisteme devredilmesi durumunda, bu devirden sonra olusabilecek muhtemel kaza ve zararlardan
artik arac1 kullanan kisi sorumlu olmayacaktir. Ciinkii araci kullanan artik stirticii konumunda degildir
ve kusur sorumlulugu bulunmamaktadir.

Ureticinin sorumlulugu konusunda ulusal mevzuatta bir tartisma séz konusudur. Bir goriise gore
kanunda ortiilii bir bosluk varken diger goriis sorumlulugun dayanagini 4077 sayili Tiketicinin
Korunmasi Hakkinda Kanun’da gérmektedir (Kulakli, 2009). Otonom ara¢ ve sistem iireticileri de
tasarim ve iiretim asamalarinda makul olarak goriilen gosterilmesi gereken biitiin 6zeni gostermekle
ylikiimliidiir. Halihazirda otonom araclar i¢in yaymlanmis test ve belgelendirme standartlar1 ve teknik
mevzuat konusunda eksiklikler bulunmaktadir. Ancak bu mevzuat boslugu ireticileri sorumluluktan
kurtarmamaktadir. Ureticinin sorumlulugu sadece tasarim ve iiretim asamalariyla kisith degildir.
Bunlarla birlikte ireticiler araglarin siber saldirilara karsi korunmasi igin gerekli mekanizmalar
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gelistirmekle de sorumludur. Bu durumda isletenin sorumlulugu kusur degil tehlike sorumlulugu iken
tireticinin ise kusur sorumlulugu bulunmaktadir. Kazanin/zararin tasarim ya da yazilim hatasindan
meydana gelmesi halinde iireticinin ve arag igletenin miiteselsil sorumlulugu bulundugu ifade edilebilir.
Ancak zararin nasil paylasilacagi hakkinda agik bir hiikiim bulunmamaktadir.

Mart 2018’de meydana gelen ve Uber aracin bir yayanin §liimiine yol agmast ile sonuglanan ilk otonom
ara¢ kazasi sorumlulugun kimde oldugu konusundaki hukuki, etik ve sosyal tartismalari giindeme
getirmistir. Hatta felsefi olarak tartisilan “Vagon Ikilemi (Trolley Dilemma)” problemi, otonom
araglarla birlikte tekrar giindeme gelmistir. Tiirk hukuk sisteminde kisinin ceza sorumlulugundan
bahsedebilmek i¢in kast ya da taksirin bulunmas1 gerekir. Aksi takdirde meydana gelen sonugtan kisiyi
sorumlu tutmak miimkiin degildir. Otonom bir aracin yol a¢tig1 bir kazada kasittan s6z edilemez. Ancak
meydana gelecek kazalarda taksir unsuru dikkatle irdelenmelidir. Tiirk Ceza Kanunu’nda taksir, dikkat
ve 6zen yiikiimliiligiine aykirilik dolayisiyla, bir davranisin sugun kanuni taniminda belirtilen neticesi
ongoriilmeyerek gergeklestirilmesidir. Otonom ara¢ kazalarinda taksir nedeniyle 6lim ve\lveya
yaralanma gergeklesirse, sorumluluk arag isleteni, siiriicii, arag iireticisinden hangisine/hangilerine ait
olacaktir? Arag isleteninin tiim dikkat ve 6zeni gostermesi gerektigi diisiincesi savunulursa bu durum
otonom araglarin kullanim amacina aykir1 diisecektir. Arag iireticisinin 6zen gostermesi gerektigi fikri
savunuldugunda ise; aragta tasarim ve yazilim hatasi olmadig1 ve iireticinin gerekli tiim bilgilendirmeleri
yaptig1 durumda kazadan sorumlu tutulmasi halinde menfaat dengesine uymayan bir sonug¢ ortaya
cikacaktir. Aract otonom sistem siirerken meydana gelen kazadan sistemin sorumlu tutulmasi ise yapay
zekaya uygulanacak yaptirimin nasil olacagi sorusunu akla getirecektir (Colak, 2019).

Tiim bu incelemeler 1s18inda otonom araglar 6zelinde 6zel bir diizenleme ihtiyaci oldugu agiktir.
Giderek ¢ogalan sayida aracin trafige ¢ikmasi giderek artan sayida kaza ve buna bagli can ve mal
kayiplarini beraberinde getirecektir. Bu denli kamu giivenligi ve halk sagligini ilgilendiren sosyal bir
olgunun kanunlarimizdaki genel maddeler ve buna bagli yorumlar ile ¢dziilemeyecegi veya en azindan
belirsizlik olusturabilecegi ongoriilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de de otonom, baglantili, yapay zeka
sahibi arac¢larin cezai miieyyidelerine iligkin agik ve sarih bir sekilde anlasilabilecek bir mevzuat ihtiyaci
bulunmasi sebebiyle bu konunun irdelenmesi ve ¢oziime kavusturulmas: gerekmektedir.

3.9. Sigortacilik mevzuati

Tiirkiye’de sigortacilik alanimnda “5684 Sayili Sigortacilik Kanunu”, “6502 Sayili Tiiketicinin
Korunmas1 Hakkinda Kanun” uygulamadadir. Bununla birlikte Hazine ve Maliye Bakanligi’nca
yayimlanan ‘“Motorlu Arag Sigortalar1 Kapsaminda Tam Hasara ya da Agir Hasara Ugramis Araglarla
Ilgili Mevzuata Aykir1 Uygulamalarin Onlenmesi Hakkinda Genelge”, “Karayollart Motorlu Araglar
Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasimin Uygulanmasina Iliskin Genelge” bulunmaktadir (Url-7).

Glnlimiize kadar, otomotiv sektorii baglaminda bir iiriin sorumlulugunun nerede baglayip nerede
sonlanacagi ilgili mevzuat ve uygulamalar1 uyarinca olduke¢a agik ve anlasilir durumdaydi. Bir aracin
belirli pargalari siiriicii tarafindan calistirilir ve kontrol edilir ve bu durumda ariza ve hata segenekleri
disinda kisisel yaralanma, ihmal veya cezai isleme sebep olacak unsurlar siiriicliye karsi olasi kisisel hak
talebine yol acan tiiketicinin yanlis kullaniminin bir sonucu olmaktaydi. Sorumluluk, gerekli sartlarin
saglandig1 durumlarda ilgili sigorta poli¢esine istinaden imalat¢idan bagimsiz olarak siiriicliye aittir.
Bununla birlikte, bir imalat tasarim hatasi, kusur veya makul ve beklenen 0zen ve dikkatin
gosterilmemesi sonucunda olusan kusurlar, iiriin sorumlulugu yasalari kapsaminda iireticiye karsi da
hak talebine yol agmaktadir.

Mevcut durumda “Karayollart Motorlu Araglar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortast Genel Sartlari”
taslak halinde Tiirkiye Sigorta Birligi tarafindan yayimlanmakta ve sigorta sirketlerince esas alinarak
kullanilmaktadir. Tlgili belgede “Bu Genel Sartlarin amaci, 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu
uyarinca motorlu arag isletenlere yiiklenen hukuki sorumluluk i¢in diizenlenen Karayollar1 Zorunlu Mali
Sorumluluk Sigortasi ilgililerinin hak ve yiikiimliiliikklerine iliskin usul ve esaslarin diizenlenmesidir. Bu
Genel Sartlar ekleriyle bir biitiin olup s6z konusu ekler Hazine ve Maliye Bakanligi’nca degisen sartlara
uyum amactyla yeniden diizenlenebilir. Bu durumda kaza tarihi itibariyle gegerli ekler uygulamaya esas
alinir.” seklinde belirlenmistir.

Ilgili sartlar kapsaminda otonom araglar 6zelinde en 6nemli hususlardan bir tanesi sigortali taniminin
nasil yapilacagi ve sigorta sorumlulugunun nasil saglanacagidir. Ilgili sartlar kapsaminda “Sigortali:
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Polige konusu motorlu aragta 2918 say1li Karayollar1 Trafik Kanununa gore isleten sayilan kisi” olarak
tanimlanmistir. Karayollar1 Trafik Kanunu kapsaminda isleten ise, “Arag sahibi olan veya miilkiyeti
muhafaza kaydiyla satista alic1 sifatiyla sicilde kayitli goriilen veya aracin uzun siireli kiralama, ariyet
veya rehini gibi hallerde kiraci, ariyet veya rehin alan kisidir. Ancak ilgili tarafindan bagka bir kisinin
aract kendi hesabina ve tehlikesi kendisine ait olmak iizere islettigi ve arag iizerinde fiili tasarrufu
bulundugu ispat edilirse, bu kimse igleten sayilir.” olarak ve zarar ise “Motorlu bir aracin igletilmesi ile
olusan bir trafik kazasi sonucunda {igiincii sahislarin ekonomik degeri olan mal varliginda dogrudan
azalma olmasina veya bir kimsenin viicut biitiinliigiinde eksilmeye, siirekli sakatliga veya oliime
sebebiyet verilmesi nedeniyle ilgililerin ugradiklari maddi kayiplar” olarak tanimlanmistir (Url-7).

Tanimlardan anlasilacagi iizere Tiirkiye’de sigortacilik sistemi oncelikli olarak sahis sorumlulugu ve
kusuru iizerine kurulmustur. Sigortal1 araci igleten yani kullanan kisi olarak tanimlanmigken, bununla
birlikte zarar ise isleten kisinin {igiincii kisiler {izerinde olusturacagi negatif degisiklik olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Bu husus goz 6niinde bulunduruldugunda otonom bir araca ne sekilde sigorta yaptirilacagi
ya da sigorta konusunda sorumlunun kim olacag: Tiirkiye’de belirsiz bir alandir. Aracin sahibi sigorta
yaptirabilecek ve igletici sorumlulugunu {istlenebilecek midir veya iistlenmesi dogru mudur? Bu
konunun netlestirilmesi gereklidir. Bununla birlikte mevcut durumda teminat disinda kalacak haller
baslig1 altinda;

+ Isletilme halinde olmayan araglarin sebep olacag1 zararlar,
» Sigortalinin sorumluluk riski kapsaminda olmayan tazminat talepleri,

maddeleri de bulunmaktadir. ilgili maddeler incelendiginde tam otonom bir aracin isletilme halinin ne
sekilde olacagi belirlenmelidir. Aracin siiriis esnasinda isleticisi ilgili firma m1 yoksa sadece giizergahi
giren kullanict m1 olacaktir? Kullanicinin sigorta yaptirmasit durumunda mevcut sigorta sartlarinda
isletici ilgili firma kabul edilerek teminat dig1 birakilabilir. Bununla birlikte mevcut siiriigiin sigortalinin
sorumluluk riski kapsaminda olmamasi da basgka bir tartigmali husus olarak dne ¢ikmaktadir.

Karayolu tagimaciliginda kullanilan otonom araglar igin sigortacilik alaninda yeni bir bakig agis1 ile yeni
bir polige sistemi ihtiyacinin olusmaya basladig1 goriilmektedir. Bu konuda Birlesik Krallik’ta devam
eden ¢aligmalar onciiliik etmektedir. Sigorta sirketleri, 2018 yilinda yayinlanan Otonom ve Elektrikli
Aracglar Yasast kapsaminda otonom araclarin neden oldugu kazalardan birincil derecede sorumlu
tutulmugtur. Otonom aracin sigortali olmas1 durumunda, sigorta sirketleri, aracin sofor tarafindan
siiriilmesine veya siiriiciisiiz modda olmasina bakilmaksizin kazalardan kaynaklanan 6lim, kigisel
yaralanma veya sigortali bir tarafin maruz kaldigi belirli miilklere verilen zararlardan sorumlu
tutulmustur. Sigorta sirketleri, sigortalilarin yetkisiz yazilim degisiklikleri yaptigi, glivenlik agisindan
kritik olan makul seviyede anlasilabilir sorunlar1 bildirmedikleri, giivenlik agisindan kritik
giincellemeleri yapmadiklart durumlarda sorumlulugu tam olarak kabul etmeyebilecek ya da
siirlayabilecektir. Buna ek olarak, sigorta sirketleri, kazadan etkilenenlere tazminat olarak 6dedikleri
parayla ilgili olarak kazadan sorumlu olanlara kars1 dava agma hakkina sahip olabileceklerdir. Bununla
birlikte sigorta sirketleri, bu yiikiimliiliigli devretmeye ve mevcut iiriin sorumluluk yasalar1 kapsaminda
otomotiv ireticilerini sigorta altina alacak ve bu meblaglarn iiretici sigortalarindan tahsil edeceklerdir.

Birlesik Krallik tarafindan kurulan bu sigorta diizeni son basamak olarak ger¢eklesmis ve Nisan 2021
itibariyle tam otonom araglarin Birlesik Krallik yollarinda legal olarak kullanilabilmesi ve 6zel izinleri
ihtiya¢ duymamasi teminat altina alimmistir. Tiirkiye 6zelinde mevcut yasa, genelge ve bu genelgelerin
uygulama sartlar1 agisindan tespit edilen eksikliklerin giderilmesi ve otonom arag ekosistemine uygun
tanimlarin ve sorumluluk paylasiminin belirlenmesi gerektigi degerlendirilmektedir.

4. Sonug ve Oneriler

2015 yilindan bu yana, karayolu tagimaciliginda kullanilan otonom araglarla ilgili yasal diizenleme
calismalar1 devam etmektedir. 2015-2025 yillari, otonom araglarla ilgili yasal diizenlemelerin hizla
hayata gegirilecegi bir donem olacaktir. Litman’a goére 2020-2040 yillar1 arasinda karayolu
tasimaciliginda otonom siiriise yonelik alt yapi ¢aligmalar1 tamamlanacak, 2020-2030 yillar1 arasinda
otonom araglar satiga sunulacak, 2030-2040 yillar1 arasinda otonom araglarla ilgili yeni is modelleri
gelistirilecek, 2040-2050 yillar1 arasinda diisiik gelirli insanlar da otonom araca sahip olmaya
baslayacak, 2050-2060 yillar1 arasinda paylasimli otonom arag¢ kullanimi yayginlasacak, 2060 yilindan
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sonra da otonom ara¢ kullanimi zorunlu olacaktir (Litman, 2022). Tiim bu 6ngoériiler 15181nda; otonom
araclar ve otonom siiriis, gelecekte hem ulagim yapisini hem de toplumsal yapiy1 biiyiik bir doniistimle
kars1 karsiya birakacaktir. Bu doniisiime pek cok iilke gibi Tiirkiye’de heniiz hazir degildir. Otonom
araglarin tiretimi ve teknolojik altyapisi konusunda yapilan ¢aligmalar her gegen giin ivme kazanmakta
ve gelismeler hizla devam etmektedir. Bu gelismelerle birlikte otonom siiriisle ilgili mevzuati
calismalarinin da bir an 6nce yapilmasi gerekmektedir.

Bu dogrultuda ¢aligmada, karayolu tasimaciliginda kullanilan otonom araglara ve otonom siiriise iliskin
Tiirkiye’nin ihtiyag duyacagi mevzuat degisiklikleri ve yenilikleri tespit edilmeye ¢alisilmistir.
Calismada elde edilen temel bulgular sunlardir:

* Otonom araglar ekosistemine yonelik olarak Tiirkiye’nin Diinya ile entegre oldugu alanlarin
baginda tip onay mevzuati gelmektedir. Uyum konusunda en basarili olunan/olunacak olan alan
teknik mevzuat alanidir.

* 3.4 ve 5. seviye otonom araglarin kullanimina iligkin Tiirkiye heniiz pozisyon almamuis, ilgili
degisiklikler icin i¢ mevzuatta diizenlemeye heniiz gidilmemistir. Bu diizenlemelerin
yapilmamasi durumunda otonom seviye 3 ve 4 araclarin kullaniminda ciddi hukuki sorunlar
dogabilecek, seviye 5 araglarin kullanimi ise ¢ok zor olacaktir.

* Otonom araglarin siiriiciiden bagimsiz 24 saat esasia gore calisabilecegi ve bununla birlikte
seviye 3 ve seviye 4 otonom araglarin stirekli siiriicii kontroliinde olmadig: diisiiniildiigiinde
otonom araclar i¢in ¢aligma saatlerinin yeni bir bakis agisi ile tekrar diizenlenmesi gereklidir.

» Otonom araglar siirekli ¢evrimigi veri transferi ve ¢evre ile kurdugu baglantilar sebebiyle siirekli
olarak kisisel veri islemekte ve kullanmaktadir. Kisisel verilerin korunmasi hususunda otonom
araclara iliskin sartlarin ulusal mevzuata uygunlugu ile kisisel verilerin kullanilmasina yonelik
gereken onlemler mevzuatimizda tesis edilmistir.

* Otonom araglara yonelik mevcut haberlesme altyapisinda iyilestirmeler yapilmasi gereklidir.
Ozellikle 5G’ye gegisle birlikte haberlesme altyapisinin tiim iilke sathina yayilmasi saglanmalidir.

* Ara¢ muayene silirecinde, muayene kusur tablolarinin otonom ara¢ 6zelliklerini dikkate alacak
sekilde diizenlenmesi gereklidir.

* Otonom siiriige iliskin cezai sorumluluk acisindan Tiirkiye’de 06zel bir diizenleme
bulunmamaktadir. Bu konuda ivedilikle mevzuat ¢aligmalar1 baglatilmalidir.

» Otonom bir araca ne sekilde sigorta yaptirilacagi ya da sigorta konusunda sorumlunun kim olacagi
Tiirkiye’de heniiz belirsiz bir alandir. Bu konuda da mevzuat g¢alismalarinin ivedilikle
baglatilmasi, otonom ara¢ eckosistemine uygun tanimlarin ve sorumluluk paylagiminin
belirlenmesi gereklidir.

Karayolu tasimaciliginda kullanilan otonom araglar ve otonom siiriise iligkin mevzuatin; Tiirkiye Biiyiik
Millet Meclisi, Adalet Bakanligi, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Ulastirma ve Altyapi1 Bakanligi,
Igisleri Bakanligi, Ticaret Bakanhig1, Hazine ve Maliye Bakanligi, Kisisel Verilerin Koruma Kurumu,
Bilgi Teknolojileri ve Iletisim Kurumu gibi ¢ok sayida kurum ve kurulusun yetki alanlaria dagildig
goriilmektedir. Konu ile ilgili sorumluluk ve yetkisi bulunan ¢ok sayida kurumun varligi, es zamanh ve
etkin politikalar {iretilmesinde ve mevzuat caligmalarinin gerceklestirilmesinde giicliik yaratmaktadir.
Kurum oncelikleri, farkli politikalar, teknik goriis ayriliklar1 vb. sebeplerle, tiim kamu erkinin ayni
dogrultuda ve etkin pozisyon alma siirecindeki zorluklarin asilabilmesi i¢in, ilgili mevzuatin kurumlar
tistli irade ile ¢ikarilmasinin miimkiin oldugu diistiniilmektedir. Bu kapsamda Birlesik Krallik 6rnegi
deger kazanmaktadir. Birlesik Krallikta “Otonom ve Elektrikli Araglar Yasasi” 2018 yilinda kabul
edilerek kademeli olarak yiirtirliige alinmistir, yasa kapsaminda otonom araglar 6zelinde birden fazla
sorumluluk alanina iliskin diizenlemelerde bulunulmustur. Tirkiye’de de aymi ydntemle karayolu
tasimaciliginda kullanilan otonom araglara iliskin {ist norm olarak kanun yoluyla diizenleme
yapilabilecegi ve bu yoOntemle hizli, islevsel ve baglayict bir ¢6ziim ortaya konulabilecegi
diistiniilmektedir.

19



Semiz, H. ve Arikan Oztiirk, E. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:6 — Say1:1

Arastirmacilarin Katki Orani Beyami

Calisma, ikinci yazarin danigsmanliginda birinci yazarin devam eden doktora tez ¢alismasi kapsaminda
iretilmistir.

Destek ve Tesekkiir Beyam
Calisma herhangi bir destek almamistir. Tesekkiir edilecek bir kurum veya kisi bulunmamaktadir.
Cikar Catismasi Beyani

Calisma kapsaminda herhangi bir kurum veya kisi ile ¢ikar ¢atigmasi bulunmamaktadir.
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