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OTONOM ARACLARLA GERCEKLESEN KAZALARDA ARAC
SURUCULERININ VE URETICILERININ CEZA SORUMLULUGU

Muhammed DEMIREL*

Oz

Teknolojinin gelismesi, ulasim alaninda da etkisini gostermistir. Bu gercevede
olas1 kazalarda siiriiciiyii ve yolculari korumak amaciyla hava yastiklar: gelisti-
rilmis, bunu siiriicliniin arag siiriisiinii kolaylastiran hiz takip asistani, serit takip
asistani, park asistani gibi diger teknolojik gelismeler takip etmistir. Nihayetinde
bu sistemlerin gelistirilmesiyle giiniim{iizde siiriiciiniin siirekli kontroliiniin bu-
lunmadigl, bununla birlikte siiriiciiniin belirli durumlarda miidahalesinin ge-
rekli oldugu araglar tiretilmistir ki bu araglara “otonom ara¢” adi verilmektedir.
Bu araglarla karayollarinda olasi1 kazalar engellenmeye ¢alisiimaktadir. Ancakbu
araglarin sistem kontroltinde bulundugu esnada siiriiciiniin bagka islerle mesgul
olmasi gibi yeni durumlar nedeniyle kazalarin gerceklesme sekli degismistir. Do-
layisiyla siiriiciiler basta olmak {izere bu araglarla ilgili kisilerin hukuki ve ceza
sorumluluklarinin belirlenmesi noktasinda yeni tartismalar ortaya ¢ikmistir.
Hatta bu nedenle bir¢ok iilkede otonom araglarin trafikte kullanima girmesine
yonelik olarak kanunlarda degisiklikler yapilmakta ve hukuki sorunlara ¢oztim
getirmeye calisilmaktadir. Bu ¢alismada, ceza hukuku baglaminda ortaya ¢ikan
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tartismalara ve ¢oziimlere deginilecek, {ilkemiz mevzuatinda hangi degisiklikle-
rin yapilabilecegine iliskin 6neri sunulacaktir.

Anahtar Kelimeler

* Otonom Arag¢ *Otomobil ¢Ceza Sorumlulugu eTrafik Kazasi eTaksirli Sug
eOtonom Ara¢ Sistemi.

CRIMINAL LIABILITY OF VEHICLE DRIVERS AND
MANUFACTURERS IN ACCIDENTS INVOLVING AUTONOMOUS
VEHICLES

Abstract

The development of technology has alsoshown its effect in transportation. With-
in this framework, airbags were first developed to protect the driver and passen-
gers in possible accidents, followed by other technological developments such as
speed tracking assistants, lane keeping assistants and parking assistants that
facilitate the driver’s driving. Eventually, with the development of these systems,
vehicles are now being produced where the driver is not in constant control, but
where the driver's intervention is required in certain situations. These vehicles
are called “autonomous vehicles”. With this vehicles, possible accidents on high-
ways are tried to be prevented. However, the way in which accidents occur has
changed due to new situations such as the driver being busy with other tasks
while these vehicles are under system control. Therefore, new discussions are
emerging at the point of determining the legal and criminal responsibilities of
persons related to these vehicles, especially drivers. For this reason, amendments
are being made to the laws regarding the use of autonomous vehicles in traffic
and efforts are being made to solve possible legal problems in many countries. In
this study, the discussions and solutions that have emerged in the context of
criminallaw will be addressed, and suggestions will be made as to what changes
can be made in the legislation of our country.

Keywords

* Autonomous Vehicle e¢Automobile eCriminal Liability eTraffic Accident
*Negligent Offence ® Autonomous Vehicle System.

GIRIS

Dijital dontisiim, internet, 6zel ve ticari iletisim basta olmak tizere
hayatm her alaninda ilerlemektedir. Bu ¢ergevede gerek internet tizerin-
den gerekse yliksek frekansh hisse senedi alim satimlarinda sézlesmeler

giderek daha fazla bilgisayarlar tizerinden imzalanmakta, danismanhk
hizmetleri otomatiklestirilmekte, hizmet ve hatta ev robotlari imalat
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endiistrisi, glinliik 6zel yasami zenginlestirmekte, milimetre araligmda
yorulmaksizin ¢alisan yenilik¢i cerrahi sistemler, robot destekli operas-
yonlar gerceklestirme imkani sunmaktadir!. Iste bu teknolojik gelisim, et-
kisini ulasim araglarinda da gostermektedir. Gegtigimiz ytizyil icerisinde
motorlu tasitlar, modern diinyada “atsiz araba” olarak bir devrime yol
a¢mus, diinyadakiulasimin ve daha da 6nemlisi iletisimin hizl bir sekilde
artmasina neden olmustur?. Bununla birlikte yeni ytizyilla birlikte diinya
capmdaki arag sirketleri, serit takip sistemi gibi araglarin otomasyonu ve
kendi kendine hareket etmesi tizerinde calismaktadir. Bu alandaki reka-
betin de etkisiyle oldukga hizli teknik gelismelerle birlikte® insanlar tara-
findan yonlendirilen araglarm biiyiik 6l¢iide otonom sekilde stiriilen “ro-
bot araglara” dogru gegisi giindeme gelmistir4. “Otonom arag¢” olarak
ifade edilebilecek bu otomobiller, giintimiizdeki biiyiik teknik gelismeler
arasinda sayilabilir® ki karayolu tagimaciifinda gelecegin, otonom arac-
larda yer aldiginda herhangi bir siiphe bulunmamaktadir®.

1 SCHUSTER, Frank Peter, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrecht-
liche Verantwortung”, in Digitalisierung, Automatisierung, KI und Recht, Hrsg.
Susanne Beck/Carsten Kusche/Brian Valerius, Nomos, 2020, s. 387; NEHM, Kay,
,Autonomes Fahren — Bremsen Ethik und Recht den Fortschritt aus?”, Juristenzei-
tung (JZ) 2018 (8), s. 398; KANGAL, Zeynel T., Yapay Zeka ve Ceza Hukuku, On ki
Levha, Istanbul 2021, s. 4, 5. Bunlar, yapay zekanin kulanim alanlari olarak
goriilmektedir. Bakiniz AKBULUT, Berrin, “Yapay Zeka ve Ceza Hukuku Sorumlu-
lugu”, Hac1 Bayram Veli Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C. XXVII, Ekim 2023,
S.4,s.277.

2 GLESS, Sabine/JANAL, Ruth, “Hochautomatisiertes und autonomes Autofahren —
Risiko und rechtliche Verantwortung”, Juristische Rundschau (JR) 2016, s. 561.

3 GRUNVOGEL, Thomas, “Das Fahren von Autos mit automatisierten Funktionen
Gesetzliche Anderungen zur Verwendung und Haftung im StraBenverkehr”, Mo-
natsschrift fiir Deutsches Recht (MDR) 2017, s. 973. Bu gercevede Google ve Apple fir-
malarinin yan sira tiim biiyiik arag iireticilerinin otonomaracicin gerekli teknoloji-
leri gelistirmek {izere calismalar yiiriittiikleri bilinmektedir. Bkz. THOMMEN,
Marc/MATJAZ, Sophie, ,Die Fahrlassigkeitim Zeitalter autonomer Fahrzeuge”, Zii-
rich Open Repository und Archive, 2017, s. 274.

4 HILGENDOREF, Eric, ,Teilautonome Fahrzeuge: Verfassungsrechtliche Vorgaben
und rechtspolitische Herausforderungen®”, in Rechtliche Aspekte automatisierter
Fahrzeuge, Hrsg. Eric Hilgendorf/Sven Hotitzsch/Lennart S. Lutz, Nomos, 2015, s.
15; KANGAL, s. 10, 11.

5 HILGENDOREF, Eric, “Automatisiertes Fahren und Recht — ein Uberblick”, Juristi-
sche Arbeitsblatter (JA), 2018, s. 801.

6 KONIG, Carsten, ,Die gesetzlichen Neuregelungen zum automatisierten Fahren”,
NZV 2017, s. 123; DOUMA, Frank, “Criminal Liability Issues Created by
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Otonom araglarda giintimiize kadar insanlar tarafindan gergekles-
tirilen siiriis islemlerinin ¢ogu, 6nceden planlanan algoritmaya gore bil-
gisayar programlari tarafindan iistlenilmeye baglanmustir’. Iste bu prog-
ramlar, somut olayda belirli kararlar agisindan insanlardan bagimsiz ol-
duklarindan “otonom sistemler” olarak tanimlanmaktadir. Bu ¢ercevede
“otonom sistemler yoluyla siirtis” ifadesi kullanilmaktadir®. Cok farkh
otonom arag sistemiyle, yani otomasyon derecesi ile karsilasilmaktadir®.
Otomatik hiz ayariicin hiz sabitleyici, kilitlenme onleyici fren sistemleri,
seritten ayrilma uyari sistemleri, park yardimlari ve navigasyon sistem-
leri bunlardan sadece birkacgidir’?. Dolayisiyla her ne kadar “otonom
ara¢” ifadesinden genel olarak siiriiciisiiz ara¢ anlasilmaktaysa da esasen
stirliciisiiz arag otonom arag tiirlerinden yalnizca biridir ve hentiz giinii-
miizdeen az kullanilanidir. Ancak bu teknolojik gelisimin nihaihedefinin
icerisinde bir siiriictiniin hi¢bulunmadigi ve tiim arag sakinlerinin sadece
yolcu olarak bulundugu otonom siiriis oldugu'!, yakin gelecekte stiriicii-
stiz ve trafikte birbiriyle iletisim kurmasi gereken ¢ok ¢esitli araclarin séz
konusu olacagi ifade edilebilir'?. Arag teknolojisindeki bu ilerleme ve de-
gisim, sadece ulasimi, trafigi ve iletisimi degil, ekonomiyi ve hatta hu-
kuku da dontistiirmiis, giintimiizde gelistirilen otonom sistemler, berabe-
rinde getirdikleri risklerle birlikte hukuki sorumluluk tartismalarini or-
taya ¢ikarmustir’s. Aktiiel olarak en fazla tartisilan sorunlardan biri, arag
stirticisiiniin araci ne dl¢iide otonom arag sistemine birakabilecegi ve bir
kaza durumunda ne zaman cezalandirilabilirlik smirmmn asilmis

Autonomous Vehicles”, Santa Clara Law Review, Volume 52, Number 4, 2012, s.
1157, 1158.

7 KIM, Minkyu, Roboterrechtin der modernen Gesellschaft, Logos Verlag Berlin, Ber-
lin 2019, s. 9.

8 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801.

9 WIGGER, Dominika, Automatisiertes Fahren und strafrechtliche Verantwortlichkeit
wegen Fahrlassigkeit, Nomos, 2020, s. 40; THOMMEN, Marc, “Strafrechtliche Ver-
antwortlichkeit fiir autonomes Fahren”, Strassenverkehr, 2018, s. 23.

10 THOMMEN, s. 23.

1 KONIG, s. 123.

12 WIGGER, s. 40.

13 GLESS/JANAL, s. 561; FOERSTER, Max, , Automatisierung und Verantwortung im
Zivilrecht”, ZfPW 2019, s. 419; ROSS, Brett A., “Automated Vehicle Lawsuits: How
Will We Litigate the Auto Crash of the Future”, Brief, Vol. 47, No. 2, Winter 2018, s.
48.
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olacagidir’. Kuskusuz ki arag sistemindeki bu dontisiim arttik¢a trafikte
meydana gelen kazalara yonelik hukuki bakis da degisecek, daha dogru
ifadeyle degismek zorunda kalacaktir?®.

Esasen otonom araclarla ti¢ temel amacaulasmak istenmektedir. Bir
defa otonom araglarin esas avantajinin yiiksek giivenlik oldugu ifade edi-
lebilir. Zira Diinya Saghk Orgiitii'niin hazirladig1 Karayolu Giivenligi
Global Durum Raporu’'na gore 2004 yilinda trafik kazalarmin 6liim ne-
denleri siralamasmda 9'uncu sirada oldugu, 2030 yilinda ise 5'inci sirada
olacaginin tahmin edildigi yoniindeki gercek karsismda'® trafik kazala-
rindakibaslica unsurun insan hatasioldugu dikkate alinmakta!” ve bu sis-
temle ozellikle “insan hatasi kaynagmm” ortadan kaldirilmas: suretiyle
trafik giivenliginin artirilmas: hedeflenmektedir'®. Nitekim Ornegin Al-
manya’da 2014 yilinda gerceklesen kazalarn yaklasik ytizde 90" kisi-
sel nedenlerden kaynaklandigina, teknik sorunlarimn ise kazalarin yiizde
birinden daha az oranda olduguna, bu agidan en biiyiik kaza riskini hala
direksiyon basindaki insanlarin olusturmakta olduguna dikkat cekil-
mekte, 2014 yilinda hava yastig1 ve otomatik kilitlenme 6nleyici fren sis-
temlerinin kullanimiyla birlikte trafik kazalarmda 6nemli bir diistisiin

14 WESSELS, Johannes/BEULKE, Werner/SATZGER, Helmut, Strafrecht Allgemeiner
Teil, 50. Auflage, C.F. Miiller, 2020, kn. 1122.

15 GLESS/JANAL, s. 561.

16 DURNA, Tuncay, “Karayolu Trafik Giivenligine Sistem Yaklagimz: Isve¢’in “Vizyon
Sifir” Politikas1”, Polis Bilimleri Dergisi, Cilt: 13, Say1: 1, 2011, s. 2.

17 CEKiN, Mesut Serdar, “Otonom Araglar ve Hukuki Sorumluluk”, Tiirkiye Adalet
Akademisi Dergisi, Y1l: 9, Say1: 33, Ocak 2018, s. 284; KINIKOGLU, Batu/HAMZA -
OGLU, Yiicel HAMZAOGLU, Melike, “Otonom Araclarin Neden Oldugu Kazalar-
daki Hukuki Sorumluluk Rejimi”, Adalet Dergisi, Say1 66, 2021, s. 335; DOCAN, Ko-
ray, “Siiriiciistiz Araclar, Robotik Cerrahi, Endiistriyel Robotlar ve Cezai Sorumlu-
luk”, Dokuz Eyliil Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Prof. Dr. Durmus Tezcan’a
Armagan, C. 21, 2019, s. 3230; DOGAN, Koray/MERAKLI, Serkan, Trafik Ceza
Hukuku, 4. Baski, Seckin, Ankara 2024, s. 323; DURNA, s. 4.

18 KONIG, s. 123; HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 16, THOM-
MEN/MATJAZ, s. 278, 279; THOMMEN, s. 28; SANDHERR, s. 4; DOUMA, s. 1158;
ROSS, s.44; CEKiN, s. 284; KELEP PEKMEZ, Tuba, “Otonom Araglarin Kullanimin-
dan Dogan Cezai Sorumluluk: Tiirk Hukuku Bakimindan Genel Bir Degerlendirme”,
Ceza Hukuku ve Kriminoloji Dergisi, 2018, 6 (2), s. 176; KINIKOGLU/HAMZA-
OGLU/HAMZAOGLU, s. 335; DOGAN, s. 3230. Isve¢ Hiikiimeti'nin, Vizyon Sifir
Politikasinda insanlarin hata yapabileceklerini kabul ederek arag, yol ve kazaya mii-
dahale unsurlarini iyilestirmeyi hedefledigine isaret edilmektedir. Bu konuda baki-
nmiz DOGAN, s. 3230; DOGAN/MERAKLI, s. 323. Vizyon Sifir Politikasina iliskin
detayli agiklamalar igin bakiniz DURNA, s. 7.
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olduguna isaret edilmektedir'®. Bunun yaninda uykusuzluk, yorgunluk
ya da alkol ve uyusturucu madde etkisi nedeniyle meydana gelen kaza
sorununun biiyiik Ol¢iide ortadan kalkacagmm alt1 ¢izilmektedir?’. Bu
agidan arag kullanimmin otonom duruma getirilmesi ve bunun artiril-
masl, Almanya’da her yil meydana gelen 2,5 milyon trafik kazasim
onemli dl¢iide azaltma umuduyla dogrudan iliskilendirilmektedir?'. Bu
sonugla baglantili olarak Alman 6gretisinde Greger, konu baglaminda
dikkate deger bir soru sorarak esasen otonom araglara neden miisaade
edilmesi gerektigini ortaya koymaktadir: “ Yariotonomolarak calistirilan bir
arag, bir insan tarafindan kullamlan aractan daha biiyiik bir risk olusturur
mu?”?2 Nihayetinde kismen ve tam otonom araglarimn yeni tehlike kaynak-
lar1 olusturacagy yoniindeki gercek karsisinda tam giivenlige hicbir

19 JOURDAN, Frank/MATSCHI, Helmut, ,Wie weitkann die Technik den Fahrer er-
setzen? Entwickler oder Gesetzgeber, wer gibt die Richtung vor?”, NZV 2015, s. 26;
HILGENDOREF, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 16; KONIG, s. 123. Ayrica Alman Fe-
deral Istatistik Dairesi'nin istatistik bilgileri i¢in bakiniz Statistisches Bundesamt, Un-
fallentwicklung auf deutschen Strafen 2015 — Begleitmaterial zur Pressekonferenz
am 12. Juli 2016, s. 11 Bkz. Nakleden SCHUSTER, Frank Peter, , Das Dilemma-Prob-
lem aus Sicht der Automobilhersteller —eine Entgegnung auf Jan Joerden”, in Auto-
nome Systeme und neue Mobilitat, Hrsg. Eric Hilgendorf, Nomos, 2017, s. 100. Bu-
nun yaninda ABD’de de meydana gelen trafik kazalarinin % 90’1nin stiriicii hatasin-
dan kaynaklandigina isaret edilmektedir. Bkz. ROSS, s. 44; KANGAL, s. 13; KINI-
KOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 336. Bu verilere karsilik 6gretide baz
yazarlar, trafik giivenligi ve emniyetine iliskin olarak baz1 risklerin g6z ard1 edildigini
ifade etmektedirler. Yazarlara gore yolcular otonom aragsistemleriyle birlikte kendi-
lerini daha giivende hissettiklerinden daha fazla risk alma egiliminde olacaklar, kon-
forun artmast ile seyahat orani artacak, bu durumlar kaza oranlarinin beklenildigi ve
iddia edildigi gibi kaza oranini diisiirmeyecektir. Bkz. TASTAN, Yahya/KAYMAZ,
Habib, “Otonom Araglarin Yayginlasmasmin Oniindeki Zorluklar”, International Jo-
urnal of Advances in Engineering and Pure Sciences, 2021, C. 33, S. 2, s. 207. Bu ko-
nudaki kanaatimiz, otonom araglarin trafikte kullaniminin artmasiyla birlikte kaza
oranlarinin yiizde 90 oraninda olmasa bile mutlaka 6nemlioranda diisiis gosterecegi
yoniindedir.

20 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 335, DOGAN/MERAKLI, s. 324.

21 THOMMEN/MATJAZ, 274; KONIG, s. 123. Nitekim Almanya’da 1970 y1linda trafik
kazalar1 sonucu 19.103 kisi oliirken son 20 yila bakildiginda (1993-2013 dénemi)
1993’te 9949 olan 6liim sayisinin en son 2013’te 3340'a diisiirtildiigiine, halbuki bu
siire¢ zarfinda karayolundaki aragsayisinin artirilmis olduguna dikkat ¢ekilmektedir
(https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/_in-
halt.html — Nakleden JOURDAN/MATSCHI, s. 26; SCHUSTER, ,Das Dilemma-
Problem aus Sicht der Automobilhersteller”, s. 99).

22 GREGER, Reinhard, ,Haftungsfragen beim automatisierten Fahren”, NZV 2018, s.
2.


https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/_inhalt.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/_inhalt.html
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zaman erisilemeyecekse de kuskusuz ki trafikte insan faktorlerinin azal-
tilmasi gegmise ve gilintimiize oranla daha fazla giivenlige neden olacak-
tr23. Oyle ki ciddi yaralanmalar ve karayolu &liimlerindeki azalmanmn
onemli bir kisminin, her gecen giin artan sensorler gibi yeni araglarin gi-
derek daha giiglii siiriicii destek sistemleriyle (genellikle “ADAS-Advan-
ced Driver Assistance Systems” olarak adlandirilan Gelismis Siiriicii Destek
Sistemleri) donatilmasma baglanabilecegine, aktif siiriis giivenliginin bu
unsurlarmin, bir kazanmn ilk etapta meydana gelmesini 6nlemek (kaza 6n-
leme) amaciyla uyar1 mesajlar1 ve/veya ara¢ dinamiklerine miidahaleler
yoluyla siiriicii hatalarmi ve dikkatsizlik durumunu bir anlamda telafi et-
meye calisan elektronik sistemler olduguna dikkat cekilmektedir2¢. Orne-
gin kisa ve uzun menzilli radar ve kameralar kullanilarak 250 metreye
kadar bir menzilde aracin 6niindeki bir nesneyi tespit etmek igin verileri
yazilim tarafindan yorumlanir, gesitli sensorlerden gelen sinyallerin kar-
siikli senkronizasyonuna giivenilir ki ag olusturma ve sensor fiizyonu
gibi unsurlar giiniimiizde ADAS teknolojisinin bir parcasi olarak nitelen-
dirilebilir?>.

Otonom araglarla ikinci olarak bazi kimselerin, 6rnegin gozlerinin
iyi gormemesi, ¢cok kiiciik yasta ya da yash olmasi gibi nedenlerle uygun
sliriis yetenegine sahip bulunmamalarikarsisinda trafige dahil olmalarir
saglamasi, bu yetersizliklerinin olumsuz etkisinin minimize edilmesi
amaglanmaktadir?¢. Zira normal kosullarda bu kisilerin aracla trafige ¢ik-
malar1 ve oliimlii ya da yaralamalibir kazanin meydana gelmesi duru-
munda tistlenilmis taksir sorumlulugunun varhgmdan bahsedilebilecek-
tir?”. Ancakaraglardaotonom fonksiyonlarin kabuliiyle birlikte daha yash

23 THOMMEN, s. 28; THOMMEN/MATJAZ, s. 274; HILGENDOREF, , Teilautonome
Fahrzeuge”, s. 16, 20.

¢ JOURDAN/MATSCHI, s. 26. Bu kapsamda 2008 tarihli OECD nihai raporunun “Si-
fira Dogru: Iddiali1 Karayolu Giivenligi Hedefleri ve Giivenli Sistem Yaklagim1”,
elektronik sistemler araciligiyla siiriis giivenliginin daha da artirilmasina yonelik
agik bir tavsiye icerdigine, belgede bahsi gegen ADASlar arasinda 6rnegin, serit ¢iz-
gisini istemeden ge¢mesi halinde siiriiciiy{i uyaran Seritten Ayrilma Uyaris1 (LDW)
veya Acil Fren Desteginin (EBA) yer aldigina isaret edilmektedir (JOUR-
DAN/MATSCHLI, s. 26).

25 JOURDAN/MATSCHI, s. 27.

26 THOMMEN/MATJAZ, s. 279; SCHUSTER, ,,Das Dilemma-Problem aus Sicht der
Automobilhersteller”, s. 100; DOUMA, s. 1158; ROSS, s. 43; KANGAL, s. 13; KINI-
KOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 336.

27 THOMMEN, s. 29.
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ve engelli insanlarm da bu araglarla trafige cikabilmeleri imkani ortaya
cikacak ve boylelikle bu kisilerin toplum igerisinde hareketliligi artacak-
tir28. Nitekim bu sistem sayesinde mesafe kontrolii ve serit uyar1 sistemi
birlikte devreye girebilmekte ve boylelikle yogun trafikte otomatik olarak
fren yapan, hizlanan ve yon veren bir sistem ortaya ¢ikmaktadir?. Yakn
ve uzun menzilli radar, lazer sistemleri ve kameralar, araglar arasinda ve
araglarla bulut arasinda veri aligsverisi, araca benzeri goriilmemis bir go-
riis saglar ki bunlarin her biri ara¢ kullanma noktasinda yeterliligi stipheli
olan stirticti koltugundaki kisilerin ara¢ kullanmalarmin 6ntinii agacak-
tir3°. Bu gergevede soz gelimi ehliyeti olmasma ragmen ani tepkileri verme
yetenegi yeterli derecede bulunmadig icin bir yaya ge¢idinin 6niinde za-
maninda duramayacak durumda olan asir1 alkollii ya da yash bir arag sii-
riiclisii, otonom arag sistemiyle trafige ¢ikabilecek®!, bu tiir durumlar kar-
sisinda trafik cezalarinin uygulanmasi giindeme gelmeyecek, trafik ceza-
larmin uygulanma orani azaltilabilecektir®2.

Otonom araglarla hedeflenen tiglincii amag ise, yiiksek enerji verim-
liligi ile siirticti konforunun ve tiretkenliginin 6nemli 6lciide artirilmasi-
dir. Ozellikle biiyiik sehirlerde trafigin akiskanlig 6nemli Slciide iyilegti-
rilebilir ve bu da 6rnegin trafik sikisikhigr nedeniyle zaman kaybmi ve
cevre kirliligini azaltabilir®*. Bunun yaninda otonom araglar, arag stirticii-
stintin manuel ara¢ kullanma yiikiimliiliigtinden kurtulmasi ve otonom
stirlis esnasinda kendisini daha anlaml aktivitelere yonlendirmesi agism-
dan oldukga islevsel goriilmektedir34. Bu kapsamda aracmn kontroliinii
otonom sisteme devreden arag siiriiciileri, sliriis esnasinda normalde
araca konsantre olmak i¢in harcayacaklarn zamanda kitap okuma, e-posta
yazma, film izleme, ¢ocukla ilgilenme, yemek gibi bagka faaliyetlere yo-
nelebileceklerdir®>. Bu sayede siiriictiniin aracina park yeri aramak icin

28 HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 17.

29 THOMMEN, s. 23.

30 SCHUSTER, ,,Das Dilemma-Problem aus Sicht der Automobilhersteller”, s. 100.

31 THOMMEN, s. 29; DOUMA, s. 1158; DOCAN/MERAKLI, s. 333.

32 DOUMA, s. 1158.

33 KONIG, s. 123; HILGENDOREF, , Teilautonome Fahrzeuge”,s. 17, DOUMA, s. 1158.

34 STAUB, Carsten, ,Der Hersteller als strafrechtlicher Verantwortlicher der Zukunft?
— Umfang der Sorgfaltspflicht - Datenschutz versus Aufklarungspflicht, NZV 2019,
s. 393; THOMMEN, s. 29.

33 THOMMEN/MATJAZ, s. 279; DOUMA, s. 1160; KANGAL, s. 13; DOGAN, s. 3243;
DOGAN/MERAKLI, s. 333.
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vakit kaybetmesine gerek kalmayacak, siiriiciiniin aractan inmesinin ar-
dindan arag kendisi park yerini bulacak ve park edebilecektir®. Ayrica
nakliyat tagimalarinda insan siiriictiniin uyuma ihtiyaci kargisinda oto-
nom araglarin bu tiir insani ihtiyaglarla zaman kaybetmesi durumu giin-
deme gelmeyecek, araliksiz nakliyat s6z konusu olabilecektir®’. Nihayet
araglardaki kayit saglayan kamera sistemleri sayesinde otonom arag ka-
zalarinda delillerin elde edilmesi ve incelenmesi daha kolay olacak, yar-
gilamalar daha hizli sonuglandirilabilecektir3.

Tiim bunlara karsilik giintimiizdeki biiyiik teknik gelismeler ara-
sinda sayilabilecek olan otonom araglar, yogun hukuki ve etik tartisma-
lar1 beraberinde getirmistir®®. Bu kapsamda en basta teknik anlamda ye-
tersizliklerin varhigi ve maliyetin fazlah$ karsisinda otonom araglarm
yayginlasmasinin oldukga zor olduguna isaret edilmektedir4’. Bunun ya-
ninda Alman 0gretisinde karayolu trafiginin “insansizlastirilmasi” proje-
sinin Alman Anayasasi'nin 1’inci maddesinde hiikiim altina alinan insan
onuruna aykiri oldugu gerekgesiyle elestirilebilecegine isaret edilmistir*'.
Nitekim 1950’lerde bir siiriictiniin kirmizi 1isikta durmasi yoniindeki yii-
kiimliligi, stirtictiniin insanlik onurunun ihlali olarak nitelendiren go-
riisler buna 6rnek olarak gosterilmistir+>. Buna mukabil bunun insan onu-
runun ihlali olarak nitelendirilemeyecegi, sorgulanabilir ya da siyasi ag1-
dan hosnut olunmayan bir hususun insan onurunun ihlali anlamma gel-
meyecegi, insan onurunun, teknolojik muhafazakarlik ve teknoloji diis-
manlig1ile koruma altina alinabilecek bir husus olmadigi, Alman Anaya-
sas'nda yer alan insanlik onuru maddesinin gorevinin irk¢1 motivas-
yonlu toplu katliam, kolelik veiskence gibi asir1 ihlalleri nlemek oldugu,
otonom aragclar ile insanlarin trafikte aktor rol oynayamayacak olmasi ya
da trafikte ¢ok fazla Oncelikli sorumlu siije konumuna gelemeyecek

36 DOUMA, s. 1160.

37 ROSS, s. 43.

38  NEHM, s. 402.

39 HILGENDOREF, ,Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801, KANGAL, s. 19; CE-
KIN, s. 284; KELEP PEKMEZ, s. 176; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZA -

OGLYU, s. 335. Otonom araclarda etik tartismalarailiskin detayli aciklamalarigin ba-
kiniz NEHM, s. 398.

40 TASTAN/KAYMAZ, s.205-207.
41 STAUB, s. 392.
42 HILGENDOREF, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 20.
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olmas: yoniindeki olgunun insan onuru ihlali olarak goriilemeyecegi
hakli olarak ifade edilmistir#.

Otonom araglarlailgili giindeme gelebilecek bir diger sorun, zaman
icerisinde ilerleyen teknoloji karsisinda devletlerin vatandagslarmi belirli
ozellikleri tasiyan otonom araclari kullanma konusunda zorlayip giinii-
miizdeki siradan araglarin kullanimini yasaklamasinm miimkiin olup ol-
mayacag1 noktasinda ortaya cikmaktadir. Oyle ki devletler, yiiksek veya
tam otonom ve baglantih araglarm kullanilmaya baslanmasmm karayolu
trafigini daha giivenlihale getirecegi varsayimia dayanabilir; bu tiir oto-
mobil ve kamyonlarm orani arttik¢a karayolu trafiginin genel giivenligi-
nin de artacag1 varsayilabilir#. Pekala bu soru, Anayasal anlamda gii-
vence altina alinan yerlesme ve seyahat hiirriyeti dikkate almarak yanit-
lanabilir. Nitekim Anayasa’ya gore herkes, yerlesme ve seyahat hiirriye-
tine sahip olup seyahat hiirriyeti, yalnizca sug sorusturma ve kovustur-
masi sebebiyle ve sugislenmesini onlemek amaglariyla kanunla sinirlana-
bilir. Buna gore devletin ilerleyen yillarda otonom islevlerle donatilma-
mis eski arabalari kullanmay1 yasaklama yoniinde bir politika izlemesi
icin evvela anayasa hiitkmiinde bir degisiklik yapilmas: gerekli olacaktir.
Kald1 ki boyle bir yasaklama icin bu sekilde bir degisikligin yapilmasi da
yeterli olmayacaktir. Bu yasaklama faaliyetinin mutlaka orantili olmasi,
bu ¢ergevede devletin bazi yilikiimliiliikleri iistlenmesi, kosullar1 uygun
duruma getirmesi gerekecektir*s.

Nihayet otonom araglarla ilgili olarak en énemli sorunlardan biri,
otonom sistemin bir baskasmin hayatini kurtarmak i¢in bir kisinin haya-
tinin feda edilmesini gerekli kilan trafik durumlarimi ifade eden ikilem
durumlarinda 6zel bir karar verebilmesinin miimkiin olup olmadig: hu-
susunda ortaya gikmaktadirt. Ornegin otonom sistemin bir insanm

4 HILGENDOREF, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 21.

4 HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 21.

45 HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 22.

4 BECK, Susanne, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, Auto-
nome Systeme und neue Mobilitét, Hrsg. Eric Hilgendorf, Nomos, 2017, s. 118; WIG-
GER, s. 43; SANDHERR, Urban, ,Strafrechtliche Fragen des automatisierten Fah-
rens”, NZV 2019, s. 2. Bu yonde sorular i¢in bakiniz YIGIT/ONER/YONTEM, s. 185.
Bu konuyailiskin detayli incelemeicin bkz. HILGENDOREF, Eric, ,, Autonomes Fah-
ren im Dilemma. Uberlegungen zur moralischen und rechtlichen Behandlung von
selbsttatigen Kollisionsvermeidesystemen”, in Autonome Systeme und neue Mobili-
tat, Hrsg: Eric Hilgendorf, Nomos, 2017, s.
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Olmesi ya da yaralanmasindansa diger yolda bulunan bisikletin zarar gor-
mesi yoniinde bir tercihte bulunup bulunamayacagi sorusu giindeme ge-
lebilir”. Hatta o kadar ki sistem iki yoldan birini secmek durumunda ise
kisilerin yaslarina, cinsiyetlerine ya da baska niteliklerine bakilip bakil-
mayacagl sorusu dahi ortaya atilmaktadir*. Bu tartisma oldukg¢a kap-
samli oldugundan bu ¢alismada ¢ok daha fazla tartisilan bir sorun olarak
arag siirliclisiiniin araci ne dl¢iide otonom arag sistemine birakabilecegi
ve bir kaza durumunda ne zaman cezalandirilabilirlik smirinin asilmis
olacagi konular tizerinde durulacaktir®. Zira otomasyon sistemlerin ge-
lismesi ve trafikte insanin etkisinin azalmasi, giivenlik noktasmnda bir ar-
tisa neden olmasina ragmen otonom araglarmn kullanimi kaza sayisini si-
fira indirmemis olup otonom araglarin karistig1 6liimciil kazalarin varl-
gma dikkat gekilmektedir®. Nitekim bu konuda 6zellikle Aschaffenburg
olay1 6nemlidir>'. 2012 yiinda modern anlamda serit takip asistaniile do-
natillan otonom arag, Aschaffenburg yakinlarmdaki Alzenau kasabasma

47 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 805.

4 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 805. Bu ¢ercevede Alman
felsefeci ve ceza hukukgusu Hans Welzel'in makasci vakasi ya da Ingiliz filozof Phi-
lippa Foot tarafindan belirtilen ve diinyada ¢ok sayida varyasyonla tartisilan troley-
biis sorunu glindeme gelebilir. Genel olarak bagka birkagkisiyi 6liimden kurtarmak
icin tek bir kisinin 6ldiiriilmesi, ayn1 sekilde daha fazla sayida kisiyi kurtarmak i¢in
birkagkisinin 6ldiiriilmesi de kabul edilemez. Welzel'iniyi bilinen 6rneginde makas-
¢1ya, istasyonda bekleyen bir¢ok yolcu yerine sadece ¢ok az sayi1da demiryoluiscisi-
nin 6lmesi i¢in yaklasmakta olan trenin raylarmi degistirmesine miisaade edilmez.
Bu noktadaniteliksel bakisigerisinde de bu tiirden bir ayrimaizin verilmez. Solmus
yash adam, ding geng adam pahasina, akil hastast Nobel Odiilii sahibi lehine feda
edilmemelidir. Bkz. SCHUSTER, ,,Das Dilemma-Problem aus Sicht der Automobil-
hersteller, s. 105. Zirabdyle durumlarda belirleyici ger¢ek anlamda bir 6l¢iit konula-
maz. Yast ve saglik durumu ne olursa olsun her insan ayni degerde yasam hakkina
sahiptir: Her yasam sonsuz bir degere sahiptir. Bkz. HILGENDOREF, , Automatisier-
tes Fahren und Recht”, s. 805. Buradan hareketle bu tiirden ikilem durumlariyla basa
gakmak i¢in agtk 6zen 6lgiitleri hentiz mevcut degildir ve mevcut kurallar daha fazla
uygulanabilir degildir. Bkz. BECK,“Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeits-
dogmatik”, s. 124. Bu ifadelerle uyumlu olarak Alman Federal Anayasa Mahkemesi,
Havaalik Giivenligi Yasasi ile ilgili kararinda ikilem teorisini somutlastirmis ve dev-
letin yasama kars1 yasami tartmasina izin verilmeyecegi sonucuna ulasmistir. Bkz
BVerfGE 115, 118, 165 - NEHM, s. 399.

4 WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122.

50 THOMMEN, s. 23.

51 Bu olayailiskin detayli inceleme ve analizi¢in bkz. HILGENDOREF, Eric, Automati-
siertes Fahren und Strafrecht — der ,, Aschaffenburger Fall”, DRiZ 2018, s. 66; KAN-
GAL, s. 125, 126.
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gider ve kasaba girisinde 60 yasindaki siiriicii felg gecirerek bilincini kay-
beder. Buna ragmen siirticii, araci normal kosullar altinda yolun kenarm-
daki ¢aliliklarda durduracakken aragbiraz daha saga dogru sarsilir. Buna
ragmen serit takip asistani kisa bir siire sonra araci tekrar yola yonlendi-
rir. Arag yiiksek bir hizla kasabanm icerisinde bir kilometreden fazla yo-
luna devam eder ve kasabanin merkezinde geng bir kadina ve ¢ocuguna
carparak oliimlerine neden olur. Kadinin kocasi ise kendisini son anda
kenara atarakbacagiyaralisekildehayatta kalir. Bukaza esnasinda aracn
stirticlisii tamamen bilingsiz haldedir. Dolayisiyla sistemin miidahalesi
olmasaydi ara¢ kasabanin girisinde duracak ve bu kaza olmayacakt1>2.

Yine bir bagka 6rnek olarak 7 Mayis 2016 tarihinde sinema filmi iz-
leyen 40 yasindaki siiriicii, otonom siiriis sistemi agikken aracini Flo-
rida’daki bir otoyolda yiiksek hizda stirmiistiir. Sagdan gelen kamyona
karsi ne siiriicii ne de otonom sistem fren yapabilmistir. Bu nedenle oto-
nom arag, kamyona ¢arpmus, romorkun altinda kalmis, 6n camin ve tava-
nin ezilmesi sonucu aragtaki siiriicii hayatin kaybetmistir. Otonom siirtis
sisteminin kameras1 ve radar sistemi meydana gelen kazay: kaydetme-
misler, muhtemelen kamyonu trafik levhasi zannetmisler ya da yansiyan
beyaz 15181 giin 151gIndan ayiramamuslardir®. Bu olayla birlikte ABD’de
otonom araglarlailgili tartismalar yogun bir sekilde artmisken>* Mart 2018
tarihinde ABD’nin Arizona eyaletinde otonom bir aracin siiriiciisii, ka-
ranlikta yaya yolundan bisikletiyle sokagin karsisma ge¢mekte olan bir
kadma ¢arpmus, kadmnin dliimiine neden olmustur. ABD Ulusal Ulasim
Giivenligi Kurulu'nun raporunda otonom aracin ¢arpmadan 6 saniye
once bisikletli kadimn gordiigii ve kazay1 6nlemek icin kazadan 1,3 saniye
once el freninin gekilmesi gerektigi sonucuna ulastigi hususlarina yer ve-
rilmistir. Ayrica aracin test araci olmast nedeniyle aragta operatorii
uyarma sisteminin mevcut olmadigs, fren sisteminin de devre dis1 ol-
dugu, siiriiciiniin ise kaza esnasmnda TV izledigi yoniinde belirlemeler

52 SCHUSTER, Frank Peter, , Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim
automatisierten Fahren”, DAR 2019, s. 6 HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren
und Recht”, s. 802, 803; SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und
strafrechtliche Verantwortung”, s. 388; STAUB, s. 393; KANGAL, s. 125, 126.

53 SANDER, Giinther M./HOLLERING, Jorg, ,Strafrechtliche Verantwortlichkeit im
Zusammenhang mit automatisiertem Fahren”, NStZ 2017, s. 193; BECK, “Das Di-
lemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 117.

54 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 117.
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yapimistir>®. Esasen bu olayda arag siiriiciisiiniin sisteme miidahale et-
mesi ve kontrolii tizerine almasi gerekirdi. Nihayetinde siirticti hakkinda
taksirle 6ldiirme sugundan bahisle yapilan yargilamada, Amerikan Ulu-
sal Ulasim Giivenligi Kurulu tarafindan siirticiisiiz Uber aracinin neden
oldugu olimciil kazanmn bir yazilim hatasindan kaynaklandig: yoniin-
deki tespite binaen trafik giivenligini tehlikeye diisiirme su¢unu isledigi
kabuliinden hareket edilmistir>®.

Almanya ve ABD’deki trafik kazalarmin istatistiksel sayis1 dikkate
alinarak 6gretide otonom sistemler nedeniyle meydana gelen tiim bu ka-
zalar miinferit olaylar seklinde nitelendirilmekteyse de>” hem 6zel hukuk
hem de ceza hukuku anlaminda sorumlulugun belirlenmesi noktasinda
0zel tartismalarin yapilmasina yol agmistir. Otonom araglarin kullanimi-
nin yayginlasmasi, normalaraglardanfarkliolarakbelirliacil durumlarda
kararin siiriiciiye birakilmamasi gerektigi, bu noktada sistemin ani karar
verme ve durumu kurtarma tizerine programlanabilecegi yoniinde fikir-
ler gelismeye baslamistir®®. Bununla birlikte bu kararlar sonrasinda geli-
sen sistemler, cezalandirilabilirlik agisindan bazi riskleri beraberinde ge-
tirecektir. Esasinda taksirli suglar agisindan belirlenen kosullar, yapay
zeka tizerinden gerceklestirilen davranislara gore uyarlanmalidir®®. Bu
cercevede otonom arag sistemlerinin yayginlastirilmasi, mevzuattaki ka-
nuni diizenlemelerin eksikligi karsisinda 6nemli bir sorun olarak goste-
rilmektedir®®. Bu nedenle bazi iilkelerde otonom araglarla ilgili olarak ka-
nuni diizenlemeler yapilmakta, olasi sorunlara karsi ¢ozitim Onerileri

55 THOMMEN, s. 24; DOGAN, s. 3243, 3244; DOGAN/MERAKLI, s. 334; KANGAL,
s. 91, dn. 10.

56 https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/digitec/frau-stirbt-nach-unfall-mit-selbstfah-
rendem-auto-von-uber-15502443.htm] Bkz. Nakleden SCHUSTER, , Strafrechtliche
Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 6. Ayrica kazaya
iligskin bilgi i¢in bakiniz ATES, Hiiseyin/TIRTIR, Mustafa, “An Evaluation of The
Uber’s Autonomous Car Crash In The Scope Of Turkish Criminal Law”, Adalet
Dergisi, Y. 148, 2021/1, s. 318-321; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLY, s.
352; DOGAN, s. 3244; DOGAN/MERAKLI, s. 334.

57 Nitekim Alman 6gretisinde Schuster, Almanya'da her sekiz dakikada bir siiriiciiniin
ciddi sekilde yaralandigina, her 2,8 saatte bir kisinin hayatini1 kaybettigine ve med-
yanin bununla ¢ok fazla ilgilenmedigine dikkat cekmistir. Bkz. SCHUSTER, ,Straf-
rechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 6.

58 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 117.

5 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 118.

60 THOMMEN/MATJAZ, s. 274.
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sunulmaktadir. Iste bu gahsmada otonom araglarin yayginlagsmaya basla-
dig1 tilkemizde konuya iligskin olarak farkli yaklasimlarin ortaya konmasi
suretiyle konu hakkinda gesitli degerlendirmeler yapilacaktir.

I. OTONOM ARAC TANIMI VE TURLERI
A. Otonom Ara¢ Tanimi

“Arac¢” ifadesinden ne anlasilmasi gerektigi hususu, Karayollar
Trafik Kanunu'nda agikhiga kavusturulmustur. Kanunun “Tanimlar” bag-
likli 3'tincti maddesine gore arag, karayolunda kullanilabilen motorlu,
motorsuz ve 6zel amach tasitlar ile is makineleri ve lastik tekerlekli trak-
torlerin genel adidir. Bu cergevede arag, tasitlar1 da kapsaminda bulun-
duran ¢ok daha genis bir anlama sahiptir®!. “Otonom” ifadesi ise huku-
kun bazi alanlarinda ¢ok genis kapsaml felsefi ve hatta bazen metafizik
varsaymnlarla iligkilendirebildiginden otonom araglardan bahsetmek ba-
zen yanhs anlagilmaktadir®?. Zira otonom kavramimnm esasen Immanuel
Kantin ahlak ve hukuk felsefesine dayandig belirtilebilir®®. Buna karsilik
teknik anlamda otonom kelimesi, somut olayda insandan bagimmsiz ol-
maktan daha fazlasmiifade etmez. Bu baglamda otonom sistem, belirli
gorevleri dogrudan insani girdi olmadan amag dogrultusunda ¢ozebile-
cek teknik tekligi ifade eder. Tipki bir Mars sondasmin ¢alismasi i¢in in-
san kontroliine bagimli olmamas gibi otonom arag da belirli bireysel du-
rumlarda insan olan bir siiriicii olmaksizin daha fazla gorevi ¢dzebilme-
lidir+. Iste bu cercevede “otonom arac” ifadesi, sadece karayolunda degil
hava yolu, deniz yolu ve rayl sistem tasimaciiginda da kullanilabilen®s,

61 KELEP PEKMEZ, s. 177.

62 HILGENDORE, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 15, 16.

63 HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 16, dn. 3.

6¢  HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 16; DOC’AN/MERAKLI, s. 323.

65 KELEP PEKMEZ, s. 176. 2018 yilinda Avustralya’da ilk siiriiciisiiz trenin uzaktan
kontrol ile 28.000 tonluk demir yiikii ile yolculugunu tamamladig:r Bkz. DO-
GAN/MERAKLI, s. 324, yoniindeki bilgi dikkate alindiginda otonom aracin sadece
karayolu tasitlarinda degil, hava, deniz ve demir yolu araglarinda da s6z konusu ol-
dugu pekala anlasilabilir. Nitekim Istanbul’da Uskiidar-Umraniye metrohatt1 da sii-
riiciisiiz olup Bkz. DOGAN/MERAKLI, s. 324, s6z konusu metro aract, otonom arag
olarak nitelendirilebilir.
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stirticliyii stirlis gorevlerinden az ya da ¢ok uzaklastirarak bir anlamda
rahatlatan tiim sistem c¢esitleri i¢in tist kavram olarak kullanilabilir®e.

Bu tanimin Tiirk hukukunda Motorlu Araclar ve Romorklari ile
Bunlar i¢in Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayr1 Teknik Unitelerin Genel
Giivenligi ve Korunmasiz Karayolu Kullanicilarimn ve Yolcularin Korun-
masi ile Ilgili Tip Onay1 Yonetmeligi (AB/2019/2144) igerisinde esas alin-
dig1 goriilebilir. Nitekim Yonetmelik icerisinde otonom aracin, “ Siiriicii-
niin devamli kontrolii olmadan, ancak siiriicii miidahalesinin yine de beklendigi
veya gerekli oldugu, belirli bir siire icin otonom olarak hareket etmek iizere tasar-
lanmis ve imal edilmis motorlu ara¢” olarak tanimlandigi (madde 3/1-t), tam
otonom aracin ise, “ Herhangi bir siiriicii kontrolii olmadan otonom olarak ha-
reket etmek iizere tasarlanmis ve imal edilmis motorlu ara¢” seklinde (madde
3/1-z) ifade edildigi goriilmektedir. Her iki tanima bakildiginda da arag
kontroliiniin siirekli olarak bir siirticti tizerinde bulunmadig1 anlasiimak-
tadir. Halbuki Tiirkiye'nin de imzaladig1 1949 tarihli Cenevre Karayolu
Trafik Konvansiyonu ve 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafik

66  THOMMEN/MATJAZ, s. 277, TASTAN/KAYMAZ, s. 196. Otonom araglarin tarihi
neredeyse yiiz yil 6ncesine dayanmaktadir. Nitekim otonom araclara dair ilk proje,
ABD’de Houdina Radyo Kontroliisayesinde 1925 yilindaradyo sinyalleriyle kontrol
edilen American Wonder isimli arag olup verici antenle donatilmis olup arkadan gelen
ikinci bir arag tarafindan kontrol edilmekte olan bu arag daha sonra ABD'nin Virginia
eyaletinde “Hayalet Otomobil” adiyla takdim edilmistir. Bkz. WIGGER, s. 45 -
https://www.discovermagazine.com/technology/the-driverless-car-era-began-more-
than-90-years-ago. 1939 y1linda bu defa General Motors, New York’ta bir diinya ser-
gisinde Futurama ad1 altinda yine radyo sinyalleri tarafindan kontrol edilen bir arag
sunmustur. Bkz. WIGGER, s. 45 - https://www.wired.com/2012/02/autonomous-ve-
hicle-history/. Gelistirici konumundaki Norman Bel Geddes, araglarin otomatiklestiril-
mesi ve trafik altyapisinin iyilestirilmesi tizerinde yogun bir sekilde ¢alismis, 1940
yilinda yayimlanan makalesinde insanlarin daha az aktif sekilde katilimlarmnin séz
konusu oldugu arag sistemlerinden bahsetmistir. Bkz. WIGGER, s. 45. 1950'lerde Ge-
neral Motors ve RCA Labs, araglarin zemininin altina dosenen kablolar kullanarak
yonlendirilmesine izin veren otomatik aragsistemleri gelistirmis, General Motors bu
donemde Firebirds’t da tanitmigtir. Bkz. WIGGER, s. 46; TASTAN/KAYMAZ, s. 196.
Otomatik sekilde giden arabalarin gelistirilmesine ek olarak giivenligiartirmak igin
de galismalar yapilmis, bu ¢ergevede Ralph Teetor tarafindan hiz kontrol sistemi ge-
listirilmis ve ilk kez 1958'de bir Chrysler’de kullanilmistir. 1960'1arda ve 1970’lerde
Stanford Universitesi, uzaktan kumanda kullanilarak galigtirilabilen bir arag gelistir-
mistir. Bkz. WIGGER, s. 46. Yine 1986’da Ernst Dickens ve Miinih Universitesi'nden
gelen ekip, trafik olmadan tamamen 6zerk bir sekilde stiriilebilen robotik minibiise
onciiliik etmis ve 1987'de saatte 60 kilometreye kadar hiz yapmistir. Bkz. TAS-
TAN/KAYMAZ, s. 196. Bu 6rneklerin her biri pekala otonom aracin tarihi gelisimi
igerisinde telakki edilebilir.


https://www.discovermagazine.com/technology/the-driverless-car-era-began-more-than-90-years-ago
https://www.discovermagazine.com/technology/the-driverless-car-era-began-more-than-90-years-ago
https://www.wired.com/2012/02/autonomous-vehicle-history/
https://www.wired.com/2012/02/autonomous-vehicle-history/
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Konvansiyonu bir siiriicii esas alinarak hazirlanmigtir®”. Nitekim Viyana
Karayolu Trafik Konvansiyonu'nun 8’inci maddesinde agikga hareket
eden hertasit veya tagit katarmin bir siirticiiye sahip olacag belirtilmistir.
Bunun yaninda ayni maddede tasit siiriiciisiiniin, her zaman siirtis dism-
daki herhangi bir faaliyeti asgariye indirecegi, tasit hareket halindeyken
stiriictiniin telefon kullaniminin yasaklanacagi 6zel olarak diizenlemistir.
Ayni Konvansiyonun 1’inci maddesinde, siiriiciiniin motorlu bir tasit
veya bisiklet dahil diger tasitlari siiren veya yolda biiytlikbas hayvanlan
tek basmna veya siirii halinde yonlendiren veya binek hayvanlarini yon-
lendiren kisi anlamina geldigi ongoriilmiistiir. Bu diizenlemelere gore sii-
riicli, ister araci kullansim isterse binek hayvani idare etsin her haliikarda
sadece bir insan olabilir®®. Buna karsilik karsilagtirmal hukukta son do-
nem kabul edilen diizenlemelerle birlikte otonom araglarda arag stiriicii-
stintin stirekli kontroliine ihtiya¢ bulunmamaktadir®®.

Bu kapsamda Tiirk 6gretisinde “otonom” ifadesi yerine “6zerk” ke-
limesinin kullanilabilecegi yoniinde 6nerilere yer verildigi”® ve hatta baz1
yazarlar tarafindan eserin baghgmda olmasa da igeriginde kullanildig1”

&7 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 363.
68  KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 363.

60 Hatta karsilastirmal1 hukukta tam otonom araclarda siiriicii bulunmadigindan Vi-
yana Konvansiyonu'nun 8inci maddesinin bu tiir araglarin kullanimina miisaade
edip etmedigi yoniinde bir tartismanin bulunduguna isaret edilmektedir. Bu konuda
bakiniz KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 364.

70 Bu cergevede Gedikli, oneride bulunurken su gerekgeyi ileri siirmektedir: “...Simdi
“otonom ugus” kavramma dénerek bu ifadenin ilk béliimiiniin birkag yildan beri gitgide daha
stk duyulur oldugunu teslim edelim. Bu kelimenin dilimizde “muhtar” ve “dzerk” olmak
iizere bir degil, iki karsiig1 vardir. Hukuk dilimizde “otonom” yerine “muhtar” veya “6zerk”;
“otonomi” yerine “muhtariyet” veya “zerklik” terimi yaygmnlagmistir. Ayrica “ozerk”ten
tiivemis “Ozerklesmek”, “ozerklestir(il)mek” fiilleri ile “0zerkles(tir/il)me”, “dzerklesim” keli-
meleri de vardir. Terimleri ana dilden karsilamanin asil 6nemi, sonraki tiiretmeleri kolaylas -
tirmast ve dili zenginlestirmesindendir. Aslinda bir birlesik kelime olan “oz-erk”teki “0z”
kendi, “erk” ise iktidar, giic, kuvvet anlamma gelip Yunanca kaynakli kelimeyi tam olarak
karsilamaktadir. Bu nedenle, son yillarda “otonom”la birlikte karsilagilan ifadeleri, pekala
ozerk arag, zerk donanim, dzerk hava/kara araglari, Ozerk makine, Ozerk silah, ozerk sistem,
ozerk ucus biciminde kullanabiliriz. Terimin ecnebi olanmnin tercihinin nedenleri arasinda
Ingilizcenin diinyada baskm dil olmasi, aydmlarm bu ifadeleri okuduklar: veya duyduklar:
dilden kargilik aramadan oldugu gibi aktarmalari, ana dil bilincinin zayifligs, kolaycilik vs.
sayilabilir. Bu tutumda duya duya benimseme, daha sevimli ve anlami karsilar bulma da rol
oynamaktadir. Oysa kelimenin Tiirkcesi de Baticast da “kendi kurallarini kendi koyan” anla-
mina gelir...” GEDIKLI, Fethi, Yazar Gazetesi, 31.05.2021, s. 8.

71 TASTAN/KAYMAZ, s. 196.
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goriilmektedir. Sayet otonom araclarin tamamu, kendi tercihlerini yapabi-
len, tam anlamiyla 6zerk sayilabilecek nitelikte olsaydilar “6zerk” ifadesi
pekala kullanilabilirdi. Ancak bu kapsamda incelenecek arag tiirlerinin
tamamu biitliniiyle 6zerk olarak kabul edilemez. Nitekim eserlerinin bas-
higinda “otonom” ifadesini tercih eden ve fakat eserlerinin iceriginde yer
yer “6zerk” ifadesine yer veren Tastan/Kaymaz, bazen 6zerk yerine oto-
matik teriminin kullanilmakta oldugunu, ciinkii 6zerklik kelimesinin
elektromekanik anlammdan ziyade kendi secimlerini yapabilen anlamu-
nim bulundugunu, 6rnegin, “beni ise gotiir” denildiginde arabanin kendi
kararmi verip markete gotiirebilmekte oldugunu, tam otomatik bir ara-
banin ise ancak emirleri takip ettigini, baz1 otomatik araglarin acil bir du-
rumda insan miidahalesine ihtiya¢ duyabildiklerini belirtmisler”?, bu ger-
cevede esasen eserlerinin bashginda “6zerk” ifadesini neden tercih etme-
diklerini hakl: olarak ortaya koymuslardir”s.

Yazarlarin da belirttigi gibi “otomatik” ve “otonom” ifadeleri genel
dil kullaniminda es anlamli olarak kabul edilmektedir. Nitekim Foerster,
bu tiir araglarin genellikle siirticiisiiz motorlu araclar olarak degil, “oto-
nom motorlu araglar” ve genel olarak “otonom sistemler” olarak adlan-
dirilldigina isaret etmistir”. Wigger de otonom ifadesinin bagimsizlhiga ilis-
kin artirilmig dereceyi gerekli kildigma vurgu yapmistir. Otomatik stirtis
sistemleri programlanmus drnekler ve kiigiik tanimlanmis kurallar uygu-
larken otonom sistemler, kullanicinin girisine gerek kalmaksizim kendi al-
gilarma giivenme becerisine dayanir. Otonom arag, gevresel verileri ba-
gimsiz bir sekilde degerlendirebilir, karar verebilir ki bu nedenle daha
cok bir robot olarak nitelendirilmektedir”>.

B. Otonom Arag Tiirleri

Otonom araglar igin tek tip bir terim veya kanuni tanim mevcut ol
maylp genel anlamda birka¢ otomasyon seviyesi arasmnda ayrim

72 TASTAN/KAYMAZ, s. 196.

73 Bu gergevede Kelep Pekmez, sistemin bazi durumlarda insan miidahalesine agik ola-
bilecegi ihtimalleri g6z 6niinde bulunduruldugunda “kendi kendini siirebilen ara¢”
kavramini kullanmak yerine bunlarn 6zerk niteliklerine vurgu yapan “otonom ara¢”
ifadesinin kullanilmasinin tercih edilebilecegine isaret etmistir. Bkz. KELEP PEK-
MEZ, s. 177-178.

74 FOERSTER, s. 421.

75 WIGGER, s. 50.
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yapilmaktadir’¢. Diger bir ifadeyle otonom arag sistemleri farkh sekillerde
kategorize edilmistir. Bu ayrimda etkili olan hususlar, sistem tarafindan
kontrol fonksiyonlarmin ne 6lgiide tistlenilmis oldugu, sistemin siiriis es-
nasinda stiregleri bagimsiz olarak kaydetme ve bunlara tepki verme yete-
negi ve nihayet arag stiriiciisiiniin sisteme miidahale etme olasihig1 ve yii-
kiimliliglintin yogunlugudur”’. En bastan vurgulamak gerekir ki, bu ka-
tegorilerin her biri yalnizca teknik agidan bir simiflandirma olup hukuki
bir nitelik arz etmez”8. O kadarki, yukarida ad1 gecen Motorlu Araclar ve
Romorklari ile Bunlar igin Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayri Teknik Uni-
telerin Genel Giivenligi ve Korunmasiz Karayolu Kullanucilarmm ve Yol-
cularm Korunmast ile lgili Tip Onay1 Yonetmeligi'ndeki otonom arag ta-
nimlari da bu siniflandirma ile tam olarak uyusmamaktadir”. Zira Yo6-
netmelik hitkmiinde tam otonom aracin herhangi bir siiriicii kontrolii ol-
madan hareket edebilmesi miimkiin goriiliirken asagida da goriilecegi
tizere tam otonom olmayan araglarm da herhangi bir siiriicii kontrolii ol-
madan hareket edebilmesi pekala miimkiind{ir®°. Bu simiflandirma kapsa-
minda yer alan seviyeler arasindaki farklilik, aracin otonom stirtisii hangi
kosullarda gergeklestirdigi yahut siiriiciiniin aracmn kontroliinii tistlen-
meye her zaman hazir olup olmadigi noktasinda ortaya gckmaktadir®!. Bu
agidan her ne kadar 6gretide farkli otomasyon derecelerinin tanimlarin-
danhareketle somut olayda gerekli 6zen yiikiimliliiglinii belirlemeye ¢a-
lismanin hem metodolojik hem de olgusal olarak hatali olacagmna dikkat
cekilmigse de®? gercek su ki, ceza sorumlulugunun belirlenmesi agismdan

76 THOMMEN/MATJAZ, s. 276; THOMMEN, s. 25; FOERSTER, s. 423. Tiirk 6greti-
sinde Dogan/Merakli tarafindan siiriiciiyli asiste eden, siiriiciiniin isini kolaylastiran,
giivenlik ve siiriis sistemlerinin otonom aragkavramina dahil olmadiginaisaret edil-
mekteyse de esasen bu sistemler de tam otonom ara¢ kapsaminda olmasa da belirli
bir otonom seviyeye isaret etmektedir. Bkz. DOGAN, s. 3230; DOGAN/MERAKLI,
s. 323.

77 THOMMEN/MATJAZ, s. 276; HAMMER, Christoph, Automatisierte Steuerung im
Stralenverkehr, dfv Mediengruppe, Frankfurt am Main, 2015, s. 17; KINI-
KOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338.

78 THOMMEN, s. 25; HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801; KI-
NIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLYU, s. 338.

7 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLYU, s. 340, 341.

0 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 341.

1 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 341.

82 HILGENDOREF, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 25. Bu ¢ergevede Alman Trafik Ka-
nunu'ndaki bu siniflandirmanin, somut olayda hangi arag tipinden s6z edildigini an-
lamak amacaiyla 6nemli oldugunun altini ¢izen Hilgendorf, ¢ogu otomatik 6zellikli
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kaza sonrastilk olarak kazaya karisan araglann hangi seviye siirtis siste-
minde kullanildig1 mutlaka agikga belirlenmelidir®?.

Bu ayrimlar noktasinda 6gretide farkh goriisler bulunmasina rag-
men® genel olarak alt1 farkli kategoriden s6z edilmektedir. Esasen bu si-
niflandirma, Diinya Otomotiv Miithendisleri Dernegi (SAE) tarafindan ge-
listirilen oneriolup® Alman Federal Karayolu Arastirma Enstitiisti (BASt)
tarafindan da esas alinmistir®¢. Almanya’da Trafik Kanunu'nda ilk kez
yiiksek (seviye 3) ve tam (seviye 4) otomatik siiriis fonksiyonlarma sahip
araglarm isletilmesi igin izin verilmesine yonelik kanuni diizenlemelerin
de bu smiflandirmaya uygun olarak diizenlendigi ifade edilebilir®’.

Bu siniflandirmanmn en alt katinda siirtictintin tiim yolculuk bo-
yunca tiim siirlis gorevlerini (hizlanma, frenleme, yonlendirme) bizzat
kendisinin yaptig1, otomatik olmayan arag olarak “valmizca siiriicii (Seviye

islevin gecersiz kilinabilmesiveya kapatilabilmesinedeniyle kanundaki bu siniflan-
dirmaninbilgisel anlamda degerinin sinirliolduguna isaret etmistir. Bkz. HILGEN-
DOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801.

83 NEHM, s. 402; KELEP PEKMEZ, s. 190; DOGAN/MERAKLI, s. 332.

8¢ Nitekim Alman 6gretisinde Sander/Hollering, kismi otomatik, yiiksek otomatik ve
tam otomatik arag sistemleri olmak {izere ii¢ farkl1 kategoride inceleme yapmakta-
dirlar. Bakiniz SANDER/HOLLERING, s. 194. Bunun yaninda Wigger, uluslararast
ve ulusal diizeyde otonom siiriisiin bes farkli derecesi arasinda bir siniflandirma ya-
pilabilecegine isaretetmis, bununla birlikte incelemesini temel olarak yiiksek ve tam
otomatik arag seviyelerini esas alarak gergeklestirmistir. Bkz. WIGGER, s. 42, 51.
85 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLYU, s. 338.

86 HESR, Rainer, Straflenverkehrsrecht, in Burmann/Hefs/Hithnermann/Jahnke, 28. Auf-
lage, C.H. Beck, Miinchen, 2024, § 1a kn. 4, HILGENDOREF, , Teilautonome Fahr-
zeuge”, s. 25, 26; FOERSTER, s. 423; LUDEMANN, Volker/SUTTER, Christine/VO-
GELPOHL, Kerstin, ,Neue Pflichten fiir Fahrzeugfiihrer beim automatisierten Fah-
ren— eine Analyse aus rechtlicher und verkehrspsychologischer Sicht”, NZV 2018, s.
412. Uluslararasi bir organizasyon olan SAE, otomatik siiriisii siniflandirmak igin altt
seviye ongormdiis olup bunlari igeren “Karayolu Motorlu Tasitlar i¢in Siiriis Otomas-
yon Sistemlerine fliskin Terimlerin Siniflandirmast ve Tanimlar1” standardini ilk kez
2014 yilinda agiklamis ve son giincellemesini 2018 (J3016_201806) y1linda yapmustir.
Bkz. SEDLMALIER, Felix/KRZIC BOGATA], Andreja, ,Die Haftung beim (teil-)au-
tonomen Fahren”, NJW 2022, s. 2953; YIGIT, Erkut/ONER, A. Erdem/YONTEM, Or-
¢un “Otonom Araglarin Otomotiv Sektoriine Etkileri ve Beraberinde Getirdigi Yeni-
likler”, Avrupa Bilim ve Teknoloji Dergisi, Kasim 2020, s. 182.

7 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, NZV 2018, s. 412; HILGENDOREF, , Auto-
matisiertes Fahren und Recht”, s. 801.



1250 | Dog. Dr. Muhammed DEMIREL

0)” kategorisi bulunmaktadir®®. Bu kapsamda en basit ve temel arag, kug-
kusuz ki siirtici kisinin tiim siiriis gorevlerini kendisinin yaptig1 otoma-
tik olmayan aractir®. Siiriicti, siirekli olarak uzunlamasma kontrolii (hiz1
koruma, hizlanma ve frenleme) ve yanal kontrolii (direksiyon) elinde bu-
lundurur, arag kontrolii tizerinde her zaman tek ve tam kontrole sahiptir.
Bu sistemde herhangi bir miidahale sistemi yoktur, yalnizca seritten ay-
rilma uyarist ve kor nokta izleme gibi uyar sistemleri vardir®. Ayrica
onemle belirtmek gerekir ki siiriicti, aract kendisi kullansm ya da kullan-
may1p otomatik sisteme devretmis olsun, her haliikarda direksiyon kol-
tuguna oturmus bulunan kisidir®!.

Guntimiizdeki gogu aracmn kapsaminda yer aldi1°? “destekli siiriis
(Seviye 1)” kategorisinde ise sistem siiriiciiyii yalnizca belirli durumlarda
aracim idare edilmesi gorevinden kurtarmakta, aracin kontrolii kural ola-
rak siiriicli tarafindan yerine getirilmektedir®®. Siiriicii stirekli olarak di-
key kontrolii ve yanal kontrolii elinde bulundurur. Ancak bu derecede
aracin dikey ya da yanal kontrolii sistem tarafindan devralnabilir®. Soz
gelimi arag siirticiisii aracin gaz ve frenini kendisi idare ederken ve aracn
striistinii kendisi gerceklestirirken aracin belirli bir hizda gitmesini sag-
lamakizere hiz sabitleyicisinin kullanilmasi, dur-kalk fonksiyonu veara-
cin park edilmesi suretiyle park yardimi bu kapsamda telakki edilmekte-
dir®>. Nitekim hiz sabitleyici sistemlerinde siiriicii gaza ya da frene

8  THOMMEN/MATJAZ, s. 276; THOMMEN, s. 25; HAMMER, s. 19; CEKIN, s. 286;
TASTAN/KAYMAZ, s. 196; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338.
Tiirk dgretisinde Dogan, bu siiriis sistemi i¢in “tamamen manuel kullanim” ifadesini
kullanmaktadir. Bakiniz DOGAN, s. 3231.

8  THOMMEN/MATJAZ, s. 276; CEKIN, s. 286; KELEP PEKMEZ, s.179, dn. 11; KINI-
KOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338.

9%  WIGGER, s. 51.

91 WIGGER, s. 51.

92 CEKIN, s. 286.

93 THOMMEN, s. 25; ROSHAN, Bahrama, , Automatisiertes und autonomes Fahren
im Uberblick”, NJW-Spezial 2021, s. 137; CEKiN, s. 286; TASTAN/KAYMAZ, s. 196;
KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338. Tiirk 6gretisinde Dogan, bu
stiriis sistemi icin “siiriis asistanlar1” ifadesini kullanmaktadir. Bakimiz DOGAN, s.
3231).

9%  WIGGER, s. 51; TASTAN/KAYMAZ, s. 196.

%5 ROSHAN, s. 137, YIGIT/ONER/YONTEM, s. 182; KINIKOGLU/HAMZA-
OGLU/HAMZAOGLU, s. 338; THOMMEN, s. 25.
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dokunmamakta, bununla birlikte direksiyonun hakimiyetini siirekli ola-
rak elinde bulundurmaktadir®®.

Bir sonraki iist kategori olan “yar: otomatik siiriis (Seviye 2)” te sis-
tem®’, sadece belirli zamanlarda ve belirli trafik durumlarinda aracn
kontroliinii tistlenmekte, arag siiriiciistinden arac1 yeniden devralmast is-
tendiginde siiriicii derhal aracin kontroliinii tizerine almahdir®8. Siiriicti
belirli uygulamalarda dikey ve yanal yonlendirmeyi sisteme aktarabildi-
ginden sistem yalnizca ikinci seviyeden itibaren kismen otomatik olarak
adlandirilir®. Bu otonom arag sistemleri, siiriicii tarafindan stirekli olarak
takip edilmeye ve siiriig gorevini tistlenmek icin siirekli hazir olmaya ih-
tiyac duyarlar. Diger bir ifadeyle arag siiriiciisii arag sistemini siirekli ola-
rak takip etmeli ve aniden miidahale etmeye hazir durumda bulunmal-
dir'?. Bu sistemde otomasyonun gorevi, siiriiciiyii en iyi sekilde destek-
lemektir, ancak higbir sekilde onun yerini almak degildir'®'. Bu noktada
belirleyici olan husus, arag siiriiciisiiniin aracin kontroliinii gerektiginde
ele gecirebilmesi, sistemi islevsiz kilma seceneginin bulunmasidir'°2. Si-
temde siiriicti dongiiniin igerisinde, dongiiniin bir parcasi olarak yer al-
maktadir'®. Esasen otomobil ve kamyonlarda yariotonom sistemlerin ba-
saril bir sekilde gelisimi yillar ncehava yastiklari1ve otomatik kilitlenme
onleyici fren sistemlerinin kurulmasiyla baslamistir'®4. Giintimiizde yay-
gm olarak kullanilan park yardim asistan1 veya otoyolda hiz kontrol asis-
tanigibi otomatik siirtisii miimkiin kilan ¢ok gesitli sistemleri yari otonom

9%  CEKIN, s. 286.

97 Ogretide bukategorii¢in “kismi otonom ssiiriis sistemi” Bkz. JOURDAN/MATSCHI,
s. 27; SANDER/HOLLERING, s. 194, “kismi otomatik ara¢” Bkz. WIGGER, s. 51,
“kismen otomatize araglar” Bkz. CEKIN, s.286 ya da “kismen otomasyon” Bkz. DO-
GAN, s. 3232 seklinde farkli ifadeleri kullananlar bulunmaktadar.

%  SANDER/HOLLERING, s. 194; THOMMEN, s. 25; THOMMEN/MATJAZ, s. 289;
CEKIN, s. 286; KELEP PEKMEZ, s. 179, dn. 12.

9%  WIGGER, s. 51; TASTAN/KAYMAZ, s. 196.

100 JOURDAN/MATSCHI, s. 27; WIGGER, s. 51; THOMMEN, s. 25; SANDER/HOL-
LERING, s. 194; ROSHAN, s. 137; CEKIN, s. 286; KELEP PEKMEZ, s. 179, dn. 12;
YIGIT/ONER/YONTEM, s. 182.

101 JOURDAN/MATSCHI, s. 27.

12 THOMMEN/MATJAZ, s. 277.

103 JOURDAN/MATSCHI, s. 27; CEKIN, s. 286, 287.
104 HILGENDORE, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 15.
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aracglarm ozellikleri arasinda yer alir'%. Yine bu sisteme 6rnek olarak 6n-
deki aragla istenen mesafeyi koruyabilen, aracin bir seritte sabit sekilde
gitmesini saglayan serit takip asistan1 gosterilebilir ki bu sistemde stirtictj,
otonom sistemi takip etmesi ve gerektiginde kontrolii iizerine almasi bek-
lenir'%. Kisaca bu seviyede hiz sabitleyici (uzunlamasina kontrol) ile serit
takip sistemi (yanal kontrol) birlestirilerek yerine getirilir'?”.

Bir diger kategori olarak “yiiksek otomatik siiriis (Seviye 3)”, stirlicli
tarafindan daimibir gézetimin gerekli olmadig ve belirli bir zaman esna-
sinda ya da 6zel durumlarda tamamen kontrolii {istlenen arag sistemleri
olup yariotomatik siiriis kategorisiyle biiyiik 6l¢tide ayniolmakla birlikte
onemli bir farklilik olarak sistemin kendisinin {istesinden gelemeyecegi
durumlar1 6nceden fark edip arag siiriisiinii uyarmasi ve miidahaleye
yonlendirmesi seklinde bir 6zellige sahiptir!®®. Bu seviyedeki araglar, be-
lirli uygulamalarda (otoyolda siiriis esnasinda gostergenin etkinlestiril-
mesi, serit degistirme ve seritte kalma, trafik sikisikhigini takip etme gibi)
biitiin kontroliin ara¢ sistemine sinirli bir sekilde aktarilmasina izin ve-
rir'®. Bu stiriis sisteminde, yar1 otomatik siiriis sisteminden farkl olarak
arag slirlictisii sistemi siirekli olarak izlemek zorunda degildir''°. Buna
ragmen aracin uyarida bulunmasi ve siiriiciiniin araca miidahale etmesi
stiresince yaklasik on saniye gectiginden arag stirticiisiiniin her an aracn
kullanimini tistlenebilecek durumda olmas: gerektigi kabul edilmekte-
dir''*. Cevresel kosullar artik asistan sisteminin islevsel kapsamima uyma-
diginda sistem bunu bagmmsiz olarak algilar, sistem smirlara ulasirsa

105 THOMMEN/MATJAZ, s. 277; HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 15;
KONIG, s. 123; ROSHAN, s. 137; CEKIN, s. 286.

106 SANDER/HOLLERING, s. 194; WIGGER, s. 51.

107 WIGGER, s. 51; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338.

108 SANDER/HOLLERING, s. 194; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 412;
THOMMEN, s. 25; SEDLMAIER/KRZIC BOGATA]J, s. 2953; CEKIN, s. 287; TAS-
TAN/KAYMAZ, s. 197; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLLU, s. 338.

19 WIGGER, s. 52; ROSHAN, s. 137; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 412;
YiGIT/ONER/YONTEM, s. 182.

110 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 412; ROSHAN, s. 137; KELEP PEKMEZ,
s.179, dn. 13.

11 THOMMEN, s. 25; CEKIN, s. 287, KELEP PEKMEZ, s. 179, dn. 13; KINI-
KOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 339.
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stirtictiniin arac devralmasmai talep eder. Siiriicii yeterli uyari siiresinden
sonra istedigi zaman siiriis gorevini tekrar devralabilmelidir!'2.

Besinci siirtis kategorisi ise “tam otomatik siiriis (Seviye4)” sistemidir.
Bu kategoridebir insan stirtictiden s6z etmek pek miimkiin degildir''3. Bu
tlr araglarda arag sistemleri, tiim trafik stireglerini daimi olarak stirticii-
den tamamen bagimsiz sekilde yonetir!!4. Arag sistemi biitiin siirtisii tist-
lenmekte, arag siiriiciisiiniin sistemi takip etmesine gerek bulunmamak-
tadir'’5. Belirli kullanim durumlarmda sistem tiim durumlari otomatk
olarak idare edebilir. Siiriicii artik yedek seviye olarak hizmet etmemek-
tedir''®. Dolayistyla bu siirtis sisteminde teknik agidan siiriictiniin otoma-
tik stirtis sirasinda “dongii disinda” oldugu, yani artik kontrol dongiisti-
niin bir pargasi olmadig: belirtilebilir''”. Otonom sistem, tistesinden gele-
meyecegi bir durumu fark ettiginde arag siiriiciistine durumu bildirir ve
bunun i¢in arag stiriiciisiine yeterli bir siire verir. Sayet sistem, arag siirii-
ciisiinden yanit alamazsa diger siiriis kategorilerinin aksine -ki esas fark
burada ortaya ¢ikmaktadir- aract her durumda minimum risk durumuna
getirir, ornegin araci kendiliginden, siirticiiniin herhangibir talimati ya
da miidahalesi olmaksizin yavaslatir''8. Somut olarak bu, aracin otomatik
olarak tasit yolunun sag kenarina gitmesi ve orada “giivenli durmasr”
(safe stop) anlamina gelebilir'?°.

112 WIGGER, s. 52; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 338.
15 THOMMEN/MATJAZ, 289.

14 SANDER/HOLLERING, s. 194; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s.
339; YIGIT/ONER/YONTEM, s. 182; ROSHAN, s. 137.

15 THOMMEN/MATJAZ, s. 277; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 412;
THOMMEN, s. 25; KELEP PEKMEZ, s. 179, dn. 14.

16 WIGGER, s. 52.

117 JOURDAN/MATSCHI, s. 28.

s THOMMEN, s. 25; ROSHAN, s. 137; CEKIN, s. 287; KELEP PEKMEZ, s. 179, dn. 14.
119 JOURDAN/MATSCHLI, s. 28.
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Seviye 0 Seviye 1 | Seviye 2 | Seviye 3 | Seviye 4 | Seviye 5
Yalnizca Destekli | Yar1 Yiiksek | Tam Siiriiciistiz
Striict stiriis Otoma- | Otoma- | Otoma- | Arag
tik Ara¢ | tik Ara¢ | tik Arag
Siiriicii sii- | Siiriicti | Siirticii | Siiriicti- | Ozel uy- | Baslangic-
rekli ola- stirekli sistemi niin sis- | gulama | tan hedefe
rak uzun- | olarak stirekli temi sii- | duru- kadar sii-
lamasmma | uzunla- | olarak rekli ola- | munda | riicii ge-
kontrolii | masmma | kontrol | rak kont- | siiriicii | rekli degil-
ve yanal kontrolii | etmeli- rol etme- | gerekli- | dir.
kontrolii | veya ya- | dir. sine ge- | ligi bu-
elinde bu- | nal kont- rek bu- lunma-
lundurur. | roli lunma- | makta-
elinde makta- dir.
bulun- dir.
durur.
Surtct
potansi-
yel ola-
rak araci
tistlenme
konu-
munda
bulun-
maldir.
Midahale | Sistem, Sistem, Sistem, Sistem, Sistem,
eden ara¢ | diger o0zel uy- | 6zeluy- | 6zeldu- | tiim yol
sistemi ak- | sistemi | gulama | gulama | rumdaki | tiirlerinde,
tif degil- devralir. | duru- duru- tiim du- | hiz aralik-
dir. munda | munda rumlar1 | larinda ve
yanal ve | yanal ve | otomatik | cevre ko-
uzunla- | uzunla- | olarak sullarinda
masina masina suirus
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kontrolii | kontrolii | iistlene- | gorevini
ustlenir. | devralir. | bilir. tam olarak
yerine ge-
tirir.
Sistem
sinirla-
rin1 tanir
ve slirii-
cliiyl ye-
terli za-
man ige-
risinde
aracin
kontro-
lini
devral-
masl i¢in
uyarir.

Tablo 1: Farkli Otonom Arag Sistemleril20

Nihayet bu kategorilerin en iistiinde “siiriiciisiiz ara¢ (Seviye 5)” yer
alir. Bu stirtis sisteminde yolculuk boyunca higbir sekilde herhangibir sii-
riiciiye ihtiya¢ bulunmamaktadir'?! ki otonom aragtan anlasilmasi gere-
ken esasen bu siiriis sistemidir!??. Besinci seviye, artik bir stirtictiniin o}l
madig1, sadece yolcularm bulundugu tam otonom araglardir ve burada
yolcularm ehliyet sahibi olmalari gerekli goriilmez!23. Arag her tiirki
yolda, her hizda ve her tiirlii ¢evre kosulunda stiriis gorevini tam olarak
yerine getirebilir. Yolcuya sadece varis noktasimi ve rotay1 belirlemek i¢in
ihtiya¢ duyulmaktadir!?4. Siiriiciistiz araglar, otomotiv sektoriiniin uzun

120 Tablo i¢in bkz. WIGGER, s. 53.

121 THOMMEN, s. 25; SEDLMAIER/KRZIC BOGATAJ, s. 2954; ROSHAN, s. 137; KE-
LEP PEKMEZ, s. 179, dn. 15; YIGIT/ONER/YONTEM, s. 182; DOGAN, s. 3243; KI-
NIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLYU, s. 339.

12 HER, § lakn. 5.

123 SEDLMAIER/KRZIC BOGATA]J, s. 2954; ROSHAN, s. 137; DOGAN, s. 3243;
DOGAN/MERAKLI, s. 332.

124 WIGGER, s. 52; ROSHAN, s. 137.
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vadeli hedefi olup 2030 yilina kadar beklenmemektedir!?>. Bu acidan gii-
niimiizde trafikte kullanimda olan arag smaifi, kuskusuz ki “yalnizca sii-
riici” kategorisi bir kenara birakildigimnda cogunlukla destekli siiriis ve
yar1 otomatik siiriis sekilleridir’?¢. Bununla birlikte tiim bu agiklamalar-
dan hareketle yiiksek ve tam otomatik siiriis kategorilerinde “ Siiriiciiniin
sistemi takip etmesi gerekmez” yoniindeki ifadenin, esasen sistemin teknik
acidan siirekli takip edilmesinin gerekli olmadig anlamina geldigi de
ozellikle belirtilmelidir'?”. Nihayetinde 5 seviyeden olusan farkh arag sis-
temleri, genel hatlariyla asagidaki iki tabloda ortaya konulmaya ¢ahsil-

mustir.
Isimlendirme | Otonom Seviyesi ve Ornek Sistem
Siiriiciiniin Beklenti- Tasarim
sine Iliskin Tanim-
lama
Yalnizca siirticti Stirticti stirekli Uzunlamasina

olarak (tiim yolculuk
boyunca) uzunlama-
sina (hizlanma/yavas-
lama) ve yanal yonlen-
dirme (direksiyon)
gerceklestirir.

veya yanal yonlendir-
meye miidahale eden

(strticii destek) sistem
aktif degildir.

Destekli stirtis

Siirticti daima ya
yanal ya da uzunlama-
sma yonlendirme ya-
par. Diger surtis go-
revleri belirli sinirlar

Hiz sabitleyici:

¢ Uyarlanabilir
mesafe ve hiz kontroli

125 WIGGER, s. 52.

126 Wigger, bazi eserlerde “otonom arag sistemi” ifadesinin, hem yiiksek diizeyde oto-

matiklestirilmis (seviye 3) hem de tam otomatiklestirilmis (seviye 4) siiriis sistemleri
i¢in de kullanilabilmekte olduguna, bunun nedeninin, tam otomatik araglardaki sis-
temlerin otonom siiriisile esdeger tutulabilmesi oldugunu, zira bu sistemde stirticii-

niin artik yedek bir sekilde mevcut olmasma gerek bulunmadigini, aradaki tek far-

kin, slirticiniin tam otomatik bir aragta sistemi devre dis1 birakabilmesi, otonom bir

aracta (seviye 5) ise siiriiciiniin yolcuolarak artik herhangi bir kontrole sahip olma-
mast oldugunu ifade etmistir. Bkz. WIGGER, s. 55.

127 THOMMEN, s. 25.
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dahilinde sistem tara-
findan gerceklestirilir.

e Siirilicy, sistemi
her zaman gozetleme-
lidir.

e Siiriicii, her za-
man aracin kontroliinii
tistlenmeye hazir du-
rumda bulunmalidar.

ile uzunlamasma yon-
lendirme

Park asistani:

e Park asistani
ile yanal yonlendirme
(park yerlerinde oto-
matik yonlendirme.
Siiriicii uzunlamasma
yonlendirmeyi kontrol

eder).

Yar1 Otomatik Arag Sistem yanal ve Otoban asistant:
u.ZunlaTr.l.asma.yonlen— « Otomatik
dirmeyi iistlenir (Be-

R uzunlamasina ve ya-
lirli bir siire ve/veya .. .
1 nal yonlendirme
belirli durumlarda).
¢ Otobanlarda
e Siiriicii, sistemi | tist hiz smirma kadar
stirekli olarak gozetle- e Siiriicti, sistemi
melidir. stirekli olarak gozetle-
e Siirticiy, her za- | meli ve devralma tale-
man aracin tam kont- | bine derhal yanit ver-
roliinii {istlenmeye ha- | melidir.
zir durumda bulun-
maldir.
Yiksek Otomatik Sistem, belirli Otoban soforti:
Arag durumlarda belirli bir

stireligine yanal ve
uzunlamasina yonlen-
dirmeyi iistlenir:

e Siirlicy, sistemi
stirekli olarak gozetle-
mek zorunda degildir.

e Gerektiginde
stiriictiniin yeterli za-
man arahgmda siiriis

e Otomatik
uzunlamasina ve ya-
nal yonlendirme

e Otobanlarda
uist hiz sinirina kadar

e Siiriicii, sistemi
stirekli olarak gozetle-
mek zorunda degildir
ve devralma talebine
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gorevini tistlenmesi ta-
lep edilir.

o Sistem smurla-
rinin tamami sistem
tarafindan bilinir. Sis-
tem, her durumda mi-
nimum risk duru-
munu ortaya cikartabi-

lecek konumda degil-
dir.

belirli bir zaman sonra
yanit verebilir.

Tam Otomatik Arag

Sistem, tanim-
lanmis bir uygula-
mada yanal ve uzunla-
masina yonlendirmeyi
tamamen {istlenir.

e Siirticii, sistemi
gozetlemek zorunda
degildir.

e Uygulama du-
rumundan ayrilmadan
Once sistem, stirticli-
den yeterli zaman ara-
lig1 icerisinde aracin
kontroliiniin devralin-
masini talep eder.

¢ Bu gercekles-
mezse, sistem mini-
mum risk durumuna
geri doner.

e Sistem smurla-
rimim tamamai sistem
tarafindan bilinir. Sis-
tem, her durumda mi-
nimum risk durumuna

geri donebilir konum-
dadir.

Otoban pilotu:

¢ Otomatik
uzunlamasina ve ya-
nal yonlendirme

¢ Otobanlarda
st hiz siirma kadar

e Siirlicy, sistemi
gozetlemek zorunda
degildir.

e Siiriicii, dev-
ralma talebine yanit
vermezse ara¢ durmak
tizere fren yapar.
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Tablo 2: Farkli Otonom Arag Sistemlerinin Tanimlari1?$

Tiim bu agiklamalardan sonra 6zellikle belirtmek gerekir ki Google,
“lidar” adiverilen radar ve lazer mesafe buluculary, kameralar ve stirekli
olarak ortamin ayrmntili bir resmini kaydeden ultrasonik sensorler dahil
olmak {izere tamamen yeni bir model gelistirmek yerine geleneksel arac-
lar1 otonom siirtis igin gereken teknolojiyle birlestirmis olup esasen tipik
bir otonom arag 6rnegi ortaya koymustur ki aragta yer alan goriintii ta-
nima algoritmalari, 6ndeki aracin fren yapip yapmadigmi, bir yayanm
karsidan karsiya gecip ge¢gmedigini veya trafik 1s18inin degisip degisme-
digini anlhk goriintiiden okur!?. Aracinigerisinde siiriictiniin otonom sis-
temi izlemesini ve kontrol etmesini saglayan bir ekran bulunmakta olup
stirticti, direksiyonu hareket ettirerek veya fren ya da gaz pedalia doku-
narak aracm kontroliinii yeniden elde edebilir; arag sistemi, {istesinden
gelemeyecegi bir durumla karsilastiginda siiriiciiye aracin kontroliinii
tizerine almasi gerektigi yoniinde bir uyarida bulunur?3.

II. OTONOM ARACLARDA CEZA SORUMLULUGUNUN
BELIRLENMESI

A. Genel Olarak

Otonom aracglarda kaza sonucu bir kimsenin 6liimii durumunda
kasten oldiirme sugu istisna olacagindan sorusturma kural olarak taksirle
oldiirme suguyla smirh olacak, genel olarak ilgili sug tipleri, taksirle 6l-
diirme, taksirle yaralama ve trafik giivenligini tehlikeye sokma suglarn
seklinde giindeme gelecektir'®'. Hi¢ kimse sirketinin itibarmimn zedelen-
mesine neden olmak istemeyeceginden genellikle {ireticilerin kazaya

128 Tablo i¢in bakiniz WIGGER, s. 54.

129 THOMMEN/MATJAZ, s. 277.

130 THOMMEN/MATJAZ, s. 278.

131 WIGGER, s. 42; THOMMEN, s. 27; STAUB, s. 393, 396; DOUMA, s. 1159; BECK,
“Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 120; SCHUSTER,
,Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verantwortung”, s.
390, 391; KELEP PEKMEZ, s. 181; KIM, s. 42. Bununla birlikte teknolojik ilerleme
karsisinda basta terérizm olmak {izere otonom arag sistemlerine yonelik yetkisiz eri-
simlerle (hackleme) islenebilecek yeni sug tiirleri ortaya ¢ikacaktir. Bkz. DOUMA, s.
1159. Esasen teknolojinin daha fazla ilerlemesine gerek bulunmaksizin giiniimiizde
de otonom araglar araciligiyla bir¢ok sug tiirii islenebilir. 56z gelimi yemek dagitimu
yapan bir tam otonom arag, uyusturucu ya da silah kacak¢iligir amaciyla pekala kul-
lanilabilir. Bkz. DOGAN/MERAKLI, s. 332.
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neden olma yoniinde kastlarmin varhgimdan bahsedilemeyecektir'3? kibu
husus, arag {iireticileri agismdan daha belirgindir. Bu gercevede otonom
araclarla meydanagelen trafik kazalarmmortaya ¢ikardigisorunlarm bir-
cogunun ilk etapta 6zel hukuka iliskin oldugu belirtilebilir. Zira kazalar
yalnizca malvarhigina zarar verirken ve taksirle mala zarar verme ceza-
landirilabilir olmadigindan kural olarak ilk etapta ceza hukuku sorunu
giindeme gelmemektedir'®*. Bununla birlikte otonom arag kullanilirken
bir yaralanma meydana gelirse ya da bir kimse hayatimni kaybederse 6zel
hukuk anlaminda tazminat sorumlulugunun varlig1 yetersiz kalacak olup
bu anlamda ceza hukuku anlaminda bir sorumluluk tartismasmin yapil-
masl da gayet dogal olacaktir’s.

Her seyden 6nce otonom araglarm karistig1 kazalarda ceza sorum-
lulugunun belirlenmesinin ¢ok daha zor olduguna dikkat gekilmekte-
dir'%. Zira gerek 6zel hukukta kusursuz sorumlulugun kabul edilmesi ge-
rekse tiizelkisilerin hukuki sorumluluklarinin bulunmasi karsisinda igle-
tenin ve tiretici sirketlerin hukuki sorumluluguna gidilmesi miimkiinken
ayn1 durumun ceza hukuku agisindan gegerli oldugundan bahsedile-
mez'3. Bir defa ceza hukuku baglaminda sistemin somut isleyisi ve karar
vermesiireci kolay bir sekilde dngortilebilir olmadigindan taksirli sorum-
lulugun birgok kriterinin bu sistem iizerinde uygulanmasmin sorunsuz
bir sekilde temellendirilebilir olmadig1 en bastan ifade edilmelidir!*’. Bu
kapsamda otonom arag sistemlerinde evvela taksirli sugun yapisi igeri-
sinde belirlenen temel prensiplere gore 6zene dair kosullar belirlenmeli-
dir's8. Hareket, 6zene aykir1 olmali; neden olunan netice, objektif olarak

132 SANDER/HOLLERING, s. 195.

133 SCHUSTER, , Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisier-
ten Fahren”, s. 7; SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und straf-
rechtliche Verantwortung”, s. 390.

134 HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 25; SCHUSTER, ,Strafrechtliche Ve-
rantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 6; VALERIUS,
Brian, “Sorgfaltspflichten beim autonomen Fahren”, Autonome Systeme und neue
Mobilitat, Hrsg. Eric Hilgendorf, Nomos, 2017, s. 9; WIGGER, s. 41.

135 HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803; VALERIUS, s. 9.

136 NEHM, s. 401; KELEP PEKMEZ, s. 181.

137 BECK, Susanne, “Fahrlassigkeit”, in Handbuch des Strafrechts, Strafrecht All-gemei-
ner Teil, Band 2, C. F. Miiller, Heidelberg, 2020, § 36 kn. 128; KANGAL, s. 132, 133;
KELEP PEKMEZ, s. 181.

138 WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn.1122.
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faile isnatedilebilir olmalidir'®®. Taksirli sorumlulugun esas kosulu objek-
tif 6zene aykir1 harekettir. Failin iliski alaninda somut durumda dikkatli
ve Ozenli bir kisinin (0l¢iit figiir'4’) nasil davranacagl sorusu sorulmalr-
dir'4!. Buradaki esas zorluk genellikle riayet edilmesi gereken 6zen yii-
kiimliiliiglintin tam olarak belirlenmesi noktasinda giindeme gelmekte-
dir. Bu konuda en 6nemli kaynak, hukuki diizenlemelerdir. Kuskusuz ki
Trafik Kanunu'nda ve bu kanuna dayali yonetmelikte yer alan diizenle-
meler bu konudakiilk olgiit kriterleri olarak gosterilebilir'42. Bu noktada
sanayi sektoriindeki faaliyetler goz ontinde bulunduruldugunda genel-
likle bilim ve teknoloji alanindaki kogullar mutlaka dikkate almmahdir!43.
Buradaki en 6nemli kaynaklardan biri, sistemin hangi kosullar altinda
kullanilacagr konusunda belirleyici olan {ireticinin talimatlaridir'44. Bu-
nunla birlikte bilim ve teknolojideki son gelismeler kapsaminda araglarm
otonom ozelliklerinin artmasiyla belirli kosullar ve olaylar giderek daha
fazla 6ngoriilemez duruma gelmektedir'4s. Ulkemizde heniiz giindeme
gelmemis olsa da son donemde bir¢ok iilke mevzuatinda bu konuda hu-
kuki diizenlemeler yapilmaya baslanmistir. S6z konusu diizenlemelere
riayet etmek yahut tam tersi uymamak kisinin taksirli hareket edip etme-
digi hususunda yalnizca bir gosterge olup bu konu baglaminda ayrica bir
degerlendirmenin yapilmasi gerekir!4e.

Otonom arag sistemi, ceza hukuku anlaminda sorumluluk bakimin-
dan bazi 6nemli degisimleri beraberinde getirmektedir. Zira stiriiciilii
araclardabir kaza meydana geldiginde ceza hukuku anlamindakural ola-
rak yalnizca arag siiriiciisiiniin sorumlulugu giindeme gelirken otonom
araclarla birlikte arag sahibinin, arag {ireticisinin ve programcilarmn dahi
sorumlulugu tartisilabilecektir. Diger bir ifadeyle otonom araglarda

139 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 121; VALE-
RIUS, s. 9; STAUB, s. 395; KIM, s. 43; AKBULUT, Berrin, Ceza Hukuku Genel Hii-
kiimler, 9. Baski, Adalet, Ankara 2022, s. 498 vd.

140 Bu kavramailiskin detayli agitklamalar i¢in bakiniz DEMIREL, Muhammed, Taksirli
Sug, 2. Baski, Seckin, Ankara 2024, s. 201 vd.

141 VALERIUS, s. 9; AKBULUT, s. 500, 501; KANGAL, s. 138, 139.

142 Karsilastiriniz BGHSt 4, 182, 185 Bkz.BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahr-
lassigkeitsdogmatik”, s. 123. Ayrica bakimiz KIM, s. 44, 45.

143 VALERIUS, s. 10.

144 GREGER, s. 2.

145 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 122.
146 VALERIUS, s. 11.
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sistemden kaynakl kazalarm gerceklesmesi durumunda stirtictiniin yam
sira sistemi gelistiren kisilerin de ceza sorumlulugu s6z konusu olabile-
cektir'¥”. Kugkusuz ki ceza hukuku anlaminda bilgisayar sisteminin ya da
tiizel kisiligin sorumluluguna gidilemez, gergek kisilerin disindakilerin
ceza sorumlulugundan soz edilemez'4. Buna gore otonom araglarda arag
stiriictileri ve sahiplerinin yaninda aracin programecisi ve somut olarak
gerekli bilgi transferiyle ilgilenenler dahil olmak {izere aracin iiretim ve
tedarik zincirindeki kisiler, ceza hukuku anlaminda sorumlulugun odak
noktast haline gelmektedir'#°. Bu kisiler arasinda ayrim yapilmasi, bu tiir
kazalardanher durumda yalnizca bir kisinin sorumlu oldugu anlamma
gelmemelidir. Bilakis bu tiir olaylarda birden fazla kisinin kusurlari ora-
ninda (Tiirk Ceza Kanunu madde 22/5) kazadan birlikte sorumluluklar:
yiiksek ihtimaldir. Bununla birlikte bu tiir kazalarda mutlaka bir kimse-
nin sorumlu tutulmasi gerektigi yoniindeki oldukga yaygm olan anlay-
sin aksine hi¢ kimse sorumlu olmayabilir. Oyle ki baz1 durumlarda tam
otomatik aracglar dahi kazay1 onleyemeyebilir'*’. Nihayetinde otonom
araglarm karistig1 trafik kazalarmda meydana gelen zararlar bakimmdan

147 WIGGER, s. 41; VALERIUS, s. 11; BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlas-
sigkeitsdogmatik”, s. 120; KIM, s. 42.

18 STAUB, s. 392; THOMMEN/MATJAZ, s. 280; SCHUSTER, ,Strafrechtliche Ve-
rantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 7, KANGAL, s. 84;
DOGAN, s. 3236, 3237, DOGAN/MERAKLI, s. 338; KELEP PEKMEZ, s. 181; KIM,
s.42. Alman 6gretisinde Avrupa diizeyinde robotlara 6zel hukuk agisindan elektro-
nik kisi (e-kisi) statiisii verilmesine yonelik parlamento girisimlerinin bulunduguna
ve hukuk bilimlerinin 6tesinde hareket arastirmalarmi gelecekte kendi kendine 6g-
renen makinelere dogru genisletmeyo6niinde bir cabanin varligina dikkat gekilmigse
de robotlarin ceza sorumlulugunun kabul edilmesi yoniindeki anlay1sin modern bir
anayasal devlette bir kisiye kars1 verilen cezanin anlam1 ve amaciyla ortiismeyece-
gine 6zellikle dikkat cekilmektedir. Bkz. SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Auto-
matisierung und strafrechtliche Verantwortung”, s. 392; AKBULUT, “Yapay Zeka ve
Ceza Hukuku Sorumlulugu,” s. 285-286; SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Auto-
matisierung und strafrechtliche Verantwortung”, s. 393. Bununla birlikte yapay ze-
kanin hukuki anlamda niteligine ve hareket yetenegine sahip olup olmadigma iligkin
tartismalar igin bakiniz AKBULUT, “Yapay Zeka ve Ceza Hukuku Sorumlulugu,” s.
286 vd.

149 WIGGER, s. 42; SANDER/HOLLERING, s. 195; STAUB, s. 393; KELEP PEKMEZ, s.
185; KIM, s. 42.

150 VALERIUS, s. 11.
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sorumluluk esas itibariyle iki temel grupta incelenebilir: Arag siiriiciisii
ve lreticilerinin sorumlulugu'>'.

B. Arag Siiriiciilerinin Ceza Sorumlulugu

Arag siiriiciisii, stiriis gorevini yerine getiren ve davranig yiikiimlii-
litkklerine uymak zorunda olan kisidir'52. Otonom sistemlerin bulundugu
aracglarda dogal olarak aracin bir stirticiisiiniin bulunup bulunmadig1 so-
runu ortaya ¢ikmaktadir. Bu tartisma, ozellikle Alman Federal Yiiksek
Mahkemesi'nin egitim siirtisiine miidahale etmeyen bir siiriicii egitmeni-
nin trafik giivenligini tehlikeye sokma sucu baglaminda siiriicii olmadig
sonucuna ulastig1 “cep telefonu ihlali durumunda siirticii egitmeni ka-
rar1” 153 ile ortaya ¢ikmigstir. Mahkeme, kararinda her ne kadar “...Birden
fazla kisi, zorunlu fonksiyonlarim kullanumi paylasiyorsa (her ikisi de siiriicii ola-
rak goriilebilir).” seklinde bir ifade kullanmis olsa da yolcu koltugundan
direksiyon veya siiriis siireclerine miidahale etmemesi nedeniyle arag
egitmeninin siiriicii olarak nitelendirilemeyeceg;, siiriicii egitmeninin acil
durum halinde araca miidahale etme hakkini sakli tutmasinin, kisinin sii-
riicii olarak nitelendirilmesine bir gerekce sunmayacagisonucuna ulas-
mistir. Mahkemenin bu kararma ragmen 2017 yilinda Alman Trafik Ka-
nunu'nda yapilan degisiklik sonrasi ilgili hiikme gore arag stiriiciisi,
arac1 bu fonksiyonu talimata uygun sekilde bizzat kendisi kontrol etmese
bile yiiksek diizeyde veya tam otomatik siiriis islevini (...) etkinlestiren ve
araci idare etmek icin kullanan kisi olarak ifade edilmistir (§ 1a IV) ki
mahkemenin bu kararindaki ifadeleri ile yeni diizenlemeler arasinda tam
bir uyumun bulunmadigma vurgu yapilmaktadir’s.

151 GLESS/JANAL, s. 563; BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdog-
matik”, s. 120; WIGGER, s. 42; HILGENDOREF, ,Teilautonome Fahrzeuge”, s. 25;
VALERIUS, s. 11; AKBULUT, “Yapay Zeka ve Ceza Hukuku Sorumlulugu,” s. 301,
302. Kuskusuz ki burada arag sahipleri ile siiriiciilerinin farkl: olmas: halinde olast
bir kazadabelirli durumlarda aragsahiplerinin de taksirli sorumlulugundan s6z edi-
lebilir. Aracin sahibi ile islenen sug arasindaki nedensel silsile igerisinde ara¢sahibi-
nin son hareketi, aracin tigiincii bir kisiye teslim edilmesidir. Bunoktada arag sahibi-
nin ceza sorumlulugy, siiriiciiniin yetersiz bilgilendirilmesi (bilgilendirme eksikligi),
saglanan aracin yetersiz bakimi (bakim eksikligi) ve otonom aragsistemininislevsel
anlamda giivenliginin bulunmamasi (islevsel eksiklik) noktasinda ortaya gikabilir
(STAUB, s. 396).

152 THOMMEN/MATJAZ, s. 280.
153 STAUB, s. 395.
154 STAUB, s. 394.
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Alman Trafik Kanunu’'ndakibu tanima gore trafikle ilgili olaylar-
dan tamamen uzaklasmak, hatta siiriicii koltugunu terk etmek bile kisiyi
stirtictiliik statiistinden kurtarmaz!%5. Dolayisiyla otonom sisteme ragmen
arag¢ tam otonom olmadig; siirece aragla siirticii arasindaki iliski degisme-
mis olup trafikte olaylar tizerindeki sorumluluk halen siiriicti tizerinde
bulunmaktadir'>¢. Tam otonom araglarda ise stiriiciiniin bulunup bulun-
madig1 hususu heniiz tam olarak belirlenmis degildir. Her ne kadar siirii-
ciilerin aracin hareket etmesi, yonlendirilmesi noktasinda tam anlamiyla
etkin olmamalari durumu s6z konusu olsa da'5” aractanindikten sonra bir
aplikasyon araciligiyla araci bir park yerine yonlendirmeleri ve ardindan
aracin park etmesi gibi halihazirda test edilmekte olan teknik imkanlar
tizerinde ¢ahsildigina dikkat ¢ekilmektedir'®®. Bu durumda tam otonom
arag, normal kosullara stirticiisii olan ve fakat siirliciisii aracin disinda
bulunan bir arag seklinde olabilir. Bununla birlikte aracin higbir sekilde
striiciiniin bulunmadsgy, glintimiizdeki makinistsiz metro ya da tramvay
benzeri araclar da gelistirilebilir. Iste bdyle bir ihtimalde insan siiriiciiden
s0z edilmesi miimkiin olmayip aragta bulunan biitiin insanlar, yolcu sta-
tiisiinde kabul edilmek durumundadir'®. Olas: bir kaza tehlikesi esna-
sinda araca miidahale imkani bulunsa bile ara¢ta bulunan birkag yolcu-
dan hangisinin miidahale etmekle yiikiimlii oldugu, bu konudaki dl¢iitiin
nasll belirlenecegi soru isaretleri barindirmaktadir'®®. Dolayisiyla en bag-
tan ifade etmek gerekir ki, bu tiir tam otonom araglar agisindan aracta
bulunan yolcularmn olasi bir sorunda ytikiimliiliiklerinin bulunup bulun-
madig1 hususunda heniiz kesin bir sonuca ulasilmas: pek miimkiin go-
riinmemektedir.

Buna karsilik aracgta insan bir siirtictintin bulundugu tam otonom
arag haricindeki diger otonom arag tiirlerinde artan otonom sistemle bir-
likte siirticliniin arac1 yonlendirme gorevi azalmissa da tamamen ortadan
kalkmis degildir'e!. Zira direksiyon basindaki kisi, aracin siiriiciisii olarak
mekan ve zaman agisindan fiile en yakin kisi konumunda olup otomatik
yardim sistemlerinin bulunmasi ve kullanilmasi, arag siiriiciisiiniin

155 GREGER, s. 2.

156 - THOMMEN/MATJAZ, s. 275, 280.

157 STAUB, s. 396.

158 BGH 23.9.2014 — 4 StR 92/14 Bkz. STAUB, s. 39%4.

159 THOMMEN/MATJAZ, s. 289.

160 SANDER/HOLLERING, s. 195; THOMMEN/MATJAZ, s. 289.
161 - THOMMEN, s. 23.
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dikkatinin tamamini aractan ve yolda olan olaylardan ayirmamasi gerek-
tigi yoniindeki kuralda higbir degisiklige yol agmaz'¢2. Otonom araglarm
karistig1 kazalarda arag siiriiciilerinin gerek ceza hukuku anlaminda ge-
rekse 6zel hukuk anlaminda sorumluluklari, kasith hareket disinda yal-
nizca taksirli olarak hareket etmeleri halinde, yani tipik neticeyi 6ngore-
bilecek durumda olmalar1 ve bu neticeden ka¢inma noktasmnda gerekli
ozeni gostermemis olmalar1 halinde giindeme gelecektir'¢3. Burada 6zel-
likle sistemi kullanan kisilerin aracin kullaniminine 6l¢iide sisteme terk
etmelerine miisaade edilecegi, herhangibir kaza durumunda cezalandr
rilabilirlik sinirlarinin ne zaman asilmis kabul edilecegi tamamen genel
kurallar ¢ercevesinde tartisilabilir'®4. Buna gore somut olayda 6zene ay-
kir1 davranigin tespiti genel kurallara gore belirlenmeli, bunun yaninda
tipikligin ongoriilebilirligi tespit edilmelidir'®®. Bu cergevede siiriiciiniin
otonom araglar noktasinda davranis ytlikiimliiliiklerinden biri, “gerekti-
ginde” sistemi kullanmak, kullanmaya devam etmek, bu agidan 6zene ay-
kir1 gekilde sistemi devre disi birakmamak olabilir'®e, Ornegin sistem ta-
rafindan talep edilmesine ragmen ya da kisinin somut olay agismdan 6n-
gormesi gereken agik durumlarin mevcudiyetinde siiriis sorumlulugunu
tizerine almasi gerekmesine ragmen bunu yapmamis olmas: karsisinda
bir yaralama ya da 6liim meydana gelirse taksirle yaralama ya da taksirle
oldiirme nedeniyle ceza sorumlulugu giindeme gelebilecektir'®”. Bu du-
rum, ABD Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi'nin (NHTSA) otoma-
tik arag pilotunun hatasinda esas nedenin arag siiriiciisiiniin hatast ol-
dugu yoniindeki ifadelerine tamamen uygundur'.

Stiriictiler, siiriis asistani araci daha giivenli ve rahat bir sekilde ha-
reket ettirirken siirticiiler siiriis disinda bagka aktiviteleri gergeklestirebi-
leceklerinden 6zellikle dur-kalk trafigi icin otomatik pilotun bulunmasim
arzu ederler. Zira siirtictler, dur-kalk anlarinda hem siirme hareketini

162 STAUB, s. 393; THOMMEN/MATJAZ, s. 289; DOGAN/MERAKLI, s. 333.
163 GLESS/JANAL, s. 563.

164 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.

165 HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.

166 THOMMEN/MATJAZ, s. 280; STAUB, s. 395; CEKIN, s. 291.

17 STAUB, s. 395; WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122; GREGER, s. 2; CEKIN, s.
291.

168 National Highway Traffic Safety Administration, Investigation PE 16-007 (im Folgen-
den Report 16-007), abrufbar unter https://static.nhtsa.gov/odi/inv/2016/INCLA-
PE16007-7876.PDF, 15.06.2018 Bkz. Nakleden THOMMEN, s. 24.
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hem de diger aktiviteleri gerceklestirebilecektir!®®. Bununla birlikte siirti-
ciiler, geleneksel makinelerin aksine akill siiriis asistanlari tepkilerini sii-
rekli olarak optimize etse, iyilestirse dahi her teknolojik iirtinde oldugu
gibi belirli bir riskin mutlaka mevcut oldugunun farkindadirlar. Otonom
arag siiriictisiiniin bagimsiz hareket edebilme durumu ne kadar artarsa
artsm her durumda araca hakim olmasi, en azindan araa kontrol etmesi
ve gerektiginde miidahale etmesi gerekecektir'”’. Nitekim gelecekte dur-
kalk esnasinda otonom arag¢ yoldan ge¢mekte olan bir bagka arac karisti-
rir ya da soldaki parketmis haldeki araci fark etmezse kuskusuz ki onemli
bir kaza gergeklesebilir'”!. Yine soz gelimi arag siirticiisii, hiz sabitleyici
agik olsa bile maksimum hiz smirma uyuldugundan emin olmak i¢in ara-
cmn hizmi her durumda kontrol etmek zorunda olup araciadeta gozii ka-
pali sekilde tamamen sistemin yonetimine devredemez. Bu nedenle bir
stirticli, hiz sabitleyicinin bozuk oldugu, hiz sinirinin bundan dolay asil-
dig1 ve kazaya neden olundugu seklinde bir savunma ileri stirerek kendi-
sini taksirli sorumluluktan kurtaramaz'”2. Aym durum sistemin bozuk ol-
madig1 ve fakat hic aktif olmadig1 hallerde de gegerlidir. Bu noktada yu-
karida isaret edildigi {izere siiriicliniin tek yiikiimliiliigi yolculuk siire-
since degil, bunun yaninda hentiz yolculuk baglamadan 6nce de ortaya
¢ikmaktadir. Bu gergevede siiriicii, otonom aracin islevselligi ile ilgili ola-
rak araci calistirmadan evvel kontrol etmis olmalidir. Ornegin bir kig
ayinda sensorlerin buzdan arinmis oldugu konusunda emin olmayan bir
kimse, otonom arag sistemine atifta bulunarak kendisini sorumluluktan
kurtaramaz!73. Bu ¢ercevede bazi durumlarda cihazin salt kullanima so-
kulmas: bile gerekli 6zenin ihlali anlamma gelebilir!74.

En basitinden aracin sensorleri kirlenmis olabilir ya da sensorler be-
lirli durumlarda renkleri tam olarak algilayamayabilir. Nitekim aracm
renkleri karistirmasi nedeniyle Oliimciil bir kaza olayr basma

169 GLESS/JANAL, s. 562.

170 CEKIN, s. 291.

71 Bu konuda bkz. https://www.wired.com/2015/07/hackers-remotely-kill-jeep-
highway/

172 OLG Hamm, VRS 111 (2006), 65, 66 Bkz. VALERIUS, s. 14.

173 VALERIUS, s. 15.

174 SCHUSTER, ,Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 395.
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yansmustir'”>. Dolayisiyla bu tiir riskler, artik arag siirtictileri tarafmdan
ongoriilen ve hatta bilinen durumlardir. Bu gercevede park yardim asis-
tanini kullanarak park eden arag stirticiisti, aragtaki sensortiin kirli olmasi
nedeniyle park alaninda oynayan bir ¢ocugun yaralanmasma neden
olursa burada arag stiriiciisiiniin taksirle yaralama su¢undan sorumlu tu-
tulmas: gerekmektedir. Buradaki tipik hareket, park esnasmnda aracm
kontroliinii sisteme devretme, netice ise cocugun yaralanmasidr'’¢. Bu
noktada siiriictiniin park etme iglemiyle baglantih olarak taksirli sekilde
hareket edip etmedigi mutlaka 6zel olarak irdelenmelidir. Kuskusuz ki
park asistanmin herhangibir yardim olmaksizin park etmeyi saglamak
tizere tasarlandig1 ve boylece sistem etkinlestirildikten sonra stiriictiniin
artik herhangi bir yiikiimliiliigiiniin bulunmadig belirtilebilirse de so-
mut olayda sensoriin kirlenmesi ve park ederken algilama giictiniin diis-
mesi durumunun siradan bir siirticii agisindan 6ngoriilebilir oldugu ifade
edilmelidir. Cocuklarm park edilen yerde oynadiklarinin siiriicii tarafin-
dan goriilmesi, dolayisiyla bir gocugun aracin arkasinda bulunabilme ih-
timali mutlaka dikkate alinmalidir'””. Bu bilgiler cercevesinde cocuklarm
oynadi81 bir alanda arag siiriiciistiniin en azindan bilingsiz taksirle hare-
ket ettigi sonucuna ulasilabilir. Bu kapsamda 6nemle belirtmek gerekir ki,
otonom arag sisteminin kullanilmis olmasi, hicbir sekilde ilk bastan sis-
tem kullanicisinin 6zene aykir1 davranisinedeniyle sorumlu tutulmamasi
yoniinde bir sonucu ortaya ¢ikarmaz'78.

Bu konuyla baglantili olarak Miinih’te yerel mahkemenin 2007 y1-
lindaki karari olduk¢a 6nemlidir. Bu karara konu olayda arag kiralayan
kisi, araciiade etmek tizere gotiirdiigiinde park etmek isterken geri park
etmek zorunda kalmus, aracta “park mesafe kontrolii” adiverilen bir park
asistan1 bulunmasima ragmen park yerinin arka smirmna girerek bagaj ka-
pisina zarar vermistir. Park asistanmin tarama1sini seviyesinde bir bogluk
oldugu igin akustik olarak sinyal vermemis oldugu tespit edilmistir. Mah-
keme, agilan tazminat davasinda park asistanimnm bir aracimn siiriiciistinii
geri geri giderken 6zen yiikiimliiliigiinden kurtarmayacagy, sadece tek-
nolojiye giivenilmemesi gerektigi, siiriiciiniin kendi gozlemleriyle park
yolunda bir engel bulunmadig1 konusunda emin olmasmin sart oldugu

175 https://www.heise.de/newsticker/meldung/Toedlicher-Tesla-Unfall-Autopilot-hielt-
Lastwagen-Anhaenger-fuer-hohes-Schild-3253449. html

176 HILGENDORE, , Teilautonome Fahrzeuge”, s. 25.
177 HILGENDORE, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.
178 HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.
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sonucuna ulasmigtir'”®. Her ne kadar taksirle mala zarar verme cezalandr
rilabilir olmasa da burada otonom sisteme ragmen siiriictiniin 6zen yii-
kiimliiliglintin devam ettigi yoniindeki tespitin yapilmis olmasi konu
baglaminda oldukca 6nemlidir'®. Buradan hareketle bir siiriiciiniin, oto-
nom sisteme gereginden fazla giivenmesi halinde meydana gelen netice-
den sorumlu tutulabilmesi, ayni sekilde otonom sisteme giivenmesi gere-
ken yerde glivenmemesi ve bu nedenle neticeye neden olunmasi duru-
munda da sorumluluk giindeme gelebilecektir!s!.

Stirtictiniin taksirli su¢tan kusurlu olabilmesi ve cezalandirilabil-
mesi i¢in bu sekilde soyut bir bilgiye sahip olmasi yeterli degildir. Stirtici,
yalnizca hatanm kaynaginin kendisi olmasi ya da sistemden kaynakli ha-
tay1 ongormesi ya da dngorebilecek ve dngdrmesi gereken bir durumda
olmas halinde sorumlu tutulabilecektir. Sayet siirticii sistemin uyari sin-
yalini ya da {ireticiye gore sistemin hata verdigini belirttigi durumu
onemsemeyerek halen aracikullanmaya devamediyorsa bu durumda sii-
riicliniin 6zensiz davranisindan bahsedilebilecektir’s?. Diger bir ifadeyle
stirlicii, aracmn yonetimini otonom sisteme devreder ve kritik bir durumda
aracimn yonetimini tizerine almazsa 6zene aykir1 hareket etmis olur's?. Bu
cercevede sistemin agir1 hiz yaptig1 kritik bir durumda siiriicti, sistemin
ani bir durumda olas1 kazay1 6nleyemeyecegi diisiincesiyle sisteme mii-
dahale etmesi ve aracin kontroliinii tizerine almalidir's.

179 AG Miinchen vom 19.07.2007, 275 C 15658/07 Bkz. THOMMEN/MATJAZ, 287;
THOMMEN, s. 27; DOGAN/MERAKLI, s. 333.

180 THOMMEN, s. 28.

151 THOMMEN/MATJAZ, s. 288. Benzer sekilde Almanya’da Koln-Langeln'de yogun
sisin oldugu bir giinde otomobiliyle Ren nehrine paralel sekilde giden siiriiciiniin
navigasyonunsaga dogru sapmasi yoniinde talimat vermesi tizerine feribot istasyo-
nuna dogrudogru dondiigii ve o esnada feribotun bulunmamasi nedeniyle Ren neh-
rine diiserek yanindaki siiriiciiyle birlikte hayatin1 kaybettigiolayda, navigasyonun
feribot istasyonunun baglant1 yolunu karayolu olarak algiladigi, bu hata nedeniyle
eger kendisi 6lmemis olsaydi siiriiciiniin yazilima veya iiretici ile birlikte yanindaki
yolcunun 6liimii nedeniyle taksirli sorumlulugundan s6z edilmesi gerektigineisaret
edilmektedir. Burada siiriicliniin tamamen navigasyon sistemine giivenmis olmasi,
olaydaki 6zen yiikiimliiliigiinii ortadan kaldirmamaktadir Bkz. KANGAL, s. 116,
117.

182 GLESS/JANAL, s. 563.

183 CEKIN, s. 292.

184 THOMMEN, s. 28.
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Tiim bu agiklamalardan anlasildi8 tizere arag stirticlisiiniin taksirli
sorumlulugu, her durumda somut olayin kosullarma bagh olacaktir'®®. Bu
durumda arag siiriiciisti 6zellikle ikilem durumunda aracin kontroliinii
kendi iizerine almadig icin taksirli hareket etmis olabilir'#¢. Bununla bir-
likte bazen stirtictiniin bu tiir durumlarda aracin kontroliinii tizerinde bu-
lundurmasi kontroliin otonom aracta bulunmasindan daha tehlikeli ola-
bilmektedir. Iste buradan hareketle gelecekte belirli trafik durumlariyla
otonom arag sisteminin daha iyi bir sekilde bas edebileceginin kabul edil-
mesi halinde siirticiiniin otonom sistemi kullanmak yerine stiriisii bizzat
kendisinin {istlendigi ve kaza yaptig1 durumlarda da taksirli sorumlulu-
guna gidilebilmesi oldukga olasi goriilmektedir'®”. Bu gercevede arag sii-
riiciisii sistemin kritik bir durum karsisinda hareket etmesine ve duru-
mun iistesinden gelmesine miisaade etmek yerine fren veya ka¢mma ma-
nevrast yapmak suretiyle sisteme miidahale edip kontrolii izerine almus
ise mutlaka bu davranisinin 6zene uygun oldugu veya bu miidahaleyi
yapmasaydi bir kazanm meydana gelebilecek oldugu ortaya konulmali-
dir. Bu noktada siirticii aracin kontroliinii iistlenmemis olsaydi sistem
kontroliindeki aracin yayaya ¢arpmayacagmin tespit edilmesi duru-
munda arag stirticiisiiniin bu konuya iligkin olarak yeterince 6zenli dav-
ranmadig1 yoniinde bir tespit yapilabilir ve bu nedenle 6liim nedeniyle
taksirli sorumluluk giindeme gelebilir'®®. Ayrica aracn stirekli hakimiyeti
icin gerekli olan genel ve aktiiel yeteneklere sahip olmayan kisi, aracm
basina gegmemelidir. Aksi takdirde bu kisinin tistlenilmis taksir sorum-
lulugundan soz edilecektir'®®. Bu cercevede soz gelimi ehliyeti olmasma
ragmen tepki verme yetenegi olmadig icin bir yaya gecidinin 6niinde du-
ramayacak durumda olan ve bu nedenle bir yayanin yaralanmasina ne-
den olan yash bir arag kullanicisi cezalandirilabilir durumda olacaktir!®®.

Tam bu noktada bu agiklamalarin kabahatler agisindan da gegerli
oldugu belirtilebilir. Sayet otonom arag sistemi, araci hizh kullanirsa arag
stirtictisiintin hizh arag¢ kullanma nedeniyle islenen kabahatten sorumlu

185 GLESS/JANAL, s. 564.
186 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 140.

187 GLESS/JANAL, s. 564. Bu goriise kars: stiphe igin bakiniz BECK, “Das Dilemma-
Problem und die Fahrléssigkeitsdogmatik”, s. 140.

188 GREGER, s. 2.

189 THOMMEN, s. 29. Ustlenilmi@ taksir sorumlulugu konusunda detayl1 bilgi igin
bakimiz DEMIREL, s. 675 vd.

190 THOMMEN, s. 29.
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tutulup tutulmayacagy, aracin hizl kullanilmasibakimmdan arag siirticii-
stiniin kastinin ya da taksirinin bulunup bulunmadigina bagh olacaktir!.
Sayet siirticii, tireticinin talimatlarina giivenebilirse ve bu nedenle 6zel
tehlike durumunu 6ngoéremez durumda ise artik hatali davranistan so-
rumlu goriilemez. Pek tabi olarak sistemin hata vermesi halinde siirticti-
niin degil, tireticinin taksirli sorumlulugu giindeme gelebilecektir!*2.

Nihayet daha evvel deginilen Aschaffenburg olayibu bilgiler cerce-
vesinde degerlendirildiginde siiriictiniin sorumlulugu baglammda ilk
olarak siirtictiniin hareketinin, aracin motorunu ¢alistirmak ve serit takip
sistemini aktiflestirmek oldugu belirtilebilir. Yol kenarma parkedilen ara-
cin yeniden yola dahil edilmesi serit takip asistani tarafindan gergeklesti-
rildiginden siirtictiniin 6zene aykir1 bir davranisindan s6z edilemez ve
kural olarak ceza hukukunun genel prensiplerine gore arag stirticiisii ce-
zalandirilmaz!®. Bununla birlikte siiriiciiniin 6zene aykir1 davranigmm
bulunup bulunmadigi noktasinda felg gecirmesinden 6nceki durum mut-
laka irdelenmelidir. Sayet siirticii felg gecirebilecegini 6ngorebilecek du-
rumda ise, ornegin doktor tarafindan onerilen ilaglar1 kullanmiyor ise,
doktor tarafindan ilaglari kullanmamasinin olasi olumsuz sonuclari ko-
nusunda uyarilmigsa ve bu uyarilar arasinda felg gecirmesi de varsa, bu
durumda kuskusuz ki meydana gelen neticeden siiriictiniin taksirli so-
rumlulugu giindeme gelebilir. Bu olasiliklar disinda arag siiriiciisiiniin
felc olmasi ongoriilebilir olmadigindan siiriiciniin hatali davrans

191 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.

192 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803. Bu gercevede pekala
arag sahibinin sorumlulugundan da bahsedilebilir. Ancak 6zel hukuktaki kusursuz
sorumluluk anlay1s1 ceza hukukunda bulunmadigindan arag sahibinin ceza hukuku
anlaminda sorumlulugu istisnai olup esasen 6zel hukuk sorumlulugu giindeme ge-
lecektir. Bkz. SCHUSTER, ,,Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim
automatisierten Fahren”, s. 6. Bu agidan bu incelemede kisaca arag sahibinin hangi
durumlarda otonom arag iizerinden meydana gelen neticelerden ceza hukuku anla-
minda sorumlu tutulabilecegi tizerinde kisaca durulacaktir. Arag izerinde fiilen ta-
sarruf yetkisine sahip kisi olarak ara¢sahibinin ceza sorumlulugu, esasitibariyle oto-
nom aracin siiriiciiniin kullanimina sunulmasi suretiyle baslar. Bunoktadaticagidan
yaklasim sergilenmelidir: 1. Siiriicliniin yetersiz sekilde bilgilendirilmesi, 2. Aracin
bakiminin yetersiz yapilmis olmasi, 3. Otonom arag sisteminin islevsel giivenilirligi-
nin bulunmamasi. Ongoriilebilirligin mevcut olmasi kosuluyla bu ii¢ durumdan bi-
rinin varlig1 halinde aragsiiriiciisiiniin ceza hukuku anlaminda sorumlulugumevzu
bahis olacaktir Bkz. SANDER/HOLLERING, s. 196.

193 STAUB, s. 393.
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sergiledigi belirtilemez!*4. Bu durumda somut olayda iireticinin ceza so-
rumlulugu irdelenmelidir. Nitekim bu olayda iiretici, otonom arag sis-
temi kapsaminda serit takip sistemini kurmus ve fakat aracin kaginma al-
goritmasini programlarken belirli hususlari géz oniinde bulundurmaya-
rak aracm siirticiiniin kontrolii disinda kasabaya girmesine, bunun ya-
ninda kasaba igerisinde yiiksek hizla gitmesine neden olmus, nihayetinde
iki kisinin 6lmesine, bir kisinin yaralanmasina yol agmustir. Bu tiirden ka-
zalarin iireticiler agisndan kural olarak ongoriilebilir oldugu belirtilebi-
lir'%5. Dolayisiyla arag siiriiciilerinden sonra mutlaka arag tireticilerinin
sorumlulugu da degerlendirilmelidir ki bir sonraki baghk bu konu {ize-
rine olacaktir.

C. Ureticinin Ceza Sorumlulugu

Endiistriyel olarak tiretilmis iirtinlerde kural olarak tasarmm veya
iretim hatalari1 bulunmazsa da otonom siiriis sistemlerinin piyasaya sii-
riilmelerine kadar olan siirecte siklikla yapilan kapsaml testlere ragmen
tasarimda veya miinferit bilesenlerin tiretimi ve kurulumu sirasimnda az
da olsa bazi hatalar olabilmektedir!°°. Siirticiiniin aracin fonksiyona elve-
rigli olup olmadigini yeterli 6lglide incelememis oldugu durumlarda 6zen
ylikiimliiliigiiniin ihlal edildigi sonucuna pekala ulasilabilir'®”. Buna kar-
silik stirticti tarafindan otonom aracin 6ngoriilmeyen hatal fonksiyonu
nedeniyle insanlarin yaralanmasina ya da oliimiine sebebiyet veren bir
kazaya neden olunursa kaza esnasinda siiriiciiniin objektif 6zen yiikiim-
liltigiinii ihlal eden bir davranisinin bulunmamasi dolayisiyla siirticiiye
taksirli sorumluluk yiiklenemez'°8. Bu durumda somut olaymn kosullarma
gore iiretici konumunda yer alan sirket yoneticilerinin veya ¢alisanlarmm
taksirli sorumlulugu giindeme gelebilir’*®. Bu noktada temel anlayss,

194 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 803.

195 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 804.

196 SANDER/HOLLERING, s. 197; SEDLMAIER/KRZIC BOGATA]J, s. 2955.

197 WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122.

198 WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122.

199 SANDER/HOLLERING, s. 197; WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122. Bu nokt-
ada Alman Federal Yiiksek Mahkemesi'nin “Deri spreyi karar1”naisaret edilmekte-
dir (BGHSt 37, 106). Mahkemenin kararinda sirket yetkililerinin {ir{inlerin amaclan-
dig1 gibi kullanilmasmin ardindan meydana gelen ve fakat nedenleri bilimsel olarak
stipheye yer birakmayacak sekilde ispatlanmamis olan yaralanmalar igin sirket y6-
neticilerinin cezai sorumlulugu detayli sekilde tartisiimistir. Bkz. NEHM, s. 401;
STAUB, s. 396.
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hukuk sisteminde tasarim veya yazilim kaynakh kusurlarin izin verilen
risk cercevesinde belli 6l¢iide kabullenilebilmesi karsisinda iiriiniin piya-
saya siirtilmesinden sonra, satisindan ekonomik kazang saglayan sorum-
lularin ceza hukuku anlaminda sorumluluktan tamamen kurtulmama-

lary, belirli kosullar gercevesinde sorumlulugun benimsenmesi yoniinde-
dir200,

Bu kapsamda oncelikle arag tiretim zincirinde yer alan kisilerin
kimler oldugu belirlenmelidir. Uretim zincirinde yer alan ve sistemin ge-
listirilmesine katki saglayan kisiler, aracin teknik donanimmdan sorumlu
olan kisileri, yani araci imalatglarini, tasarmmcilarini ve programalarmy,
veri aktariminda yer alan teknoloji hizmet saglayicilarini ifade etmekte-
dir?l. Bu baglamda gelecekte arag siirtiiciisiiniin yerini otonom siiriis ne-
deniyle bir makine alacaksa siiriiciiniin yerine sorumlulugu tistlenen sz
gelimi operator gibi potansiyel anlamda hukuken sorumlu kisilerin liste-
sine baska kisilerin eklenmesinin muhtemel oldugu ifade edilmelidir.
Zira operatdr, aracin yonlendirilmesini tizerinde bulunduran sistemin is-
levselliginden, 6zellikle harici verilerin tedarikinden ve bunlarin siirekli
giincellenmesinden ve islenmesinden hukuken ve teknik olarak sorumlu
olan, kontrol sisteminin ¢alismasindan sorumlu olan bir otomobil iireti-
cisi yahut otonom stiriisiin sorumlulugunu tistlenen bagimsiz bir yazihm
sirketi olarak gosterilebilir?2. Bu cergevede sistem operatorii, kullanim
kurallarma uymazsa veya bir arag sistemini herhangi bir sekilde mani-
ptile ederse taksirli olarak sorumlu tutulabilir?®.

Bununla birlikte modern teknoloji kapsaminda siklikla is boliimii
ile gerceklestirilen faaliyetlerde tistlenilen roller onem arz eder ve 6zene
aykir1 davraniglarinin bulunmas: durumunda sorumlulugun genellikle
bu kisilerden birden fazlasina, 6rnegin programcilara veya operatorlere
ait olmasi sonucu ortaya ¢ikar2°4. Bunoktada otomotiv endiistrisinde yay-
gin olan tiretim siiregleri ve gelistirmedeki organizasyonel is boliimii ne-
deniyle uygulamada 6zen yilikiimliiliigiine aykir1 davramnislarin tespiti ve

200 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 398.

201 STAUB, s. 396; GREGER, s. 3; KELEP PEKMEZ, s. 186; DOGAN/MERAKLI, s. 335.

202 GLESS/JANAL, s. 562.

203 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 395.

204 BECK, “Fahrlassigkeit”, § 36 kn. 128; GLESS/JANAL, s. 564; STAUB, s. 396; KAN-
GAL, s. 118.
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ispatlanmasmm zannedildigi kadar kolay olmadigma vurgu yapilmakta-
dir?05. Dolayisiyla bu kisilerin her birinin bulunduklar: alanda gegerli olan
kurallar goz ontinde bulundurulmali, bu baglamda yiikiimlii olduklar:
ozene dikkat edip etmedikleri esas almmalidir2%. Iste tam bu noktada
Ozen ylikiimliiliigiiniin temel olarak {ireticilerin 6zel hukuk uyarinca tire-
tici sorumlulugu gercevesinde yerine getirmeleri gereken yiikiimliiliikle
ortiistiigii ozellikle ifade edilmelidir. Burada {ireticilerin sorumlulugu
noktasinda genel olarak tirtiniin piyasaya siirtildiigii doneme iligkin tasa-
rim, tiretim ve talimat ytikiimliiliikleri ile {irtiniin piyasaya stirtildtigii za-
manin Otesine uzanan lirtinii kontrol etme, izleme, uyarma, giincelleme
ve gerektiginde geri ¢cagirma ytikiimliiliikleri arasinda bir ayrim yapil-
mali ve buna gore bir degerlendirme gergeklestirilmelidir2°7.

Ozellikle talimat yiikiimliiliigii, denetim ve bilgilendirmeyi kapsa-
minda barindirir. Bu ¢er¢evede sorumlu kisi, otonom sistemin bulundugu
araci piyasaya siirme kararmi vermeden Once tiretim siirecindeki ilerle-
meler ve ortaya ¢ikabilecek zorluklar hakkinda diizenli bir sekilde kap-
saml bilgi almak ve bunlari yakindan takip etmekle yiikiimliidiir. Ureti-
cinin iirtinli piyasaya arz ederken uymasi gereken 6zen standardi, bilim
ve teknolojideki en son noktadir. Bu kapsamda heniiz tam manasiyla test
edilmemis bir siiriiciisliz arag¢ prototipinin trafige agik bir yola ¢ikartil-
mas! taksirli sorumlulugu beraberinde getirebilir?’®. Yalnizca giivenligi
yeterli testlerle incelenmis ve bilimsel-teknik standartlara uygun tirtinleri
piyasaya siirebileceginden ayn1 sonuca bu kosullara uygun olmayan bir
araci piyasaya siiren ve kazaya sebebiyet veren bir iiretici bakimindan da
ulasilabilir?®®. O kadar ki giiniimiizde 6gretide otonom araglarmn, diger yol
kullanicilarmin agir1 derecedeki kurallara uygun olmayan davranislarma
kars1 da kazalar1 6nleyecek sekilde programlanmasi gerektigi ileri siirtil-
mektedir?'® ki kanaatimize gore mevcut teknolojide tireticiden bunun

205 DOGAN, s. 3246.

206 GLESS/JANAL, s. 564, 565.

207 Etwa BGHZ NJW 1981, 1606 Bkz. SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisie-
rung und strafrechtliche Verantwortung®, s. 398; SCHUSTER, ,Strafrechtliche Ve-
rantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 8; SEDL-
MAIER/KRZIC BOGATA]J, s. 2955.

208 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 395.

200 GLESS/JANAL, s. 565.

210 NEHM, s. 399.
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beklenmesi hem sorumlulugu fazlasiyla genisletecek hem de teknolojik
ilerlemenin ve dolayisiyla tiretimin 6niiniin kapatilmasi sonucunu ortaya
cikartacaktir?!l,

Yukarida belirtildigi tizere tireticinin izleme ve kontrol ytikiimlii-
ligii ile kalite yonetimi {irtiniin piyasaya siiriilmesinden sonra da devam
eder. Uriin izleme yiikiimliiliiii, cok daha biiyiik zarar potansiyeline sa-
hip karmasik yeni gelismeler s6z konusu oldugunda olduk¢a yogun-
dur2'2. Uretici firmann yetkililerinin, iirettikleri {irtindeki ariza ya da ek-
sikligin insanlarm bedeniya da yasamu tizerinde olusturabilecegiihlal ris-
kini goz oniinde bulundurarak bu riskleri énemli 6l¢iide azaltan énlem-
leri almalar1 gerekmektedir?!3. Uretici, tirtinii izlemenin, takip etmenin bir
parcasiolarak (6nceden bilinmeyen) tirtine bagl olasi riskleri tanimlamah
ve ortadan kaldirmaya yonelik ¢alismalar yapmali?'4, daha 6nce bilinme-
yen risklerle ilgili yeni bulgular olmasi durumunda miisterilerini ve
uctincii taraflar1 korumak i¢in harekete ge¢melidir?’>. Bu durum, tiretici
veya satic1 konumundaki kisinin zarar riski olusturan bir tiriinii piyasaya
arz etme baglaminda zarar1 6nlemek zorunda olmalarmi beraberinde ge-
tiren garantor ylikiimliliigtinden kaynaklanmaktadir?'¢. Bu prensiplere
bagh kalinarak otonom araclarin gelistirilmesi konusunda aragtirma ya-
pan kimsenin aracin kullanimi esnasinda tigiincti kisinin yaralanmasi ne-
deniyle sorumlulugu s6z konusu olabilir?!”. Ttim bu yiikiimliiliikler bag-
laminda esasen merkezi konumda bulunan kisi programci olup makine-
ninnasil programlandigny, sistem tizerine hangi bilgilerin islendigini, so-
mut durumda belirli bir karara nasil ulastigmi bilir2s.

Otonom arag iireticisinin en temel gorevlerinden biri de aractaki
otomatik teknik sistemlerin amaci ve islevselligini belirlemek ve bu

211 Nitekim Nehm de hem durumda sorumlulugun kabul edilmesinin {ireticinin hukuki
anlamda sorumlulugunun genislemesi anlamina gelecegine dikkat cekmektedir Bkz.
NEHM, s. 399.

212 SEDLMAIER/KRZIC BOGATAJ, s. 2955.
213 SANDER/HOLLERING, s. 197; STAUB, s. 396.
214 SANDHERR, s. 3.

215 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 398.

216 STAUB, s. 396.
217 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 135.
218 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 136.



Otonom Araglarla Gergeklesen Kazalarda Arag... | 1275

konuda siiriicliyli bilgilendirmektir21. Uretici, sistemi miimkiin oldu-
gunca dogru bir sekilde tanimlama ve sorumluluk riskini minimize etme
konulariyla ilgilenmelidir??°. Akilli araglar agisindan hentiz standartlar
olusturulmamus olsa bile tiiketicilerden gelen geri bildirimlere dayali ola-
rak iireticiler bakimindan iiriin iizerinde izleme yiiktimliiliigti mev cuttur.
Ongoriilmeyen bir zarar ya da risk ortaya ¢iktiginda iiretici tarafin dan di-
ger siiriiclilerin uyarilmasi ve gerekirse iirtiniin toplanmasi, sz konusu
eksikligin giderilmesi, sistemin yenilenmesi gerekmektedir??!. S6z gelimi
aracm belirli durumlarda yanls “tepki vermesine” neden olan esasen 6n-
lenebilir nitelikteki programlama hatalari veya aracin bir ana bilgisayar
tarafindan “ele gecirilmesine” engel olamayan yetersiz koruma durumla-
rinda sayet bir kaza ve kaza sonucunda 6liim yahut yaralanma meydana
gelirse iireticinin sorumlulugu giindeme gelebilecektir??2. Yine tiriiniin pi-
yasaya arz edildigi zamanda mevcut teknolojinin ve gerekli giivenlik
standardinin gerisinde kalmasi halinde de bir tasarim hatasinin bulundu-
guna isaret edilebilir??®. Bu acidan mevcut bilimsel gelismelere uygun se-
kilde programlanan bir sistemin devaml surette gelisen teknolojiye uy-
gun sekilde giincellenmesi, bunun uygun takip edilmesi de iireticinin so-
rumlulugunda olup aksi durum 6zene aykir1 davranis olarak nitelendiri-
lebilecektir. Uretim hatasi olmasa bile bilimsel gelismelere uygun sekilde
giincelleme uzaktan, sistem tizerinden gerceklestirilemiyorsa bu defa
uretici tarafindan araglarin ¢agrilmasi bir gereklilik olarak tezahiir edebi-
lir?24, Nitekim incelemenin ilk kisminda yer verilen “Harry Potter
olay1’nda magdurun bulundugu arag yetersiz lens sistemi nedeniyle
kamyon romorkunu tam olarak tantyamamis venihayetinde kaza gercek-
lemistir??5. Bu tiir olaylarda sistemin eksiklikleri tespit edilir edilmez {ire-
tici, arag sisteminde bir gelistirme yapmali, sistemi giincellemelidir.

Pek tabii ki bu tiir kazalardan sonra tireticinin somut olaylardaki
durumlar1 goz oniinde bulundurarak aracin programlamasmi gelistir-
mesi ve gerekirse yenilemesi gerekmektedir. Siiphesiz ki teknik

219 GREGER, s. 4.
220 HILGENDORE, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801.

221 SCHUSTER, ,Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisier-
ten Fahren”, s. 8; Valerius, s. 13.

222 VALERIUS, s. 13.

223 SANDER/HOLLERING, s. 198.
224 VALERIUS, s. 13.

225 SANDER/HOLLERING, 198.
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olanaklarm gelismesiyle birlikte tireticinin giivenlik ve izleme yiikiimlii-
liikleri de artmaktadir??¢. Toplumsal hayatta ilk defa gelistirilen bazi sis-
temler, yasanan birtakim olaylar neticesinde gelistirilebilir ve miimkiin
oldugunda noksanlari giderilebilir. Bir sistemin eksiklerinin ne oldugu-
nun belirlenebilmesi, hi¢ kuskusuz ki bu sistemin kullanima sokulmasi
sayesinde miimkiin kilmabilir. Baz1 olasi tehlikeler nedeniyle bir sistemin
kullanimmin yasaklanmasi, bu defa iist diizeyde gelismis ve neredeyse
noksansiz olan bir sistemin kullanilmasmi imkansiz hale getirir. Bu ne-
denle izin verilen risk ve giiven prensibi baglaminda bu tiirden sistemle-
rin kullanilmasma miisaade edilmeli, iireticilerin 6ngormeyecekleri ek-
siklikler nedeniyle sorumlu tutulmalarmin 6niine gecilmelidir. Bu cerge-
vede bu kisilerin olas1 bir kazada sorumluluklar: tespit edilirken neden-
sellik baglantisina ve objektif anlamda isnat edilebilirlige 6zellikle dikkat
edilmelidir. Zira {iriinii tiretme ve kullanma seklinde arada ¢ok sayida ki-
sinin katkis1 bulundugundan sonraki neticeler arastirmaci kisilere ¢ok
fazla isnat edilemez??”. Ayni sekilde yiiksek otomatik araglarmn yaygmlas-
mastyla insanlarin yasam standartlan artacagindan ve bu durum insanla-
rin memnun olmalarina yol acacagmdan iireticilerin kati1 sekilde sorum-
luluklarmm kabul edilmesi yoniindeki anlayis pek makul karsilanma-
maktadir??8. Bu gercevede arag¢ endiistrisindeki gelismeler baglammda
arag tireticilerinin piyasada rekabet edebilmek icin yeni gelistirilen sis-
temlerdeki teknik eksiklikler nedeniyle belirli kaza risklerini goze alma-
lar1 makul kargilanmaktadir??°. Bu baglamda iiretici, modern {iiriinler ve
teknik gelismeler baglamida giiven prensibi baglaminda tiretim yap-
makta ve izin verilen risk olusturmaktadir?®. Dolayisiyla 6zen yiikiimlki-
ligii, diger insanlar 6zene uygun hareket edeceklerine dair giiven pren-
sibi ile smirlandirilmistir2®!. Uretici kapsaminda yer alan aragtirmacr kisi
bakimindan hem bilimsel 6zgiirlitk giindeme gelebilir hem de sosyal

226  HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 804.

227 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 135.

28 SANDHERR, s. 4; GLESS/JANAL, s. 565.

229 SANDER/HOLLERING, s. 196, THOMMEN/MATJAZ, s. 281.

230 SANDHERR, s. 4, HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 804;
SCHUSTER, , Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisier-
ten Fahren”, s. 9; SCHUSTER, ,Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und straf-
rechtliche Verantwortung”, s. 397, 398.

21 SANDER/HOLLERING, s. 196; GLESS/JANAL, s. 564; SCHUSTER, ,Strafrecht-
liche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisierten Fahren”, s. 9.



Otonom Araglarla Gergeklesen Kazalarda Arag... | 1277

anlamda uygun davraniglardan s6z edilebilir?32. Bu durum arag saticisi
acgisindan ¢ok daha belirgindir. Zira saticy, fiili anlamda kullanim konu-
sunda da ¢ok fazla karar verici olmay1p yalnizca kisilerin araca sahip ol-
malar1 yoniinde bir imkan sunar ki bu agidan otonom araclara karayolu
trafiginde izin verildigi ve faydalari nedeniyle ortaya koyduklar tehlike
sosyal olarak kabul edildigi siirece esasen satici konumundaki kisinin
davranis sosyal anlamda uygun goriilebilir23.

Ceza hukukunda muhtemel neticenin 6ngoriilebilirliginin 6zen yii-
kiimliiligliniin ihlali bakimmdan gerekli oldugundan hareket edilir. Bu-
nunla birlikte bazi durumlarda tam otomatik araglar dahi kazayi 6nleye-
meyebilir2*. Oyle ki iiriin testleri ne kadar kapsamli olursa olsun, higbir
iretici veya izin makami, uyarlanabilir bir sistemin akla gelebilecek tiim
durumlarda gesitli insan aktorlerle olan biitiin etkilesimleri 6ngoremez23°.
Ornegin arag, caddede park etmis iki aracin arasindan aracin éniine ani-
den atlayan bir cocuga carparsa bu kazaya ne arag siiriiciisii ne de otoma-
tik arag sistemi engel olabilir?*¢. Bu cercevede en iyi arag sisteminin gelis-
tiricisi ve operatorii dahi otomobilin belirli bir trafik durumunda farkh
veri isleme siireclerini birbirine baglayarak nasil tepki verecegini ylizde
yiiz kesinlikte 6ngoremez, yalnizca onceki tecriibelerden hareketle belirli
bir derecede 6ngoriiye sahip olabilir?®”. S6z gelimi kapsaml test siiriisle-
rinden ge¢mis olan bir ¢evresel sensoriin, onde giden bir arabanin arka
spoylerinin renk tayfini hatali bir sekilde algilamasi ve bu nedenle aracn
oniiniin bos oldugu yahut en azindan 6ndeki araca kargi birakmasi gere-
ken mesafeden daha azini birakmasi ve kazaya yol agmasi ihtimali giin-
deme gelebilir?38. Test siirtiglerinde aragtan alinan bilgiler daima dogru
sonuglar verdiginden bu durumda {iretici ya da operatoriin, arag sistemi-
nin bu hata veren durumunu 6ngoremeyecegi ve dolayisiyla bu kisilerin

232 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 135.

233 BECK, “Das Dilemma-Problem und die Fahrlassigkeitsdogmatik”, s. 139.

24 VALERIUS, s. 11.

235 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 398; KANGAL, s. 133. Nitekim siirekli yapay zekanin veya aracin gé-
zetlenmesinin ve diizeltmesin 6zen yiikiimliiliigii olarak yiiklenmesinin gayrimesru
olacagina dikkat c¢ekilmektedir. Bu konuda bakiniz AKBULUT, “Yapay Zeka ve
Ceza Hukuku Sorumlulugu,” s. 303.

236 VALERIUS, s. 12.

237 GLESS/JANAL, s. 564.

238 GLESS/JANAL, s. 564.
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cezalandirilamayacagi sonucuna ulagilabilir mi? Sayet bu kabulden hare-
ket edilecek olursa bu defa iireticiler ve operatorlerin gogu durumda ce-
zasiz kalmalari, sorumlu tutulmamalar1 yoniinde bir sonuca varilacaktr
ki bu durum taksirli sorumlulugun esasma pek uygun olmayacaktir. Zira
bir iireticinin, yeni otonom aragla test yapacag yeri, zamani ve kosullan
uygun sekilde belirlemesi de 6zenin bir geregi olup bu hususlar somut
olay cercevesinde mutlaka degerlendirilmeli ve buna gore bir sonuca ula-
silmalidir.

III. KARSILASTIRMALIHUKUKTAKI HUKUKI
DUZENLEMELER

A. Amerika Birlesik Devletleri

Araglarm otonom duruma gelmesi bakimindan Almanyanin énde
gelen otomobil iireticilerinin yanisira ABD bu konuda uluslararas: reka-
bette 6n saflarda yer almaktadir. Nitekim otonom araclarmn artan kulla-
nimi nedeniyle ABD’de ¢ok sayida kazanin meydana geldigihaberleri go-
riilmektedir. Bu nedenle Alman 6gretisinde, ABD’de bu konuda mevzu-
atta yapilan diizenlemeler iizerine ¢alismalar yapilmasmda fayda oldu-
guna isaret edilmistir?®.

Diinya ¢apindaki arag sirketleri, serit takip sistemi gibi araclarm
otomasyonu ve kendi kendine hareket etmesi tizerinde ¢calismaktadir. Bu
alandaki rekabetin de etkisiyle oldukga hizli teknik gelismeler meydana
gelmistir. Bu gelismeler karsisinda bir¢ok tilke, yasal mevzuatinda degi-
siklikler yapmaya baslamis, kanuni diizenlemeleri otonom arag sistemle-
rine uygun duruma getirme cabasi igerisine girmistir. Ilk olarak ABD’de
Nevada Eyaleti, otonom araglara iligkin bir kanun ¢ikarmis, otonom arac-
larm kullanim kosullarma yer vermis, bu ¢ercevede bu araglarin trafikte
kullanimma miisaade etmistir?4°. Yine 25 Eyliil 2012 tarihinde California
Valisi Edmund “Jerry” Brown stiriiciisiiz bir aragla Kalifornia’dabulunan
Google'n genel merkezine gitmis?*! ve orada otonom araglarin test ama-
cyla halka agik yollarda ¢alistirilmasini mesru hale getiren bir kanun
onaylanmistir?42. Bu diizenlemeye gore otonom arag, otonom teknolgji ile

239 WIGGER, s. 41.
240 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 346; DOGAN, s. 3232.

241 https://martech.org/california-governor-brown-to-sign-autonomous-vehicle-law-at-
google/ Bkz. Nakleden THOMMEN, s. 22.

242 California Senate Bill No. 1298, Chapter 570.


https://martech.org/california-governor-brown-to-sign-autonomous-vehicle-law-at-google/
https://martech.org/california-governor-brown-to-sign-autonomous-vehicle-law-at-google/
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donatilmis araglari ifade etmekte olup bu kanun kapsaminda aktif bir se-
kilde insanin fiziksel kontrolii veya denetimi olmaksizin yonlendirilebi-
len teknoloji, otonom teknoloji olarak anlasiimaktadir?43. 2012 yilinda Ka-
liforniya’da kabul edilen kanun, otonom arag siiriisiinii diizenleyen ilk
kanunlardan biri olmasma ve konuya iliskin bircok kavramiilk defa ta-
nimlamasina ragmen?** giintimiizde bu konuda bir¢ok ABD eyaleti ve
tilke diizenleme yapmuistir?#®. Bununla birlikte Kaliforniya bir adim daha
ileri gitmis, bu eyalette Nisan 2019’dan bu yana direksiyonu veya gaz-
fren pedali olmayan, tamamen kendi kendine giden ara¢larmn caddelerde
kullanimma miisaade edilmis, boylelikle acil bir durumda araca miida-
hale etmek {izere her zaman direksiyon basinda bir kisinin bulunmasi ge-
rektigi yoniindeki sarti ortadan kalkmustir?4¢. Bununla birlikte Kalifor-
niya’da kabul edilen kanunda otonom araglarini tamamen siiriiciistiz ola-
rak test etmek veya trafige cikarmak isteyen tireticilerin, hacker saldirila-
ria karsi gerekli korunmayi saglamalar: gerektigi hususu hiikiim altina
alinmustir?4”. Boylelikle Kaliforniya’da otonom araglarin trafikte kullanip
kullanilmayacagi degil, hangi kosullar altinda kullanilacaginin belirlen-
meye ¢alisildigina dikkat ¢ekilmektedir?48.

Bu agiklamalardan sonra otonom araca iliskin olarak bir¢ok eyale-
tinde farkli diizenlemelerden s6z edilebilecek olan ABD’nin emsal teskil
edebilecek nitelikte olmasi baglaminda, ilk kanuni diizenlemesini yapan
Nevada Eyaletindeki diizenlemelere deginmekte fayda bulunmakta-
dir?#°. Her seyden evvel diizenlemelerde Diinya Otomotiv Miihendisleri
Dernegi (SAE) tarafindan gelistirilen smiflandirmaya isaret edildigi ve
hatta otonom arag tanuminin da bu smiflandirma tizerinden yapildigi hu-
susu goze ¢arpmaktadir. Nitekim diizenlemeye gore otonom arag, SAE

243 Bunun i¢in bkz. California Vehicle Code Section 38750 (a). Bilgi i¢in bkz. THOM-
MEN, s. 22.

244 DOGAN/MERAKLI, s. 323.

245 THOMMEN, s. 22.

246  THOMMEN, s. 22, 23; DOCAN, s. 3232. Bu gercevede seviye 5 otonom siiriis siste-
minin ABD’de yaygin olduguna vurgu yapilmaktadir. Bkz. ROSHAN, s. 138.

247 Madde 3.7, Boliim 228.06: “(10) A certification that the autonomous vehicles meet appro-
priate and applicable current industry standards to help defend against, detect, and respond
to cyber-attacks, unauthorized intrusions, or false vehicle control commands.” Bilgiig¢inbkz
THOMMEN, s. 23.

248 THOMMEN, s. 23.

249 Diizenlemeler icin bkz. https://www.leg.state.nv.us/nrs/nrs-482a.html (Tarih:
12.05.2024).
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J3016 uyarinca 3, 4 veya 5’inci seviye siiriis otomasyonu diizeyinde ¢als-
mak tizere tasarlanmis bir otomatik stiriis sistemi ile donatilmis motorlu
arag olarak nitelendirilmektedir. Tam otonom arag ise yalnizca 4 veya
5’inci seviye siiriis otomasyonu diizeyinde calismak {izere tasarlanmis bir
otomatik stiriis sistemi ile donatilmis motorlu ara¢ olarak ifade edilmek-
tedir. Yine “Aracin giivenligi ve kontrolii i¢in kosullar” bagslikh NRS
482A.070 hitkmiinde, fikra 2’de aksi belirtilmedikce, otonom bir aracin
Eyalet icerisinde bulunan bir karayolunda test edilmesi veya ¢alistirilma-
sinin ancak bir insan operatorii ile miimkiin oldugu, bununla birlikte in-
san operatoriin otonom araci derhal manuel olarak kontrol etmesine ola-
nak taniyan bir konumda oturmasi ve otomatik stiriis sisteminin arizalan-
mas! yahut baska bir acil durumda otonom aracin manuel kontroliinii
derhal devralabilmesi gerektigi diizenlenmistir. Bununla birlikte fikra 2
hitkmiinde, tam otonom bir aracin, NRS 482 A.080 hiikm{iiniin ikinci fik-
rasinin (b) bendindeki gereklilikleri karsilamasi halinde otomatik siirtis
sistemi devredeyken ve tam otonom aragta bir insan operator bulunma-
dan Eyalet igerisindeki bir karayolu iizerinde test edilebilecegi veya calis-
tirllabilecegi belirtilmistir. Boylelikle Nevada Eyaleti'nde, seviye 5 kate-
gorisindeki aracin trafie ¢ikis sartlarinin da kanunen agk bir sekilde dii-
zenlenmis oldugu goriilmektedir.

B. Ingiltere

Ingiltere’de yakin dénem icerisinde Lordlar Kamarasi'nda otonom
araclarla ilgili sorumluluk ve sigorta konularmi kapsayan “Otomatik ve
Elektrikli Araglar Kanunu” bashg: ile bir kanun tasaris1 gegmis ve hatta
bu kanun 2018 yilinda giincellenmistir. Bu kanun, belirli kosullar ya da
durumlar altinda bagimsiz sekilde siiriise ya da en azindan kismi otoma-
tik olma 6zelligine sahip araglarin trafikte kullanimma miisaade etmekte
olup kazalardan kaynaklanan zararlar agisindan hukuki sorumlulukla il-
gili olarak sigortacinin ve sayet sigorta yoksa arag sahibinin sorumlulu-
gunu diizenlemekte, buna karsilik ceza hukuku anlaminda sorumluluga
iliskin herhangi bir hiikiim icermemektedir?>°. Bu kanunun 8’inci boli-
miin ilk fikrasma gore bir arag, bir kisi tarafindan kontrol edilmedigi ve
izlenmesi gerekmedigi bir sekilde ¢ahisiyorsa “kendi kendini siirmekte-
dir”. Bu ifadeyle kanunda otonom arag, kendi kendini siiren arac olarak
belirtilmis olup esasen otonom araglarin “Ingiltere karayollarinda kulla-
nilmasma” miisaade edilmistir. Bununla birlikte yukarida da belirtildigi

250 THOMMEN, s. 26.
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tizere kanunda ceza sorumlulugu konusunda bir diizenlemeye yer veril-
memisse de hukuki sorumluluga iliskin olarak 2'nci boliimde bir hiikiim
ihdasedilmis, burada ti¢ sartin bir arada bulunmasihalinde kazadankay-
nakli zararlardan sigortacinin sorumlu olacagi ifade edilmistir: i. Otonom
aracin kendi kendine giderken bir kazaya neden olmasi, ii. Aracin kaza
esnasinda sigortali olmasi, iii. Kaza sonucunda sigortali bir kisi veya
baska herhangi bir kisinin zarara ugramis olmasi?>'. Bu hiikiim disinda
Ingiltere’de otonom arag siiriiciisiine ayrica yiikiimliilitk 5Sngdren 6zel bir
diizenlemenin varhgmdan soz edilemez.

C. Almanya

Almanya’da otonom araglara iliskin olarak kanunda 6zel degisiklik
yapilmis, otonom arag igerisinde bulunan sofor tizerinde belirli yiikiim-
liltikler ongoriilmistiir. Bu gercevede 0zellikle belirtmek gerekir ki oto-
nom araglarigiindemine alan ilkelerden biri Almanya’dir. Esasen Alman
hukukunda dontistim, 1968 yili Viyana Karayolu Trafigi Sozlesmesi'nde
yapilan degisiklikle baslamistir. Bu degisiklik yapilincaya kadar arag sii-
riicisiiniin aracini her kosulda kontrol edebilmek zorunda oldugu kabu-
liinden hareket edilmekteydi. Bu nedenle serit ve mesafe kontrol asistan-
lar1 gibi basit ve yaygin yardim sistemlerinin diizenli olarak basarisiz ol-
duguna isaret edilmistir?>2. Alman hiikiimeti, Almanya’y1 otomatik ve
baglantili araglar i¢in lider pazar haline getirmeyi ve miimkiin olan en iyi
cerceve kosullarmi olusturarak yeni teknolojilerin uygulanmasini destek-
lemeyi hedef olarak belirlemistir?>3. Bu ¢er¢evede Alman Federal Hiikii-
meti, Nisan 2016’daaracn kontroliine etkieden otonom arac sistemlerine
izin veren taslag1 kabul etmis, bu degisime uyum saglama yoniinde ilk
adimi atmustir. Alman Ulastirma Bakanhgi tarafindan Haziran2016"dailk
taslak metnin kamuoyuyla paylasiimasmim ardindan Karayolu Trafik Ka-
nunu’'nda degisiklik yapilmasina iliskin stire¢ baslamistir. Federal Ulas-
tirma Bakani, “diinyanm en modern karayolu trafik kanununu” kutlar-
ken?** tasari, medyada “karayolu trafigine tehlikeli miidahale” dahil

251 https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2018/18/section/2
22 GRUNVOGEL, s.973.

25 Bundesregierung, Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren, September 2015,
s. 12 Bkz. Nakleden KONIG, s. 123; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 411.

254 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Pressemitteilung
011/2017 v. 25.1.2017 Bkz. Nakleden KONIG, s. 123. Gergekten tasari, Alman kanun
koyucunun aragta bulunan ve aracin kontroliinii otonom sisteme devreden siiriicii-
niin, kontrolii sisteme devretmesinin kosullarini ve bu kosullara bagli olarak
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olmak tizere agir bir sekilde elestirilmistir?®>. 1 yillik bir ¢alisma ve tar-
tisma doneminden sonra Federal Kabine, Ocak2017 tarihinde Alman Tra-
fik Kanunu'nda yiiksek ve tam otomatik siiriis fonksiyonlarmimn Alman
yollarinda kullanilmasmi miimkiin kilacak bir degisiklik yapilmasini tek-
lif etmeye karar vermis?>®, nihayet Mayis 2017 tarihinde degisiklik kabul
edilmis?*?, degisikligi ongoren sekizinci degisiklik kanunu, Haziran 2017
tarihinde yiiriirliige girmis ve artik eyalet diizeyinde yiiksek ve tam oto-
matik araglarin trafikte kullanimi Alman hukukunda resmi olarak yasal-
lasmis, boylelikle bir anlamda Alman hukukunda otonom arag sistemle-
rinin 6niindeki hukuki engel tamamen asilmistir?>8. Bu kapsamda 6nemle
belirtmek gerekir ki, Alman Trafik Kanunu’nun son haline gore en ytik-
sek otomasyon seviyesine sahip tam otonom bir “robot” aracimn (seviye 5)
Alman karayollarmda kullanilmasimna miisaade edilmemisse de?>° bu tiir
araglarm belirli giizergahlarda insan ve esya tasimaciliginda kullanilma-
siin oniiniin agilmasma yonelik bir kanun taslaginin hazirlandigina dik-
kat cekilmektedir2¢©.

Alman Karayollar1 Trafik Kanunuparagraf § 1ahtiikmiine gore yiik-
sek ve tam otomatik siiriis fonksiyonlarmna, s6z konusu islevin belirli ko-
sullar1 yerine getirmesi ve talimatlara uygun sekilde kullanilmasi halinde
izin verilir. Su halde yillardir piyasada bulunan serit takip asistani gibi

sorumluluk sinirlarim tespit agisindan oldukga 6nemli diizenlemeleri igeren bir ya-
piya sahip olarak nitelendirilmektedir. Bkz. STAUB, s. 395.

255 Kommentar von Heribert Prantl in der Stiddeutschen Zeitung v.27.1.2017. Bkz. Nak-
leden KONIG, s. 123.

256 Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Strafienverkehrsgesetzes, BR-Drs. 69/17.
Bkz. Nakleden KONIG, s. 123.

257 THOMMEN, s. 26.

2% Gesetz v. 16.06.2017, BGBI. 2017 I, 1648. Bkz. SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz,
Automatisierung und strafrechtliche Verantwortung”, s. 395; GRUNVOGEL, s. 973;
FOERSTER, s. 419; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 411; HILGENDORF,
,Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801; SEDLMAIER/KRZIC BOGATA], s.
2953; ROSHAN, s. 137; HESS, § 1a kn. 2; KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZA -
OGLU, s. 350.

259 SCHUSTER, ,Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisier-
ten Fahren”, s. 8; ROSHAN, s. 137; LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 412;
SEDLMAIER/KRZIC BOGATA], s. 2954; KELEP PEKMEZ, s.178. Bu cercevede ya-
kin zamanda tamamen siiriiciisiiz otobiislerin toplu tasstmada kullanilmaya basla-
masi yoniinde projelerin varlig1 karsismda bu diizenlemenin eksik oldugu yoniinde
bir elestiri ileri slirtilmektedir. Bkz. STAUB, s. 395.

200 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 351.
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arag fonksiyonlarmin kullanimi Almanya’da kanunen mesru kilmmais-
tir?e!. Bu maddede bu islevlerin “talimatlara uygun kullanimina” atifta bu-
lunulmustur ki bu husus, tiretici firma tarafindan belirlenecektir. Burada
kanun koyucunun, esasen arag tireticisinin belirlemesini esas almis olma-
sinn?%?, iiretici firmanin adeta kanun koyucu yerine konulmus olmasi gibi
bir sorunu beraberinde getirebilecegi, bu durumun kanunilik ilkesiyle
bagdasmayacagiilerisiiriilebilirse de bu elestiri, diizenlemenin {ireticinin
hukuki sorumluluk noktasinda menfaatlerinin korunmasina hizmet ettigi
yoniindeki goriig?®® karsisinda pekala bertaraf edilebilir.

Alman Trafik Diizeni Kanunu'nun § 1b hiikmiinde yiiksek veya
tam otomatik arag kullanimi esnasinda arag siiriiciistiniin haklar1 ve yii-
kiimliiliikleri somutlastiriimaktadir?¢. Buna gore arag siiriiciisii, ikinci
fikradaki ytikiimliiliigiinii her zaman yerine getirebilecek sekilde “algila-
maya hazir durumda kalmak” kaydiyla yiiksek veya tam otomatik stirtis
fonksiyonlar1 aracihigiyla araci kullanirken aracin kontroliinii otonom sis-
teme birakabilir, trafige iliskin durumlardan uzak kalabilir?¢5. Kanunun §
1 b II hitkmiine gore arag siiriiciisii, yiiksek veya tam otomatik sistemin
kendisinden bunu talep etmesi ya da siiriiciiniin yiiksek veya tam otoma-
tik sistemin talimata uygun sekilde idaresi icin kosullarin ¢cok fazla uygun
olmadigr durumlar1 6ngérmesi ya da bu kosullarin “gayet agik olmasi”
hallerinde aracmn kontroliinii “derhal” yeniden {istlenmekle ytikiimlii-
diir?¢¢. Esasen bu diizenlemeyle kanun koyucunun, sistem hatalarmi he-
saba kattigina ve siiriiciiye bu hatalar1 diizeltme yiikiimliligtintin ytik-
lendigine isaret edilmektedir?”. Bu hiikmiin siiriiciiniin trafik durumun-
danvearagkontroliinden uzaklasmasina izin verdigi gercegi goz oniinde
bulunduruldugunda, en iyi ihtimalle stirekli bir izleme gerekmedigi, an-
cakkontrolii tekrar ele alabilmeki¢in yalnizca asgari diizeydebir dikkatin
gerekli oldugu kabul edilmektedir268.

261 GRUNVOGEL, s. 973.

262 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 801, GREGER, s. 2.

265 GRUNVOGEL, s. 973.

264 HILGENDORF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 802; GRUNVOGEL, s. 974.
265 GREGER, s. 1; HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 802.

266 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 802. Tiirk 6gretisinde bu
konuda bilgi i¢in bakiniz DOGAN, s. 3243.

27 'WESSELS/BEULKE/SATZGER, kn. 1122; BECK, “Fahrlissigkeit”, § 36 kn. 129;
DOGAN/MERAKLYI, s. 333.

28 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.
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Buna ragmen bu diizenleme iig gerekgeyle elestirilmektedir: Ilk ola-
rak diizenlemede yer alan “algilamaya hazir durumda olma” kavramu
daha fazla agtklama gerektirmekte, ikinci olarak “vyiiksek veya tam otomatik
sistemin talimata uygun sekildeidaresi icin kosullarin ¢ok fazla uygun olmadig
durumlar1 6ngormesi ya da bu kosullarin gayet agik olmast” seklindeki ifadede
yer alan “kosullarin agiklig1” ibaresi belirsiz goriilmektedir?¢®. Alman Ka-
nun koyucu “agik durumlar” ifadesini somutlastirmadigindan arag stirii-
ciisiiniin, temelde yiiksek veya tam otomatik siiriisteki her kritik trafik
olaymda aracin kontroliinii iistlenmeyi gerektirecek “actk bir durum” ol-
dugu yoniinde bir su¢lamayla karsi karsiya kalacagma dikkat cekilmek-
tedir?”0. Degisiklik gerekcesine gore siirticii, “ellerini direksiyondan gekebilir,
gozlerini yoldan ayirabilir ve bilgi-eglence sistemindeki e-postalari iglemek gibi
diger faaliyetlerle ilgilenebilir.”?7* “Bilgi-eglence sistemi” terminolojisinin
arag igerisinde yerlesik bir sisteme isaret ettigi diisiincesinden hareketle
araca entegre edilmis yerlesik sisteme bagh olmayan cihaz ve hizmetlerin
kullanimmy, stirtigle ilgisi olmayan bir faaliyet olarak nitelendirilmekte-
dir?”2. Buna gore stiriictiniin dikkatini 6nemli 6l¢tide dagitan faaliyetlere,
soz gelimi arka koltuktaki ¢ocuklarla mesgul olmak, oyun oynamak, ki-
yafet degistirmek, video izlemek veya dosya okumak seklindeki eylem-
lere miisaade edilmeyecekken siiriiciiniin ayni1 anda navigasyon cihazm
kullanmasy, siiriiciiniin kisa araliklarla tekrar yola bakmas: sartiyla?’? 6rnegin

200 HILGENDOREF, , Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 802; GREGER, s. 3; LUDE-
MANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414. Bu noktada aracin yonetiminin tistlenme
yiikiimliiliigiine kars1 kontrolii birakma hakkinin nasil gergeklesecegihususunun be-
lirsiz olduguna isaret edilmektedir. Bkz. GREGER, s. 1.

270 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 416.
271 BT-Drs. 18/11776, S. 11.
272 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.

273 Bu noktada madde gerekgesinde yer alan agiklamalarin yeterli olmadigy, siirticiiniin
gerekgede yer verilen e-posta okuma 6rnegi kapsaminda hareket etse bile bunun sii-
riiciiye herhangi bir yasal kesinlik saglamayacagi, aracin kontroliiniin devralinmas
yoniindeki yiikiimliiliigii yerine getirmek icin siiriiciiniin her zaman tetikte olmasi
gerektiginden siiriiciiniin trafik durumu hakkindaher zaman temel bir farkindaliga
sahip olmasi gerektigi, bilgi-eglence sisteminde e-postalar islenirken bir kaza mey-
dana gelirse siiriiciiniin artik ¢evresinin yeterince farkinda olamayacak kadar bir e-
posta yazmaya veya okumaya dalmis olmasina miisaade edilip edilemeyecegi soru-
sunun ise her zaman sorulmasi gerektigi 6zellikle vurgulanmaktadir. Bkz. LUDE-
MANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.
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e-posta okumasi seklindeki davranislaraizin verilebilecektir?74. Ayni se-
kilde yolculuk sirasinda koltugun yatar pozisyona getirilmesi veya sii-
riicii koltugunun tamamen terk edilmesi de aracin kontroliinii derhal
devralma yiikiimliiliigii ile bagdasmayacaktr?”s. Hilgendorf, kanun koyu-
cunun oldukga yeni bir alanda diizenleme yapmis olduguna, trafikte arag
kullanmak gibi bir¢ok farkli davranig modelinibiinyesinde barmdiran bir
alanda higbir zaman tiim olas1 ayrintilar1 kapsaminda barmndiran bir dii-
zenleme yapilamayacagima dikkat cekmis, detaylarm mahkeme kararla-
riyla belirlenebileceginin altmi ¢izmistir?’e. Bu noktada temel kriter, stirii-
ctintin herhangi bir devralma talebini gergekten fark ettiginden ve gere-
kirse aracin kontroliinii derhal iistlenebileceginden emin olup olmadig:-
dur?77.

Bu ifadelerden hareketle diizenleme, objektif 6zen yiikiimliiltigii-
niin ihlalinin hem teknik kullanim durumunda hem de kullanmama du-
rumunda miimkiin oldugu yoniinde bir sonucu beraberinde getirebilir?78.
Nitekim bu sekilde bir diizenlemeyle birlikte artik “Sistem kullanilmis ol-
saydikaza onlenebilirdi” seklindekibakisla yine siirtictiniin sorumluluguna
gidilebilir. Her ne kadar kanunda belirli smnirlandirma imkanlar1 yer alsa
da stiriicti arac1 “derhal” kontrol altina almal ve kontrolii tistlenmesinin
gerekliligini 6ongormesi sart olan durumlarda da agik durumlar bulun-
mas! gerektiginden yorum yapma bakimmdan serbest bir alan s6z konu-
sudur. Burada diizenlemeye yonelik tigiincti elestiri, “derhal” ifadesibag-
laminda ortaya ¢ikmaktadir. Buna gore miinferit vakalardakontroliin sis-
temden siiriiciiye ge¢mesinin yeterince hizli ve dolayisiyla “ani” olup ol-
madig1 ve kontrolii devralma kararmnin dogru olup olmadig, yani ger-
cekten bir kazay1 onleyip onlemedigi ve bir kazaya neden olup olmadig:
yoniinde bir sorunun ortaya ¢ikabilecegine isaret edilmektedir?”®. Bu

274 GREGER, s. 3. Bu bakimdan Tiirk 6gretisinde seviye 3 araclarda siiriiciiniin aragta

okuma, yazma veya dinlenme gilzi davranislarda bulunabilecegine iliskin goériis ma-
kul gorimmemektedir. . Bkz. YIGIT/ONER/YONTEM, s. 182.

275 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.

276 HILGENDOREF, ,, Automatisiertes Fahren und Recht”, s. 802. Buna uygun olarak Lii-
demann/Sutter/Vogelpohl, kanun koyucunun “algilamaya hazir durumda kalma” ifa-

desini 6zellikle somutlagtirmaktan kagindigina dikkat gekmislerdir. Bkz. LUDE-
MANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.

277 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 414.
278 BECK, “Fahrlassigkeit”, § 36 kn. 129.
279 LUDEMANN/SUTTER/VOGELPOHL, s. 416.
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cercevede bu kavramin nasil yorumlanacagi hususunun belirsiz oldugu
ve bu noktada siirticii agisndan cezalandirilabilirlik riskinin bulundugu
vurgulanmaktadir?®®. Bununla baglantili olarak Alman 6gretisinde ileri
stiriilen temel elestiri, diizenlemelerin bir kazadan dolay1 mutlaka bir ki-
sinin sorumlu tutulmasini saglama ¢abasinin bir tezahdirii olarak goriin-
digii yoniindedir?*!. Bu noktada kanuni diizenlemede yer alan “derhal”
ibaresinin, somut olaym kosullarina gore hizla yapilmis, kinanabilir ol-
mayan davrarnsi ifade ettigine isaret edilmektedir. Arag siirticiisii, somut
olay sartlari icerisinde beklenebilir yapida miimkiin olan sekilde sistemin
talebine kars1hizlica karsilik vermelidir?%2. Kanunitanimda yer alan “der-
hal” ifadesi esas alindiginda, siiriicliniin arag igerisinde yaptig1 faaliyet
nedeniyle kendi kusurlu hareketiyle miidahalede gecikme yasamasi du-
rumunda en azmndan taksirli sorumlulugundan s6z edilebilecektir. Bu
noktada arac igerisinde yapilan hangi faaliyetlerin taksir sorumlulugunu
gerektirecek kadar dikkat dagitici ve hangilerinin izin verilebilir oldu-
guna iligkin ayrim, stiphesiz ki objektif tigtincii kisinin 6ngoriisti dikkate
almarak yasandikga, tecriibelerle ortaya ¢ikacak, bu konuda Alman mah-
keme kararlarinda ictihat niteliginde kararlar gelisecektir. Nihayetinde,
“Zamansal agidan gecikme olmasaydi kaza onlenebilirdi.” seklinde bir tespit
yapilirsa bu durumda arag siirticiisii soz konusu kazadan sorumlu tutu-
lur. Kugkusuz ki bu durum, 6zellikle stirtictiniin koltugunu terk etmis ol-
mast veya siiriicii koltugunu yatar konuma getirmis olmas1 yahut da he-
men bitiremeyecegi bir faaliyetle mesgul olmasi halinde gecerlidir?3.

Tiim bu agiklamalardan sonra Almanya’da otonom siiriis fonksi-
yonlarma sahip motorlu araglarin igletimini diizenleyen ve karayolu tra-
fik diizenlemelerini degistiren yonetmeligin 1 Temmuz 2022 tarihinde
yurtrlige girdigi, boylelikle Almanya’nin yiiksek otomatik araglarin (Se-
viye 4) trafikte kullanimi i¢in kapsamli bir yasal ¢erceve olusturan ilk til-
kelerden biri haline geldigi ifade edilmelidir?s4.

SONUC

Tiim bu agiklamalardan sonra goriildiigii tizere otonom araclarm
kullanilmaya baslandig1 bir¢ok iilkede kanuni diizenlemelerde degisiklik

2% GRUNVOGEL, s. 974; BECK, “Fahrlassigkeit”, § 36 kn. 129.
281 STAUB, s. 395.

282 GREGER, s. 3.

283 GREGER, s. 3.

284 SEDLMAIER/KRZIC BOGATA]J, s. 2953.
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yapilmis ve mevzuat otonom araglarm trafikte kullanilmasi uygun du-
ruma getirilmistir. Bununla birlikte bu tiir sistemlerin kullanimy, ilgili iil-
kelerde belirli bir doneme kadar mevzuathiikiimlerinde herhangi bir de-
gisiklige yol agmamustir ki 6gretide bazi yazarlar?®> bu durumu sasirtica
olarak nitelendirmislerdir. Zira otonom araglarin sahip olduklar1 nitelik-
ler ve 6zel durumlar karsisinda bu araglar “kaderin akigina terk edilme-
meli”2%, bu tiir araglarin karayollarinda kullanimina miisaade edilmesi-
nin sonucu olarak olasi sorunlara karsimutlaka gerekli a¢ik diizenlemeler
yapilmalidir?®”. Bu ¢ercevede iilkemizde de otonom araclarin karayolla-
rinda kullanimina yonelik olarak gerekli hukuki diizenlemeler ihdas edil-
meli, ilkemiz mevzuatibu tiir araglarin kullanimina uygun hale getiril-
melidir. Gergek su ki, kanuni diizenleme yapilarak otonom araclarin tra-
fikte kullanilmasina miisaade edilmesiyle birlikte bu tiir araglarmn piya-
saya stirtilmesi ve yolda kullanilmas1 6zene aykir1 bir davranis olarak ni-
telendirilemez?%8. Aksi takdirde mevzuatta somut bir diizenleme bulun-
madig miiddetcebu tiir araglarin gerek piyasaya siiriilmesi gerek trafikte
kullanilmasi bash basina bir sorun tegkil edebilecek, ytirtirliikteki hiikiim-
lerde agik bir diizenlemenin bulunmamasi baglaminda salt aracmn kulla-
nilmasi 6zensiz davranis olarak nitelendirilebilecektir. Zira mevzuatta
degisiklik yapimaksizin mevcut siiriicii tanimmm otonom araclar tize-
rinde uygulanmasi1 miimkiin goriinmemektedir?%.

Ulkemiz mevzuatinda yapilacak ilk diizenleme, Karayollar1 Trafik
Kanunu'nun ve buna bagh olarak Karayollar1 Trafik Yonetmeliginin il-
gili hiikiimlerinde degisiklik yapilmas: suretiyle gerceklestirilebilir. Bu
cercevedeilk olarak “Tanimlar” bashg: altinda “otonom ara¢” tanimmna
yer verilebilir. Bunun igin Motorlu Araglar ve Rémorklariile Bunlar Igin
Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayri Teknik Unitelerin Genel Giivenligi ve
Korunmasiz Karayolu Kullanicilarmimn ve Yolcularin Korunmast ile Ilgili
Tip Onay1 Yonetmeligi'nde yer alan, “ Siiriiciiniin devamli kontrolii olmadan,
ancak siiriicii miidahalesinin yine de beklendigi veya gerekli oldugu, belirli bir
siire igin otonom olarak hareket etmek iizere tasarlanmis ve imal edilmis motorlu

285 THOMMEN/MATJAZ, s. 286.
286 NEHM, s. 399.
27 NEHM, s. 400; DOUMA, s. 1158.

288 SCHUSTER, ,,Strafrechtliche Verantwortlichkeit der Hersteller beim automatisier-
ten Fahren”, s. 8.

289 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 365.



1288 | Dog. Dr. Muhammed DEMIREL

ara¢” seklindeki tanim esas alinabilir??0. Burada 6nemli olan, bu tanimm
Karayollar1 Trafik Kanunu ve Karayollar1 Trafik Yonetmeligi'nde de yer
almasidir. Zira mevcut durumda iilkemiz karayolunda otonom araclarm
kullanilmasma kanunlarla degil, yonetmelik hiikiimleriyle miisaade edil-
mis durumdadir ve buna ragmen bu iznin kosullar1 ve kapsami da higbir
sekilde belirlenmis degildir. Dolayisiyla kuskusuz ki otonom aracin tanr
minin yapilmas: tek basma yeterli olmayacaktir. Alman Trafik Ka-
nunu'nda oldugu gibi Tiirk hukuk mevzuatinda da otonom aracin kara-
yollarinda kullanim kosullar1 agikga belirlenmeli, boylelikle bu tiir arac-
larin trafikte kullanimi sonucu gergeklesen kazalarda sorumlulugun kap-
sami1 ortaya konulmahdir?.

Bu cer¢evede Karayollan Trafik Kanunu'nda “Trafik Kurallar1” bag-
ikl Altinci Kisim igerisinde Genel Kurallar baglammda 46'nc1 maddeye
fikra hiitkmii eklenerek yiiksek ve tam otomatik siiriis fonksiyonlarma
tiretici firmanim 6ngordiigii kullanim kurallarma uygun sekilde karayol-
larinda izin verilebilecegi agikhiga kavusturulabilir, arag siiriiclisiiniin
haklar1 ve yiikiimliiliikleri somutlastirilabilir. Nitekim bu hiikiimde yer
alan kurallarin birgogu otonom arag sistemi tarafindan yerine getirilebi-
lecek kurallardir. Ayrica otonom arag sistemiyle birlikte siiriis esnasmda
telefon kullanmak gibi kurallar arasinda yer alan ve siirticiiniin yapmast
yasaklanan belirli davraniglara kismen de olsa miisaade edilebilecektir.
Elbette bunun i¢in kanunda gerekli degisikliklerin yapilmas: gerekmek-
tedir?*2. Tim bunlardan ziyade en 6nemli husus, otonom sistemin siirii-
ciiyli, arag kontroliinii tizerine almasi i¢in uyarmasi halinde stirtictiniin
kontrolii derhal devralmasi gerektigine iliskin hiikme yer verilmesi yo-
niindeki gerekliliktir. Bunun yaninda arag uyar1 vermese bile otonom sis-
temin {istesinden gelemeyeceginin ongoriilebilir oldugu ya da acik ol-
dugu durumlarda arag stiriiciisiiniin aracin kontroliinii devralmasi yo-
niindeki gereklilik de diizenlemede mutlaka yer almahdir. Bu husus, her
nekadar bu tiir otonom araglar, olumsuz bir durumda siiriiciiyti uyarmak
tizere tasarlanmis olsa da siiriictiniin olasi bir olumsuz durum karsisinda
araci derhal tizerine alabilmeye hazir durumda bulunmasmin zorunlu ol
dugu anlamina gelir. Bu gercevede siirticiiye ara¢ kontroliinden uzaklag-
masmna izin verilmis olacak, bununla birlikte siiriictiniin gerektiginde

290 ATES/TIRTIR, s. 322.
291 Bu konuda bakiniz ATES/TIRTIR, s. 328.
22 KINIKOGLU/HAMZAOGLU/HAMZAOGLU, s. 367.
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aracm kontroliinii tekrar tizerine almasiigin asgari diizeyde bir 6zeni gos-
termesi gerekecektir.

Bu mevzuat ¢alismalarinin yaninda iilkemizde bu konuya iligskin
olarak arastirma ve ¢calismalarin yapilmasi amaciyla merkezlerin kurul-
masl ve bu yerlerin 6zel olarak desteklenmesi biiytiik bir 6nem arz etmek-
tedir. Zira tilkemizin gelisen ve hizla ilerleyen teknolojik araclar karsi-
sinda bu tiir bir merkez sayesinde uygun normatif calismalarin da yapil-
mast saglanabilecek, olasi hukuki sorunlara ¢ok daha dnceden ¢oziimler
bulunmaya ¢ahsilacaktir. Nitekim Almanyanin Wiirzburg sehrinde Eric
Hilgendorf tarafindan Julius-Maximilians-Universitit Robot Hukuku
Aragtirma Merkezi bunun 6nemli bir 6rnegidir ki bu merkez, 2010 yilin-
dan bu yana Almanya’da bu yondeki teknolojik gelismelere destek sagla-
maktadir23. Oyle ki yeni teknolojik araglara iligkin olarak hukuki tartis-
malar, yalnizca ulagim araglari baglaminda degil, ayn1 zamanda saghk
basta olmak iizere birgok bagka alanda ortaya cikmaktadir. Ornegin Al-
man hukukunda kalca ameliyatlar: sirasinda freze robotu kullanilmas si-
nir ve kas hasarma yol agmasi tizerinde durulmustur?®4. Yine bir bagka
olay olarak 2015 yilinda Baunatal’daki arag fabrikasinda robot montajt
tizerine ¢alisan 21 yasindaki bir is¢inin fabrikadaki bir montaj robot kolu
tarafindan metallevha arasinaalinarak sikistirilmak suretiyle 6ldiiriilme-
sidir ki bu konu Almanya’da fazlaca giindem olmus ve hukuken tartigil-
miugtir?%.

Tiim bunlarin yaninda otonom araglarin sahip olduklar: kameralar
sayesinde cevrelerinde olup biteni kaydederek veri depolama sistemine
gonderebilmeleri miimkiin oldugundan bu verilerin kullanimi, korun-
mas! ve gerektiginde silinmesine iliskin olarak da gerekli normatif diizen-
lemeler yapilmalidir. Zira otonom siiriis sistemlerinin kullanilmasi duru-
munda olasi bir kazayla ilgili olarak aracin kendisi ve gevresiyle ilgili du-
rumlarm kaydedilmesinin zorunlulugu karsisinda verilerin kaydedilme-
sini reddetmek, toplumsal yasam pahasina teknolojik ilerlemelerden

293 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 387.

294 Caetano da Rosa, Robodoc—Zukunftsvisionen und Risiken robotisierter Spitzentech-
nik im Operationssaal, Technikgeschichte 74 (2007), S. 291 ff. sowie OLG Dresden (Z)
NJOZ 2008, S. 247; OLG Frankfurt a.M., Urt. v. 08.11.2013, Az. 25 U 79/12.

295 SCHUSTER, , Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung und strafrechtliche Verant-
wortung”, s. 388 - FAZ v. 01.07.2015 (,Roboter totet Arbeiter bei VW in Baunatal”);
DOGAN, s. 3245; DOGAN/MERAKLI, s. 335; KANGAL, s. 129.
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kesin olarak bir dislanma anlamina gelecektir ve bu durum verilerini
agiklamak istemeyenlerin otomatik siirtisten vazge¢meleri yoniinde bir
sonucu beraberinde getirecektir?**. Bu nedenle otonom siiriislerde veriler
hukuka uygun bir amagla toplanmali, kaydedilmeli ve belirli kosullar al-
tinda muhafaza edilmelidir. Buna mukabil bu verilerin hukuka uygun ol-
mayan amaglarlakullanilmasi da 6nlenmeli, bu verilerin kullanim ve mu-
hafaza edilme kosullar1 agik ve net bir sekilde ortaya konulmalidir. Nite-
kim yiiksek ve tam otonom araclarla ilgili olarak Alman Karayollar1 Ka-
nunu’na bir hiikiim daha eklenmis, belirtilen hususlar acgikliga kavustu-
rulmaya ¢ahsilmustir. “Yiiksek veya tam otomatik siirtis islevlerine sahip
motorlu araglarda veri isleme” baglikli § 63a hiikmii su sekildedir:

“(1) Arag kontroliiniin siiriicii ile yiiksek ya da tam otomatik sistem ara-
sinda degisimi gerceklesirse motorlu araclar § 1a hiikmiine goreuydu navigasyon
sistemi tarafindan belirlenen konum ve zaman bilgilerini saklar. Bu tiirden bir
depolama, arag siiriiciisiiniin sistem tarafindan arag kontroliinii iistlenmesinin
talep edildigi ya da sistemin teknik arizasmin meydana geldigi durumda da ger-
ceklesir.

(2) 1. Fikraya uygun sekilde depolanan veriler, talep halinde eyalet kanun-
larina gore trafik ihlallerini cezalandirmakla yetkili mercilere iletilebilir. Iletilen
veriler, bumerciler tarafindan saklanabilirve kullamlabilir. Iletilenverilerin kap-
sami, bu makamlar tarafindan yiiriitiilen sorusturmayla baslatilan kontrol pro-
sediirii ile baglantili olarak 1. Fikra hiikmiiniin tespiti amaci icin gerekli olanla
stmirlidir. Kisisel verilerin islenmesine iliskin genel kurallar bundan etkilenmez.

(3) Arag sahibi, 1. fikraya uygun olarak saklanan verilerin asagidaki du-
rumlarda ticiincii kigilere iletilmesini saglamalidr:

1. § 7 fikra 1 hiikmiinde diizenlenen olayla baglantili olarak hukuki talep-
lerin ileri siiriilmesi, giderilmesi veya savunulmast icin bilgilerin gerekli olmas,

2. Otomatik siiriis fonksiyonuna sahip ilgili motorlu aracin bu olaya karis-
mis olmasi. Fikra 2 ciimle 3 hiikmii buna gére uygulanir.

(4) Fikra 1 hiikmiine gore saklanan veriler alt1 ay sonra silinir, megerki
arag stiriiciisii § 7 fikra 1 hiikmiinde diizenlenen olaya katilmig olsun. Bu du-
rumda bilgiler ii¢ yil sonra silinmelidir.

26 NEHM, s. 402.
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(6) § 7 fikra 1 hiikmiinde diizenlenen olayla baglantili olarak fikra 1 hiik-
miine gore saklanan veriler, kaza arastirmas: amactylaiiciincii sahislara isimsiz
olarak iletilebilir.”

Bu diizenleme, esasen siiriiciiniin araci kendisinin degil otomatik
sistemin kullandigini kanitlayip sorumluluktan daha kolay kurtulabil-
mesi adina aracin “kara kutu” ile donatilmasini sart kosmaktadir?®’. Sis-
temin kaza esnasinda hangi durumda bulundugu § 63a hiikmiine gore
veri depolama dolayisiyla tespit edilebilir. Ispati saglayabilmek adma
arag sahibinin gerekli bilgileri paylasmasi noktasinda arag stiriiciisii ta-
lepte bulunabilir?*®. Bu hiikiimde en ¢ok dikkat ¢eken hususlardan biri,
bu verilerin arag sahibi tarafindan gerektiginde arag isleteninden talep
edebilmesiyken digeri, aracin kazaya dahil olmamasihalindebu verilerin
alt1 ay sonra silinmesi, aracin kazaya dahil olmasi durumunda ise verile-
rin {i¢ y1l sonra silinmesi yoniinde bir zorunlulugun getirilmis olmasidir.
Dolayistyla iilkemizde bu konuya iliskin olarak Karayollar1 Trafik Ka-
nunu’'nda vebunabaglh olarak Karayollari1 Trafik Yonetmeligi'nde gerekli
degisiklikler yapilirken verilerin elde edilmesi, muhafaza edilmesive yok
edilmesi hususlarmin da mutlaka goz oniinde bulundurulmasi ayri bir
onem arz etmektedir.

27 SEDLMAIER/KRZIC BOGATAYJ, s. 2954; HER, § 1a kn. 3.
298 GREGER, s. 2.
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