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Alman Karayollari Trafik Kanunu’nda 20 Haziran 2017’de Yapilan
Degisiklikler Cercevesinde Tiirk/ isvicre Hukuku’nda Araglarin
Otonomlastiriimasinin isletenin Sorumluluguna Etkisi

Ciineyt Pekmez’

Oz

Otomotiv endustrisindeki gelismeler Alman kanunkoyucuyu birtakim diizenlemeler yapmaya sevk etmistir. Bu ¢ercevede
Alman Karayollari Trafik Kanunu’nda birtakim eklemeler ve degisiklikler yapilmistir. Bu degisiklikler, genel itibariyle strtcu
ile otonom arag arasindaki iliskinin netlestirilmesine ydneliktir. Tiirk ve isvigre Hukuku’nda 6zellikle isletenin sorumlulugu
bakimindan boyle bir degisiklige ihtiya¢ olup olmadigi, otonomlastirmanin isletenin sorumluluguna iliskin unsurlari
etkileyip etkilemedigi incelenmistir. Bu gercevede konu, zararin tazmini hususunda sorumluluklarin gatismasi ve riicu
kapsaminda ele alinmigtir. Sorumluluklarin gatismasi kapsaminda otonomlastirmanin isletme tehlikesi, zarar verenin
kusuru ve zarar gorenin kusuru unsurlarina etkisi ele alinmistir. Riicu hususunda ise, isletenle birlikte genel itibariyle
muteselsil sorumlu olanlar belirlenmis ve sorumlular arasinda zararin nasil paylastirilacagi hususu incelenmistir. Konularin
ele alinmasiyla su sonuglara ulasilmistir: Siirlict ile arag arasindaki iliskiyi aracin teknik oOzellikleri netlestirecektir.
Dolayisiyla aracin herhangi bir surlciiye ihtiyag duymadigi en ileri seviye slrus olanagl sunan araglar ile diger araglar
arasindaki fark, her iki nevi bakimindan farkli hukuki degerlendirme yapilmasini gerektirir. Teknik 6zelligin farkhlagmasi
sorumlulularin belirlenmesini etkileyecektir. Otonomlastirmanin isletenin sorumlulugunu ortadan kaldirma veya
agirlastirma gibi radikal etkileri yoktur. Ancak herhalde otonomlastirma isletme tehlikesinin daha dustik oranda takdir
edilmesini saglayabilir. Otonomlastirilmis araglarin karistigl kazada kazanin teknik arizadan dogabilmesi ayni zamanda
Uretici niteligindeki kisilerin sorumlulugunu da giindeme getirecektir. Bu husus tlkemizde her tirlG tartismadan uzak
sekilde tirtin sorumlulugunun kanuni dayanaginin olusturulmasina olan ihtiyaci da ortaya koymaktadir.

Anahtar Kelimeler
Otonomlastirma ¢ Otonomlastiriimis arag e isleten o isletme tehlikesi ® Uriin sorumlulugu

The Effect of Motor Vehicle’s Autonomisation to Operator’s Liability in Turkish/ Swiss Law within Scope of
Modifications Come Into Force in 20. 06. 2017 on German Road Traffic Code

Abstract

The developments in automative industry lead German legislator to issue a couple of new provision on Road Traffic
Law. This modification determines generally relations between driver and autonomisated vehicle. In scope of our
work it is examined whether it is necesarry to modificate provisions especially on operator liability, as well as whether
autonomisation effects operator’s liability directly or undirectly rather than all relating provisions on Road Traffic Code. In
this context, the subject is examined in scope of liability conflict and recourse related to compensate. It is also examined
how autonomisation effects risk of operating, default of liable one, default of sufferer in liability conflict, as well as who
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is/are liable for compensating and how damage to compensate is shared between liable parties in recourse
process. It shall have consequently determined that technical features of vehicle determine relations between
driver and autonomisated vehicle, differences between driverless vehicle and other one give rise to tackle
differently with law issue between driver and autonomisated vehicle. Autonomisation have no radical effect
to abolish or weigh liability of operator but lead to assess risk rates of operating subduedly in any cases. The
need of amending provisions or code on producer’s liability for accidents which autonomisated vehicle causes
arises in Turkish Law System.

Keywords
Autonomisation ¢ Auotonomisated vehicle ® Operator ¢ Risk of operating ¢ Product liability

Extended Summa
The technological developments in automative industry lead German legislator

to issue a couple of new regulations on Road Traffic Law. Within the framework of
these developments, the German legislator need to regulate the relationship between
the autonomized motor vehicles and the driver and to regulate the limits and the
scope of this relationship. In order to meet these needs, the German legislators made
some additions and amendments in German Road Traffic Code (GRTC) that entered
into force in 21. 06. 2017. These modifications regulate the definition of autonomized
motor vehicles at the third and fourth levels, rights and obligations of the driver, the
relations between the driver and these motor vehicles. In this context, GRTC §la
II regulates the basic characteristics of the autonomized motor vehicle at third and
fourth level, including the definition of such vehicles.

According to GRTC §1a II, once the system has been activated, the autonomized
motor vehicle at fourth and third level will be able to manage the vehicle’s driving
(including steering, speed and braking control) ( GRTC §la II b.1); to comply
with the traffic rules required for driving during driving (GRTC §la II b. 2); to
recognize the requirements for the takeover of the driving by the driver (GRTC §1a
Il b.4); to enable driver that the driver may take over or deactivate the control at
driver’s pleasure (GRTC §la II b. 3), to warn the driver via visual, audible, sensible
or perceptible stimulation to take control of the vehicle and to give the driver the
time required to take control of the vehicle (GRTC §1a II b.5) and to indicate the
usage contrary to the usage defined in the system (GRTC §la II b. 6). Moreover,
GRTC §la IV identifies the driver as the person who is able to switch on and off the
features which enable autonomized driving at the third and fourth levels, even if the
driver has not taken over control of the motor vehicle within the intended use of the
motor vehicle’s features. This provision reveals that the driver can dominate on the
system of the autonomized motor vehicle. As a resut, these amendments determines
generally relations between the driver and the autonomized motor vehicle. However,
the German legislators make no modification related to that the operator will be liable
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for compensating damages caused by these vehicles, because of fact that the German
legislator has already regulated liability of the operator in GRTC §7.

In Turkish law, there is no need for any modification in the definition of motor
vehicles in TRTC, considering the characteristics of the autonomized motor vehicles
at all levels. However it should be examined whether the definition of the driver
should be modificated in TRTC. In the autonomized vehicles at third and fourth level,
the driver can leave driving to system of the autonomized motor vehicle. Even in this
case, considering that the system is disabled by the driver and the driving is taken
over by driver if necessary, it is possible to conclude that the ultimate control over
the vehicle is on the driver,. For this reason, it should be considered mandatory to
adhere to the concept of the driver, despite the system. Therefore, there is no need to
modificate the definition of the driver in Turkish Law, since the presence of a driver
is compulsory in the autonomized motor vehicles at third and fourth level and the
final dominance will be in the driver. However, the driver may not be mentioned in
the autonomized motor vehicles at fifth level. Because of fact that this definition of
the driver in TRTC will not cover this level of motor vehicles.

The drivers has various obligations according to national regulations. For the
drivers of autonomized motor vehicles at third or fourth level, obligations of the
drivers derived from the national regulations continue to exist. The stuation is
the same in German Law for the motor vehicles at these level. The Turkish judge
determines what kind of actions the driver should take, which of the doing or the
non-doing behavior is necessary to ensure the control of the vehicle and traffic safety
according to the provisions related the general liability in Turkish Tort Law by taking
into account the autonomized motor vehicle’s specifications, However, even if the
accident is caused by technical malfunctions or by the defective behaviour of the
driver, the liability for the damages will remain on the operator regarding all levels
of the autonomized motor vehicle. In this sense, when the accidents occurs due to the
defective behaviour of the driver or the technical failure of the autonomized motor
vehicle at all level, these will not exculpate the operator. Consequently, it should
be stated that technical features of the autonomized motor vehicle determines the
relations between the driver and the autonomized motor vehicle.

It should also be discussed whether autonomisation has a radical effect on the
liability of the operator. In our view, autonomisation itself can not be deemed as the
basic element for deciding the liablity of the operator. First of all, it is not accurate
to make a different assessment of the factors that cause the risk of the operation
between the autonomous vehicles and the non-autonomous vehicles in terms of
speed and weight. However, it may be argued that the autonomized motor vehicles
may have fewer operational risks, unlike typical vehicles, given that they accurately
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assess the risks that may occur in traffic, minimize risk, or include systems that assist
the driver in this regard or take over the temporary or permanent drive. As a result,
the autonomized motor vehicles lead to occur risk rates of operating subduedly in
any case. Thus, it is necessary to make an assessment based on the nature of the
circumstances of the case.
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Giris

Glinlimiizde otomobil endiistrisindeki gelismeler, yakin donemde, otomobillerin
siiriisiin  baglangici, devami ve sonunda siirlis i¢in gerekli olan faaliyetlerin
gerceklestirilebilmesi i¢in siirliciiniin sevk ve idaresine olduk¢a az ihtiya¢ duyulacagi
hatta hi¢ ihtiyag duyulmayacagi giinlerin gelebilecegini gostermektedir. Bu
gelismeler ¢ergevesinde siiriicti taniminin yeniden belirlenip belirlenmeyecegi, araci
sevk ve idare edenin kim veya ne oldugu bunun bildigimiz anlamiyla araci sevk ve
idare eden kisi ile olan iliskisinin yeniden belirlenmesine neden olacagi sdylenebilir.
Ozellikle bilinen anlamiyla bir siiriiciiye hi¢ ihtiya¢ duyulmayacagi durumlarda
stiriicli taniminin yeniden ele alinmasi veya bu nevi araglarda artik bir siiriiciiden
bahsedilip bahsedilemeyeceginin belirlenmesi gerekecektir.

Otomobil endiistirisindeki mevcut veriler goézoniine alindiginda iist diizeydeki
gelismeler gostermektedir ki, araglar seyir halinde iken, iist diizeyden baslayarak
azalan diizeyde bu ve benzeri yazilim ve donanimlara sahip araglarin karistigi kazadan
dogan zararlarin tazmininden kim(ler)in sorumlu olacagi, bu hususa iligkin mevcut
diizenlemelerin 6zellikle Karayollari Trafik Kanunu (KTK) nun mevcut hitkiimlerinin
yeterli olup olmadigi ayrica incelemeyi gerektirmektedir. Zira yakin donem
icerisinde bu nevi araclarin iilkemizde de trafige ¢ikabilecegi gdzoniine alindiginda
yasal diizenlemelerin yeniden gdzden gegirilme ihtiyaci olacag asikardir. Bu ihtiyaci
ortaya c¢ikaran otomobil endiistrisindeki gelismeler, Alman kanunkoyucusunu 20.
06. 2017°de Alman Karayollar1 Trafik Kanunu'nda (AKTK) bir kisim eklemeler
ve degisiklikler yapmaya sevk etmistir. Bu eklemeler ve degisiklikler sorumlululuk
hukukunun yaninda kigisel verilerin iglenmesi ve korunmasi, bu bilgilerin yetkililerle
paylasilabilmesi ve gerektiginde kullanilabilmesi gibi konularla da ilgilidir.
Konumuz kapsaminda bu ekleme ve degisiklikler irdelenecek ve en azindan zararin
tazmininden sorumluluk hususunda Tiirk ve Isvigre Hukuku bakimindan boyle
bir eklemeye veya degisiklige gerek olup olmadigi belirlenmeye calisilacaktir.
Bunun yaninda bu degisikliklerin belirledigi smirlar gergevesinde, Tiirk ve Isvigre
Hukuku'nda otonomlastirilmig araglarin karistigi kazalarda otonomlagtirmanin
isletenin ve digerlerinin sorumluluguna olan etkisi genel itibariyle ele alinacaktir.
Konunun kapsaminin genigletilmeye miisait olmasi nedeniyle ve ¢alismamizin bir
makale olmasi amag¢landigindan, konunun kapsamini daraltmak gerekecegi asikardir.

Calismamizin amaglarindan birisi, aracin siirlicliye veya g¢evreye dair kisisel
bilgileri toplamasi, depolamasi veya bu bilgileri kullanmasinin kisilik hakkinin
korunmasi cergevesinde incelemek olmadigindan bu kapsamda ortaya cikabilecek
sorunlar, bunlara ulusal ve uluslararas1 diizenlemelerde yer alan veya yer almasi
beklenen ¢oziimler calismamiz disinda birakilmistir. Ayrica otonomlastiriimisg
araglarin ortaya ¢ikarabilecegi etik ile ilgili sorunlar, bunlarin hukuki sorunlara ve
bu sorunlarin ¢6ziimiine yonelen Onerilere etkisi de ¢alismamiz kapsami disindadir.
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Calismamiz kapsami go6zoniine alindiginda, 6299 sayili Karayolu Trafigi
Konvansiyonu ile Bu Konvansiyonu Tamamlayici Avrupa Anlagsmasina Katilmamizin
Uygun Bulunduguna Dair Kanun ile tarafi oldugumuz Karayolu Trafigi Konvansiyonu
ve ilgili Anlagma inceleme disinda birakilmistir. Ancak genel itibariyle su hususlara
deginmek yararli olacaktir:

Otonomlastirilmis aracglarin ulusal ve uluslararasi karayollarinda goriilmeye
baslanacag1 gozoniine alindiginda, Karayollar: Trafik Konvansiyonu’nun bu hususa
ne Olciide izin verdigi sorusu sorulabilir. Bu soruyu, calismamizin kapsamini
agmayacak sekilde genel itibariyle cevaplamak istedigimizde, Konvansiyon’un
belirli baz1 hiikiimlerini incelemek zorunda kalacagiz.

Konvansiyon m 8 I’e gore, hareket eden her tasit ve tasit katari bir siiriiciiye
sahip olacaktir. Konvansiyon m 8 V’e gore ise, her siirlicii her zaman tasitini
kontrol edebilecek veya hayvanlarini yonlendirebilecek durumda olacaktir. Aym
sekilde Konvansiyon m 13 I, her tasit siiriiciisiiniin, tagitin1 gerekli dikkat ve 6zeni
gosterebilecek ve her zaman kendisinden beklenen biitiin manevralar1 yapabilecek
sekilde kontrol altinda tutacagini belirtmistir'. Konvansiyon’un bu hiikiimleri birlikte
degerlendirildiginde, Konvansiyon ¢er¢evesinde bir siiriicliniin varligi aranmakta
ve siiriciniin her zaman tasit1 lizerinde siiriis i¢in gerekli hakimiyete sahip olmasi
gerektigi belirtilmektedir. Ileride aciklamaya ¢alisacagimiz otonomlastirma
seviyeleri gdzoniine alindiginda 5. seviye harig, diger otonomlastirma seviyelerinde
arag igerisinde bir siiriicliniin varlig1 ve bu siiriiciniin siirlisii sisteme biraksa dahi
nihai hakimiyete sahip olmas1 zorunlu olacagi kabul edildigi siirece konvansiyonun
bu hiikiimlerinin 3. ve 4. seviye otonomlastirilmig araglarin kullanimina izin verdigi
belirtilebilir’>. Ancak Konvansiyon’un bu hiikiimleri 5. seviye otonomlastirilmig
araglarin kullanimina izin verilebilmesi i¢in bu araglarin trafige ¢ikmasindan 6nce
(her ne kadar diger seviyelere nazaran daha ge¢ donemde giindeme gelebilecek
goriinse de) degisiklige ihtiyac gostermektedir.

Konvansiyon m 8 VI ¢ 1’a gore, bir tasitin siiriiciisii, her zaman siiriis disindaki
herhangi bir faaliyeti asgariye indirecektir. Konvansiyon m 8 VI ¢ 3’e gore ise,
her durumda tasit hareket halinde iken bir motorlu tasit veya motorlu bisiklet
stiriiciisiiniin cep telefonu kullanimi yasaklanacaktir. Ozellikle otonomlastirilmis
araglarda, aracin siirlisii i¢in gerekli sevk ve idare arag sisteminde oldugu ihtimalde,
stiriiciiye diger faaliyetlerde bulunabilme imkani tanidigi gozoniine alindiginda

Bu hiikmiin, siirticiiniin stirekli sekilde izleme ve denetleme zorunlulugundan kurtaran otonomlastirilmis araglarin
kullanimini kapsam diginda biraktigi yoniinde bkz Merih Erdem Kiitik-Markendorf and David Essers, “Zivilrechtliche
Haftung des Herstellers beim autonomen Fahren-Haftungsfragen bei einem durch ein autonomes System verursachten
Verkehrsunfall”, (2016) (1) MMR 22, 24; kanimizca hiikiim 3. ve 4. seviye araglarin kullanimini kapsam diginda biraktig
goriisii isabetli degildir. Zira ileride belirtecegimiz tizere 3. ve 4. seviye araglarda da siiriicii, siiriisiin nihai hakimiyetine
sahip kisidir, siirtis bakimindan siiriigiin gerektirdigi dikkt ve 6zeni gosterme yiikiimliiligi altindadir. Bu nedenle goriis
isabetli degildir.

2 Kiitiik-Markendorf and Essers, 23.
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acik¢a Konvansiyon m 8 VI’a aykiriligin ortaya ¢ikacagi sdylenebilir. Ancak 24-26
Mart 2014°deki oturumda Konvansiyon m 8 V’e ek fikra getirilmistir. Konvansiyon
m 8 V’e getirilen ek fikrada, uluslararast hukuki standartlar ¢er¢evesinde aracin
dretilmesi ve kullanimina yonelik hiikiimlere uygun oldugu siirece, siirligiin
kontroliine etki edebilecek ara¢ sistemlerinin Konvansiyon m 8 V’de ve m 13 I’de
belirtilen hiikiimlere uygun oldugu belirtilmigtir. Bu hiikiimle, siiriicliniin aracin
kontroliinii birakabilecegi ve siirekli sekilde siirlisii denetlemek ve izlemek zorunda
kalmadig1 otonomlastirilmis arag sistemlerine izin verildigi sonucuna varilmaktadir®.
Bu sonug, ileride bahsedecegimiz otonomlagtirilma seviyeleri gézoniine alindiginda
3. ve 4. seviye otonom siiriis imkan1 veren araglarin kullanimini kapsayacaktir. Ancak
5. seviye otonomlastirilmis araglarin kullanimi Konvansiyon hiikiimlerine aykiri
diisecektir®. 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis araglarda siiriiciiniin siirlis sirasinda
diger faaliyetlerde bulunabilecegi ve m 8 V’e ek fikranin buna imkan sagladigi
g6zonline alindiginda, Konvansiyon m 8 VI mevcut haliyle, m 8 V’e ek fikra ile
celigki olusturacaktir. Bu nedenle Konvansiyon m 8 VI hilkkmiinde m 8 V’e ek fikra
lehine bir degisiklik yapilmasi gerekecektir®.

Konvansiyon m 3 I’de, sozlesme taraflarinin kendi iilkelerinde yiiriirlilkte olan
kurallarin, bu Konvansiyon’nun Boéliim II ( Konvansiyon m 5 vd ) hiikiimlerine
uymasini saglamak {lizere uygun tedbirleri alacagi belirtilmistir. Konvansiyon m 3
I, Konvansiyon’daki son gelismelerin {ilkemizde kanuni diizenlemeye yansimasi, en
azindan gerekli 6nlemlerin alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle
iilkemizde 3. ve 4. seviye araglarin trafige ¢ikabilmesi bakimindan Konvansiyon
m 3 DP’in belirttigi lizere gerekli tedbirlerin alinmasi gerekecektir®. Bu tedbirler
arasinda bu araglarin trafikte yer almasini kolaylastirict hukuki, idari ve fiili tedbirler
sayilabilir. Bu tedbirlerin iceriginin ne olacagi calismamiz kapsami disindadir.
Ozellikle iilkemizde otonomlastiriimis siiriise imkan saglayan araglarm karayollarina
¢ikabilmesi i¢in KTK’da 6ngoriilen tescil ve tescil belgesi almis olma zorunlulugu
ile, TIP Onay Y®&netmeligine uygun olup olmadiginin degerlendirilmesi zorunlulugu
gibi hususlar konumuz disinda birakilmstir.

Sonug itibariyle ¢alismamizin kapsami Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda
yapilan degisiklikler cer¢cevesinde otonomlagtirilmis araglarin, ortaya ¢ikan zarardan
sorumluluga 6zellikle isletenin sorumluluguna etkisi oldugundan, otonomlagtirilmig

Bu degerlendirme igin bkz Thomas Probst, ‘Die Benutzung (teil-) autonomer Motorfahrzeuge im Strassenverkehr aus
haftpflichtrechtlicher Sicht/ I.-V.” in Thomas Probst and Franz Werro (eds), Strasssenverkehrsrechts-Tagung 21.- 22. Juni
2016, (Schulthess 2016) 1, 22 -24; Riidiger Balke, ‘Automatisiertes Fahren-Begriffbestimmungen und haftungsrechtliche
Fragestelllungen im Zusammenhang mit dem automatisierten Fahren’, (2018) (1) SVR 5, 6; Ulrich Lange, ‘Automatisiertes
und autonomes Fahren- eine verkehrs-, wirtschafts-, rechtlichepolitische Einordnung’, (2017) (8) NZV 345, 348.

4 Bu degerlendirme i¢in bkz Probst, 22- 24; Balke, 6; Lange, 348; Mesut Serdar Cekin, ‘Otonom Araglar ve Hukuki
Sorumluluk’, (2018) (33) TAAD 283, 287.

> Ayni yonde bkz. Kiitiik-Markendorf and Essers, 23.

¢ Konvansiyon m 49 I ve II’a gore, Konvansiyon’da yapilan degisiklikler sézlesme taraflarinca kabul edilmis sayilacagi
sonucuna varilabileceginden Konvansiyon m 8 V’e ek fikra Tiirk Hukuku bakimindan da baglayici olacaktir.
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araglarin isletenin sorumluluguyla ilgili etkisinin degerlendirilmesinde gozoniine
alinmas1 gereken hususlar ele alimacaktir. Bunun sonucu olarak zamanasimu,
gorevli ve yetkili mahkeme gibi, isletenin sorumluluguyla ilgili olup da aracin
otonomlastirilmasinin etkisinin olmadig1 kurumlar inceleme dig1 birakilacaktir.

Calismamiz genel itibariyle otonomlastirilmis araglarin  sorumluluga etkisi
lizerine olacagindan, Anglo-Saxson hukuk sisteminin uygulandigi bazi iilkelerin
otomotiv endiistrisindeki Onciilere sahip olmasi ve bu lilkelerde siiriiciisliz araglar
konusunda ciddi caligmalarin yapilmis olmasia ragmen, sorumluluk sisteminin
Kara Avrupasi hukuk sisteminden farkli degerlendirilebilecegi gdzoniine alindiginda
otonomlastirilmis araclarin Anglo -Saxson hukuk sistemindeki sorumluluk hukukuna
etkisi inceleme dig1 birakilmastir.

I. Otonomlastirilmis Araclar ve Otonomlastirma Seviyeleri

Otomobil endiistrisindeki gelismeler, araclarin aracin hiz, manevra ve siiriis igin
gerekli olan diger hususlara iliskin kontrolil saglama ve siiriis sirasinda siirliciiniin
yardimina ihtiya¢ duyup duymama hususundan yola c¢ikilarak genel itibariyle
otonomlastimay1 5 seviyede siniflandirilmay1 gerektirmistir. Bu hususta oncelikle
belirtmek gerekir ki aracin, siiriiciiniin idaresine tamamen bagimli oldugu otomobiller,
bu smiflandirmanin i¢inde yer almamaktadir.

Belirtilenler go6zoniine alindiginda 1. seviye otonomlastirilmis araglarda (
assistiertes Fahren), bu nevi araglar, otomobil seyir halinde iken, siiriiciiniin izni ile,
Ozellikle hizlanma ve durma konusunda siirliciiye yardim saglayabilir. Seyir halinde
iken belirlenecek hiz ve mesafe limitleriyle seyri kolaylagtirabilir veyahut arag
park edilirken aracin direksiyon hakimiyetini siirlictiden devralabilir. Diger deyisle
stiriicii, ya hiz ve durma ya da direksiyon hakimiyetini oldukga sinirli 6lgiide sisteme
birakabilir’. Bu seviyede siiriisiin kontrolii tamamen siiriiciidedir.

2. seviyede (teilautomatisiertes Fahren), siiriicii, hiz ve aracin direksiyon
hakimiyetini araca birakabilir, ancak yol durumunu ve siiriisii izlemek ve denetlemek
zorundadir, gerektiginde kontrolii tekrar alabilecek durumda hazir bulunmalidir®.

Acil fren sistemi, serit koruma sistemi gibi siirlige yardimci sistemler bu seviyede otonomlagstirilmis ara¢ siniflandirmasi
igerisinde yer alabilir. Bu seviyede araglarda sistemin geregi gibi ¢aligmamasina ragmen siiriicliniin sistem tizerinde
nihai hakimiyeti olmasi gerektiginden yola ¢ikarak siiriiciiniin kusurlu oldugu yoniinde karar veren isvigre Federal
Mahkemesi karari i¢in bkz BGE 1C_95/2014 13. 06. 2014; bu kararin degerlendirilmesi i¢in ayrica bkz Arnold E. Rusch,
‘Haftpflichtrecht -Wichtige Urteil” in Thomas Probst and Franz Werro (eds), Strassenverkehrsrechts - Tagung 21. - 22. Juni
2016 (Schulthess 2016) 259, 287 vd

2. seviyeden itibaren aracin, siiriiciiye kontrolu birakmadan 6nce yeterli uyarici sistemleri kullanacagi agikardir. Bu hususta
gorsel, akustik veya hissedilebilir uyaricilar kullanilabilmektedir. 2. seviye araglar diinya genelinde band tiretimden gegmis
ve halihazirda kullanilagelmektedir. Deutsche Bahn’nin sirketlerinden birisi olan Schenker’in, Miinih ile Niirnberg arasinda
giinde ti¢ defa mal tagima amaciyla 2. seviye ve lizeri otonomlastirilmis tirlardan yararlanmaya baslamasi bu hususa 6rnek
teskil eder niteliktedir. Bkz http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/autonome-lkw-auf-der-a9-zwischen-muenchen-und-
nuernberg-15658523.html (Cevrimigi 26. 06. 2018)
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3. seviyede (hochautomatisiertes Fahren) aracin direksiyon hakimiyeti, hiz, yol
kontrolu, seyiri takip gibi hususlar araca birakilabilir, ancak siiriicli ara¢ icerisinde
stiriis ile ilgili olmayan diger basit igleriyle ilgilenebilir. Bu halde de siiriicii her an
seyir kontroliinii devralabilecek sekilde hazir bulunmalidir. Ancak 2. seviyeden farkl
olarak, siiriisii stirekli sekilde izlemek ve denetlemek zorunda degildir.

4. seviyede (vollautomatisiertes Fahren) en azindan dar anlamda aracin seyri
tamamen ara¢ sisteminin kontroliindedir. Sistem gerektiginde siiriicliyli kontrolil
devralmas: bakimindan uyarabilir, siiriicii kontrolii devralmadigi veya devralmayi
geciktirdigi durumda, arag ortaya ¢ikan riski en aza indirecebilecek seviyededir. Bu
seviyede de sistemin, slirliciiye aracin kontroliinii devralmasi i¢in gereken belirli
bir siire tanimas1 gerekmekle birlikte 3. seviyede oldugu gibi siiriicii siiriisii stirekli
sekilde izlemek ve denetlemek zorunda degildir. Ancak 3. seviyeden farkli olarak,
stiriicii kendisine taninan belirli siire igerisinde siirlisii devralmazsa sistem aracin
kontroliinii minimum risk seviyesinde tutarak, aracin kontroliinii siirdiirebilecektir.
5. seviyede ( autonomes Fahren ), artik aracin idaresini kismen veya tamamen
devralmay1 gerektirecek bir siiriiciiden bahsedilmez. Bu halde aragta herhangi bir hiz
veya fren aksami hatta direksiyon bile bulunmamaktadir®.

Otomobil endiistrisindeki gelismelerden yola ¢ikilarak yapilan bu siniflandirma
hukuki bakis agisindan bir siiriicliniin varligindan bahsedilebilip bahsedilemeyecegi
genel kriteri lizerinden yeniden ele alinabilir'®. Siiriistin otonomlagmasi igerisinde
belirlenen bu seviyelerden 5. seviyede artik bir siiriiciiden bahsedilemeyecegi
aciktir'!, Bu halde tasima konusunu, arag igerisindeki kisi veya esya olusturur.

Mevcut gelismeler ¢ergevesinde, giiniimiizde 5. seviye siiriis 6zelliklerine sahip
araglara digerlerine nazaran daha ge¢ donemde rastlanabilecegi sdylenebilir. Bu
seviye disinda diger seviyelerde siiriicliniin aracin kontroliine ve idaresine katkisinin
yogunluguna bakilmaksizin bir siirliciiniin varligina gerek duyuldugundan bahsetmek
gerekecektir. Bu seviyelerde de siiriicliniin siiriise katkis1 ve aracin 6zellikleri
g6z0Oniine alinarak siiriicii ile arag arasindaki iligkinin netlestirilmesi gerekir.

Siirlicii ile ara¢ arasindaki iliskinin netlestirilmesi, 2. seviyeden itibaren
otonomlastirilmis araglar bakimindan su sorulara da cevap verilmesini
kolaylastiracaktir. Acaba otonomlastirilmis araclarin karistigi kazada, siiriicti hukuki
sorumluluktan kurtulabilir mi veya kurtulmali midir? Diger deyisle siiriicii, aracin

Bu seviyeler i¢in bkz Probst, 14- 15 ; Tom M. Gasser, ‘Rechtsfolgen zunehmender Fahrzeugautomatisierung’, Berichte der

Bundesanstalt fiir Strassenwesen (BASt), (Heft 83, Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG, 2012). (2012) (83) 9;
Peter-Martin Meier, ‘Bringt automatisierte Fahrt auch Wohlfahrt?’, (2018) (1) Strassenverkehr 49, 50; Basil D. Kupferschmied,
“Autonome Fahrzeuge- Die Haftung im Strasssenverkehr der Zukunft”, (2015) HAVE 356, 356-357; Balke, 5; seviyelere
iliskin farkli bir degerlendirme i¢in bkz Servet Yetim, “Siiriictisiiz Araglar ve Getirdigi/ Getirecegi Hukuki Sorunlar”, (2016)
(1) Ankara Barosu Dergisi, 127, 138-139; Tuba Kelep Pekmez, “Otonom Araglarin Kullanimindan Dogan Cezai Sorumluluk:
Tiirk Hukuku Bakimindan Genel Bir Degerlendirme”, (2018) (2) Ceza Hukuku ve Kriminoloji Dergisi, 173, 177-178.

10 Krs Probst, 15.

' Bu halde, gecerli olan hukuka gore, arag sistemi, siiriicii taniminin diginda birakilacaktir. Bkz Kupferschmied, 357.
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kontroliinli gegici veya siirekli bir sekilde sisteme biraksa dahi siiriicii niteligini
koruyacak mudir? Siirlicii bu siireler icerisinde 5. seviyede otonomlastirilmig
araglarda oldugu gibi “yolcu” niteliginde degerlendirilir mi ve bu surette sistem,
ortaya ¢ikan zararin tazmini bakimindan siirliciiyli sorumluluktan kurtarabilir mi?
Stirticiiniin sorumluluktan kurtulup kurtulmasinin isletenin sorumluluguna etkisi
hangi yonde olacaktir? Siirlicti sorumluluktan kurtulursa isletenin sorumlulugu
devam eder mi? Zarar, isleten ve siiriicli diginda sistemin hatasindan dogmussa acaba
ireticinin sorumluluguna bagvurulabilir mi? Hem sistemin hem de siiriiclinlin zararin
ortaya ¢ikmasindaki etkisi liretici ile isletenin sorumlulugu bakimindan zararin
paylastirilmasina ne yonde etki edecektir?

I1. Otonomlastirilmis Araclarla ilgili Alman Karayollar1 Trafik
Kanunu’ndaki Degisiklikler

A. Otonomlastirilmis Araclarin Siiriicii ile liskisi

Alman kanunkoyucusu, sdz konusu gelismeler ¢ercevesinde, siiriicii ile otomatik
stirlis 6zelliklerine sahip ara¢ arasindaki iliskiyi, bu iligkinin sinirlarini ve kapsamini
diizenleme ihtiyaci hissetmis'? ve ihtiyaci karsilamak amaciyla Alman Karayollar
Trafik Kanunu’nda 16. 06. 2017°de kabul edilen 21. 06. 2017°de yiiriirlige giren
kanun ile”® bir takim eklemeler ve degisiklikler yapmistir'®. Bu degisikliklerle,
genel itibariyle kanunkoyucu, siiriiciiniin belirli durumlarda siiriisiin kontroliinii
devralabilecek sekilde 3. seviye ve 4. seviye siiriis Ozelliklerine sahip araglarin
karayollarina ¢ikabilecegi hususunu kabul etmig, bu kabuliin geregi olarak da motorlu
ara¢ tanimina §1a ve §1b hiikiimlerini eklemistir.

Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’na eklenen §la maddesinin 1. fikrasina
gore, 3. (hochautomatisiertes Fahren) ve 4. (vollautomatisiertes Fahren) seviye
otonomlastirilmis motorlu aracin isletilmesi, sézkonusu 6zellik kullanim amacina
uygun sekilde kullanildigi durumda hukuka uygun olacaktir. Kullanim amacina
uygun olmasindan ne anlasilmasi gerektigi aracin sahip oldugu 6zelliklere baglidir.
Ormnegin, aracin mevcut sistemi, siiriiciiye 3. ve 4. seviye otonomlastirilmus siiriis
imkanini sadece otobanda kullanim i¢in vermis ise, s6z konusu sistemin, 6zelligin
otoban digindaki diger karayollari tipinde kullanimina izin vermedigi sonucuna

12 Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda ayrica bir siiriicii tanimi yer almadigindan, bu iliskinin belirlenmesine olan ihtiyag

daha fazla kendisini gostermektedir.
13 Achtes Gesetz zur Anderung des Strassenverkehrgesetzes, Bundesgesetzblatt 2017/ 1, (n. 38) 1648 vd

4 Tasarl igin bkz. Gesetzentwurf der Bundesregierung zur Anderung des Strassenverkehrgesetzes, Drucksache 18/11300,
7; incelememiz disinda kalmakla birlikte, kanunda ayrica AKTK §12 hiikmii ile otonomlastirilmis araglarin karistig
kazada zarar gorene Odenecek tazminat miktar1 bakimindan sigorta kapsami arttirilmistir. Diizenlemenin bu agidan
otonomlastirilmig arag satin alanlarin primlerinin yiikselmesine neden olacagi, “giivenilir” otonomlastirilmis arag isletenin
yiiksek sorumluluk smirt belirlenmekle cezalandirilacagi yoniinde elestirilere konu olmustur. Bkz Stephan Berndt, ‘Der
Gesetzentwurf zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes-ein Uberblick, Das automatisierte Fahren auf dem Vormasch-
oder doch nur ein Schnellschluss?’, (2017) SVR 121, 126.
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varilabilecektir’®>. Bu halde otoban disinda, 6rnegin sehir i¢i ulasim igin bu
ozelligin kullanimi amaca uygun kullanim olmayacak, s6zkonusu 6zellik kullanim
amacina aykir1 kullanilmis olacaktir. Hilkkmiin ayn1 zamanda siirlicliye bir davranis
yikiimlaligi yikledigi soylenebilir'®. Kullanim amacina aykiri kullanim durumunda
stiriclinlin kusurlu hukuka aykir1 davraniginin var oldugu kabul edilebilir.

3. ve 4. seviye siiriis 0zelliklerine sahip ara¢ bashigini tasiyan AKTK §1a Il ‘de yer
alan 6 bent halinde sayilan teknik 6zelliklere sahip!” motorlu arag, 3. ve 4. seviyede
otonomlastirilmis motorlu arag'® olarak tanimlamigtir. AKTK §1a II, 3. ve 4. seviye
otonomlastirilmis aracin temel 6zelligini belirtmekte, bu nevi araglarin tanimini
icermektedir'®. Bu 6zellikler su sekilde siralanabilir:

Sistem aktif hale geldikten sonra aracin siirlisiinii (direksiyon, hiz veya fren
sistemlerine hakim olmay1 da icerecek sekilde) yonetebilecek (AKTK §la II b 1),
seyir sirasinda, siiriis icin gerekli trafik kurallarina uyabilecek (AKTK §la I b 2),
herhangi bir zamanda siirlictisii tarafindan kontrolun devralinabilecegi veya devre dist
birakilabilecegi (AKTK §1la Il b 3), siiriicii tarafindan siirligiin devralinmasina iligkin
gereklilikleri tantyabilecek (AKTK §1a II b 4)*, bu gerekliligi, aracin kontroliiniin
alinmast i¢in gereken siire tanimak suretiyle, siirliciiyl, gorsel, isitsel, hissedilebilir
veya algilanabilir sekilde uyararak gosterebilecek (AKTK §la II b 5), sistemde
tanimlanan kullanim sekline aykiri kullanima isaret edebilecek (AKTK §1a I1 b 6).

AKTK §1la II c.3’de ise, bu nitelikteki araclarn {ireticisinin, sézkonusu aracin
AKTK §la II ’de belirtilen sartlara uygun oldugunu, sistem kayitlar1 igerisinde
baglayici sekilde agiklamak zorunda oldugu hitkmiini diizenlemistir.

AKTK §la IV’de ise, siiriicli, ara¢ Ozelliklerinin kullanim amacma uygun
kullanim1 gergevesinde aracin kontroliinii devralmamis olsa dahi, 3. ve 4 seviyede
otonom siiriise imkan taniyan 6zellikleri kullanima acabilen ve bu 6zellikleri aracin
stiriisti i¢in kullanan kisi olarak tanimlanmistir?!.

!5 Michael Burmann, Rainer Hef, Katrin Hithnermann and Jirgen Jahnke, Strafenverkehrsgesetz Kommentar 3. Teil, (25 Aufl,
Beck 2018) (n 8) §1a, BT-Drucksache, 18/11300, 13; sistemin siiriisii siiriiciiye birakmaya iligkin gereklilikleri taniyabilecek
olmasi, kullanim amacina aykir1 kullanimin sézkonusu olabilecegi durumlarda mevcut olmalidir. Bkz. Berndt, 123.

1o ibid, 122.
Kanunkoyucunun burada bu unsurlart zorunlu unsur olarak ele aldigi seklinde yorumlamak isabetli olur. Boylece bu

unsurlari saglamayan 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis araglarin kullanimi AKTK §la I’e de aykirilik olusturacak ve bu
araclarin kullanimi engelenebilecektir. Bkz ibid 123.

Kanunkoyucu otomobil endiistrisindeki smiflandirmaya uygun sekilde suniflandirmayr ele almistir. Boylelikle
kanunkoyucunun birlik arz eden smiflandirmasi sayesinde kavramin teknik boyutu ile hukuki boyutu arasindaki farklar
minimum diizeye indirilmistir. Bkz ibid, 122.

1 Burmann, Hef, Hithnermann and Jahnke, (n 14-15) §1a; Berndt 121.

Kanunkoyucu bu unsurlarin yanina ek bir unsur daha ekleseydi daha isabetli olurdu. Bu unsur giivenlik gerekgesiyle
sekillenen, otonomlagtirilmis aracin sistem arizasina sahip oldugu durumda bu arizay tanima ve siiriiciiye siiriisii birakma
unsurudur. Ornegin, aracin sensdrlerinin uzun siire galiymasi nedeniyle ortaya ¢ikacak, kazaya sebep verebilecek diizeyde
metal yorgunlugunun arag tarafindan taninmasinda oldugu gibi. Her ne kadar AKTK §1a II b 4 bu unsuru kapsayabilecek
nitelikte ise de, taniyabilir ifadesi nedeniyle bunun zorunlu bir unsur oldugunu aramamaktadir. Bkz ibid, 123

21 Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda degisiklikten 6nce bir siiriicii tanimi yer almadigindan, Federal Mahkeme nin siiriicii
tanimi ile maddede belirtilen siiriicti tanimi arasindaki iligkiyi inceleyen Yazar, Federal Mahkeme nin siiriicli taniminda yer
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Hikiim 5. seviye otonomlastirilmis araglardan farkli olarak, siiriiciiniin
gerekliligine ve ayrica sistemin aracin siirlisiinii kontrol edebilecegi bir siiriis
devresinin de olduguna isaret etmektedir. Bu devrede sistem, siiriicliniin yerine
geememektedir. Bu nevi araglarda nihai kontrol yine siiriiciide bulunmaktadir ve
sistemin ¢alistig1 siire igerisinde, diger deyisle siirliciiniin aracin siiriisii i¢in gerekli
kontrolleri sisteme biraktig1 ve aracin kullanim amacina uygun sekilde kullanimi
gergevesinde aracin siiriislinii devralmadig siire igerisinde, s6z konusu kisi siiriicii
niteligini korumaktadir’>. Bu nitelendirmenin dogrudan sonucu, 3. ve 4. seviye
otonomlastirilmis araclarda, siirlise iliskin kontrol sisteme birakilsa dahi, sistemin
isleyisinin siirliciiniin sorumlulugu igerisinde yer almasinda kendisini gosterir. Zira
sistem ¢aligsa dahi nihai hakimiyet siirliciidedir. Nihai hakimiyetin siiriiciide olmast,
sistem devrede iken sistemdeki arizadan dolay1 dogabilecek zararlardan siiriiciiniin
hukuka aykirt ve kusurlu hareket etmis sayilacagi sonucuna yol agacak sekilde
yorumlanmamalidir. Bu nedenle nihai hakimiyetin siiriiclide olmasinin hukuki
sonucu siiriicliniin hak ve yiikiimliiliikleri belirlenmek suretiyle sinirlandirilmalidir.

B. Otonomlastirilmis Arag Siiriiciisiiniin Hak ve Yiikiimliiliikleri

AKTK §1b, baghgindan yola ¢ikildiginda 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis arag
fonksiyonlarmin kullanilmasi hususunda siiriicliniin haklar1 ve yiikiimliiliiklerini
diizenlemistir. AKTK §1b I’e gore, siiriicii 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis arag
fonksiyonlarinin kullanildig1 siirlis sirasinda, trafigi ve araci siirekli gozetim
altinda tutmay1 birakabilir. Ancak bunun sinirmi ikinci fikradaki yiikiimliiliiklerini
yerini getirecek sekilde hazir bulunma zorunlulugu ¢izer. Hiikiim, aracin belirtilen
Ozelliklerinin aktiflestirildigi ve aracin kontroliinlin sisteme birakildigi durumda,
stiriiciiniin trafigin ve aracin kontroliinden ayrilabilecegini, ancak boyle bir ayrilma
durumunda dahi ikinci fikrada belirtilen yiikiimliiliiklerini yerine getirebilmek
amactyla trafigin ve aracin kontroliinii yeniden devralabilecek durumda hazir
bulunmakla yiikiimlii oldugunu diizenlemistir.

AKTK §1b II ‘de hazir bulunma durumunda siiriiciiniin yerine getirilmesi beklenen
yiikiimliiliiklerin neler oldugu ve ne zaman yerine getirilebilecegi diizenlemistir.
AKTK §1b II’e gore, sistemin, siiriiciiden aracin kontroliinii devralmasini istedigi
veya siriclinlin sistemin kullanim amacima uygun kullanimi igin gerekli olan
sartlarin artitk meveut olmadigini fark etttigi veya mevcut, acik durumlar geregi fark
etmesi gerektigi durumlardan birinin mevcudiyeti halinde siiriicii gecikmeksizin

alan aracin siirisli i¢in gerekli ve esasli unsurlardan birini kullanan kisi olarak ele aldig1 gézoniine alindiginda, siiriiciiniin
sistemi aktivite ettikten sonra, siirlisiin idaresi i¢in herhangi bir esasli unsuru kullanmadigi veya kullanmasina gerek
olmadig1 sdylenebilir. Siiriiciiniin nihai hakimiyete sahip olmasi, diger deyisle, siiriisii kontrol ve izleme ile hazir bulunma
yiikiimliiliigiintin olmasi Federal Mahkeme’nin belirtttigi stiriicii tanimi igerisinde yer almay1 zorunlu kilmamaktadir. Ancak
mahkeme karar1 ve degisiklik gdzoniine alindiginda, bu sistemi aktivite eden kisinin siiriicii oldugu karinesi tizerinden yola
¢ikilabilir. Bkz Berndt, 123-124; AKTK §1a Il b 3 gézoniine alindiginda siirticiiniin iradesi disinda sistemin aracin sevk ve
idaresini yiiriitmesine izin verilmeyecegi sonucu ¢ikarilabilir.

22 Burmann, Hef, Hithnermann and Jahnke, (n 14-15) §1a; BT-Drucksache, 18/11300, 14.
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aracin kontroliinii yeniden devralmakla yilikiimliidiir. Sistemin siiriiciiyli uyarmadigi,
ancak siiriiciiniin sistemin kullanim amacina uygun sekilde ¢alismadigini fark ettigi
veya fark etmesi gerektigi durumda kendiliginden harekete gecmek zorundadir®.
Aracin belirtilen hiikiimlere uygun sekilde siiriicii tarafindan kullanilmas1 ve aracin
kontroliiniin saglanmasina ragmen, aractaki teknik ariza nedeniyle bir kaza meydana
gelirse, ara¢ siiriiclisiiniin sorumlu tutulabilmesi i¢in kusuru arandigindan, kusuru
olmayan siiriicii tazminatla ylikiimlii olmayacak (AKTK §18), bu halde AKTK §7°¢
gore, herhalde tehlike sorumlulugu kapsaminda kusuru olmasa dahi isleten sorumlu
olacaktir®.

C. Otonomlastirllmis Arag ile Siiriicii Arasindaki fliskinin ispati

Alman kanunkoyucusunun AKTK ya ekledigi bir diger diizenleme olan §63a I ¢
1’e gore, sistem ve siiriicli arasinda siiriisiin devralinma siireci gerceklestigi durumda,
sistem, uydu araciligiyla devralmaya iliskin pozisyon ve zaman bilgisini kaydedecektir.
Bu surette 3. ve 4. seviyede otonomlastirilmis araglarin teknik &zelliklerinin
gerekliliklerine gore, sistemin, aract siiriiciiniin mil yoksa sistemin mi sevk ve idare
edip etmedigini kayit altina alacagini diizenlenmistir. Bunun yaninda §63alc 2, aracin
stiriiciiden kontrolii devralmasini istedigi veya mevcut sistemde teknik bir ariza oldugu
ithtimalde de sistemin bu durumu kay1t altina alacagini diizenlemistir.

Bu hiikmiin sorumluluk bakimindan o&zelligi, ispat kolaylig1 saglamasinda
kendisini gosterecektir. Bu ¢ercevede, aracin, siirligii ve aracin kontroliinii ne zaman
ve nerede devraldigi, teknik bir arizanin ortaya ¢ikip ¢ikmadigi, sistemin siiriiciiden
hangi andan itibaren aracin kontroliinii devralmasini istedigine iligskin kayitlar ispat
kolaylig1 saglayacaktir Bu cercevede, siirliciiniin veya iireticinin birbirlerine karst
ileri siirebilecegi iddialarin1 daha kolay ispat edilebilmesinin onii agilmistir®. Siriicii
kazanin meydana geldigi sirada aracin kontroliiniin sistemde oldugunu ve sistemin
kullanim amacima uygun sekilde kullanildigini sistem kayitlarina dayanarak ispat
edebilecektir. Ancak burada da siiriiciiniin sistemin herhangi bir uyari yapmasini
beklemeksizin, sistemin kontroliinii devralmasinin kendisinden bekleneceginin
tespitini sistemin kayit altina alabilmesi gii¢ gibi goriinse de eldeki verilerden ve
durum ve sartlarin 6zelliginden boyle bir ylikiimliiliigii slirliciiniin yerine getirmesinin
beklenebilirligi tespit edilebilir.

»  Burmann, HeB, Hithnermann and Jahnke, (n 5) § 1b; Balke, s. 7; siiriiciiniin siiriigteki diizensizligi veya sistemin ¢alismadigini

hangi hallerde ve ne zaman fark etmesinin kendisinden beklenecegi hususu her bir somut olay 6zelinde sekillenecektir. Bkz
ibid 7; ayrica bkz. BT-Drucksache, 18/11300, 22.

Burmann, HeB3, Hithnermann and Jahnke, (n 6) §1b; Balke, s. 7; Benjamin von Bodungen and Martin Hoffmann, ‘Autonomes
Fahren- Haftungverschiebung entlang der Supply Chain? (1. Teil)’, (2016) (10) NZV 449, 451; Lennart S. Lutz, ‘Autonome
Fahrzeuge als rechtliche Herausforderung’, (2015) (3) NJW 119, 120-121; Volker M. Jénich, Paul T. Schrader and
Vivivan Reck, ‘ Rechtsprobleme des autonomen Fahrens’, (2015) (7) NZV 313, 315; ancak ilerleyen donemlerde isletenin
sorumlulugunun {iriin sorumlulugu aleyhine degismesi veya iireticinin sorumlulugunun agirlastirilmas: gibi hususlar,
stiriict, isleten ve tiretici arasindaki sorumlulugun sinirlarinim belirlenmesi hususunda yapilacak tartigmalarda ileri siiriilen
gortislerden birisi olabilir. Bkz Balke, 7; BT-Drucksache, 18/11300, 14.

25 Burmann, Hef, Hithnermann and Jahnke, (n 11)§1b, N. 11; BT-Drucksache, 18/11300,15, 24.
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Sonug itibariyle Alman Hukuku’nda mevcut Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’na
eklenen diizenlemelerle, 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis motorlu tasit tanimi
yeniden ele alinmig bu cergevede siiriicii ile bu motorlu tagitlar arasindaki iligki
kazuistik olarak nitelendirilebilecek sekilde diizenlenmistir. Alman Hukuku’nda bu
araclarin ortaya ¢ikardigi zararlarin tazmininden isletenin sorumlu olacagi hususunda
herhangi bir degisiklik olmamakla birlikte, siiriicii ile otonomlastirilmis motorlu
tasit arasindaki iliski net ¢izgilerle belirlenmistir. Acaba Tiirk ve Isvigre Hukuku
bakimindan da bdyle bir netlestirmeye gerek var midir?

II1. Tiirk/ isvigre Hukuku’nda Otonom Araclarin Motorlu Tasit Tanim
icerisindeki Yeri ve Siiriicii ile iliskisi

Isvigre Hukuku’nda Isvigre Karayollar1 Trafik Kanunu (IKTK) m 31 I, dikkat ve
Ozen yiikiimliligiinii yerine getirecek sekilde arag tizerinde siirekli hakimiyeti olan
bir siirticiiniin varligini gerektirmektedir. Hiikiim sadece 5. seviye otonomlastiriimis
araglar bakimindan sorunlu goriinmektedir. Ancak 3. ve 4. seviye otonomlastiriimis
araglar bakimindan siiriicii kismen veya tamamen aracin kontroliinii sisteme biraksa
dahi siiriicii niteligini koruyacaktir. Bu nedenle bu seviyedeki araglarin kullanimi
IKTK m 31 I’e uygun gériinmektedir. Bu nedenlerle 5. seviye araglar bakimindan bir
revizyona ihtiyag¢ oldugu kabul edilmektedir®.

Acaba iilkemizde de 3. ve 4. seviye araglarin kullanilmaya baglanmasiyla
Karayollar1 Trafik Kanunu’'muzda (KTK) genel itibariyle motorlu ara¢ tanimi ve
stiricli taniminda bir degisiklik yapmak gerekecek midir?

KTK m 3’de, otomobil, kamyon, kamyonet, otobiis tanimlar1 yapilmistir. Ozetle
m 3°de otomobil ve otobiis, insan tagimak i¢in imal edilmis; kamyonet ve kamyon
ise ylik tasimak i¢in imal edilmis motorlu tasit olarak tanimlanmistir. Bu ¢ergevede
3. ve 4. seviyede otonomlagtirilmis siiriise imkan veren motorlu tasitlar trafige ¢iktig
durumda, motorlu tasit vasfini koruyacagindan gerek yiik tasima gerekse yolcu
tagima bakimindan mevcut tanmimlar igerisinde yer bulacaktir. Bu ¢ercevede 5. seviye
otonomlagtirilmis motorlu tasit iilkemizde piyasaya ¢ikmis olsa dahi, insan veya ylik
tasima amaclarinda herhangi bir degisiklige neden olmayacagindan bu tanimlar 5.
seviyede otonomlagtirilmis motorlu tasitlar i¢in de gegerli olacaktir.

KTK m 3’de siiriicii, karayolunda motorlu veya motorsuz araci veya tagiti sevk
ve idare eden kisi olarak tanimlanmistir. Bu tanim, 3. ve 4. seviye otonomlastiriimis
araglar bakimidan gegerliligini korur. 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis araclarda,
sistemi aktivite eden, gerektiginde sistemi devre dis1 birakabilecek, arag siiriisiine
iligkin faaliyetleri sistem gergeklestirse dahi arag sistemi {izerinde nihai hakimiyeti
bulunan kisi, bu motorlu aract sevk ve idare eden kisi olma niteligini kanimizca

2 Probst, 19-20, 23-24.
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koruyacaktir. Ancak tanim, 5. seviye otonomlastirilmis araglarda artik bir siirliciiden
bahsedilemeyeceginden bu nevi araclar bakimindan gecerliligini yitirecektir.

KTK m 3’de yolcuyu, araci kullanan siiriicii ve hizmetliler disinda aragta bulunan
kisiler olarak tammladigindan, 5. seviyede arag igerisindeki herkes, 3. ve 4. seviyede
ise siiriici ve hizmetliler digindaki herkes yolcu niteligini tasiyacaktir. Ancak
bu nitelik farkliligi kanimizca KTK’da tanimlarda bir degisikligi veya eklemeyi
haklilagtirmayacaktir’’. Sonug itibariyle aracin mevcut 6zelligindeki ileri diizey
teknik gelismeler 6zellikle Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’ndan farkli olarak
tanimlarda bir degisikligi veya eklemeyi gerektirmemektedir.

Araca, siriis icin gerekli olan kontroliin, kismen veya tamamen, gecici veya
stirekli birakilabildigi ve gerektiginde siirliciiniin aracin kontroliinii yeniden
devralabildigi seviyede otonomlastirilmig araglarda, aracin kontroliinii saglama
hususunda siiriicii, kendisinden beklenenleri yerine getirmekle yiikiimliidiir.
Siiriicliniin ne tiir davraniglarda bulunmasi gerektigi, hangi yapma veya yapmama
davraniginin aracin kontroliinii ve trafik glivenligini saglamak i¢in gerekli oldugu,
aracin teknik ozellikleri ve bu teknik 6zelliklerin kullanim amaciyla belirlenecek
genel davramis yiikiimliligiinden ¢ikarilabilir®®. Bu kapsamda otonomlagma
stirecinde arag icerisindeki teknik 6zelliklerin ne oldugu, bu 6zelliklerin kullaniminin
ne zaman baglamasi veya bitmesi gerektigi, sistemin kullanim amacinin ne
oldugunun belirlenmesiyle miimkiin olacagt Alman Karayollar: Trafik Kanunu’ndaki
degisikliklerden anlasiimaktadir. Ornegin 1. seviyede otonomlastirilmis araglarda
bulunan park sensoriiniin hangi amacla, nerede ve nasil kullanilacagi, aracin teknik
ozelliklerinden anlasilacaktir. Park sensoriiniin, trafik sikighiginin mevcut oldugu
durumda, siirliciiniin, araci1 park etmek i¢in degil siiriisii kolaylastirmak i¢in, trafik
sikisliginda aracin idaresini park sensoriine birakmasi siiriicliniin kusurlu hukuka
aykir1 davranista bulundugunu ortaya koyabilecektir.

Davranigin hukuka aykir1 olup olmadigi, aracin teknik 6zellikleri ve kullanim
amacinin belirlenmesiyle netlesecektir. Bu kapsamda sozkonusu siiriise iligkin
verileri kayit edebilecek olan araclarin piyasaya giriginin saglanmasi, AKTK §63’
de oldugu gibi ispat hususunda biiyiik kolaylik saglayacaktir. Ornekte goriilecegi
lizere park sensoriiniin ne zaman devreye sokuldugu, devreye sokuldugu durumdaki
sartlar, aracin “kara kutu”su olarak adlandirilabilecek ara¢ sistemi igerisinde
yer alan, disaridan miidahalelere karsi yeterli korumayi saglayan veri depolama

Otonomlagtirilmig araglarin karistigi 6limli trafik kazalarinda yoleu/ siirlicti ayrimi yapilmayacagi ve her durumda
destekten yoksun kalma tazminati talep edilebileceginin ileri siiriilmesi (Yetim, 160) yolcu/ siiriicii ayrimmin tamamen
terk edilmesi sonucuna yol agmamalidir. 5. seviye otonomlastirilmig siiriis imkani veren araglarda aracin kontrolii tamamen
sistemde oldugundan bu halde siiriicii/yolcu ayriminin kalktigindan bahsedilebilir. Ancak bu husus genel itibariyle,
otonomlagtirmanin biitiin seviyelerinde kabul edilebliir degildir. Bu agidan isabetsiz goriis i¢in bkz. Yetim, 160.

2 Bu kapsamda, anlagmaya taraf olan devletler bakimindan Karayollar1 Trafik Konvansiyonu'ndan da yararlanilabilecegi
yoniinde bkz. Kupferschmied, 358.
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merkezlerinden yararlanilarak ispat edilebilecektir?®. Bu sebeple Alman Karayollar1
Trafik Kanunu’ndan farkl olarak, sorumluluk bakimindan kazuistik bir normlagtirma
stirecine kanimizca Tiirk Hukuku bakimindan yakin gelecekte gerek olmadigi,
stiriicii ile arag¢ arasindaki iliskiyi aracin teknik 6zelliklerinin ve kullanim amacinin
belirleyecegi kanisindayiz.

IV. Tiirk/ isvigre Hukuku’nda Otonomlastirmanin Isletenin
Sorumluluguna Etkisi

A. Isletenin Sorumluluguna Etkisine iliskin Genel Bakis

1. Otonomlastirilmis Aracin Isletilmesi Halinde Sorumluluk

KTK kapsaminda sorumluluk bakimindan ise, gerek 3. ve 4. seviye gerekse 5.
seviyede araclarin karistig1 kazadan dogan zararin tazmini bakimindan KTK m 85
geregi, tehlike sorumlulugu kapsaminda, genel olarak, isletenin ve/ veya tesebbiis
sahibinin sorumlu olacagin belirtmek gerekir®®. Zira aracin isletilmesine iligkin
tehlikenin somutlagsmasi ve bu surette zararin meydana gelmesi, aracin isletilme
tehlikesini Gstlenen kisi olan isletene aittir. Bunun sonucu olarak kazanin siiriiciiniin
kusurlu hareketinden mi yoksa aragtaki teknik arizadan m1 dogup dogmadigi 6nem arz
etmez. Her seviyede otonomlastirilmig araclarda kaza gerek teknik arizadan gerekse
stiriictiniin kusurlu davranigindan dogsun, ortaya ¢ikan zararlardan sorumluluk igleten
tizerinde kalmaya devam edecektir.

2. isletilme Halinde Olmama Halinde Sorumluluk

Otonomlagtirilmis araglar bakimindan, otomobil endiistrisindeki gelismelere bagh
olarak Ornekler genisletilebilir olmakla birlikte, aracin igletilme halinde olmadigi
halde ve kazanin, sistemdeki ariza nedeniyle sistemin kullanim amacina aykir1 olarak
caligmasi veya ¢aligmamasindan dogdugu halde, aragtaki bir bozuklugun varligindan
bahsedilebilecektir. Bu kapsamda igletilme halinde olmayan araglar bakimindan
isletenin sorumlulugu hususunda KTK m 85 III, otonomlastirilmamis araglarda
oldugu gibi, her seviyede otonomlastirilmig araglar bakimimdan da uygulama alani
bulacaktir’!.

Veri depolama merkezlerinin s6zkonusu verileri ilgili kamu kurum ve kurulusuyla paylasabilecek durumda olmasi ve bu
verilerin kisisel veri statiisiinde olmasi, bunun ortaya ¢ikaracagi hukuki sorunlar ¢aliymamiz kapsami disinda tutulmustur.
Bu sorunlar ve ¢oziim 6nerileri i¢in bkz Yetim, 152 vd

% fsvigre Hukuku’nda IKTK m 58 I’e gore, otonomlastirilmis araglarin karistig1 kazadan dogan zararlardan isletenin sorumlu
olacagi yoniinde bkz Melinda Florina Lohmann and Arnold Rusch, * Fahrassistenzsysteme und selbstfahrende Fahrzeuge
im Lichte von Haftpflicht und Versicherung”,(2015) HAVE 349, 350; Kupferschmied, 364; Probst, 28 vd; Melinda
Lohmann and Markus Miiller Chen, “Selbstlernende Fahrzeuge-eine Haftungsanalyse”, (2017) SZW 48, 50; Tiirk Hukuku
bakimindan ayni yonde bkz Cekin, 289; Alman Hukuku bakimindan ayni yénde bkz Tom Michael Gasser, ‘Grundlegende
und spezielle Rechtsfragen fiir autonome Fahrzeuge’ in Markus Maurer, Christian Gerdes, Barbara Lenz and Hermann
Winner (eds), Autonomes Fahren (Springer 2015) 544, 567; Kiitik-Markendorf and Essers, 24 vd; Berndt, 125 vd

31 fsvigre Hukuku bakimindan ayni yonde bkz Probst, 32 vd
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3. isletenin Sorumluluktan Kurtulabilecegi Haller

Kazanin teknik arizadan veya siiriicliniin (isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu
kisi niteligiyle*?) kusurlu davranigindan dogmasi, KTK m 86’dan anlagilacag: tizere
igletenin sorumluluktan kurtulabilmesine imkan taniyacak yollarin da tikanmasina
neden olacaktir. Zira KTK m 86, isletenin maddede belirtilen sorumluluktan kurtulus
imkan1 saglayan hususlara dayanabilmesi, eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin
kusurlu davraniginin bulunmamasina veya aragtaki bir bozuklugun kazay1 etkilemis
olmamasina baglidir. Eylemlerinden sorumlu oldugu siiriiciiniin kusurlu davranis
veya her seviyede otonomlastirilmis aragtaki teknik arizanin kazaya sebep olmasi,
isleteni sorumluluktan kurtarmayacaktir®,

Bu noktada acaba aracin hukuka uygun olmayacak sekilde siiriise iliskin nihai
hakimiyeti almasi isletenin sorumlulugu bakimindan illiyet bagini kesecek bir etken
olarak degerlendirilebilir mi sorusu akla gelebilir. Ancak aragtaki sistemsel arizanin
dis etken olmamas1 ve arizanin isletme tehlikesi igerisinde yer almasi nedeniyle
bu soruya olumsuz cevap vermek gerekecektir. Sonug itibariyle otonomlastiriimig
araclarin karistigi kazalardan dogan sorumluluk isletende olacagindan, isletenin
sorumlulugu bakimindan kanun hitkmiinde degisiklige gerek yoktur*. Ancak
doktrinde yer bulan aragtaki bozukluk taniminin®* kapsamimin genisleyecegi
sOylenebilir®. Bu gergevede, mevcut tanim aracin donanimi (motor, sasi, tekerlekler,
aracin On, arka, alt, iist i¢, dis bilesenleri) ile ilgili iken, bu tanim en azindan aracin
yazilimindan dogan bozukluklar1 da kapsayacagi agiktir.

B. Sorumluluklarin Catismasina Etkisi

Zararin ortaya ¢ikmasinda birden fazla kisinin etkisinin oldugu, en az bir zarar
gorenin ayni zamanda bu kisiler arasinda bulundugu durumlarda sorumluluklarin
catigmasindan (Haftungkollision) bahsedilir’’. Sorumluluklarin ¢atismasinda biitiin

32 5. seviye otonomlagtirilmis araglarda bir siiriiciiden bahsedilemeyeceginden, isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu kisiler

arasinda yer alan yolcularin zararin ortaya ¢ikmasina neden oldugu durumda isleten sorumluluktan kurtulamayacaktir.
Ayrica bkz Probst, 38.

33 Tiirk ve Isvigre Hukuku bakimindan ayni yonde bkz ibid 32, 38; Lohmann and Miiller- Chen, 50; Cekin, 289; hiikiimde
aragtaki bozuklugun, sorumluluktan kurtulmayi engelleyici bir unsur olarak sayilmasi, aragtaki bozuklugun isletme
tehlikesini artiran bir etken olmasina dayanmaktadir. Bkz Hamdi Yilmaz, Karayollar: Trafik Kanunu’na Gére Motorlu
Arag Isletenin Hukuksal Sorumlulugu (Vedat 2014) 144,

Otonomlastirilmis araglarin, yetkili makamlarca trafige ¢ikmasina izin verilmis, trafik giivenligi bakimindan gerekli
denetimleri yapilmis olmasi bu hususta bir degisiklik olusturmayacaktir.

3 Bu bakimdan durum tipik araglarda oldugu gibidir. Bkz Probst, 38.

Aracin giiniin teknigine uygun olarak yapilmamis, donatilmamis veya bakimimin yapilmamis olmasi, kaynagi onemli
olmaksizin herhangi bir parganin islevini yerine getirememesi aragta bozukluk olarak tanimlanmistir. Bu tanim igin
bkz Yilmaz, 144; Haluk Nami Nomer, ‘2918 Sayili Karayollar Trafik Kanununa Gére Motorlu Arag Isletenin Hukuki
Sorumlulugu’(1992) (1-2-3) Istanbul Barosu Dergisi (ayr1 basi) 1, 36.

3 Ayni yonde bkz. Lohmann and Miiller- Chen, 50.

37 Zararin ortaya ¢ikmasinda birden fazla kisinin etkisinin oldugu, zarar goren(ler)in ayni zamanda bu kisiler arasinda bulundugu
durumlarda sorumluluklarin ¢atiymasindan (Haftungkollision) bahsedilmektedir. Bu husus birden fazla kiginin zarar gérene
kars1 sorumlu oldugu ve sorumlulardan birinin zarari tazmin ettikten sonra diger sorumlulara riicu etmesi hususuna benzer,
ancak birbirinden ayrilmaktadir. Riicu i¢ iliskide, sorumluluklarin gatigmasi ise dis iliskide zararin paylastirilmasina
yoneliktir. Riicu igin en az {i¢ kisi(zarar géren ve en az iki sorumlu), ¢atisma i¢in en az iki kisi gerekir Bkz Yilmaz, 215.
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zararin paylastirilmasinda her bir sorumluluk kaynagi g6zoniine alinir. Bu halde
isletenin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesi, isletenin ve/ veya eylemlerinden
sorumlu oldugu kisilerin kusuru, zarar gérenin kusuru seklinde {i¢ hususun ayr1 ayri
degerlendirilmesi gerekecektir. Riicu da ise, zarar gérenin kusurunun tazminata etkisi
haricinde, zararin paylastirilmasinda durum sorumluluklarin ¢atismasinda oldugu
gibidir.

1. isletme Tehlikesine Etkisi

Isletenin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesi, motorlu aracin isletilme
halinde iken ortaya ¢ikardig1 zarar verme riski ve potansiyeli olarak anlagilabilir®®.
Isletme tehlikesinin degerlendirilmesinde, otonomlastirilmis araglarin tipik araclara
nazaran ortaya cikaracagi zarar verme riski daha disiik degerlendirilebilir®.
Zira otonomlastirilma teknolojisinin esasli amaclarindan birisi trafik giivenligini
yiikseltmek, bu hususta gerekli yazilim ve donanima ait unsurlart gelistirmektir. Bu
nedenle araglar, yiiksek trafik giivenligi saglayabilecek diizeyde tasarlanmakta ve
programlanmaktadir. Ozellikle 5. seviye otonomlastirilmis araglar, trafik kurallarma
uymak zorunda olan ve trafik giivenligine dikkat eden sisteme sahip araglar oldugu
stirece tipik araglara nazaran zarar verme riski yaninda zarar verme potansiyeli de
daha diisiik araclar olacaktir. Bu nedenle bu araglarin trafige ¢iktigi durumda, bu
araglarin, tipik araglarla (otonomlastirilmamis) birlikte karistigi kazalarda, mevcut
durumda genel olarak kabul edilen (her bir somut olayin 6zelligi degerlendirilmek
sartiyla, iki otomobilin kendi arasinda, iki tirin kendi arasinda) her iki aracin da ayn1
motorlu tagit kategorisinde yer aldigi ve bu nedenle ayni isletme tehlikesi ortaya
¢ikaracagi kabuliiniin hala gecerli olup olmayacagi sorulabilir.

Oncelikle otonomlastirilmis araglarin  ortaya c¢ikardigi isletme tehlikesini
doguran etkenlerden hiz ve agirlik konusunda otonom olmayan araglardan farkli bir
degerlendirme yapmak isabetli olmayacaktir®’. Trafik giivenligine oncelik vermek
ve trafik kurallarma uymak sartiyla, bu nevi araglar, sensorler, navigasyon vb.
yazilim ve donanim igerisinde yer alan sistemsel unsurlardan yararlanmak suretiyle
stiriiciiden beklenenin {izerinde risk analizi yapmaktadir. Otonomlastirilmis araglarin
tek siiriicliniin siiriis faaliyeti gergeklestirmesinden daha fazla, 200 milyon siiriiciiniin
gerceklestirmesindendahaaznitelikte siiriis faaliyeti gergeklestirdigibelirtilmektedir*'.
Bunun sonucu olarak otonomlastirilmis araglarin, trafikteki olusabilecek riskleri

3% Probst, 29-31; isletilen her motorlu arag bir isletme tehlikesi olusturmaktadir. Isletme tehlikesinin belirlenmesinde hiz, agirlik,

yolu kavrama yetenegi, teknik donanim, bakim ve benzeri gibi hususlar gézoniine alinmakla birlikte, asil olan bu hususlarin
zararin dogmasina olan etkisidir. Bu kapsamda hiz ve kiitle/agirlik motorlu tasitin ortaya ¢ikaracagi zarar verici giigte kilit rol
oynamaktadir. Ancak herhalde her bir somut olayin 6zelligi degerlendirilmelidir. Bkz Y1lmaz, 223-224; Nomer, 46.

3 Probst, 40 41; Alman Hukuku bakimindan ayni yonde bkz von Bodungen and Hoffmann, 451 ; Lutz, 120-121;
otonomlastiriimig araglarin tipik araglardan bes sebeple daha giivenli olacag: yoniinde degerlendirme ve bu bes sebep igin
bkz Bryant Walker Smith, “Automated Driving and Product Liability”, (2017) (1) Michigan State Law Review 1, 15.

4 Probst, 30
4 Smith, 16.
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dogru degerlendirip, riski en aza indiren veya siiriicliye bu hususta yardimc1 olan ya
da gecici veya siirekli, kismen veya tamamen siiriisii devralan sistemleri barindirdig:
gdzoniine alindiginda, tipik araglardan farkli olarak daha az isletme tehlikesi ortaya
¢ikaracagi ileri siiriilebilebilir. Bu kapsamda ayni hizda giden ve ayni agirliga sahip
biri tipik biri otonomlastirilmis aracin karistig1 kazada, aracin siiriis sirasindaki risk
analizi tipik aragla ayni olmayabilecektir. Ornegin, aym agirhiga sahip tipik aracin
sag seritte, otonomlastirilmis aracin orta seritte ayni hizda isletildigi ihtimalde(veya
ilki sagda, ikincisi ortada isletildigi ihtimalde), illiyet bagini kesmeyecek yogunlukta
karayolu disinda bulunan hayvanin yola kosarak geldigini otonomlastirilmis arag
sensorler vasitasiyla daha kolay fark edip siiriicliyli erkenden uyarabilecek veya
hizin1 digerinden daha once azaltabilecek ve tipik aracin varligini da gbzoniine
alabilecek iken, tipik aracta siirlicii hayvan yol kenarinda goriinene kadar siiriis
iizerinde herhangi bir degisiklik yapmayabilecektir. Hayvan yol kenarinda goriiniince
ani fren yaparak veya serit degistirerek, ortaya ¢ikan yiiksek riski en aza indirmeye
calisacaktir. Bu halde ayni agirlik ve hiza sahip olmasina ragmen, iki aracin risk
analizindeki farklilik nedeniyle otonomlagtirilmis aracin digerinden daha giivenli
bir siiriis ortaya koydugu goriilebilecek, bu hususta otonomlastirilmis aracin daha
diisiik isletme tehlikesi ortaya ¢ikaracagi kabul edilebilecektir. Herhangi bir siiriiciiye
ihtiya¢c duymayan 5. seviye araclarda bu husus daha acik sekilde goriilebilecektir. Bu
nedenle bu soruya olumsuz cevap vermek gerekecektir*? ¥, Ancak isletme tehlikesi
bakimindan somut isletme tehlikesi gdzoniine alinacagindan her bir somut olayin
Ozelliginin ayrica degerlendirilmesi gerektigi unutulmamalidir®.

2. Zarar Verenin Kusurunun Belirlenmesine Etkisi
Otonomlastirilmis araglar ile igleten ve/ veya eylemlerinden sorumlu oldugu kisi
arasindaki iligkinin belirlenmesi hem sorumluluk ¢atismasinin degerlendirilmesinde

4 En azindan gegis siireci bakimindan bu sonug kabule sayandir. Ancak trafikteki tiim araglarin otonomlastirilmus araglar
oldugu ihtimalde esit isletme tehlikesinden bahsedilebilir. Bkz Probst, 52.

4 Isvigre Hukuku’'nda savunulan bir goriise gore, gelismis giivenlik 6zelligine sahip otonomlastirilmis arag devralan ve

bunun i¢in tipik araglara nazaran daha fazla 6demede bulunan isletene karsi, kazaya karigan otonomlastirilmis aracin
tipik araglardaki gibi bir isletme tehlikesi ortaya ¢ikardigin ileri siirmek artik isabetli olmayabilecektir. Bunun yaninda
aksi yonde bir kabul, yanlis piyasa egilimlerine neden olmanin yaninda, trafik giivenligini seviyesini arttiran ileri teknik
seviyeye sahip araglara iligkin toplumsal menfaati de zedeleyebilecektir. Bkz Probst, 40 41.
Kanimizca bu gerekge isletme tehlikesinin farkli degerlendirilmesi hususunda isabetli degildir. Zira toplumun teknolojinin
gelismesindeki menfaati ve tipik araglara nazaran daha fazla ddemede bulunan otonomlastirilmis araci satin alan
igletenlerin menfaatlerinin, otonom araglarin daha diisiik isletme tehlikesi ortaya ¢ikaracagi sonucunu haklilastiracagini
belirtmek isabetli degildir. Otonomlastirilmis arag¢ isletenin aracin giivenilirliginin artmasi nedeniyle tipik araca nazaran
kazaya karigma ihtimalinin diigmesi ve bunun isletenin sigorta prim 6deme borcunun daha az takdir edilmesini saglayacagi
sOylenebilir.

4 Ancak herhalde igletme tehlikesinin somut olarak degerlendirilecegi gozoniine alindiginda (Y1lmaz, 224) otonomlastiriimis
araglarin aracin igletilmesi sirasinda ortaya ¢ikarabilecegi tehlike de somut olarak degerlendirilmelidir. Otonomlagtirilmig
araglar bakimindan bunun anlamy, tipik araglarda mevcut olan arizalarin bu araglarda da mevcut olabilecegi, zarar dogurucu
kazanin bu nevi arizadan kaynaklandigi ihtimalde, aracin otonom olup olmamasi herhangi bir fark dogurmayacagindan
-diger tiim hususlar (ek kusur, ortaya ¢ikardigi somut tehlike vb) sabit ve esit olmak sartiyla- farkli bir isletme tehlikesini
g6zoniine almanin isabetli olmayacagidir. Bunun yaninda her iki otonomlastirilmig arag¢ bakimindan da isletme tehlikesinde
farklilik dogabilir. Ornegin, trafik kurallarina uymak suretiyle 50 km hizla giden bir otonomlastirilmis arag ile 100 km hizla
giden otonomlastirilmig aracin ortaya ¢ikaracagi isletme tehlikesi farkli olacaktir.
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hem de riicu da 6nem arz edebilir. Daha Once belirttigimiz lizere siiriicii ile
otonomlastirilmis ara¢ arasindaki iliskinin belirlenmesinde otonomlastirilmig aracin
teknik 6zellikleri onemli rol oynayacagindan, otonomlastirilmis aracin sahip oldugu
ozelliklere gore, siiriictiniin kusurlu hukuka aykiri davraniginin mevcut olup olmadigi
belirlenecektir. Otonomlastirilmis aracin teknik 6zellikleri, siiriicliniin ne zaman bir
kusurlu hukuka aykir1 davranisinin olacaginin belirlenmesinde tipik aragtakinden
farkl bir degerlendirmeyi haklilastiracaktir.

3. ve 4. seviye otonomlastirilmig araglarda, stiriisiin sisteme birakildigi durumda,
stiriis faaliyetinin gergeklestirilmesi bakimindan siiriise miidahale etmesine gerek
olmamasma ragmen®, sistemin devre dist birakilmasi, gerektiginde siiriisiin
devralinmasi hususlar1 gozoniine alindiginda ara¢ {izerinde nihai hakimiyetin
stiriiciide olmasi gerekliligi, sisteme ragmen siiriicii kavramina bagli kalmay1 zorunlu
kilar.

Siiriictiniin hukuka uygun davransa dahi salt sistemdeki arizanin kazaya sebep
olmasi durumu disinda, siiriicliniin baslangigta, siirlis sirasinda veya sonunda sisteme
miidahale edebilecek durumda olmasi, hatta AKTK §1b’de goriilecegi lizere belirli
durumlarda miidahale etmekle yiikiimlii olmasi, 5. seviye hari¢ otonomlastiriimis
araglarda da siiriiciiniin hukuka aykir1 kusurlu davraniginin dogabilecegi durumlarin
varligini ortaya koymaktadir. Diger deyisle otonomlastirilmig araglarda da siiriiciiniin
kusurlu hukuka aykir1 davranigi sézkonusu olabilir. Siiriisiin sisteme birakilmasi
bu hususta herhangi bir degisiklie neden olmayacaktir. Ornegin 3. ve 4. seviye
otonomlastirilmis araglarda, siiriicliniin ara¢ sistemine aracin kontroliiniin kusurlu
bir sekilde birakmasi durumunda veyahut aracin kontroliiniin hukuka uygun sekilde
birakilmasina ragmen sistemdeki ariza nedeniyle siiriicliniin devreye girmesi
gerekirken girmedigi veya ge¢ miidahale ettigi durumlarda da siirlictiniin kusurlu
hukuka aykiri davraniginin varligindan bahsedilebilecektir*®. Bu halde isleten ve
stiriicii sorumlu olmakla birlikte bu husus ayrica isleten bakimindan ek kusur teskil
edecektir.

Belirtilenler 15181 altinda 5. seviye hari¢ diger seviyelerde bir siiriicliniin varligina
ihtiyag duyulmasi, KTK kapsaminda isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu
kisi(ler) arasinda siiriiciiniin yer almasi, siiriicliniin ayrica kendi kusurundan dolay1

4 Alman Hukuku’nda Alman Karayollar: Trafik Kanunu’nda yapilan degisiklik 6ncesi, siiriigiin sisteme birakildigi durumda
yargi kararlariyla belirlenen siiriicli kavraminin artik sisteme ait oldugu ve otonomlastirilmig araci kullananlarin bu siireg
i¢in siirticii olarak nitelendirilemeyecegi, kanunkoyucunun, siiriise etki edebilecek durumda olan siiriis egitmenlerini
sorumluluk bakimindan siiriicii olarak nitelendirmedigi g6zoniine alindiginda, otonomlastirilmis aract kullananlarin da
stirlis egitmeninden farkli sekilde ele alinmayacag: yoniinde isabetsiz goriis i¢in bkz von Bodungen and Hoffmann, 452 vd;
ayrica bkz Cekin, 292-293; metinde belirttigimiz gerekgelerle ne Tiirk/ Isvigre ne de Alman Hukuku bakimindan 6zellikle
Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’nda yapilan degisiklik sonrasi kabul edilebilir bir goriis degildir. Kaldi ki KTK’ya
gore aract sevk ve idare eden kisi siiriicli oldugundan, 2. seviye ve iizeri araglarin siiriicii koltugunda bulunanin, siiriisii
baslatan gerektiginde siiriise miidahale edebilen veya siiriisii sona erdirebilecek kisi olmasi nedeniyle sevk ve idare kavrami
igerisinde yer aldig1 sdylenebilir.

4 Probst, 41-42.
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BK m 49’a gore sorumlu olmasi nedeniyle, isletenin sorumlulugunun belirlenmesi
bakimindan, otonomlastirilmig araglarda siiriicliniin kusurlu hukuka aykirt davranisi
ozellik arz eden bir durum ortaya ¢ikarmayacak goriinmektedir. Siiriicliniin araci
sevk ve idare eden kisi olarak tanimlanmis olmasi, bu sevk ve idare siirecindeki
kusurlu hareketinden genel hiikiimlere gore sorumlu olacaginin kabulii ile ayrica
bunun isletenin ek kusuru olarak degerlendirilecegi hususunda KTK’daki ilgili
hiikiimler, otonomlastirilmig araglari kullanan siiriiciilerin hukuka aykir1 ve kusurlu
davraniglarinin sonuglarina iligkin ortaya ¢ikan ihtiyaca cevap verecek niteliktedir.

Otomotiv endiistrisindeki teknik gelismeler bakimindan kayda deger ¢alismalarin
yapildigr Almanya’da AKTK’ya eklenen §1la ve §1b maddeleri, sistemin siirligiin
kontroliintisziriiciiniin iradesi disindakendiliginden ele almasinin hukuki diizenlemeye
heniiz yansiyacak yeterlilikte olmadigin1 gdstermesi ve siiriiciiniin arag {izerinde nihai
kontroliine olan ihtiyac1 ortaya koymasi bu sonucu desteklemektedir. IKTK m 31 I
ve Karayollar1 Trafik Konvansiyonu m 8 V’e eklenen fikra ile, de lege lata, 5. seviye
harig¢, otonomlastirilmig araglarda, nihai kontrolun siiriiciide bulundugu ve sistemin
ortaya ¢ikaracagi riskleri arag¢ {izerinde nihai kontrole sahip siiriicliniin siirlisii
devralmak suretiyle en aza indirmesi ve/veya dikkat ve 6zen ylikiimliiligiine uygun
davranmasi gerektigi Tiirk ve Isvigre Hukuku bakimindan da kabul edilmelidir*’. Bu
nedenle otonomlastirilmis araglarda, isletenin sorumlulugunda oldugu gibi siiriiciiniin
kusurlu hukuka aykirt davranisi nedeniyle siiriiciiniin sorumlulugu bakimindan da
Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’ndan farkli olarak kazuistik bir diizenlemeye
gerek olmadig1 kanisindayiz.

3. Zarar Gorenin Kusurunun Belirlenmesine Etkisi

Riicudan farkli olarak sorumluluklarin catigsmasinda zarar goérenin kusuru da
dikkate alinabileceginden, zararin paylastirilmasinda aracin otonomlastirilmis
olup olmamasinin zarar gérenin kusuruna etkisi de ayrica degerlendirilmelidir. Bu
kapsamda zarar gorenin kusuru, zararin 3. ve 4. seviye otonomlastirilmig araglarin
karistigi kazadan dogdugu durumda, aracin kontrolii kismen veya tamamen
sisteme birakilsa da siirliclinlin aracin nihai kontrolii ve gozetiminden sorumlu
olmasina dayandigindan tipik araglarda oldugundan farkli bir degerlendirmeyi
haklilagtirmayacaktir. Zararin dogumunda zarar gérenin kusurunun oldugu ihtimalde,
zarar veren aracin otonomlastiriimig olup olmamasi énemli degildir*®. Ornegin, 90 km

47 Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’ndaki diizenlemeden once Isvigre Hukuku’nda su sorulara cevap aranmistir. Acaba
otonomlastirilmig araglarin karistigi kazada, siirticti hukuki sorumluluktan kurtulabilir mi veya kurtulmali midir? Diger
deyisle siiriicii, aracin kontroliinii gegici veya siirekli bir sekilde sisteme biraksa dahi siiriicli niteligini koruyacak midir?
Siiriicti bu siireler icerisinde aragtaki yolcu gibi degerlendirilir mi ve bu surette sistem, ortaya ¢ikan zararin tazmini
bakimindan siiriiciiyli sorumluluktan kurtarabilir mi? Bkz ibid 41; ayrica bkz Cekin, 293; Alman Karayollar1 Trafik
Kanunu’ndaki eklemeler ve degisiklikler gézoniine alindiginda en azindan yakin dénemde 3. ve 4. seviye araglarin trafige
¢tkma ihtimalinin 5. seviyeye nazaran daha yiiksek olmasi ve 3. ve 4. seviye bakimindan bir siiriictiniin varliginin kabul
edilmesi kargisinda bu sorular cevabini bulmus goriinmektedir.

4 Probst, 40.
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hizla giden otonomlastirilmis arag ile yine ayn1 hizda giden tipik aracin, illliyet bagini
kesecek agirlikta olmayacak sekilde yola kontrolsiiz bir sekilde ¢ikan yayaya carptig
ihtimalde, zararin dogumunda zarar gérenin kusuru farkl bir degerlendirmeye konu
olmayacaktir.

Buna kars1 zarar gorenin isleten ve/veya eylemlerinden sorumlu oldugu kisi oldugu
ve araciin kazaya karistigi durumda, aracin otonomlagtirilmis olup olmamasi,
isletme tehlikesi ve igleten/isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin kusuru
bakimindan ayrica degerlendirilmesi gerekliligi bakimindan 6nem arz edebilir®.
Bu hususta da zarar gbrenin aracinin karistigi kazada, otonomlastirilmig araglar
bakimindan isletme tehlikesi daha diisiikk degerlendirilebileceginden, bu husus
zarar gorenin isleten oldugu durumda ona 6denecek tazminati etkilebilecektir. Ayni
sekilde siirticlinlin kusurunun olup olmadigi hususunda da aracin otonomlastirilmisg
olup olmamast etkili olacaktir. Aracin otonomlastirilmis olup olmamasina, sayet
otonomlagtirilmis ise teknik 6zelliklerin siiriiciiye ne tiir yiikiimliliikler yiiklediginin
belirlenmesine bagli olarak, siirticiiniin kusurlu hukuka aykir1 davranip davranmadigi,
davranmis ise aykiriligin derecesi belirlenecektir.

C. Tazminati Odeyen Sorumlunun Diger Sorumlulara Riicuya EtKisi

1. Genel Olarak

Otonomlastirilmis araglarin {ilkemiz karayollarinda gériinmeye basladigi andan
itibaren bu araclarin karistigi kazadan dogan zararlart sorumlulardan birinin
tazmin ettigi durumda, bu sorumlu zararin tazmininden sorumlu olan digerlerine
bagvurabilecektir®®. Olaylarin biiyiik ¢ogunlugunda sigortact zarar gérenin zararini
tazmin edecektir. Zarar1 tazmin eden sigortaci, otonomlastirilmis aracin karistigi
kazada, zarar hem teknik arizadan hem de siiriiciiden kaynaklanmis ise’!, zararin
ortaya ¢gikmasinda miiteselsil sorumlu olan tehlike sorumlulugu esasina gore kusursuz
sorumlu isletene, kusurlu sorumlu siiriiciiye ve ayrica lireticiye riicu edilebilecektir.
Ornegin, siiriisiin arac sistemine birakildig1, ancak sistemin geregi gibi calismadig
bu hususta da siirticiiyli uyarmadigi, siiriictiniin bu durumu geg fark ettigi ihtimalde,
aracin yayanin yaralanmasina sebep olmasinda goriilebilir. Otonamlastirilmis siiriis
imkan1 veren aracin karistig1 kazada, zarar sadece teknik arizadan meydana gelmis
ise siirlictiniin herhangi bir kusuru yoksa, zarar gérenin zararini tazmin eden sigortaci,
stirlicti hari¢ diger sorumlulara riicu edebilecektir.

4 ibid 40.
Isvigre Hukuku bakimindan ayni yénde bkz. Lohmann and Rusch, 352

S Yazar, uzun siirece once, otomobil endiistrisindeki modern tekniklerin, siirliciiniin hukuka uygun davranabilmesinin
kendisinden beklenebilirligine iligkin standartlarin yiikselmesine neden olacagini belirtmistir. Bkz. Karl Oftinger and
Emil W. Stark, Schweizerisches Hafipflichtrecht, Bd. 11/2, Besonderer Teil, Zweiter Teilband, Gefihrdungshaftungen:
Motorfahrzeughafipflicht und Motorfahrzeughafipflicht-versicherung, (4. Aufl, Schulthess 1989) (n 485) §25.

Ayiptan dogan sorumluluk hiikiimlerine gore saticiya riicu edilebilir, ancak ayiptan dogan sorumlulugun dogabilmesi igin
gerekli olan kiilfetlerin yerine getirilmesi zarar goren ve zarar gorenin haklarina halef olan sigortaci igin olumsuzluklar
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Belirtilenlerden de anlasilacagi iizere, otonomlastirilmis araglarin karistig
kazada, zararin dogumunda sistemdeki arizanin etkisi, iireticinin sorumlulugunu da
etkileyecektir. Ureticinin sorumluluguna iliskin kanuni diizenlemelerin yer aldig
Almanya ve Isvicre Hukuk sistemlerinden farkli olarak, Tiirk Hukuk sisteminde
iireticinin sorumlulugunun kusur sorumlulugu mu yoksa kusursuz sorumluluk mu
olup olmadig1; kusursuz sorumluluk ise kanuni dayanaginin ne oldugu yoniinde ¢esitli
gortsler ileri stirtilmistiir®®. Doktrindeki tireticinin sorumluluguna iliskin tartismalar

dogurabilecektir. Bkz Kupferschmied, 359; ancak bu sonug iigiincii kisiye etkili sozlesme teorisi gdzoniine alinirsa kabule
sayandir. Zira satim sozlesmesinin tarafi satici ve alict olup zarar goren tgiincii kisi satim sozlesmesinin tarafi degildir.
Aliciya saglanan sozlesmeye dayanan korumadan, zarar géren tigtincii kisi, tigiincii kisiye etkili sozlesme teorisi vasitasiyla
yararlanabilir. Ancak satici iiretici kapsamu igerisinde yer alirsa, bu halde zarar goren ister tigiincii kisi isterse alict olsun
satictya karsi tireticinin sorumlulugu kapsaminda bagvurabilir.

Bu hususlar gézoniine alinmaksizin genel itibariyle riicu edebilecegini soylemek isabetli degildir. Zarar géren alic1 ise,
alicinin satici iretici kapsaminda degerlendirilmesinden bagimsiz olarak ayiptan dogan sorumluluk kapsaminda satictya
bagvurabilecegi agiktir. Ornegin isleten, aragtaki teknik ariza nedeniyle kaza yapmis, hem bedensel hem maddi zarara
ugramissa, bu halde isleten saticiya ayiptan dogan sorumluluk hiikiimlerine gore, satici iiretici kavramu igerisinde yer
aliyorsa ayrica treticinin sorumluluguna gore, iiretici olarak nitelendirilebilecek satici digindaki digerlerine kars: da {iriin
sorumluluguna gore bagvurabilir. Bu halde her ikisi de bu zarardan miiteselsilen sorumludur. Ayrica 6rnekte sorumluluklarin
catigmasindan da bahsedilebilir. Bunun sonucu olarak zarar goren isletenin, arag isletmekle ortaya ¢ikardigi isletme tehlikesi
kendisine ddenecek tazminatin belirlenmesinde gdézoniine alinacaktir. Bu halde ara¢ otonomlastirilmis arag¢ ise daha az
igletme tehlikesi ortaya ¢ikaracagi da gozardi edilmemelidir.

3 Tirk Hukuku’nda tireticinin sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu mu yoksa bir kusursuz sorumluluk mu olup olmadigi
tartigmalidir. Baskin goriise gore, tretici, dogan zararlarin tazmininden kusursuz sorumludur. Kusursuz sorumlulugun
dayanagi hususunda degisik goriisler ortaya ¢ikmigtir. Bu bakimindan kusursuz sorumlulugun ayiptan dogan sorumluluga
dayandigi yoniinde bkz Gokhan Antalya Borg¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, (Beta, 2012) 609; ayni yonde bkz Fadil
Yildirim, “Tiirk Hukukunda ilag Ureticisinin ilacin Ayiplarindan Sorumlulugu’ Erciyes Universitesi Hukuk Fakiiltesi I.
Saghk Hukuku Sempozyumu 8-9 Mays 2009 19, 23 vd; aym yonde bkz Emrah Kulakl, Uriin Sorumlulugu ve Ay Kavram,
(On iki Levha, 2009) 23 vd; kusursuz sorumlulugun tiiriine deginmemekle birlikte ayni yonde bkz Cigdem Kirca, Uriin
Sorumlulugu, (Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisti, 2007) 94 -95; kusursuz sorumlulugun kabul edidiginin 4703
sayili Uriinlere iliskin Teknik Mevzuatin Hazirlanmasi ve Uygulanmasina Dair Kanun m 5 IV’iin ifadesinden anlagildig:
yoniinde bkz Kemal Oguzman and Turgut Oz; Borglar Hukuku Genel Hiikiimler (C. II, 13 edn. Vedat 2017) (n 670); tehlike
sorumlulugu oldugu y6niinde bkz Rona Serozan, “Tiiketiciyi Koruma Kanunu Degisikliginin Artilar1 ve Eksileri”, (2003)
61 (1-2) IUHFM 339, 347; Oguz Sadik Aydos, Uriin Sorumlulugu, (Adalet, 2009) 94 -96; ayni yonde bkz Unsal Dénmez,
“Tiirk ve Alman Hukukunda Hatali Uretilen ilagtan Dogan Sorumluluk” (2016) (1), inénii Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Dergisi 381, 392; Veysel Baspinar, ‘ilag Ureticisinin Hukuki Sorumlulugu’ Erciyes Universitesi Hukuk Fakiiltesi I. Saglik
Hukuku Sempozyumu 8-9 Mayis 2009, 85, 99; genel olarak, iireticinin sorumlulugunun tehlike sorumlulugu kapsaminda yer
almayan sui generis bir kusursuz sorumluluk olarak nitelendirilebilecegi yoniinde bkz Meliha Sermin Paksoy and Gizem
Aslan Demir, ‘Ureticinin TBK 71 Kapsaminda Sorumlu Tutulmasr’, (2013) (2) IUHFM 299, 313-314 ; TBK m. 66 III
geregi organizasyon sorumlululugu kapsaminda degerlendirilebilecegi yoniinde bkz Ahmet Tiirkmen, ‘6098 sayili Tiirk
Borglar Kanununa Gore Organizasyon Sorumlulugu (TBK m 66 /I11)’, (2012) (2) IUFM 257, 258;

Aksi yondeki goriise gore, treticinin sorumlulugunun kusursuz sorumluluk olarak nitelendirilmesi igin gerekli
yasal diizenlemenin mevcut olmadigi, Ayipli Malin Sebep Oldugu Zararlardan Sorumluluk Hakkinda Yonetmelik’te
sorumlulugun bir kusursuz sorumluluk olarak nitelendirmesine ragmen, yonetmelikle bu hususun diizenlenmesinin hukuka
uygun olmadigini, 4703 sayili Uriinlere iliskin Teknik Mevzuatin Hazirlanmasi ve Uygulanmasia Dair Kanun’un iireticiye
bir takim yiikiimliliikler getirmigse de bu yiikiimliiliiklerin ihlalinin idari veya para cezasi gibi yaptirimlara tabi kilindigi
bu nedenle kanunun kusursuz sorumluluga dayanak olusturamayacagini, bu nedenlerle tireticinin sorumlulugunun genel
sorumluluk prensibi olan bir kusur sorumlulugu oldugu yéniinde bkz. Tuba Akgura Karaman, ‘Ureticinin Sorumlulugu’,
Sorumluluk ve Tazminat Hukuku Sempozyumu, (Gazi Universitesi Hukuk Fakiiltesi, 2009) 295, 299 vd; Tuba Akgura
Karaman, Ureticinin Ayipli Uriiniiniin Sebep Oldugu Zararlar Nedeniyle Usgiincii Kisilere Karst Sorumlulugu, (Vedat,
2008), 119-120; kusur sorumlulugu oldugu yoniinde bkz. Ayse Havuteu, Tiirk Hukukunda Ortiilii Bir Bosluk; Ureticinin
Sorumlulugu, (Segkin 2005) 130;

Yargitay ‘da genel itibariyle treticinin sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu oldugunu belirtmistir. Bkz. Y. 4 HD.
7799/1330, 15.2. 2005 (Kazancy): “...Davaci, zarar géren konumunda olup, bu zararin davalinin tirettigi aragtaki yapim
hatasindan kaynaklandig1 iddia edilmistir. Iddia ve somut olayin olus bigimi itibariyle konu, imalat¢inin sorumlulugunu
cagristirmaktadir: Imalat¢imn sorumlulugundan dogan tazminat davalart da, haksiz eylemden dogan davalardaki yonteme
gore ¢oziimlenmelidir...”; ayrica bkz Y. 4. HD. 11057/ 1826, 26. 2. 2003 (Kazanci); Y. HGK. 4-114/ 84, 13. 2. 2002
(Kazanci); Y. 4. HD. 517/ 3348, 11. 4. 2000 (Kazanct); Y. 13. HD, 2040/ 2557, 19.3.1998 (Kazanci); Y. 4. HD, 4787/ 8679,
25.9. 1997 (Kazanci)

Isvigre Hukuku’nda Uriin Sorumluluguna iliskin Kanun (PrHG) m 1 I’ ¢ veya OR Art. 55( TBK m 66)’a gore,
otonomlastirilmig araglardaki teknik arizadan dogan zararlardan iireticinin kusursuz sorumlu olacagi y6niinde bkz Lohmann
and Rusch, 351; her seviye otonomlastirilmis araglar bakimindan tireticinin sorumlulugunun s6zkonusu oldugu yoniinde
bkz Kupferschmied, 360 ; ara¢ sistemindeki arizanin yazilimdan mi1 yoksa donanimdan mi kaynaklanip kaynaklanmadigina
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ve otomobil endiistrisindeki gelismeler gézoniine alindiginda, otonomlastiriimis
stiriise imkan tantyan araglarin lilkemizde karayollarina ¢ikmasindan dnce iireticinin
sorumluluguna iliskin tartigmalar1 sona erdirecek Ozel bir diizenlemenin kabul
edilmesine iliskin ihtiyag daha yogun hissedilecektir. Kanimizca bu nedenle,
iireticinin kusursuz sorumluluguna iligkin zarar gérenin tiiketici niteliginde olmasim
gerektirmeyen, bu acidan genel, ancak genel sorumluluk hiikiimlerine nazaran 6zel
bir diizenlemenin kabul edilmesi gerekir. Uriin Giivenligi ve Teknik Diizenlemeler
Kanunu Tasarist m 6. I, {irlinlin bir kigiye veya bir mala zarar vermesi halinde bu
iriinlin imalatgist veya ithalatgisinin zarari gidermekle yiikiimlii oldugu yoniinde
bir diizenlemeyi icermektedir. Ilgili tasarinin kanunlasmasi en azindan iiriin
sorumlulugunun yasal zemine dayandirilmasi ihtiyacini karsilayacaktir,

2. i¢ lliskide Zararin Paylastirilmasina Etki Eden Unsurlar

Riicuda paylastirmada hangi kriterlerin rol oynacagi meselesi de ayrica
incelenmelidir. Genel olarak, sorumlular arasinda zarar, zarara neden olma oranlarina
gore paylastirilacaktir. Zarara neden olma hususunda biitiin durum ve kosullar 6zellikle
zararin ortaya ¢ikmasinda yaratilan tehlike (6zel olarak isletme tehlikesi) ve kusur
gbzoniine alinacaktir®®. Bu sonu¢ TBK m 62’nin ayni zararin tazmininden birden
fazla sorumlunun var oldugu ihtimalde zararin paylastirilmasinda, biitiin durum ve
kosullar, 6zellikle onlardan her birine yiiklenebilecek kusurun agirligi ve yarattiklari
tehlikenin yogunlugunun gozoniine alinacagini belirten genel hitkkme dayanmaktadir.
Ancak KTK’da riicu hususuna iliskin bu hitkme nazaran 6zel nitelikte ancak igerik
itibariyle genel hitkkme paralel hiikiimler sevkedilmistir>®.

KTK m 88 (IKTK m 60) iigiincii kisilerin ugradig: zararlarin tazmininden birden
fazla kisinin sorumlu oldugu hali diizenlemekte olup, sorumlulardan birinin digerine
rliicu hususunda gozoniine alinmasi gereken hususlar KTK m 88 II’de belirtilmistir.
KTK m 88 II ¢ 1, sorumlular arasinda zararin, olaymn biitiin sartlar altinda
degerlendirilerek paylastirilacagini belirtmistir. Hiikiim zararin paylastirilmasinda
olaym biitiin sartlarmin degerlendirilmesini aramistir. Bu kapsamda isletenin
sorumlulugu bakimimdan zararin paylastiriimasinda isletme tehlikesi ve isletenin/
isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin kusuru dikkate alinacaktir’’. Aracin

gore, yazilim miihendisi veya ilgili diger alisanlar da iireticinin yaninda miiteselsil sorumlu olacaktir. Herhalde iireticinin
sorumlulugundan bahsedilebilir.

% Aym yonde bkz Cekin, 295.

% Yilmaz, 226 vd

% Otonomlagtirilmig araglarin karistii kazada dogan zararin tazmininden miiteselsil sorumluluk ve riicu bakimindan, igerik
itibariyle paralel bir diizenlemeler icerse dahi KTK nin miiteselsil sorumluluk ve riicu hususundaki 6zel hitkmiinii gdzardi
eden, TBK m 62’e dayanan isabetsiz goriis i¢in bkz Cekin, 298-299.

7 Probst, 45; hem sorumluluklarin ¢atismasinda hem de riicu da zararin paylastirilmasi bakimindan herhalde isletme
tehlikesinin gozoniine alinacak olmasi nedeniyle herhangi bir kusuru olmasa dahi kusursuz sorumlu isleten, ddedigi
tazminatin tamamini kusurluya riicu edemeyecektir. Isletme tehlikesi nedeniyle zararim bir kismia katlanmalidir. isletenin
ek kusuru varsa, kusur igletme tehlikesiyle birlikte dikkate alinir. Herhalde kusur ve isletme tehlikesinin birlikte gézoniine
alinacaktir. Bkz Nomer, 1, 45, 47-48; ayn1 yonde goriise katilmakla birlikte aksi yonde goriisler ve tartigmalar i¢in bkz Hatice
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donanim ve yaziliminda mevcut arizanin kazanin meydana gelmesine katkist oldugu
ihtimalde de isletenin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesi ve varsa kusur,
kusursuz sorumluluk oldugunu kabul ettigimiz {iriin sorumlulugu bakimindan ise,
iriin sorumlulugunun esast olan iriinlerin iiretiminden dogan objektif diizensizlik
rliicuda gozoniine alinacak degerlendirme kriterleri arasinda yer alir*®. Riicu hususunda
belirtilenler bu bakimdan sorumluluklarin ¢atismasinda oldugu gibidir.

3. Uriin Sorumlusu ile isleten Arasinda Zararin Paylastirilmasina EtKkisi

Zararm tazmininden tipik araci igletenin ve {irlin sorumlusunun sorumlu oldugu
ve isleten ile iiriin sorumlusunun sorumluluklarini arttiric: etkenler mevcut olmadigi
ihtimalde (ek kusur gibi), isletene %55, iiriin sorumlusuna %45 oraninda zarar
paylastirilmaktadir®. Ancak bu halde iiriin sorumlulugu olagan sebep sorumlulugu
olmas1 nedeniyle, isletme tehlikesi olagan sebep sorumlulugunun ortaya ¢ikardigi
objektif diizensizlige nazaran daha agirliklt bir etken olarak degerlendirmeyi
haklilastiracaktir. Bu nedenle zararin gorece agirlikli kismina isletenin katlanmasi
gerektigi soOylenebilir®. Ancak otonomlastirilmis araglar bakimindan isletme
tehlikesinin digerine gore daha diisiik belirlenebilecegi gozoniine alindiginda, iriin
sorumlusu ile isletenin zararin paylastirilmasinda yari oraninda sorumlu olabilecegi
soylenebilir®!.

Herhalde somut igletme tehlikesinin g6zoniine alinacagi unutulmamalidir.
Bu noktada otonomlastirilmis araglarin  karistigt kazada, otonomlastirilmig
aracin sistemindeki arizanin kazanin dogumuna sebep oldugu ihtimalde, iiriin
sorumlulugunun hukuki niteliginden yola ¢ikarak zararin paylastirilmasi esast degil,
her bir sorumlunun zarar verici sonucun dogumundaki katkis1 esas alinmasi1 gerekir.
Bu husus kazanin meydana gelmesinde arag sistemindeki arizanin igletme tehlikesine
nazaran agirlikli etken unsur olabilecegi durumlarla karsilasilabilecegi sonucuna yol
acmaktadir. Bu halde iireticinin sorumlulugunun isleten lehine genisledigi sonucuna
varilabilir. Ornegin, siiriisiin sisteme birakilmasindan sonra kar yagmas1 ve sistemin
hava sartlarini dogru degerlendirmemesi nedeniyle siiriiciliye siiriisii devralma imkani
vermeksizin trafik giivenligini tehlike atan manevra yapmasi, aracin yol disina gikarak
agaca ¢arpmasi ve slriiciiniin yaralanmasi halinde goriilebilir. Bu halde igletme

Karaca Cetin, ‘Karayollar Trafik Kanununda Hukuki Sorumluluk (Tiirk, isvigre ve Alman Hukuklar1 Karsilastirmalr)’,

(Doktora tezi, Istanbul Universitesi 2015) 351 vd

Probst, 78; isletenle birlikte olagan sebep sorumlusunun da zararin tazmininden miiteselsil sorumlu oldugu ihtimalde

isletme tehlikesi ile objektif diizensizligin zararin paylastiriimasinda gozoniine alinacagi yoniinde bkz. ibid 78, 46-47.

Yapi malikinin kusursuz sorumlulugu ile isletenin sorumlulugu hususundaki paylastirmay1 gézoniine alarak ayni sonuca

ulasan degerlendirme igin bkz ibid 78, 46-47.

% Uriin sorumluluguna iliskin herhangi bir ifadeye yer vermemekle birlikte olagan sebep sorumlulugu ile isletenin
sorumlulugunun yaristigi ihtimalde ayni yonde bkz Yilmaz, 294; Probst, 46-47; Nomer, 45.

1 Probst, 47-77; Genel olarak sorumlulugu artirici etkenler olmadig; siirece, olagan sebep sorumlusu olan hayvan bulunduran
ile otonom olmayan tipik arag isletenin kazadan sorumlu oldugu halde, zararin paylastirilmasinda 10/15 isletene, 5/10
hayvan bulundurana sorumluluk yiiklenebilir. (Bkz BGE 108 II 51) isletme tehlikesinin daha diisiik derece belirlenebilecegi
g6zontine alindiginda, isletene 9/15, hayvan bulundurana ise 6/15 oraninda sorumluluk paylastirilabilir. Bkz ibid, 47.
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tehlikesi mevcut olmakla birlikte kazanin olusmasinda agirlikli etken sistemin dogru
degerlendirmede bulunmamasi ve bu hususta siiriiciiyii uyarmamasidir. Hatta bu halde
stiriisli devralmasi gerektigi siiriictinden beklense dahi sistem bu halde devralmaya
izin vermezse siiriiciiniin kusurlu oldugundan da bahsedilemez. Bu halde sorumluluk
isleten ve iiriin sorumlusu arasinda paylastirilacaktir. Zarar gérenin zararinin tazmini
noktasinda, ariza isletme tehlikesi igerisinde yer alacak olsa da gerek sorumluluklarin
paylastirilmasinda gerekse riicuda i¢ iliski bakimindan zararin paylastirilmasinda,
isletene nazaran iriin sorumlusu zararin tazmininden daha yiiksek oranda sorumlu
olmalidir. Zira oOrnekte de goriilecegi iizere, kazanin olusmasinda sistemdeki
ariza isletme tehlikesinden daha agirlikli bir etkendir. Bu nedenle zararin tazmini
bakimindan sorumlulugunun agirlikli kismi {irlin sorumlusu tizerinde birakilmalidir.
Bundan ayr olarak isletme tehlikesinin objektif diizensizlige nazaran daha agirlikli
etken olarak degerlendirilebilecegi durumlar da ortaya g¢ikabilir. Bu halde artik
zararin tazmininden isleten, lirlin sorumlusuna nazaran daha yiiksek oranda zararin
tazmininden sorumlu olacaktir.

4. isletenler Arasinda Zararin Paylastirlmasina Etkisi

KTK m 88 II ¢ 2’¢ gore, birden fazla isletenin sorumlu oldugu ihtimalde,
0zel durumlar ve Ozellikle araglarin igletme tehlikeleri, zararin i¢ iliskide farkli
sekilde paylagtirlmasini hakli gostermedikge, isletenler kusurlari oraninda zarara
katlanacaktir. KTK m 89 I’de ise, birden fazla isletenin karistigi kazada, yani
sorumluluklarin catistig1 ihtimalde isletenlerden birinin ugradigi bedensel zararin
digeri tarafindan tazmininde gdzoniine alinmasi gereken hususlar KTK m 88 II ¢
2’de belirtilenle aynidir. Bu kapsamda isletenler arasinda hem sorumluluklarin
catismasinda hem de ig¢ iliskideki riicu sorununda, otonomlastirilmis aracin karistig
kazada, kural olarak, her iki aracin ortaya ¢ikardigi tehlike genel itibariyle bir
birine esit degerlendirilecek, paylasim orani isletenlerin ve/veya eylemlerinden
sorumlu olduklar1 kisilerin kusurlarina gore farklilagabilecektir®. Bu halde 5. seviye
otonomlastirilmis araglar harig¢, otonomlastirilmis aracin nihai kontroliiniin siiriictide
olmasinin gerektigi gdzoniine alindiginda, isletenin/ isletenin eylemlerinden sorumlu
oldugu kisilerin kusurlu olup olmadigina gore, isletenler arasinda zarar paylagim
orant belirlenecektir®®. Ancak biri tipik arag¢ digerinin otonomlastirilmig arag oldugu
ihtimalde otonomlastirilmis arag isletenin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesi
digerine gore daha diisiik oranda belirlenebilecegi gozardi edilmemelidir.

Otonomlastirilmig aracin igleteninin ve/veya isletenin eylemlerinden sorumlu
oldugu kisilerin kusuru mevcut ise, bu kusur ek kusur olarak degerlendirilip isletenin

92 Sorumluluklarin gatismast bakimindan ayni yonde bkz. Probst, 50-51; riicu bakimindan ayni yonde bkz Probst, 48; tipik
ara¢ ile motorsikletli siiriiciiniin karistig1 kazada, agir kusurlu motorsikletli siiriiciiniin %75 oraninda, hiz ve siiratini
ayarlayamayan arag siiriiciiniin ise %25 kusurlu oldugu yéniinde Yargitay karar1 i¢in bkz Y. 17 HD. 232/11232, 4. 12 2017
(Kazanci)

¢ Ibid 48-49.
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sorumlulugu bakimindan bu orani arttirabilecektir. Bunun yaninda 6zel durumlar
ve Ozellikle isletme tehlikeleri farkli sekilde paylastirmay1 hakli kilmadikga ifadesi,
kusur ve isletme tehlikesi yaninda, sistemden dogan arizalarin meydana gelmesi
aracta bozukluk olarak degerlendirilecek, sorumluluklarin catigsmasinda ve bir
isletenin digerine riicunda isletenlerin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesini
arttirabilecektir. Ornegin ayn1 hiz ve agirlikta tipik ve otonomlastirilmis aracin
karistigi kazada, kazanin otonomlagtirilmis aragtaki sistemin var olmayan bir riski
varmig gibi kabul ederek siirliciiniin kontrol edemeyecegi sekilde yanlis manevra
yapmast durumunda, otonomlastirilmis aracin ortaya cikardigi isletme tehlikesi
sistemdeki ariza nedeniyle daha yiiksek belirlenecektir®.

5. isleten ile Kusurlu Sorumlu Arasinda Zararin Paylastirilmasina Etkisi

Tipik araglarda oldugu gibi otonomlastirilmis araglarin karistig1 kazada, isletenin
yaninda, kusurlu sorumlu olan kisiler arasinda sayilabilecek yayalar, bisiklet
stiriciileri veya aracin siiriiciisii de ti¢iincii kisiye verilen zararlardan dolayi isletenle
birlikte sorumlu olabilir. Genel olarak, sorumlulugu artiric1 etkenler olmadig siirece,
tipik araci isleten ile kusurlu sorumlu arasinda zararin paylagtirilmasinda, isletenin ve
kusurlu sorumlunun kusuru esit ise, isleten ve kusurlu sorumlu yar1 yariya sorumlu
olabilir. Ancak otonomlastirilmig arag¢ ile kusurlu sorumlu arasinda bu oran arag
igleten lehine degisebilecektir. Bu halde %45 isleten %55 kusurlu sorumlu zarari
paylasacaktir®®. Her somut olayin 6zelligine gore bu oranlarda degisiklik sozkonusu
olabilir.

Zararim tazmininden isleten isletme tehlikesi nedeniyle sorumlu oldugu ve
kusur sorumlusunun kusurunun agir oldugu ihtimalde, genel olarak %75 oranda
kusurlu sorumluya, %25 ise isletene zarar paylastirilabilir. Isletenin araci
otonomlastirilmis ise bu oran isleten lehine daha hafif takdir olunabilir. Bu halde
zararin paylastirilmasinda kusurlu sorumluya %380, isletene ise %20 oraninda
zarar paylastirilabilir. Ornegin yayalarm ve bisikletlilerin ¢ikabilecegi karayolunda
kurallara uygun sekilde seyreden tipik aracin kusursuz siiriiciisii, illiyet baginin
kesilmesine neden olmayacak agirlikta kusurlu olan ve yola ¢ikan bisikletli siiriiciiye
carpar. Bisikletli siiriicii yaralanir. Bu halde herhangi bir siiriiciiden i¢inde bulundugu
durumda bisikletliyi fark etmesi kendisinden beklenemese dahi®’, otonom aracin

KTK m. 89 II isletenler arasinda, esyaya gelecek zararlardan dolay: sorumlulugu diizenlemistir. Hiikiimde isletenler
arasindaki esyaya gelecek zararlardan dolayi isletenin sorumlulugu bir tehlike sorumlulugu olarak kararlastirilmamustir.
Bu neden isletenin sorumlulugu bakimindan belirttigimiz isletme tehlikesi bu hususta dikkate alinmayacaktir. Ancak
otonomlastirilmig araglar bakimindan da isletenin ve/veya eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin kusurunun olup
olmamasina gore zararin tazmininden isletenin sorumlu olup olmadig: belirlenecektir. Bkz Ibid 51-51; Nomer, 49.

% Probst, 47-48.

6 fsvigre Federal Mahkemesi, bir kararinda yolda 80-90 km hizla kontrollii bir sekilde seyreden aracin yola ¢ikan sarhos bir
yaya ¢arpmasi nedeniyle dogan zarardan yayanin tek basina sorumlu olacagina hitkmetmistir. Bkz BGE 85 II 516; tipik
araclar bakimindan isleten ve kusur sorumlusunun birlikte zarari paylasim oranlari i¢in bkz. Yilmaz, 232.

¢ Bu husus, siiriiciiniin siirtisii devralmasimin kendisinden beklenebilirligiyle de ilgilidir.
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sensorleri bisikletli siiriiciiniin ortaya ¢ikaracagi riski analiz ederek, durma ve
manevra konusunda kazay1 dnleme ve/veya riski minumum diizeye indirmek i¢in
gerekli siirlis faaliyetini yiiriitebilecektir. Buna ragmen kaza ortaya ¢ikarsa bu halde
isletme tehlikesi daha diisiik oranda degerlendirilmelidir. Herhalde siiriiciiniin kusuru
olmadig1 ihtimalde ona riicu edilemeyecektir.

Siirticii ile isleten arasinda riicu bakimindan ise, zarar, siiriiciiniin aracin isletme
tehlikesine katlanmasmin kendisinen beklenecegi derecede agir kusurundan
dogmusgsa bu halde, siiriicii isletme tehlikesinden yararlanamayabilecegi ve
zararin tamamima katlanacag soylenebilir®®. Ornegin, siiriiciiniin siiriis sirasinda
uyuyakalmasi ve aracin karayolu disina ¢ikarak takla atmasinda oldugu gibi. Ornekte
goriilen durum otonomlagtirilmis araglar bakimimdan da sdzkonusu olabilir. 3. ve
4. seviye otonomlastirilmig araglarda siirliciiniin uyuyakalmasi, siirliciiniin siiriis
faaliyetinin aksamadan yiirlimesi i¢in siirlisii izleme ve kontrol yiikiimliiliigiine aykir
davrandigimi ve agir kusur teskil ettigi hususunda degisiklige neden olmayacaktir.
Ozellikle 4. seviye otonomlastirilmis araglarda siiriisiin kontroliinii devralmadigi
ihtimalde dahi aracin riski en aza indirecek sekilde siirlisii gerceklestirebilecek
durumda olmasi, bu nevi aracin karistig1 kazada stiriictiniin hukuka aykir1 ve kusurlu
davrandigi sonucunu etkilemeyecektir. Bu halde zararin tamamini tazmin eden isleten
ve/veya sigortaci siirliciiye zararin tamaminin tazmini i¢in bagvurabilecektir.

Ancak bazi hallerde siiriicti kusurlu olsa dahi igletme tehlikesinden yararlanabilecegi
durumlar ortaya cikabilir. Ozellikle zarar, aractaki arizadan dogmussa, teknik ariza
isletenin sorumlulugunu arttirici bir etken olarak degerlendirilebileceginden bu halde,
siiriiciiniin isletme tehlikesinden yararlanabilecegi sdylenebilir®®. Ornegin bu halde
otonomlastirilmis aracin karistig1 ve siiriicliniin yaralandig1 kazada, sistemin siiriisii
devralmasi yoniinde siiriiciiyii beklenilenden ge¢ uyarmasina ragmen siiriiciiniin
stirligii devralmayarak kusurlu davrandigi halde, agir kusurlu siirlicii hem isletme
tehlikesinden hem de aractaki teknik arizadan yararlanarak isletenin sorumluluguna
bagvurabilecektir. Bu halde igleten ayrica 6dedigi tazminati iiriin sorumlusuna
da riicu edebilecektir. 5. seviye otonomlastirilmis araglarda bir siiriiciden
bahsedilemeyeceginden, bu nevi araglarin karigtig1 kazada, kaza ister teknik ariza
isterse sadece isletme tehlikesinden dogsun isleten herhalde arac igindekilerin
ugradigi zararlarin tamamindan sorumlu olacaktir.

Sonu¢

Otomotiv endiistrisindeki gelismeler gézoniine alindiginda, bes seviyeden olusan
otonomlastirma seviyelerinden bahsedilebilecektir. Bu seviyeler Alman Karayollar
Trafik Kanunu’ndaki diizenlemede goriilecegi tizere hukuki bakis agisindan da

8 Ayrica bkz ibid 234-236.
¢ Yilmaz, 235-236.
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korunmaya calisilmigtir. Bu kapsamda Alman Karayollar1 Trafik Kanunu 6zellikle
3. ve 4. seviye otonomlastirilmis araglar1 diizenlemesine konu yapmustir. 5. seviye
otonomlastirilmis araglarin ise trafige ¢ikis siireci diger seviyelere nazaran erken
dénemde tamamlanabilir gorinmemektedir. Bu nedenle 5. seviye otonomlastiriimis
araclar diizenleme dis1 birakilmustir.

Alman Hukuku’nda mevcut Alman Karayollar1 Trafik Kanunu’na eklenen
diizenlemelerle, 3. ve 4. seviye otonomlastirilmig motorlu tasit tanimi yeniden ele
alinmis bu gercevede siiriicii ile bu motorlu tasitlar arasindaki iligski diizenlenmistir.
Alman Hukuku’nda bu araglarin ortaya ¢ikardigi zararlarin tazmininden isletenin
sorumlu olacagi hususunda herhangi bir degisiklik olmamakla birlikte, stiriicii ile
otonomlastirilmis motorlu tasit arasindaki iligki net ¢izgilerle belirlenmistir

Ozellikle Tiirk Hukuku’nda KTK da yer alan motorlu tasit taniminda her seviyede
otonomlagtirilmis araglarin 6zellikleri g6zontine alindiginda herhangi bir degisiklige
gerek yoktur. Bunun yaninda 3. ve 4. seviye otonomlastirilmis araglarda bir siirliciiniin
varhigindan bahsedileceginden ve nihai hakimiyet siiriiciide olacagindan KTK’da
yer alan siirlicii taniminda da herhangi bir degisiklige gerek yoktur. Ancak 5. seviye
otonomlastirilmis araglarda artik bir siirliciiden bahsedilemeyeceginden KTK’daki
stiriicli tanim1 bu nevi otonomlastirilmig araglar1 kapsamayacaktir.

Alman Hukuku’nda oldugu gibi Tiirk ve Isvigre Hukuku’nda da otonomlastirilmis
araglarin karistign kazada, ortaya ¢ikan zarardan, bu araclari isletenlerin sorumlu
olacagi hususunda bir degisiklik ortaya cikmayacaktir. Kaza otonomlastiriimig
aractaki teknik arizadan kaynaklandigi ihtimalde, isleten, kendisini sorumluluktan
kurtaracak unsurlara dayanamayacak zarar gorene kars1 zararin tazmininden sorumlu
olmaya devam edecektir. Bu agidan da belirtilenler 15181 altinda, isletenin sorumlulugu
bakimindan ne sorumluluktan kurtulma ne de tazminatin belirlenmesi bakimindan,
kanunda revizyonu gerektirecek bir hukuki degisiklige ihtiya¢ olmadigi sonucuna
varilabilir.

Ancak otonomlastirilmis araglarin trafige ciktigi ihtimalde o6zellikle isletme
tehlikesi bakimindan ayrica bir degerlendirme yapilmasi gerekebilir. Isletenin
sorumlulugunu arttirici etkenler meveut olmadig siirece otonomlastirilmis araglarin
karistig1 kazada isletenin sorumlulugu bakimindan isletme tehlikesinin daha digiik
oranda belirlenebilecegi sonucuna varilmistir. Bunun yaninda siiriiciiniin kusurlu
hukuka aykir1 davraniginin var olup olmadiginin belirlenmesi bakimindan da
aracin otomlastirilmis olup olmamasi, otonomlastirilmis ise aracin ozelikleri ve
otonomlastirma seviyesi gézoniine alinmasi gereken bir etken olacaktir.

Zarar gOrenin ugradif1 zarar1 tazmin eden sigortaci, zararin ortaya ¢ikmasinda
etkisi olan kisilere, 6zellikle KTK’daki ilgili hiikiimler geregi kusursuz sorumlu
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isletene, kusuru varsa siiriiciiye, kusursuz sorumlu iireticiye riicu edebilecektir. Bu
hususta Tiirk Hukuku bakimidan iireticinin sorumluluguna iligskin kanuni diizenleme
yapilmasina iligkin ihtiya¢ otonomlastirilmis araglarin trafige ¢ikmasiyla kendisini
daha fazla gosterecektir. Bu nedenle bu araglarin trafige ¢ikmasindan once tireticinin
sorumluluguna iliskin {iriin giivenligini saglayan bir kanundan ziyade Alman ve
Isvigre Hukuklari’'nda oldugu gibi iiriin sorumlulugunu diizenleyen bir kanuni
diizenleme yapilmasi gerekmektedir.

Finansal Destek: Yazar bu calisma i¢in finansal destek almamistir.
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