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B Dr. Ayse Nur Merve YAZICI CAKMAK * I

SURUS OTOMASYONUNUN SINIFLANDIRILMASI VE
SINIFLANDIRMANIN OTONOM ARAGLARDA
HUKUKi SORUMLULUGA ETKiSi

CLASSIFICATION OF DRIVING AUTOMATION AND ITS IMPACT ON LEGAL LIABILITY IN
AUTONOMOUS VEHICLES

OZET

Striis gorevinin insandan sisteme devredildigi siirtis otomasyo-
nu, araglarin sahip oldugu o6zelliklere gére seviyelere ayrilmaktadir. Stiriig
otomasyonunun uluslararasi alanda kabul gérdigi siniflandirma, Oto-
motiv Mithendisleri Birligi'nin (Society of Automotive Engineers-SAE)
yapmus oldugu smiflandirmadir. Alman Karayollar1 Trafik Kanununda
(StraBenverkehrsgesetz-StVG) 2021 yilinda yapilan degisiklik (Otonom
Siiriis Yasast) gerekgesinde, SAE siniflandirmasinin esas alindig1 belirtilmis-
tir. Degisiklik, 4. seviye araglara iligkindir. 4. seviye araglarda koltukta stiriicii
oturmamakta bu nedenle sorumlulugundan s6z edilememektedir. 4. seviye
araglarda teknik denet¢i bulunmakta ve bu kisinin sorumlulugu giindeme gel-
mektedir. Ayrica 3. seviye araglar ile 4. seviye araglarda imalatginin tasarim
yiikiimliliigii ve beklenen hakh menfaat birbirinden farklidir. Bu farklilik ima-
lat¢inin sorumluluguna da yansimaktadr.

Anahtar Kelimeler: Siiriis Otomasyonu, Otonom, Imalatgi, Uriin So-
rumlulugu, Hatalt Uriin.

ABSTRACT

Driving automation, where the driving task is transferred from the
human to the system, is divided into levels according to the features of the
vehicles. The internationally accepted classification of driving automation is
that of the Society of Automotive Engineers (SAE). In the justification of the
2021 amendment to the German Road Traffic Act (Straflenverkehrsgesetz-
StVG) (Autonomous Driving Act-Gesetz zum autonomen Fahren), it was
stated that the SAE classification was taken as a basis. The amendment relates
to level 4 vehicles. In Level 4 vehicles, the driver does not sit in the seat and
therefore cannot be held liability. Level 4 vehicles have a remote operator and
the liability of this person comes to the agenda. In addition, the design obli-
gation of the manufacturer and the expected justified interest are different
in level 3 vehicles and level 4 vehicles. This difference is also reflected in the
liability of the manufacturer.

Keywords: Driving Automation, Autonomous, Manufacturer, Product
Liability, Defective Product.
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GIRIS

Teknolojinin gelisimi ile birlikte insan hareketleri elektronik veya
mekanik araglara devredilmektedir. Otomasyon olarak adlandirilan
bu durum, zaman ile baglantili olarak ileri seviyelere ulagmaktadir. ik
zamanlarda tiimiiyle insan tarafindan yerine getirilen siirtis gorevi de
zamanla sisteme devredilmektedir. Siiriis faaliyetinin yerine getirilmesi
i¢in gereken gorevlerin sisteme devri, siirii otomasyonudur. Siiriis oto-
masyonu hem otomatiklesme hem otonom hale gelmeyi i¢ine alan st
bir kavramdir. Giiniimiizde otonom arag teknolojisi, yiizyillar 6ncesine
dayanan bir fikirden somut ¢aligmalara déntismiis ve yogun bir gelisim
gostermektedir. Bilisim sistemlerindeki olaganiistii gelismeler, otomas-
yon sistemlerinde biiyiik bir devrime yol a¢gmis ve bunun en 6nemli
orneklerinden biri motorlu araglarda kendini géstermistir. Insan eliyle
yerine getirilen bir¢ok siiriis gorevi, otomasyon sayesinde giderek oto-
matik sistemlere devredilmektedir ve gelinen noktada dinamik siiriig
gorevinin tamamen devri ile otonom araglardan s6z edilmektedir. Oto-
nom araglar artik sadece teorik tartigmalarin konusu olmaktan ¢ikmus,
bir¢ok tilkede halka acik karayollarinda kullanilmaya baglanmistir ve
test siiriisleri agamasinda olsa bile trafigin icinde yerini almigtir. Ulke-
mizde de otonom araglara iliskin test ¢aligmalar1 yiritilmekte ve oto-
motiv sektoriiniin bu yonde gelisimi i¢in yenilik¢i adimlar atilmaktadur’.
Teknolojideki mevcut hedef, S. seviye otonom aracin iretilmesidir ve
bu hedefe ulagmak i¢in elli yili agkin siiredir ¢aligmalar yapilmaktadir.
Yapilan test siirtisleri ile bu amaca giderek yaklagilmaktadir.

Siiriis otomasyonunun siniflandirilmasinda bes seviye s6z konusu-
dur. Sorumluluga iliskin seviye 3 ve tizerinin degerlendirilmesi 6nem arz
etmektedir. 3. seviyede dinamik siiriig gorevinin kismen yerine getiril-
mesi sistemin tizerindedir. Sistemin siiriig gorevini yerine getiremedigi
noktada, gorevi siiriicii yerine getirmektedir. 4. seviyede ise tiim dina-

1 Tirkiye, Karsan ve ADASTEC is birligi ile tirettigi 4. seviye otonom otobiisiin tamtimmi 2 Subat

2021’de Cumhurbaskanlig: Kiilliyesi'nde gergeklestirdi https://www.karsan.com/tr/basin-odasi/gun-
cel-haberler/avrupa-ve-amerikanin-ilk-seri-uretim-surucusuz-otobusu-karsan-otonom-atak-electric-
cumhurbaskanligi-kulliyesinde (E. T.: 05.01.2025). https://www.tosb.com.tr/surucusuz-arac-test-
parkuru-tosbda-kullanima-acildi.html (E. T.: 05.01.2025).
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mik siiriig gorevi, belirli igletme alanlarinda (operasyonel tasarim ala-
ninda) sistem tarafindan yerine getirilmektedir. Bu araglarda siiriiciiniin
bulunmasi aranmaz. Ancak 4. seviye araglarda 6zellikle StVG diizenle-
meleri incelendiginde teknik denetgi adinda bir gergek kisinin mevcu-
diyeti aranmaktadir. S. seviyede ise herhangi isletme alani siirlamas:
olmaksizin, tiim dinamik siiriis gorevinin sistem tarafindan yerine geti-
rilmesi esastir. 3. seviye araglarin vermis oldugu zararlardan, arag isleten
ile birlikte siiriicii ve/veya imalat¢inin® neye gére sorumlu olacaginin
degerlendirilmesi gereklidir. 4. seviye araglar i¢in koltukta siiriictiniin
oturmasi aranmamaktadir. Bu nedenle siiriiciiniin sorumlulugu s6z ko-
nusu degildir. Ancak oldukga yeni bir kavram olan teknik denet¢inin ve/
veya imalat¢inin sorumlulugundan soz edilebilecektir. S. seviye araglar-
da ise heniiz yasal diizenlemeleri yapilmadig ve piyasada bulunmadig
icin kesin sonuglara varmak zordur.

I. SURUS OTOMASYONUNUN SINIFLANDIRILMASI

A. GENEL OLARAK

Siiriis otomasyonunun siniflandirilmasi, otonom araglarla ilgili hu-
kuki degerlendirmeler yapabilmek, 6zellikle de sorumluluk rejimlerini
belirleyebilmek agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Gelisen teknoloji
ile birlikte araglarin sevk ve idaresinin adim adim otomasyona birakil-
masy, siiriis otomasyonunun siniflandirilmasi ihtiyacini dogurmustur.
Bu simiflandirma, seviyelere ayrilarak gergeklestirilmekte ve seviyesi-
ne gore bir aragta siirticii bulunmasinin gerekip gerekmedigi, stiriicii-
niin olmadig seviyelerde aracin ne gibi gorevleri istlendigi kolaylikla
anlagilabilmektedir. 3., 4. ve S. seviye araglarin her birinde halkin hakli
giivenlik beklentileri ve bunun sonucunda imalat¢inin yiikimlilikleri
degiskenlik gostermektedir.

2 Doktora tezinde “iiretici” kavrami kullanilmis olmasina kargin; 2024/2853 sayili Yeni Uriin Sorumlulugu
Direktifi'nin yiiriirlige girmesiyle birlikte Direktif gerek¢esinde imalat¢1 kavraminn iist kavram olarak
tiriin giivenligiyle uyumlu bir sekilde kullanlacag: belirtildigi icin, uluslararas: alanda artik Gist kavram
olarak imalat¢ kavramiin kullanilacag: diigiiniilmekte bu nedenle ¢aligmada imalat¢r kavrami kullanil-
maktadur.
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Arag otomasyonunun siniflandirilmasina yonelik, uluslararas: alan-
da birbirlerinden birtakim farkliliklar iceren siniflandirmalar mevcut-
tur’. Ayrica bazi yasal diizenlemelerde de siiriis otomasyonunun sevi-
yelerinden s6z edilmistir*. Ancak bugiin itibariyle uluslararas: alanda
baglayici bir metin olmamasina ragmen kabul géren SAE siniflandirma-
sidir®. Otonom, otomatik ve otomasyon gibi kavramlarin uluslararas
metinlerde bazen birbirinden ayristirilirken bazen de birbirinin yerine
kullanilmasi, bu alanda bir karmasaya neden olmaktadir. Seviyelerin
adlandirilmas birbirinden farkli olsa da uluslararasi alanda icerik olarak
SAE metninin esas alinmasi nedeniyle, siniflandirma bu kapsamda agik-
lanacaktir. Bunun yani sira Alman Karayollar1 Trafik Kanunu 2017 ve
2021° (Gesetz zum autonomen Fahren- Otonom Siiriis Yasast) degi-
siklikleri siiriig otomasyonunun bazi siniflarina iligkin ayrintil diizenle-
meler igermektedir. Alman Karayollar1 Trafik Kanununda yapilan degi-
siklikler, otonom siiriis teknolojilerinin gelisimine paralel olarak 6nemli
bir yasal diizenleme siirecini baglatmistir. 2017 ve 2021 yillarinda yapi-
lan degisikliklerle, yitksek otomatiklestirilmis ve otonom siiriis fonksi-
yonlarina sahip araglarla ilgili teknik ve hukuki ¢erceve olusturulmustur.
Bu diizenlemelerin de SAE metni ile birlikte incelenmesi daha yerinde

degerlendirmeler yapabilmek igin faydalidur.

32012 yilinda Alman Federal Trafik Isleri Dairesi’nin (Bundesanstalt fiir Strassenwesen — BASt); 2013
yilinda ABD Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi’nin (National Highway Traffic Safety Adminis-
tration-NHTSA); 2014 yilinda Uluslararasi Otomotiv Mithendisleri Birliginin-SAE (SAE, bu metinde
2016, 2018 ve 2021 yillarinda teknolojik gelismeler dogrultusunda revizyona gitmistir) siniflandirmas
mevcuttur. Ayrintili bilgi igin bkz. Ayse Nur Merve Yazici, Otonom Araglarin Sebep Oldugu Zararlardan
Ureticinin Kusursuz Sorumlulugu, Ankara, Adalet Yayimevi, 2023, 74 vd.

427 Kasim 2019 tarihli 2019/2144 sayih Avrupa Parlamentosu ve Konseyi'nin “Motorlu Araglar ve Rémork-
lariile Bunlar I¢in Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayr1 Teknik Unitelerin Genel Giivenligi ve Korunmasiz Ka-
rayolu Kullancilarinin ve Yolcularin Korunmast ile flgili Tip Onayt Tiiziigii"nde; Alman Karayollari Trafik
Kanunu’na (STVG) 2017 ve 2021 yilinda eklenen maddelerde baz arag seviyelerinden bahsedilmistir.
Ayrintili bilgi igin bkz. Yazicy, s. 75 vd., 88 vd.

5 https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104/ (E. T.: 13.03.2025).

6 BGBL 12021 S. 3108,
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B. SAE’YE GORE SINIFLANDIRMA

Siuriig otomasyonunun smniflandirilmasi SAE metnine gore” bes se-
viyeye ayrilarak agiklanmaktadir. Simiflandirma Seviye 0, Siiriis Otomas-
yonuna Sahip Olmayan Araglar (No Driving Automation) olarak basla-
tilmaktadir. Bu seviyede otomasyondan s6z edilmemekte, tiim dinamik
stiriis gorevi stiriicii tarafindan yerine getirilmektedir.

Seviye 1, Siiriicii Yardimina Sahip Araglar (Driver Assistance) ola-
rak adlandirilmaktadir. Bu seviyede aracin yanal veya dogrusal kontro-
li stiriis otomasyon sistemi tarafindan yerine getirilir. Cevreyi algilama
miidahale etme gibi aktif dinamik stiriis gorevi siiriiciidedir. Gliniimiiz-
de birgok arag bu seviyede teknolojiyi barindirmaktadir®. Ornegin; oto-
matik serit takip sistemi, hidrolik destekli direksiyon sistemi, hiz sabit-
leyici sistemi gibi sistemlerin mevcut oldugu araglarda, siiriiciintin arag
tizerinde stirekli hakimiyeti gerekmektedir’.

Seviye 2, Kismi Siiriiy Otomasyonuna Sahip Araglar (Partial Dri-
ving Automation) olarak adlandirilir. Bu seviyede aracin yanal ve dog-
rusal kontroli sistem tarafindan yerine getirilir. Bazi asistan sistemleri
yardimiyla siiriicii kontroli sisteme devredebilir, ancak stirticiintin arag
tizerinde hakimiyeti ve gozetim yiikiimliiligi devam etmektedir. Ge-
rektiginde siiriisii derhal devralmalidir™.

Seviye 3, Sarth Siiriis Otomasyonuna Sahip Araglar (Conditio-
nal Driving Automation) olarak adlandirilir. Bu seviyede aracin yanal
ve dogrusal kontrolii sistem #izerindedir. Sistem ¢evreyi algilama ve

7 SAEJ3016_202104.

8 Mesut Serdar Cekin, “Otonom Araglar ve Hukuki Sorumluluk”, Tiirkiye Adalet Akademisi Dergisi, S.

33,2018, 5. 286.

Dominika Wigger, Automatisiertes Fahren und strafrechtliche Verantwortlichkeit wegen Fahrlassigkeit,
Nomos Verlagsgesellschaft, 2020, s. 51; Sebastian P. Kleinschmidt/Bernardo Wagner, “Technik au-
tonomer Fahrzeuge”, Autonomes Fahren, ed. Bernd H. Oppermann/Jutta Stender-Vorwachs,Verlag
C.H.BECK oHG, 2017, Rn. 20; Hasan Catakli, “Otonom Araglarin Kullaniminda Ortaya Cikan Ikilem
Durumlar ve Taksirli Eylemlerden Kaynakli Cezai Sorumluluk”, Selguk Hukuk Kongresi 2020, Kamu
Hukuku Tebligleri Tam Metin Kitabi, Ankara, Nobel Yayincilik, 2020, s. 163.

10 Wigger, s. 51; Kleinschmidt/Wagner, Rn. 20.
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miidahale etme gorevlerini de tizerinde bulundurur. Sirticiniin siste-
mi siirekli gozlem zorunlulugu yoktur. Ancak sistemin dinamik siiriis
gorevini yerine getirmeyi bagsaramadig1 durumlarda, siiriiciiniin siiriisii
devralmasi gerekir. Bunun i¢in sistem tarafindan siiriiciiye istekte bulu-
nulur. Siiriici sistem talepte bulundugunda uygun bir siire iginde siiriis
gorevini tamamen devralmalidir'. Siiriicii gerektiginde sistemi devre
dis1 birakabilir. Ornegin; 15 km hiz ile dur-kalk otoban trafiginde dina-
mik siiris gorevini yerine getiren otomatik siiriis sisteminde 3. seviye-
den soz edilebilir'?. 3. seviyede sistem kendisini minimum risk durumu-
na getirememekte dinamik siiriig gorevini sona erdirememektedir.

Seviye 4, Yiiksek Siiriis Otomasyonuna Sahip Araglar (High Driving
Automation) olarak adlandirilmaktadir. Bu seviyedeki araglar, belirlenen
isletme alani icerisinde araci sevk ve idare eden bir kiginin siiriige mii-
dahalesi olmaksizin kendi bagina siiriig gorevini gergeklestirebilir. Ttim
dinamik siiriis gérevi sistem tarafindan yerine getirilir. Ancak rotanin
belirlenmesi igin bir insana ihtiya¢ duyulabilir. Sevk ve idareye miida-
hale edilmesi veya sevk ve idarenin devredilmesi i¢in bir kisiye ihtiya¢
duyulmaz®. 4. seviye araglar, teknik donanim veya yasal diizenlemeler
nedeniyle belirli bir alanda (bu alan belirlenmis bir yol tiirii, belirli hava
kosgullary, belli bir km hiz gibi olabilir) siiriis yapabilirler. Bu araglar, be-
lirlenen faaliyet alani i¢inde trafik durumu, hava sartlar1 vb. tim durum
ve kogullar1 agabilecek donanimda olmalidir. Beklenmedik bir hal ile
kargilagildiginda, ara¢ kendisi ne yapacagina karar verir. Tehlike duru-
munda kendisini minimum risk durumuna getirebilmelidir. Bu, 6rne-
gin, aniden oniine bir yaya ¢iktiginda ¢arpmanin kaginilmaz oldugu bir
pozisyonda ne yapacagina karar vermesi veya sensorlerden veri alina-
mamas! durumunda araci en giivenli pozisyonda durdurmas: anlamina

L1 gy siirenin her somut olaya gére ayr ayr1 degerlendirilmesinin daha yerinde olacag: yoniinde bkz. Sinan
Okur, Otonom Araglarda Sézlesme Dist Hukuki Sorumluluk, Ankara, Adalet Yayinevi, 2021, s. 424 vd.

127 Tarik Yazicilar, Otonom Araglarin Kullanimindan Dogan Cezai Sorumluluk, Ankara, Seckin Yaynevi,
2022, s. 43; Yazicy, s. 84. Trafik sikisikhigs sof6rii, otoyol soférii gibi 3. seviye otomasyon Grnekleri iin
bkz. Neslihan Demirkol, Otonom Kara Araglar1 ve Cezai Sorumluluk, Ankara, Seckin Yaymevi, 2024, s.
122-123.

13 SAEJ3016_ 202104, 31-32; Kleinschmidt/Wagner, Rn. 20; Gatakl, s. 164; Cekin, s. 287.
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gelir. 4. seviye aragta sistem, miidahale gerektirmeksizin acil durumlar-
da ne yapacagina karar verebilmelidir'*.
yapacag

Seviye 5, sistem tiim dinamik siiriig gorevini kendisi yerine getirir.
Striicii veya bir bagka kiginin gozetim veya denetimine ihtiyaci yoktur.
Aslinda sistem yerine getirdigi gorevler yoniinden 4. seviye ile aynidur.
Farkli olduklar1 nokta faaliyet alanlarindadur. S. seviyede ara¢ herhangi
bir operasyonel alanla sinirl olmaksizin siiriig yapabilir. Bir bagka degis-
le belirli hava kosullari, belirlenmis yol tiiri, belirli hiz sinir1 olmaksizin
tim durum ve kosullarda siiriis yapabilen araglar 5. seviyedir. 4. ve S. se-
viye araglarda, arag i¢inde bir kisi bulunsa dahi bu kisi artik stirticii degil
yolcu olarak tanimlanur.

C. ALMAN KARAYOLLARI TRAFIK KANUNUNDA
YAPILAN SINIFLANDIRMA

1. StVG 2017 Degisikligi Kapsaminda Siniflandirma

Alman Karayollar1 Trafik Kanununda 2017 yilinda yapilan degisik-
likle, StVG’ye eklenen 1a, 1b, 1c, 63a ve 63b gibi maddelerle, tam ve
yiksek otomatiklestirilmis striis fonksiyonlaria sahip araglar icin ya-
sal bir zemin olusturulmugtur. Bu diizenlemelerle, 6zellikle stiriiciistiz
araglar i¢in baz1 teknik ve fonksiyonel gereklilikler getirilmistir's. Orne-
gin, la maddesinde, yiiksek ve tam otomatiklesmis siiriis fonksiyonu-
na sahip araglarin (Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktion), belirli bir seviyede trafik kurallarina uyabilme, yanal ve
dogrusal yonetim dahil tim siiriis gorevini yerine getirebilme, siirticii
tarafindan her zaman miidahalede bulunulabilme, siirtictiniin miidaha-
le etmesi gerekliligini fark edebilme, siirticiiniin siiriis yonetimini tist-
lenmesi gerektiginde ona yeterli zaman vererek dokunsal, gorsel, isitsel

14”Jan C.Joerden, “Zum Einsatz von Algorithmen in Notstandslagen. Das Notstandsdilemma bei selbstfah-
renden Kraftfahrzeugen als strafrechtliches Grundlagenproblem”, Autonome Systeme und neue Mobili-
tit, ed. Eric Hilgendorf, Robotik und Recht, Nomos Verlagsgesellschaft, 2017, C. 11, s. 82 vd.

1S Alman Karayollar1 Trafik Kanunu'nu Degistirilmesine ligkin 8. Degisiklik Yasasi, BGBL 2017 I 1648
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/18/113/1811300.pdf (E. T.: 10.02.2025).
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uyar1 gonderebilme, otomatik siirtisii devre dis1 birakabilme gibi 6zellik-
lere sahip olmasi gerektigi belirtilmistir. Ayrica, 1a/4’te, aracin sevk ve
idaresini tistlenen kiginin “stirticii” olarak tanimlandigy, ancak bu kiginin
her zaman aktif siiriiste yer almadig1 ve gerektiginde miidahale edebile-
cegi belirtilmigtir.

StVG’de yapilan 2017 degisikligi, Almanya’da siiriis otomasyo-
nunun 3. seviyesinde bir arag i¢in gecerli olup, siiriiciiniin her zaman
miidahalesi gerekmeyen ancak sistemin gerektiginde siiriisii siirticiiye
devrettigi bir seviyeyi dizenlemektedir. Kanun gerekgesinde 3. ve 4.
seviyelerden bahsedilmis'® ve diizenleme yiiksek ve tam otomatikles-
mis seklinde farkli seviyelere iligkin gibi bagliklandirilmigtir. Ancak, bu
diizenleme ile 3. ve 4. seviye araglar arasindaki ayrim net bir sekilde
yapilmamugtir'”. Bu durum, baz kafa karigikliklarina yol a¢mug ve di-
zenlemenin uygulamada hangi seviyedeki araglar1 kapsadigi konusunda
belirsizlikler olugturmustur.

2. StVG 2021 Degisikligi Kapsaminda Siniflandirma

2021 yihinda yapilan degisiklikle, StVG'nin 1. maddesine 1d’den
1I'ye kadar eklenen yeni maddelerle otonom siiriis fonksiyonuna sahip
araglarla (Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion) ilgili daha kap-
saml bir diizenleme yapilmistir. 2021 degisikligi, otonom araglarin be-
lirli bir faaliyet alaninda (belirlenen isletme alaninda-festgelegten Bet-
riebsbereichen) siiriiciisiiz olarak, otonom sekilde siiriis yapabilecegini
belirlemistir. Bu diizenleme, 4. seviye otonom siiriisii hedefleyen bir
yasal cerceve sunmugtur'®. 2021 degisikliginde otonom araglarin sahip
olmasi gereken teknik donanimlar ayrintili bir sekilde aciklanmugtur. Or-
negin, araglarin trafik kurallarina uyan, kaza 6nleme sistemine sahip ve
kisi miidahalesi olmaksizin minimum risk durumuna gegebilme 6zellik-
lerine sahip olmasi gerekmektedir. Ayrica, sistem sinirlarina ulagtiginda

16 Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des Straflenverkehrsgesetzes, BT-Drs. 18/11300, s. 12, 13.

17 Martin Will, “I. Verkehrsvorschriften (§ 1-§ 6g)”, BeckOK Straflenverkehrsrecht, ed. Jens Détschv. dgr.,
14. Auflage, Miinchen, C. H. Beck, 2022, 1 a, 11.

18 Ayrimtili bilgi igin bkz. Yazic, s. 91 vd.
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ya da teknik bir aksaklik meydana geldiginde, ara¢ kendi kendine mini-
mum risk durumuna gegebilmelidir.

StVG’de bahsi gegen araglarin teknik kontroliinii yerine getiren tek-
nik denetci (Technische Aufsicht) adinda bir gercek kisi bulunur. Ara-
cin kontroli, disaridan bir teknik denetgi tarafindan yapilacak sekilde
diizenlenmigtir. Teknik denetgi araciligiyla aracin sistemleri devre dis1
birakilabilir ya da alternatif siiriig manevralar1 devreye alinabilir. Teknik
denetginin, arac siirekli olarak izlemesi gibi bir zorunlulugu bulunma-
maktadir. Bu aragta bir siiriicii bulunmamaktadir; aracin y6netimi ve
kontrolii insan eliyle yapilmaz. Arag, herhangi bir acil durumda ken-
disini en disiik risk seviyesine getirebilme yetenegine sahip olmahdir.
Belirlenen faaliyet alani iginde, aracin trafik durumu, hava kosullar ve
diger tiim cevresel faktorlere uygun sekilde hareket edebilmesini sagla-
yacak yeterli donanima sahip olmasi gerekmektedir. Bu diizenleme, be-
lirlenen isletme alaninda faaliyet gosterebilen otonom araglari kapsadig:
i¢cin SAE’nin 4. seviyesini hedef almaktadir. Degisiklik gerek¢esinde de
bu diizenlemenin bu seviyeye iligkin oldugu vurgulanmistur.

D. SINIFLANDIRMALARIN DEGERLENDIRILMESi

SAFE’nin siiriis otomasyonunu siniflandirmasi ve adlandirmasi yu-
karida belirtildigi gibi olmakla beraber doktrinde 6zellikle seviyelerin
adlandirlmasi noktasinda farkliliklar oldugu gorilmektedir'®. Kanaati-
mizce 3. Seviye, otonom siiriis fonksiyonuna sahip degildir. Bu seviye
araglar, siiriis gorevini otomatik olarak yerine getiren ancak karsilagilan
bir sorunda siiriiciiniin miidahalesini gerektiren otomatiklesmis araglar-
dir®. Bu araglar, dinamik siirtig gorevini basariyla tamamlayamadiklar
durumlarda siiriiciiniin devreye girmesini bekler. Aract minimum risk
durumuna siiriicii getirir. Bu durumu bagaramayan araglar otonom ola-

19 Doktrinde bir goriise gore yalnizca S. seviyenin otonom arag olarak tanimlanabilecegi, 3. seviyeden iti-
baren araglarin ise otonom siiriis 6zelligine sahip araglar olarak ifade edilmesi gerektigi belirtilmektedir.
Demirkol, s. 95. Doktrinde bir baska goriis otomasyon seviyelerini kismi yiiksek ve tam otonom olarak
simflandirarak, otonom arag simflandirmas yapmaktadir. Okur, s. 59 vd.

20 Benger yonde bkz. Lennart S. Lutz, “Neue Vorschriften fiir das automatisierte und autonome Fahren —
ein Uberblick”, DAR, 2021, s. 183 vd.
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rak nitelendirilmemelidir. 3. ve 4. seviye araglar i¢in kullanicilarin gii-
venlik beklentileri farkli oldugundan, her seviyenin teknik diizenlemele-
ri ayr1 ayr1 yapimalidir.

Belirli bir alan i¢inde otonom siiriis yapabilen araglar 4. seviye
araglardir. Bu araglar (belirlenen igletme alaninda siiriis yapan otonom
arag), her yerde ve her sartta siiriis yapamayacak sekilde sinirlidir; belirli
bir kampiis, havaalani veya karayolunun bir kismi gibi belirli alanlarda
cahigirlar. Ayrica, bazi hava kogullariyla da sinirli olabilirler. 4. seviye
araglar, belirli kogsullar altinda yiiksek otomasyon seviyesine sahip olup,
otonom siiriis gerceklestirilebilir. Ancak bu araglar, S. seviye araglardan
farkh olarak, her tiirlii yol ve kosulda siiriis yapma yetenegine sahip de-
gildir. 4. seviye araglar, striiciiniin miidahalesi olmadan dinamik siiriis
gorevlerini yerine getirebilir ve minimum risk durumuna gegisi bagim-
s1z olarak gerceklestirebilir.

Herhangi bir siirticii veya bir bagka kisinin miidahalesine ihtiyag
duymayan araglar S. seviyedir. Bu araglar, her ortamda ve her tiirli ko-
sulda stiriis yapabilecek kapasiteye sahiptir. Belirli bir alanla kisitlan-
mazlar ve geleneksel araglarda oldugu gibi bir siiriiciiniin miidahalesini
gerektirmezler. S. seviye araglar, tim dinamik striig gérevlerini bagim-
s1z olarak yerine getirebilir, siiriigiin sona erdirilmesi ve aracin minimum
risk durumuna getirilmesi de dahil olmak iizere tiim yonetim siireglerini
otonom bir sekilde gergeklestirir.

Almanya’da yapilan diizenlemeler, otomatiklesmis ve otonom
araglarin hukuki ¢ergevesini olusturmusg, ancak 6zellikle 2017 ve 2021
degisiklikleri arasindaki farklar arag seviyeleri konusunda belirsizlikler
meydana getirmistir. 2017 diizenlemelerinin SAE siniflandirmasinin 3.
seviye otomatiklesmis araglari igin gegerli oldugu, 2021 diizenlemeleri-
nin 4. seviye otonom araglar i¢in oldugu soylenebilir. Bu fark, 6zellikle
teknik denetgi ve sistemin siiriiciden bagimsiz sekilde minimum risk
durumuna gegme kabiliyeti gibi 6zelliklerle agiklanabilir.
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Teorik olarak belirtildigi gibi seviyeler arasinda ayrim yapmak
miimkiindir. Ancak uygulamada ¢ogunlukla imalatgi piyasaya siirerken
aracin seviyesini tayin etmektedir. Bu noktada belli teknolojik 6zellikle-
re sahip aracini piyasaya siiren otomobil sirketleri 6zellikle sorumluluk
alanini genigletmemek adina arac1 2 veya 3. seviye olarak adlandirmak-
tadir. Ornegin; hiz sabitleyici ve gerit takip sistemi, direksiyon asistany,
serit degistirme asistani, aktif fren destegi vb. dinamik siiriig gérevinin
arag tarafindan yerine getirilebilmesi icin gereken ozelliklere sahip bir
aragta stirticiiniin aktif gézetim ve denetiminin aranmasi durumunda;
arag, imalatgisi tarafindan 2. seviye olarak piyasaya sunulabilir. Gini-
miizde siklikla bu durumla kargilagilmaktadir. Ancak aracin seviyesinin
imalatgisi tarafindan tayin edilmedigi veya imalatginin araci tanitirken
toplumda beklenen hakli giivenligin farkli olmasina neden oldugu du-
rumlar da s6z konusu olabilir. Baz1 imalatgilar, 2021 yilinda S. seviye
otonom arag tireteceklerini ve bu araglarin yiizde yiiz giivenli oldukla-
rin1 belirtmigtir®'. Bu imalatcilar 2021 yilinda arag sahiplerine aboneli-
ge dayal “tam otonom siiriis” modunu sunacagini agiklamigtir*. 2021
yilnin baginda meydana gelen 6liimciil bir kaza sonrasinda imalatg
tarafindan; bu aracin seviyesinin 5 olmadigy, aracin koltugunda striicii
bulunmasi gerektigi ancak bulunmadig gibi savunmalar yapilmigtir®.
Otonom arag kazasi olarak anilan bu ve bir¢ok kazada goruldigi tizere
degerlendirilmesi gereken ilk husus, bu aracin halka nasil tanitildigs ile
ilgilidir**. Bu ve buna benzer durumlarda sorumlularin tespiti icin, za-
rara sebebiyet veren aracin seviyesinin belirlenmesi gereklidir. Aracin
seviyesinin belirlenmesinde 6zellikle dikkate alinabilecek bazi kriterler
mevcuttur.

21 https://www.teslarati.com/tesla-full-autonomy-2021/ (E. T.: 22.02.2025).
22 https: / /www.tesla.com/support/autopilot (E. T.: 24.02.2025).

23 https://edition.cnn.com/2021/04/19/business/tesla-fatal-crash-no-one-in-drivers-seat/index.
html (E. T.: 25.02.2025).

24 Imalatginin iirettikleri aracin hangi seviye oldugunu ve bu seviye aracin 6zelliklerinin neler oldugunu agtk
ve net bir sekilde ifade etmeleri gereklidir. Tiirkiye’de otonom otobiis tanitimi yapilirken bunun 4. seviye
oldugu ve belirli alanda siiriis yapacag vurgulanarak olduk¢a dogru bir tanitim yapilmugtir.
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II. SEVIYELENDIRMEDE DIiKKATE ALINAN ONEMLI
KRITERLER

Siiriig otomasyonunun siniflandirlmasinda seviyeler arasi ayrimla-
rin, Ozellikle otomatik siiriis sistemine sahip olma, minimum risk du-
rumunu saglama, belirli isletme alaninda stiriis yapma 6zellikleri bagla-
minda oldugu gériilmektedir.

A. OTOMATIK SURUS SISTEMI

Otomatik siiriis sistemi (Automated Driving System-ADS), belirli
bir hareket alaniyla sinirli olup olmadigina bakilmaksizin, dinamik si-
riig gorevini aktif olarak yerine getirebilen donanim ve yazilimdir. Bu
kavram, siiriis otomasyonunun 3, 4 ve 5. seviyelerindeki otomasyon
sistemini tanimlamak igin kullanilir. Otomatik siiriis sistemi (ADS) ile
siiriig otomasyon sistemi (DAS-Driving Automation System) birbirin-
den farkli kavramlardir. DAS, dinamik siiriig gorevinin bir kismini veya
tamamini yerine getiren donanim ve yazilimdir ve seviye 1’den seviye
S’e kadar tiim araglar i¢in kullanilir. ADS ise sadece seviye 3, 4 ve S arag-
lar igin gegerlidir™.

B. MINIMUM RiSK DURUMU

Alman Karayollar1 Trafik Kanunu 2021 StVG degisikliklerinde mi-
nimum risk durumu (Risikominimaler Zustand), “otonom siiriis fonksi-
yonuna sahip bir motorlu aracin, trafik durumunu dikkate alarak diger yol
kullanicilar: ve iigiincii sahislar i¢in miimkiin olan en yiiksek yol giivenligini
garanti etmek amaciyla kendi kendine veya teknik denetgi aracihigryla belir-
ledigi durum” olarak tanimlanmigtir. Bu kavram, 6zellikle otonom arag-
larin giivenligini saglamak ve olasi tehlike durumlarinda en uygun tep-
kiyi vermelerini temin etmek i¢in kritik 6neme sahiptir. Minimum risk
durumu, otonom araglar1 (4. ve S. seviye) otomatiklesmis araglardan (3.
seviye) ayiran en dnemli 6zelliklerden biridir. 3. seviye araglarda, tehlike
aninda araci minimum risk durumuna getirme sorumlulugu siirticiiye

25 SAEJ3016_202104,s. 6.
420 izmir Barosu Dergisi « Nisan 2025 «



Dr. Ayse Nur Merve YAZICI CAKMAK
SURUS OTOMASYONUNUN SINIFLANDIRILI\/\AVSI VE SA\NAIFLAND\RMANIN
OTONOM ARACLARDA HUKUKI SORUMLULUGA ETKISI

www.izmirbarosu.org.tr

aittir. Sistem, stiriiciiniin yonetimi devralmasini bekler ve kendisi mini-
mum risk durumuna ge¢mek zorunda degildir®. 4. ve S. seviye araglar-
da ise, stirticii miidahalesi olmaksizin sistem, kendi kendine minimum
risk durumuna gegebilmelidir. Siiriicii koltugu bos olabilecegi gibi, dolu
olsa dahi kisi stirticii konumunda degildir. Otonom bir aracin minimum
risk durumuna gegmesini gerektiren gesitli durumlar bulunmaktadur.
Bu durumlar oldukga agik bir sekilde StVG § 1e/(2)’de diizenlenmis-
tir. Surtigtin devami sadece trafik kurallarinin ihlali ile miimkiin olacaksa
(8rnegin, bozuk bir kirmiz1 1g1kla kargilagildiginda) ara¢ minimum risk
durumuna gegebilir”’. Teknik denetgi tarafindan belirlenen siiriis ma-
nevralar trafige katilanlar veya katilmayanlar i¢in tehlike olusturuyor-
sa sistem, manevray1 gergeklestirmeyip aract minimum risk durumuna
gegirebilir’®. Sistemin sinirlarina ulagildiginda, otonom siiriis fonksi-
yonlariin yerine getirilmesini olumsuz etkileyen bir teknik bozukluk
meydana geldiginde (&rnegin, sensor arizasi veya telsiz baglantilarinin
zayiflamasi) veya arag icin belirlenen isletme alani sinirina ulagildiginda
(8rnegin, arag izin verilen kamu yolu alani digina ¢iktiginda) aracin mi-
nimum risk durumuna ge¢mesi gerekir. Teknik denet¢i veya yolcular®
tarafindan sistemin devre dig1 birakilmasi durumunda, ara¢ hemen dur-
may1p minimum risk durumuna ge¢melidir®. Teknik denetgi ile telsiz
baglantisi kesildiginde veya buna izinsiz olarak miidahale edildiginde,
teknik denet¢i kendisinden beklenen yiikiimliliikleri yerine getirmedi-
ginde, 6rnegin sinyale cevap vermediginde, hacker saldirisina maruz ka-
lindiginda, kétii hava kosullar: nedeniyle sistem siiriis faaliyetini yerine
getiremediginde ara¢ minimum risk durumuna ge¢melidir. Minimum
risk durumuna gegen arag trafik durumunu g6z 6niinde bulundurarak
en uygun tepkiyi vermelidir. Genellikle dortlilerini yakarak saga ¢ekip

26 3017 diizenlemelerinde de siiriiciiniin stirligti tistlenmemesi durumuna iligkin aracin minimum risk
durumuna ge¢mesine yonelik diizenleme yapilmas: gerekliligi vurgulanmistir. Clemens Arzt/Simone
Ruth-Schumacher, “Uberfithren hoch- oder vollautomatisierter Fahrzeuge in den ,risikominimalen Zu-
stand“”, RAW, S. 2,2017, 5. 90.

27 Will, § 1e Ra. 50.

28 gistem teknik denetgiden bagimsiz olarak kendini minimum risk durumuna getirebilmelidir. Will, § 1e
Rn. 56.

29 Yolculara sistemi devre dig1 birakma 6zelligi tasarida mevcut degilken tasari yasalagirken eklenmistir.

30 BT.Drs. 19/27439, Gesetzesbegriindung, s. 32.
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durma pozisyonuna ge¢melidir. Teknik denetgi ile hemen temas kurul-
mali ve trafik giivenligi icin gerekli 5nlemler baglatiimalidir (StVG § 1f/

(2)).

Kanun koyucu, otonom siiriis igin yaptig1 yeni diizenlemelerde bu
hususu detayli olarak belirterek 3. ve 4. seviye araglar arasindaki ayrimi
netlestirmigstir. Otonom araglarin tasarim yiikiimliliikleri arasinda, ken-
dilerini minimum risk durumuna getirebilme yetenegi bulunmaktadir
ve bu yetenegin olmamasi bir tasarim hatasi olarak kabul edilebilir.

C. OPERASYONEL TASARIM ALANI

SAE standartlarinda siklikla kullanilan Operasyonel Tasarim Alani
(Operational Design Domain- ODD) kavramy, belirli bir siiriis otomas-
yon sisteminin tasarlandig1 6zel isletme kosullarini ifade eder. Bu kosul-
lar; yol tipi, hiz arahgy, trafik yogunlugu, hava kosullari, cografi sinirlar
gibi faktorleri igerebilir. Otonom bir arag, yalnizca tanimlanmig ODD
iginde giivenli bir sekilde ¢alismak tizere tasarlanmustr.

Belirlenen Isletme Alani (Festgelegten Betriebsbereichen) StVG
1d/(2)’de otonom aracin isletilmesine izin verilen yer ve alan olarak
belirlenmis kamusal yol alani olarak ifade edilmistir. Bu alan; seritli yol-
lar, otoyollar, kampiis alanlari, havaalanlari gibi sinirlandirilmis bir alani
ifade eder. Bunun yani sira StVG § le/(2) S. 7’de “sistem sinir1” ifadesi
kullanilmaktadir. Sistem sinir1, otonom siiris islevine sahip motorlu ta-
sitin kapasite sinirini temsil eder ve imalatgiya bagh olarak degisebilir.
Yasal diizenlemelerde tek tip bir otonom arag olmayacag igin tek tip bir
sistem sinir1 tanimi yapilmamigtir®'.

Kaynaklarda gecen “belirlenen isletme alami” kavrami, operasyo-
nel tasarim alanimnin cografi ve yasal sinirlarini gizerken, “sistem sinir1”
ise aracin teknik ve algoritmik yeteneklerinin sinirlarini ifade ederek
operasyonel tasarim alaninin daha kapsaml bir tanimini olusturmaya
katkida bulunur. Siiriis otomasyonunun 4. ve S. seviyesini birbirinden

31 BT.Drs. 19/27439, Gesetzesbegriindung, s. 32.
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ayirt etmede bu kistas esas teskil etmektedir. S. seviye araglarda her-
hangi bir sinir, belirli bir igletme alan1 bulunmaksizin siiriis yapma s6z
konusu iken 4. seviye araglarda sistemin cografi olarak, yasal olarak ve/
veya algoritmik olarak sinir1 s6z konusudur. Bu nedenle 4. seviye arag-
lar i¢in belirlenen igletme alaninda siiriis yapan otonom arag ifadesini
kullanmak kanaatimizce uygundur. Bu seviyede sorumluluk baglamin-
da sistem sinir1 hem cografi anlamda hem de algoritmik anlamda biiytik
oneme sahiptir. 4. seviye ara¢larin temel ilkeleri bulunan algoritmik ola-
rak sinirlanmig sistem siniriin bulunmasi, imalat¢inin sorumluluktan
kurtulabilecegi durumlarin belirlenmesini kolaylastiracaktir.

III. OTONOM ARACLAR YONUNDEN HUKUKI
SORUMLULUK

Otonom araglarin sebep oldugu kazalarda kimin sorumlu olacag
onemli bir hukuki sorundur. Geleneksel sorumluluk anlayisinda arag
isleten ve stiriiciiniin sorumlulugundan s6z edilmekteydi. Ancak tek-
nolojinin gelisimi ile birlikte aracin otomasyon seviyesine gore imalatci
ve teknik denetgi gibi farkh kisilerin sorumlulugu degerlendirilmelidir.
Otonom ara¢ imalatgilarina yonelik 6zel bir diizenleme bulunmadig:
i¢in mevcut hukuki ¢erceve i¢inde iiriin sorumlulugu temelinde kusur-
suz sorumluluk ilkesiyle degerlendirme yapilmasi gerekmektedir. Bazi
yazarlar, Giriin sorumlulugunun yeni teknolojilere de uygulanabilecegini,
dolayistyla otonom arag teknolojisinin mevcut hukuk diizenlemeleriyle
¢oziimlenebilecegini savunmaktadirlar®®. Ornegin, geleneksel araglarda
emniyet kemeri, hava yastig1 gibi giivenlik 6nlemleri iriin sorumlulu-
gu hukukuyla ¢6zillmiisken, otonom araglarla ilgili sorunlar da benzer
sekilde bu hukuk cercevesinde ele alinabilir®. Diger yandan, baz1 yazar-
lar, otonom arag imalatgilarinin iiretim hatasi veya yetersiz talimatlar
nedeniyle sorumlu tutulmasinin geleneksel ara¢ imalatgilarina kiyasla
daha sinirli olmasi gerektigini ve yeni teknolojilerin hukuki degerlendi-

32 John Villasenor, “Products Liability and Driverless Cars: Issues and Guiding Principles for Legislation”,
Center for Technology Innovation at Brookings, 2014, s. 15.

33 Andrew P. Garza, “Look Ma, No Hands!: Wrinkles and Wrecks in the Age of Autonomous Vehicles”,
New England Law Review, C. 46, S. 3,2012, 5. 616.
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rilmesinde farkli bir yaklagim gerektigini 6ne siirmektedirler*. Ancak,
bizim goriisiimiize gore, imalatcilarin yapay zekal: araglar igin 6zellikle
2024/2853 sayili Yeni Uriin Sorumlulugu Direktifi ile birlikte* iirtin so-
rumlulugu ilkelerine gore sorumlu tutulmalar1 uygun olacaktir. Direktif,
otonom araglar ve yapay zeka gibi teknolojilerin gelisimine paralel ola-
rak, bu tiir iirtinlerin giivenligi ve sorumluluguna dair 6zel diizenlemeler
icermektedir. Otonom araglar ve benzeri tiriinler, kullanicilarin makul

giivenlik beklentilerini karsilamak zorundadur.
A. IMALATCININ SORUMLULUGU

Imalatginin iiriin sorumluluguna gore sorumlulugundan séz edile-
bilmesi i¢in hatah bir tirtin piyasaya siiriilmeli, tirtiniin hatas: dolayisiyla
bir zarar meydana gelmeli, hata ile zarar arasinda illiyet bagi bulunma-
lidur. Bir tirtiniin hatali olup olmadiginin belirlenmesinde, kullanicilarin
tirtinle ilgili makul giivenlik beklentilerinin kargilanip kargilanmadigina
dikkat edilmesi gerektigi pek gok hukuk sisteminde ifade edilmistir.
Imalatcinin kusursuz sorumlulugunu doguran durum, iiriiniin belirli
bir 6zelliginin eksikligi degil, bu eksikligin tirtiniin giivenligini tehlikeye
atmasidir. Bir bagka ifadeyle eger bir iiriin, kullanicilarin ondan bekledi-
gi givenligi saglamiyorsa, o triin hatah kabul edilmektedir*®. Otonom

araglar agisindan da tiriin sorumlulugu yasalari geregi, bir otonom ara-

34 Gary E. Marchant/Rachel A. Lindor, “The Coming Collision Between Autonomous Vehicles and the
Liability System”, Santa Clara Law Review, C. 52, S. 4, 2012, s. 1323-1324; Ibrahim Yagar Gék, Otonom
Tagitlarda Sigorta Ankara, Adalet Yaymevi, 2021, s. 108.

35 Ayrintili bilgi i¢in bkz. Ayse Arat, Uriin Sorumlulugunda Uriin Kavramy, Istanbul, On Tki Levha Yayinci-
Iik, 2024, 1 vd.; Ayse Arat/Elif Akinci, “2022/0302 Sayili Avrupa Birligi Yeni Uriin Sorumluluk Direktif
Teklifinin Getirdikleri Uzerine Bir Degerlendirme”, Istanbul Hukuk Mecmuast / Istanbul Law Review,
C. 82, S.2,2024, s. 363 vd.; Leyla Miijde Kurt, “Avrupa Birligi Uriin Sorumlulugu Direktifi ve Yeni
Direktif Onerisi Isiginda Tiirk Hukukunda Uriin Sorumlulugunda Sorumlu Kisilerin Belirlenmesi”, An-
kara Avrupa Calismalar1 Dergisi, C. 22, S. 2, 2023, s. 359 vd.; Ayse Nur Merve Yazict Cakmak, “Uriin
Giivenligi ve Teknik Diizenlemeler Kanunu (UGTDK) Kapsaminda Sorumlu Kisilerin Kim Oldugu
Sorunu”, Selguk Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.32, S. 42024, 5. 2611 vd.

36 Ayse Havutgu, Tiirk Hukukunda Ortiilii Bir Bosluk: Ureticinin Sorumlulugu, Ankara, Seckin Yaynevi,
2005, 5. 22.
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cn givenligiyle ilgili makul beklentilerin kargilanmasi gerekmektedir?’.
Beklenen makul giivenlik, aracin seviyesi ile dogru orantilidir. Aracin 4.
seviye oldugu noktada sahip olmasi gereken donanim ile 3. seviye oldu-
gunda sahip olmasi gereken donanim degismektedir. Bu nedenle ima-

latginin sorumlulugu da buna gére degerlendirilmelidir.

Belirli hata tiirleri ¢ercevesinde imalat¢inin sorumlulugu degerlen-
dirilebilir. Hatanin en ¢ok goriildiigii tiir tasarim hatasidir. Tasarim ha-
tas, iriiniin planlama ve teknik yapisindaki eksikliklerden kaynaklanan
sorunlardir. Imalatginin, iiriiniin dngériilebilir kullanim kogullart altin-
da hatasiz galisacak sekilde bir tasarim se¢mesi gerekmektedir. Eger bir
tiriin, giivenlik standartlarinin altinda bir tasarima sahipse, bu durum-
da tasarim hatasindan s6z edilir ve genellikle bu hata tirtiniin tamamin
etkiler. Otonom araglarin trafik kurallarina uymamasi gibi durumlar da
tasarim hatasi olarak degerlendirilebilir, giinkii bu tiir araglar, givenli
ve dogru bir sekilde ¢alisacak bigcimde tasarlanmali ve programlanma-
Iidir®®. Tasarim yukimlalugi, imalatginin piyasaya stirdtig tiriinlerin
giivenli olmasini saglamak amaciyla iirtiniin planlama ve yapim agama-
sinda almasi gereken 6nlemleri ifade eder. Tasarim hatalari, imalat¢inin
kusursuz sorumlulugunun dogmasina neden olabilir ve otonom araglar

gibi karmagik sistemlerde bu yiikiimliliik daha da 6nem kazanmaktadur.

37 Paul Schrader, “Haftungsfragen fiir Schiaden beim Einsatz automatisierter Fahrzeuge im Straflenver-
kehr”, DAR, 2016, s. 246.

38 Gerhard Wagner, “Produkthaftung fiir autonome Systeme”, Archiv fiir die civilistische Praxis, C. 217, S.
6,2017,s.725.
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Ozellikle yasal olarak belirtilmis sahip olmasi gereken teknik do-
nammi* barindirmayan arag hatali olarak degerlendirilir ve imalat¢inin
sorumlulugu meydana gelir*.

395vG 1e ile, 4. seviye bir aracin sahip olmasi gereken teknik donanimi diizenlemistir. Metnin gevirisine
gére arag; “ (2) Otonom siiriis fonksiyonuna sahip bir arag sdyle bir teknik donanima sahip olmalidur:
1. Belirlenen isletme alani icerisinde araci sevk ve idare eden bir kiginin siiriige miidahalesi olmaksizin
veya aracin siiriigiinde teknik denetginin stirekli bir gézetimi olmaksizin kendi bagina siiriis gérevini ger-
ceklegtirebilen,
2.Kendi bagina arag idaresine iliskin trafik kurallarina uyan ve soyle bir kaza 6nleme sistemine sahip olan,
a) Zarar1 6nlemek ve zarari azaltmak igin tasarlanmus,
b) Farkli hukuki varliklarin (Rechtsgiiter) alternatif olarak zarar gérmesinin kaginilmaz olmas: (duru-
munda) insan hayatinin korumasini en yiiksek éncelik olarak dikkate alan ve
c) Insan hayat iin kaginilmaz bir alternatif tehlike olustugunda insan ézellikleri temelinde farkl agirlik
derecesi 6ngérmeyen,
3. Eger siirlisiin devamu sadece trafik kurallarinin ihlali ile miimkiin olacaksa motorlu tagit1 kendi bagina
minimum risk durumuna gegirebilen,
4. Teknik denetgiye 3 numaradaki durum meydana geldiginde kendi kendine
a) Siiriisiin devami igin miimkiin olan siiriig manevrasini 6nerebilen
b) Teknik denetimin onerilen siiriis manevrasini serbest birakip birakmayacagina karar verebilmesi igin
durum degerlendirmesine iliskin verileri (teknik denetgiye) saglayan,
S. Teknik denetgi tarafindan belirlenen siiriis manevrasini kontrol edebilen ve eger bu manevralar trafige
katilanlar veya katilmayan (ilgili diger kisiler) icin tehlike olusturuyorsa, manevray: gergeklestirmeyip
arac1 kendi bagina minimum risk durumuna gegirebilen,
6). Teknik denetgiye onun islevselligindeki aksakliklar1 derhal haber verebilen,
7. Sistemin sinurlarini bilebilen ve bir sistem sinirina ulagildiginda, otonom siiriig fonksiyonlarinin yerine
getirilmesini olumsuz etkileyen bir teknik bozukluk meydana geldiginde veya arag i¢in belirlenen isletme
alam sinira ulagildiginda kendi bagina minimum risk durumuna gegirebilen,
8. Teknik denetgi veya yolcular tarafindan her an devre dis1 birakilabilen ve devre dig1 birakilma duru-
munda araci kendi bagina minimum risk durumuna gegirebilen,
9. Teknik denetgiye bir alternatif siiris manevrasinin devreye sokulmasi ve yeterli zaman arahgmn bu-
lunmas: halinde devre dig1 birakilmasi gerekliligini ve kendi islev durumuna iligkin sinyalleri gorsel isitsel
veya bagka algilanabilir bir bigimde haber verebilen,
10. Ozellikle teknik denetgi igin yeterince stabil ve yetkisiz miidahalelere karsi koruyan telsiz baglantilary
saglayan ve eger telsiz baglantisi kesilir veya buna izinsiz olarak miidahale edilirse arac1 kendi kendini
minimum risk durumuna gegirebilen” teknik donanima sahip olmahdir. Ayrintili bilgi igin bkz. Yazicy, s.
185 vd.

40 Benjamin von Bodungen, “Automatisiertes Fahren (Automotive)”, Rechtshandbuch Industrie 4.0 und
Internet of Things, ed. Thomas Sassenberg/Tobias Faber, 2. Auflage, Miinchen, C.H. Beck, 2020, Rn.
44.
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B. TEKNIiK DENETCININ SORUMLULUGU

Teknik denetgi kavrami hukuk sistemleri i¢in yeni bir kavram ola-
rak 4. seviye otonom araglar ile birlikte giindeme gelmektedir*'. Siiriig
otomasyonunun 4. seviyesi icin teknik denetgi (Teknische Aufsicht)
adinda bir kisi ile kargilagilmaktadir. Bu seviyede koltukta siiriicii bulun-
madidy icin siriiciiniin sorumlulugundan s6z edilmeyecektir. SAE bel-
gesinde “uzaktan yardim” (remote assistance)* olarak adlandirilan kisi
ile teknik denetgi benzer 6zelliklere sahiptir. StVG 1le diizenlemesinde
teknik denetgiye birtakim gérevler yiikklendigi gorillmektedir. Sistem sii-
riig gorevini yerine getiremediginde teknik denetgiye siiriis manevralar
onerir. Denetci bu manevralar onaylayabilir veya reddedebilir®. Ancak
bu noktada sistemin yiikiimliliigii sona ermemekte devam etmektedir.
Denetginin trafigi tehlikeye sokan bir manevray1 devreye sokmasi halin-
de sistem manevray1 yerine getirmeyip sistemi minimum risk durumuna
getirebilmelidir. StVG hitkiimlerinin yani sira Otonom Araglarin Onay-
lanmasi ve Caligtirilmasi Yonetmeligi (AFGBV) ile de teknik denetgiye
ilisgkin ayrintih diizenlemeler yapilmistir. Ttim bu dizenlemeler ince-
lendiginde teknik denetgci igin yerine getirmesi gereken yiikiimliliikle-
rin bulundugu gorilmektedir. Bu yikiimlilikleri yerine getirmemesi
halinde denetginin kusur sorumlulugundan soz edilecektir. 4. seviye
araglarda imalatgr ile birlikte yiikiimliiligiini yerine getirmeyen teknik
denetginin kusur sorumluluguna gidilebilecektir.

SONUC

Araglarin vermis oldugu zararlarda sorumlu kisilerin tespit edilebil-
mesi oncelikle siiriis otomasyonunun dogru siiflandirilmasi ile miim-
kiindiir. Ozellikle otomatik siiriis sistemine sahip olma, minimum risk

41 Daha 6nce tren yollarmna iligkin bu kavramin kullanildigina dair bkz. Demirkol, Otonom Kara Araglar: ve
Cezai Sorumluluk, dp. 1179.

42 Annika Dix v.dgr., “Autonom und unfallfrei: Betrachtungen zur Rolle der Technischen Aufsicht im
Kontext des autonomen Fahrens”, Journal Psychologie des Alltagshandelns / Psychology of Everyday
Activity, C.14, S. 2,2021,s. 5.

43 paul Schrader, “Derzeitige Perspektiven fiir ein Haftungsgefiige bei der Fahrautomatisierung”, Autono-
mes Fahren, Ethische, rechtliche und politische Perspektiven, Baden-Baden, Nomos, 2021, s. 75.
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durumuna kendi kendine gegebilme, belirli bir isletme alaninda hareket
edebilme gibi kistaslar siniflandirmada dikkate alinmalidir. Otomatik
stiriis sistemine sahip araglar seviye 3 ve tstii iken, minimum risk du-
rumuna ge¢me 4 ve usti araglarda mevcuttur. Belirli igletme alaninda
stiriis yapma kistasi ise 4 ve S. seviyeyi birbirinden ayirmaktadir. Gele-
neksel trafik yasalary, stiriiciiniin her an araci kontrol edebilmesini 6n-
gormekteyken artan ara¢ otomasyonu ve ozellikle otonom araglarin
ortaya ¢tkmasiyla bu yasalarin giincellenmesi ve yeni diizenlemelerin
yapilmasi gerekmektedir.

Siiriis otomasyonunun 3. ve 4. seviyeleri arasinda belirgin bir ayrim
yapilmalidir ve kanaatimizce 3. seviye otonom olarak kabul edilmeme-
lidir. 3. seviye araglarda siirtici koltugu aktif olup, siirticiiniin gerekti-
ginde araci giivenli bir duruma getirmesi beklenir. Buna karsin, 4. seviye
araglarda siiriicii koltugu bos olup, koltukta bir kisi otursa bile o kisi yal-
nizca yolcu olarak kabul edilir. Aracin minimum risk durumuna gegiril-
mesi tamamen sistem tarafindan yapilir. Her iki seviyede de ayni yapay
zeka sistemi kullanilsa da, arag¢larin donanimlar1 ve bu donanimlardan
beklenen giivenlik seviyesi farklidir. Bu durum, her seviyedeki arag icin
ayr1 sorumluluklarin tartigilmas: gerektigini gostermektedir. S. seviye
araglar, stirticti miidahalesine ihtiya¢ duymadan insan siiriiciisiiniin kul-
landig: tim yollarda tamamen otonom olarak siiriig yapabilen araglardir
ve bu 6zellikleriyle 4. seviyeden ayrilir. Ancak, 4. ve S. seviyelerde siirtis
gorevlerinin yerine getirilmesi bakimindan benzerlikler bulunmaktadir;
her iki seviyede de sistem, siiriig gorevini tamamen istlenir.

Aracin seviyesine gore devreye farkli kisiler girmektedir. Aracin
seviyesine gore bazi kisilerin sorumlulugu bulunmakken farkl: kisilerin
sorumlulugu devreye girmektedir. 4. seviye araglarda artik siiriiciiden
soz edilmemektedir. Bu araglarda dinamik siiriis gorevini sistem yerine
getirmektedir. Bununla birlikte bu araglara iliskin baz1 yitkiimlalikler
yiklenen teknik denetci adinda bir gercek kisi ile karsilagilmaktadr. 4.
seviye araglarda bu kiginin sorumlulugu giindeme gelmektedir. Imalat-
¢inn sorumlulugu icin de seviyelerin ayr1 ayr1 degerlendirilmesi gerekir.
3. seviye ara¢ i¢in imalat¢inin tasarim yitkimlilagi ve halkin beklenen
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mesru menfaati farkli iken 4. seviye i¢in ¢ok farklidir. Seviyelerin sahip
olmasi gereken donanim, imalat¢inin tasarim yitkiimlaligi icin dikkate
alinmasi gereken hususlardir. Bu nedenle siiriis otomasyonunun seviye-
leri ve 6zellikle 3 ve tizeri seviyelerdeki araglarin sahip olmasi gereken
donanim yasal zemine kavugturulmalidir. StVG 2021 degisikligi (Oto-
nom Siiriis Yasast) rnegi Tiirk hukukunda yapilmasi gereken degisik-
likler adina giizel bir 6rnek tegkil etmektedir. Bu dogrultuda Karayollar
Trafik Kanununda dizenleme yapilmalidur.
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