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BOLUM I

Kiiresellesme Siirecinde Kirsal Toplumsal Hareketler
ve Navdanya Hareketi

Hande ASLAN!
Neriman YORUR?

1. Giris

Son yillarda kirsal alandaki sosyal, kiiltiirel ve mekansal
degisimler, kentsel hareketler kadar siyasi giindemin de igerigini
olusturmaktadir. Tarim reformlari, tohum yasalari, kirsal alanlardan
kente hizlanan go¢, kirsal alanlarin meta haline gelmesi, kirsal
alanlarin yasalar ve politikalarla degisen mekansal organizasyonu,
kirsal kalkinmaya ve tarim sektoriine desteklerin azalmasi fakat bir
yandan da ¢okuluslu sirketlerin sermaye birikim siireclerinde kirsal
alan1 metalastirmasi bu giindemin olusmasinda etkili faktdrlerdendir
(Webster, 2004). Biitiin bunlar kirsal alandaki iiretim siire¢lerini,
kiiltiirel, sosyal ve demografik yapiyr doniistirmektedir. Eskiden
koyli hareketleri olarak giindeme gelen; belli bir sinifsal farklilig:

1'Y. Sehir Plancist., Dokuz Eyliil Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, [zmir/ Tirkiye, , ORCID: 0000-0003-
4952-7551, handeaslan@outlook.com.tr
2 Prof. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Béliimii, Tzmir/ Tirkiye,
ORCID: 0000-0002-4998-136X, netimanyorut@hotmail.com
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temel alarak doniisen yapi, neoliberal politikalar ekseniyle sinifsal
farkliliktan ¢ok kent ve kirt ayirmaksizin degisimlere neden
olmaktadir. Fakat yerele 6zgii farkliliklar ve tilkelerin gelismesi ve
kalkinmasindaki farkli tarihsel siirecler sermaye akisinin bigimini ve
dolayisiyla ~ toplumsal  hareketlerin  reaksiyonlarini da
degistirmektedir. Son yillarda kiiresellesme ve cok uluslu sirketlerin
sermaye birikim stire¢lerinde kirsal alanlar1 hedef almasiyla beraber,
yapilan arastirmalar/¢aligmalarda gida egemenligi, alternatif gida
sistemleri, kiiresel gida ekonomisi konu ve kavramlari iizerinden
kirsal toplumsal hareketlere odaklanildig1 ve bu hareketlerin ekoloji
ve tarimla biitlinlestirildigi goriilmektedir.

Kirsal hareketlerin farkli ifade bi¢imleri ve ortaya ¢ikis
sebepleri iilkelere gore farklilik gdstermektedir. Ornegin; Fransa’da
kirsal politika ¢gogunlukla yiiksek bir profile sahip olup, son yillarda
gida iiretimi ve giivenligi, Ingiltere’de avlanma, tarimin gelecegi ve
konut gelistirme konularinda toplumsal ¢atismalar yasanmis Eylem
I¢in Ciftciler, Kirsal Eylem A1, Kirsal isyancilar ve Gergek Kirsal
Ittifak gibi gruplar kurularak orgiitlenmeye gidilmistir (Woods,
2003).

Kirsal toplumsal hareketlerin formlari, amaglarn ve
uygulanan teknikler, ayni zamanda tanimlanmas1 ve analiz edilme
bicimleri zamanla degigmistir. Yeniden yapilandirilmis politik alan
ile kolektif eylemler yeni baglamlara oturmus, koyli hareketleri
olarak adlandirilan terminoloji, ¢iftgi hareketleri, orman sakinleri
hareketleri, ¢evre hareketleri, kadin hareketleri ve yerli halkin
hareketleri olarak degismistir (Webster, 2004). Daha 6nce bir yagam
bic¢imini, bir iiretimi, bir toplumun miidahalelerini ilgilendiren kirsal
toplumsal hareketler, mekansal sinirlar1 asarak yeni siyasi ve
kiiltiirel sinirlar olusturan toplumsal hareketlerle yer degistirmistir.
Bu durum aslinda kirsal alanlarin ve koyliiliiglin degisen yapisi ve
mekansal tasvirinden kaynaklanmaktadir. Kirsal kolektif eylemler
artik koylii miicadelelerine indirgenememektedir. Mevsimsel gogler,
tarimsal liretiminin metalagmasi, iiretim kontrol mekanizmalarinin
degismesi, gen¢ kusaklarin kente hareketliligi, bilgi ve iletisim
teknolojilerindeki ~ gelismelerle bu  hareketlerin  ekseninde
degisimlerin 6nemli dl¢iide etkili oldugu sdylenebilir.
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Kirsal toplumsal hareketler, yoksulluk, tarim, ekoloji,
kiiresellesme ve eko feminizm gibi bir¢ok kavramin i¢ igce gectigi ve
etkilesimde oldugu bir calisma alamdir. Giliniimiiz kiiresel
diinyasinda bu kavramlar1 birbirinden ayr1 diisiinmek neredeyse
imkansiz hale gelmistir. Cilinkii kirsal alanlarda yasayan yoksul ve
kiiciik 6l¢ekte calisan iireticilere dayatilan kiiresel boyuttaki politika
ve stratejiler, gida giivenligini ve biyogesitliligi olumsuz ydnde
etkileyen kiiresel ticaret anlagmalari ve toprak gaspiyla beraber,
biitin bu kavramlar1 birbiriyle iligkilendirmeye zorlamaktadir.
Onceki dénemlerde sémiirii iilkesi konumunda olan Hindistan vb.
iilkelerde daha oOnce de tartisilmaya baslanan gida egemenligi
kavramlari, simdilerde artan kiiresel rekabet ile sermayenin yer
sectifi kentsel ve kirsal alanlar fark etmeksizin herhangi bir
mekansal alanda tartigma alani yaratmaktadir.

2. Kirsal Toplumsal Hareketler

Toplumsal hareket, ortak bir kolektif kimlige dayanan politik
ya da kiiltiirel ¢atigmaya karismis kisi, grup ya da kuruluslarin
olusturdugu etkilesim ag1 olarak nitelendirilmektedir (Diani, 1992).
Aslinda toplumsal hareketleri tanimlamada tek bir tanim tizerinden
gidilmemektedir. Bu tamimi ele alirken tartisilan noktalar,
hareketlerin nasil ve ne sekilde ele alinacag ile ilgilenmektedir.
Ornegin; bu hareketler daha geleneksel bir smiflandirma yaparak
protesto hareketleri ve korumaci hareketler olarak m1 tanimlanmali?
Yoksa belli bir ideoloji ¢ergevesinde ekolojistler ya da eko
feministler olarak mi tartisilmali? Ya da son yillarda giindeme gelen
sekliyle; asagidan kiiresellesme/kiiresellesme karsiti/kiiresellesmeyi
reddeden hareketler ¢ergevesinde mi degerlendirilmelidir?
Kategorilendirmede yasanan zorluklar olsa da akigkan kabul edilen
kiiresellesme  siiregleriyle aslinda biitiin tanimlar “’Kolektif
Hareket’’in varhigimni ifade etmektedir (Garcia-Guadilla & Blauert,
1992).

Toplumsal hareketler  eski ve yeni olarak
siiflandirilmaktadir. Meksika’da yerli halkin savunuculart olarak
aci8a c¢ikan Zapatista hareketi, yeni toplumsal hareketlerin ¢ikis
noktast olarak kabul edilmektedir. Tabandan kiiresellesme olarak
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adlandirilan bu toplumsal harekette, yeni iletisim teknolojilerinin
aktif kullanimi1 eski toplumsal hareketleri yenisinden ayiran en
onemli faktdrlerdendir (inceoglu, 2012). Uygulamaya gegirilen
NAFTA (Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi) ile ortaya
¢ikan bu hareketin temelinde kent yoksullari, topraksiz koyliiler,
kadmlar, Maoist gruplar bulunmaktadir. Kiiresellesme karsiti
hareketler baglaminda ele alinabilecek yeni sosyal hareketler;
cokuluslu sirketlerin uygulamalarinin yani sira, Diinya Ticaret
Orgiitii, Uluslararast Para Fonu ve Diinya Bankasi gibi kiiresel
kapitalizmi destekleyip hizlandiran, esitsizlige yol agan kurumlara
ve kiiresellesmenin sebep oldugu sosyal, cevresel ve ekonomik
etkilere tepki olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Asagida Tablo 1°de, kirsal toplumsal hareketlerin literatiirde
kendine nasil yer buldugu ve ilgili makale/kitap Ozetleri yer
almaktadir. Goriildiigi tizere, 2000 y1l1 sonrasinda kirsal toplumsal
hareketler daha ¢ok arastirllmis ve hareketleri kiiresellesme
baglaminda degerlendiren ¢aligmalar artmigtir. 2000 y1li 6ncesindeki
caligmalar Latin Amerika ve Brezilya lilkelerine odaklanmakta, yeni
toplumsal hareketlerin dinamikleri géz ard1 edilmektedir. 2000 yili
sonrasindaki ¢aligmalar, gida krizi, gida isyanlari, gida egemenligi
kavramlar1 ¢evre, kadin ve biyogesitlilik lizerinden kiiresellesme
strecinin analizine katki saglamaktadir. Bu konuda yapilan
caligmalarin hepsi niteliksel arastirma yoOntemleriyle yapilmus,
toplumsal hareketlerin kavramsal analizi ve Ornekler iizerinden
toplumsal hareketlerin etkisi lizerine yogunlasilmistir.

Tablo 1: Kiwrsal toplumsal hareketlerin literatiir kapsaminda
incelenmesi

1 | Bebbington, A., Abramovay R., | Bolgesel degisim
& Chiriboga, M. (2008). Social | dinamiklerinin degisiminde
Movements and the Dynamics | sosyal hareketlerin oynadigi

of Rural Territorial | roller kirsal bolgesel kalkinma
Development in Latin America, | (rural territorial develeopment)
World Development, Vol. 36, | kavrami tizerinden
No. 12, pp. 28742887 incelenmigtir. Kirsal toplumsal

hareketler karar alma, yerel
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planlama ve politika olusturma

siireclerine  katilimi1  arttirma
miicadelesi olarak
degerlendirilmistir.

Woods, M. (2003).
Deconstructing rural protest: the
emergence of a newsocial
movement, Journal of Rural
Studies, 19 (2003), 309-325

Bu makale, yeni bir “kirsalin
politikas1” olarak nitelendirilen
seyin ortaya cikisinin arka

planim incelemekte,
protestolarin  nasil  organize
edildigini ve islevsel hale
getirildigini

degerlendirmektedir. Ozellikle,
yeni politika arastirmasi icin
yorumlayici bir gergeve
saglamak icin sosyal hareket
teorisi ilizerine ¢izim
potansiyelini arastirmaktadir.

Lundgren, A. S., & Johansson,

Bu makalede, Isvec kirsalinda

A. (2017). Digital rurality: | hayatta kalma miicadelelerinde
Producing the countryside in | kirsalin politikasi incelenmekte
online struggles for rural | olup, kirsal siyasetin sosyal
survival, Journal of Rural | medyada ve ozellikle
Studies, 51 (2017), 73-82 Facebook'ta nasil
gerceklestirildigine
odaklanmaktadir.
Webster N. (2004). | Bu calismanin amaci,
Understanding the Evolving | kiiresellesme caginda gelisme
Diversities and Originalities in | igin potansiyel sosyal

Rural Social Movements in the
Age of Globalization, Civil
Society and Social Movements
Programme, Paper Number 7,
February 2004

hareketlerin yerini saptamak ve
ozellikle yerel diizeyde kirsal
sosyal hareketlerin nasil
gelistigini izlemektir.
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Rosset, P., M., & Martinez-
Torres, M., E. (2012). Rural
Social Movements and
Agroecology: Context, Theory,
and Process. Ecology and
Society, 17(3): 17

Bu calisma kirsal hareketlerin

agroekoloji iizerinden
aciklanmasi  ve La Via
Campesina'da biiyiiyen
agroekoloji  ag  olusturma

siirecini tartismaktadir.

Akram-Lodhi, A., H. (2015).
Accelerating towards food
sovereignty,  Third  World
Quarterly, Vol. 36, No. 3, 563—
583

Bu c¢aligma gida egemenligi ve

alternatif ~ gida  sistemleri
iizerinden kirsal toplumsal
hareketleri tanimlamay1
amaclamaktadir.

Nogueira, A., S. (2018).
Institutionalization of rural
social movements in the Lula
government and the decline of
land reform in Brazil: co-option,
political identity, and agency.
Analise Social, 227, 2018, 362-
387.

Bu makale, sosyal hareketlerin
kurumsallagmasina ve bunun
toprak reformu gibi yapisal
reformlar iizerindeki etkilerine
bakarak, devlet ve sivil toplum
arasindaki yeni etkilesimler
hakkindaki tartismayi1
ilerletmeyi amaglamustir.

Bisschop, C. (2011). Making a
Rural Movement: The Farmers’
Union’s Answer to a Changing
Rural World in Flanders, from
the 1960s to the 1970s, Rural
History, 22 (2), 227-249

Bu makalede, Boerenbond'un
(Ciftei Birligi) 1960'larda ve
1970"lerde degisen

Flaman kirsali ve toplumsal

hareketlerin etkisine
yogunlasilmaktadir.

Deere, C., D., & Royce, F., S.
(2009). Rural social movements
in Latin America: Organizing
for sustainable livelihoods,
University Press of Florida, 1-
25, Gainesville-Florida

Bu calismada, kirsal toplumsal
hareketlerinin olusum siirecine,
Latin Amerika ve Brezilya
tilkelerinde kirsal
organizasyonlara ve toplumsal
hareketlerin olusumundaki
farkli aktér ve kurumlarin
dinamiklerine odaklanmaktadir.
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10

Garcia-Guadilla,
Blauert, J. (1992).
Environmental Social
Movements in Latin America
and  Europe:  Challenging
Development and Democracy,
International Journal of
Sociology and Social Policy,
Vol. 12 Issue: 4/5/6/7, pp.1-274

M., P, &

Bu c¢alismaya gore Latin
Amerika'da son yirmi yilin en
carpict  Ozelliklerinden  biri,
farkli toplumsal hareketlerin,
Ozellikle de ¢evre hareketinin
ortaya ¢ikmasi olmustur.

Bu kitabin ana temasi, bu
hareketlerin analizi ve onlarin
gelisme semasini olugturmaktir.

11

Constance, D. H., Friedland, W.
H., Marie-Christine Renard, M.
C., & Rivera-Ferre, M. G.
(2014). The Discourse on
Alternative Agrifood
Movements In  Alternative
Agrifood Movements: Patterns
of Convergence and
Divergence. Published online:
03 Dec 2014; 3-46

Bu c¢alismada agroekoloji ve
gida egemenligi kavramlarina
odaklanip, Brezilya, Katolanya
ve Kuzey Amerika’dan 6rnekler
incelenmistir.

Son yillarda geleneksel tarimin
mesruiyet  krizine  cevaben
ortaya c¢ikan sayisiz alternatif
tarimsal gida  hareketlerini
arastirmaktadir.

12

Tovey, H. (2002). Alternative
Agriculture  Movements And
Rural Development
Cosmologies. International
Journal of Sociology of
Agriculture and Food, Vol.10
No.1 pp.1-11

Bu makale, Irlanda'da organik
gida ve tarim hareketi ile ilgili
devam eden arastirmalara
dayanmaktadir.

13

Roldan, M. (2014). Accién
Cultural Popular, Responsible
Procreation, And The Roots Of

Social Activism In Rural
Colombia. Latin American
Research Review, Vol. 49,
Special Issue

Bu makale, Accion Cultural
Popular'un (ACPO) Sorumlu
[lerleme kampanyasini, sadece
uzun siliredir devam eden
siddetin mirasiyla degil, ayni
zamanda biiyiik capta Katolik
Kilisesi ve Kolombiya
toplumunda yasanan
gerilimlerle karakterize edilen
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https://www.cabdirect.org/cabdirect/search/?q=do%3a%22International+Journal+of+Sociology+of+Agriculture+and+Food%22
https://www.cabdirect.org/cabdirect/search/?q=do%3a%22International+Journal+of+Sociology+of+Agriculture+and+Food%22
https://www.cabdirect.org/cabdirect/search/?q=do%3a%22International+Journal+of+Sociology+of+Agriculture+and+Food%22

“kriz bolgeleri” ve kadinlarin
orgiitlenmesi baglaminda
incelemektedir.

14 | Navarro, Z. (1994). Democracy, | Bu makale, 1980'lerde Rio
Citizenship and Representation: | Grande do  Sul'un  kirsal
Rural Social Movements in | bolgelerinde toplumsal
Southern Brazil, 1978-1990. | hareketlerin  ortaya c¢ikigini
Bulletin of Latin American | analiz etmis ve etkilerini ele
Research, Vol. 13, No. 2, pp. | almustir.

129-154

15 | Halhead, V. (2006). Rural | Bu makale, iskandinavya ve
Movements in Europe: | Dogu  Avrupa'dakilere  6zel
Scandinavia and the Accession | olarak odaklanan ulusal
States.  Social Policy & | kirsal/koy hareketlerini
Administration, Vol. 40, No. 6, | incelemektedir. Makalenin
pp. 596-611 amaci, detayli bir analiz

yapmak yerine, kirsal sosyal
hareketlerin 6nemi hakkinda
bilgi  vererek  farkindalig
arttirmaktir.

16

Bush R., & Martiniello G.
(2017). Food Riots and Protest:
Agrarian Modernizations and
Structural Crises,  World
Development, Vol. 91, pp. 193—
207.

Bu makale, kentsel ve kirsal
gidalarla  ilgili  protestolar
hakkindaki mevcut ve ortaya
¢ikan literatiirii
haritalamaktadir. Ayrica,
bunlar1 diinya ekonomisinin
alternatif bir tarihsel analizine
yerlestirerek tartismay1
sekillendiren  teorileri ve
metodolojileri arastirmaktadir.
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17 | Topal, A. (2014). Meksika’da | Bu  ¢alisma, Meksika’da

tarim politikalar1  ve kirsal | koyliiliigiin ve kiiciik
miicadele dinamikleri, | treticiligin topraktan koparilma
9+69+0DTU Gelisme Dergisi, | siirecini incelemekte ve 1910
41 (Agustos), 2014 Devrimi’nden itibaren

uygulanan tarimsal ve kirsal
kalkinma politikalaria iliskin
bir dénemleme yaparken ayni
zamanda bu politikalarin ¢iftgi
ve koylii miicadele dinamikleri
tizerine etkilerini
tartigmaktadir.

18 | Grzybowski, C. (1990). Rural | Bu makale, kirsal isgilerin

Workers” Movements and | toplumsal hareketlere
Democratization in  Brazil. | katilimlariyla nasil  kolektif
National Scientific and | siyasi giindem olusturdugunu

Technological ~ Development | analiz etmektedir. Brezilya'nin
Council, Rio de Janeiro-Brazil, | devam etmekte olan siyasi
19-41 gecisindeki rolleri, hala siyasi
sistemde yerlesik olan otoriter
kirsal giic yapilar1 baglaminda
degerlendirilmektedir.

Finansal sermaye, ¢okuluslu sirketler ve yerel 6zel sirketler
biiyiik 6lgekli projelerle (6zellikle baraj, madencilik, endiistriyel
monokiiltiir tarlalar1 ve tarim projeleri) dogal kaynak ydniinden
zengin kirsal alanlarda kendilerine sermaye yaratmaktadir. Sermaye
sahipleri neoliberal politikalar ekseninde bir¢cok Giiney iilkesinde
arazi gaspt sorununu yaratmistir. Bu durum Ozellikle Latin
Amerika’da toplumsal hareketleri hizlandirmis ve toplumsal hareket
arastirmalarinin ¢ogu bu iilkelerdeki kirsal organizasyonlara ve
toplumsal hareketlerin olusumundaki farkli aktér ve kurumlarin
dinamiklerine anlamaya yoneliktir (Deere & Royce, 2009). Latin
Amerika’da ortaya ¢ikan hareketler 6zellikle cevre hareketleriyle
degerlendirilmekte ve ¢evre hareketlerinin toplumsal hareket olup
olmadig1r ve bunu yeni toplumsal hareket baglaminda ele alinip
alinmayacagi tartisilmigtir (Garcia-Guadilla & Blauert, 1992).
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Aslinda ¢evresel hareketlerin yeni toplumsal hareketler baglaminda
incelerken “gevre’” konusundan c¢ok hareketlerin ifade edilis
bi¢imine, yeni siyasi ve sosyal alanlar yaratip yaratmadigina bakmak
gerekmektedir.

Diger bir yandan, sosyal hareket teorisi (Woods, 2003)
cergevesinde kirsalda meydana gelen protesto, kampanya ve
gosterilerin - kirsal  toplumsal  hareketler ve siirdiriilebilir
kalkinmayla iligkisi baglaminda incelenmesine dair akademik
calismalar artmustir (Tovey, 2002).

Kirsal toplumsal hareketler, toplumsal hareketlerin ¢ok fazla
calisitlmamis bir alanini olusturmakla beraber ¢ok sayida formu
bulunmaktadir. Ozellikle literatiirde kendine en fazla yer edinen tiirii
cevre hareketleridir. Cevre hareketleri, kirsal hareketler,
feminist/eko-feminist hareketler, tarim hareketleri, tarimsal ekolojik
hareketler, gida hareketleri ve daha oOnceki donemlerde koylii
hareketleri kavramlariyla anilmakta olup, 1980 yili sonrasinda
olusan hareketlerin ¢ogu kiiresellesme karsit1 hareketler ya da
toplumsal hareketler kapsaminda degerlendirilebilir. Ciinkii
80’lerden sonra refah devleti anlayisindan uzaklasilmasi, kirsal
ekonomide tarimin Gneminin azalmasi ve kiiresellesme siireciyle
beraber yerel demokraside azalan kuvvetler, demokratik katilimc1
streclerin 6nemini arttirmistir. Kirsal alanlarin yerel degerlerine
verilen dnemin giderek azalmasi, sermayenin yer se¢im siirecleri ve
tarimin rollinii g6z ardi eden yaklasimlar, kirsaldaki toplumsal
hareketlerin agiga c¢ikmasimmi saglamistir. Diger bir yandan,
kirsaldaki kadin hareketleri de oldukca tartisilan bir arastirma
alamdir. Ornegin; Kolombiya’da kadinlarin egitime erigimi ve
esitlikci yaklasimlarla karar alma siliregleri de kadinlarin
onderliginde toplumsal hareketler yaratmistir (Roldan, 2014).

3. Kirsal Toplumsal Hareketlerin Olusum Siireci ve Kapsami

Kirsal toplumsal hareketler yoksulluk, gida krizi,
somiirgecilik, ¢evre gibi belirli bir problemi ele alip, bagkaldirma ve
alternatif gelistirme yontemiyle ortaya ¢ikmaktadir. Yerele 6zgii ve
yerelin disinda aktorlerin de s6z sahibi oldugu hareketlerde
gelistirilen alternatif yaklagimlarla beraber, toplumsal hareketler
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aslinda kirsal kalkinmanin kilit bir faktérii haline gelmektedir
(Halhead, 2016). Devlet politikalarinin yani sira sosyal sermayenin
genislemesi gii¢lii bir yonetisim alan1 yaratmaktadir.

Kirsaldaki hareketlerin genel oOzellikleri su sekilde
tanimlanmaktadir (Halhead, 2016):

. Kirsalda koylii halkin sahip oldugu degerlere odaklanmasi,
yerel odakli olmasi,

. Yerel, bolgesel, ulusal ve uluslararasi diizeylerde organize ve
ag baglantili olacak sekilde yapilandirilmis olmast,

. Bilgiyi yaymaya odaklanmasi,

. Yerel kalkinma i¢in eylemleri mobilize etme, ag kurarak
destekleyici rolde olmast,

. Stratejik planlama ile elde edilen ortak bir amag¢ i¢in

koordineli ¢alistyor olmast,

. Yerel, bolgesel, ulusal, uluslararasi ve bazen de AB
diizeyinde politika sekillendirici diizeyde etkili olmasidir.

Kirsal toplumsal hareketlerin tarihi uzun yillar Oncesine
dayanmakta ve genellikle tarimla ilgili konularda o6n plana
cikmaktadir. Fakat kirsalin deg§isen dinamikleriyle beraber,
hareketler daha genis kitlelere yayilmakta ve koyli, ¢ift¢i ya da yerli
halk gibi tek bir grubu igine almamaktadir. Ornegin, Flaman
kirsalinda 1960°l1  yillarda Boeronbood adi verilen ¢iftci
birliklerinin, ¢ift¢i niifusunun yam sira tarim dis1 aktorleri de icine
alarak 1980’li y1illarda kirsaldaki destegini siirdiirdiigii bilinmektedir
(Bisschop, 2011).

Son yillarda ise kirsal toplumsal hareketler agro-ekoloji
(tarimsal  ekoloji) ve cesitlendirilmis tarim  sistemlerini
benimsemistir. Tarimsal ticaret, ¢cokuluslu sirketler, koyliiler ve
koylii orgiitlenmeleri baglaminda agroekoloji en ¢ok tartigilan kirsal
toplumsal hareket bigimlerinden biridir. Koyliiler, aile ¢iftgileri,
yerli halk, kirda calisan isciler, topraksizlar, kirsal kesimdeki
kadinlar agroekoloji alaninda daha ¢ok anilmaya baglamistir.
Ozellikle La Via Campesina’da biiyiiyen agroekoloji ag olusturma
stireci birgok arastirmanin konusu olmustur. La Via Campesina

14—



diinya ¢apinda en az 200 milyon aileyi temsil eden, aile ciftgileri,
koylii ciftgiler, yerli halk, topraksiz kdyliiler ve tarim isgileri, kirsal
kadinlar ve kirsal genclik orgiitlerinin kiiresel bir ittifakidir (Rosset
& Martinez-Torres, 2012; Constance & ark., 2014).

Gida egemenligi kavrami ise diinya gida sisteminin nasil
orgiitlenebilecegine dair alternatif bir fikir sunmaktadir. Baglangicta
Via Campesina tarafindan gelistirilen ve 2007 Nyéléni Gida
Egemenligi Forumu'nda ayrintilanan gida egemenliginin bes
bileseni (Akram-Lodhi, 2015):

. Gida sistemlerinin yerellesmesi,

. Insanlar i¢in gidaya odaklanma,

. Gida tedarikgilerinin desteklenmesi,

. Bilgi ve becerilerin gelistirilmesi,

. Doga ile calismak olarak belirlenmistir.

La Via Campesina, DTO niin serbest ticaret anlasmalar1 ve
kurumsal haklarina dayanarak gelistirdigi gida giivenligi kavramina
alternatif olarak, yerel bilgi, tarimsal ekolojik ilkeler yoluyla tarimda
kendine yeterlilik olusturmak icin koalisyonlar kurmaktadir.
Alternatif tarimsal gida hareketleri olarak nitelendirilebilecek bu
hareket aslinda “’geleneksel tarimsal gida hareketlerine eklemlenmis
genis tabanl bir alternatif hareket’’1 (Constance & ark., 2014) temsil
etmektedir. Ornegin; Tovey (2002), organik gida ve tarim
hareketlerini alternatif bir kapsamda degerlendirerek toplumsal
hareketler dahilinde incelemistir. Endiistriyel tarimm olumsuz
etkilerine kars1 gelistirilen bu yeni yaklasimlar (Slow Food, gida
egemenligi, gida giivenligi, adil ticaret) alternatif tarimsal gida
hareketleri kapsaminda degerlendirilmektedir (Constance & ark.,
2014).

Ayni zamanda daha ¢ok tartisilmaya baslanan agroekoloji ile
kirsal kalkinmanin saglandig bir¢ok calismada belirtilmekte ve gida
egemenligi  kavramiyla  biitiinlestigi  goriilmektedir.  Siiper
marketlesmeyi temel alan gida metalastirma stirecleri, trans genetik
organizmalarin yayilmasi, kurumsal gida rejiminin baskin iiretici
modeli daha saglikli, giivenilir ve erisilebilir gidaya olan talebi
arttirmigtir.  Diger bir deyisle, kurumsal gida rejimlerindeki
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basarisizliklar gida egemenliginin ylikselisini yansitmaktadir. Gida
egemenligi, gida sorunlar etrafinda orgiitlenmemis bircok kisi de
dahil olmak iizere sosyal adalet savunucular1 ve orgiitlerinin temel
sOyleminin bir pargasi haline gelmistir. Bolivya, Ekvador, Mali,
Nepal, Senegal ve Veneziiella, gida egemenligini anayasalarina
yerlestirmis ve cesitli gida temelli sivil toplum orgiitleri, gida
egemenligini yol gosterici bir ilke olarak korumustur (Akram-Lodhi,
2015). Gida egemenligine yonelik hareketlerin  hizlanmasinda
tarimsal reform, piyasay1 sinirlandirma, tarimsal arti degerler,
tarimsal-ekolojik cifteiligin gelistirilmesi, yerel gida sistemlerin
olusturulmasi gibi etkenler bulunmaktadir (Akram-Lodhi, 2015).

Kiiresel gida sistemine ayak uyduramayanlar, yani
metalastirilmig gidaya erismek i¢in yeterli giice sahip olmayanlar bir
bakima gida temelli sosyal dislanmaya maruz kalmaktadir. Aym
zamanda kurumsal gida rejimi, iklim degisikliginin etkilerini arttiran
ve bagli oldugu iiretimin ekolojik temellerini azaltan bir iiretim,
dagitim ve tiiketim modeline dayanmaktadir (Akram-Lodhi, 2015).

Gida isyanlar 6zellikle 2007 yilindan sonra finansal krizler
ve temel gida fiyatlarindaki artigla birlikte ivme kazanmistir (Bush
ve Martiniello, 2017). Kiiresel Giiney olarak tasvir edilen Latin
Amerika {tlkelerinde tarihsel azgelismisligin de verdigi etkiyle
gidaya bagli gergeklesen toplumsal hareketler giinlimiizde hala
devam etmektedir. Aslinda gida giivenligi konusunda yapilan
calismalar daha ¢ok kiiresellesme ve serbest ticaret anlasmalarinin
etkileri ile sekillendirilmekte, alternatif gida aglar1 olusturmanin
onemi bu noktada vurgulanmaktadir. Gida fiyatlarinin yiikselmesi,
gidaya erisimin her kesim tarafindan adaletli bir sekilde
saglanamadigi, disiik kalitede standartlagsmis {iriinlerin siiper
marketlesme piyasasi ile tliketiciye sunuldugu bir gergektir. Fakat
gida giivenligi konusunda bagkaldir1 olusturan yerel topluluklar ve
bu konulara iliskin yerel diizeyde politika incelemesi ile ilgili
(6zellikle kirsal kesimlerdeki) akademik alanda ¢ok fazla tartisma
alan1 yaratilmamistir.

Geri kalmus tilkeler ve somiirti tilkelerin yan1 sira Avrupa’nin
degisen tarimsal yapisiyla birlikte Avrupa iilkelerinde de toplumsal
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hareketler gézlemlenmektedir. Avrupa’nin tarimsal yapisi, Ortak
Tarim Politikasinin  olugturulmasiyla 1960’11 yillarda Onemli
degisimlere ugramistir. OTP ile beraber tarimin ekonomik ve sosyal
yapist/6nemi degismistir (Bisschop, 2011). Tarimda mekanizasyon,
Olcegin ve verimin arttirilmasina yonelik politikalarla aslinda
kirsaldaki niifus tarim dis1 sektorlere itilmistir. Bir yandan,
kirsaldaki ulasim olanaklarinin genislemesi, endiistriyel faaliyetlerin
artmas1 ve konut alanlarinin kirsalda hizla yer edinmesiyle, kirsalin
kiiltiirti, tiretim bi¢imleri ve yasam tarzinin meta haline gelmesi s6z
konusudur. Hatta kir ve kent ayrim1 bulaniklagmis, kirsali tarimsal
doniisiimlerle ele alan yaklasimlar 6nemini kaybetmistir. Kirsal
alanlar post endiistriyel yapiyla beraber ¢ok islevli alanlara
doniigmiis, kiiresellesme ve iletisim teknolojilerindeki degisimle
beraber hiz ve dlgcege odaklanan farkli kiiltiirel ve sosyal yapinin
olusmasma zemin hazirlamistir. Kirsalin farkli perspektiflerden
degerlendirilmesiyle birlikte kirsalda olusan toplumsal hareketlerin
de bu farkliliga bagli olarak farkli dinamiklerinin oldugu bir
gergektir. Cevreye korumaya iligkin tutumlarin farklilastigi, ademi
merkeziyet¢ilikten sinirlart asan yonetim sekillerinin gelistigi bu
donemde tabandan yayilan koklii toplumsal hareketlerin aksine yeni
toplumsal hareketler nitelendirilebilecek hareketler ortaya ¢ikmistir.
Dolayisiyla kirsal politika olarak adlandirilan politikalar “kirsalin
politikasi’’na dogru evrilmistir (Bisschop, 2011).

Isveg’te 1990’larm basinda meydana gelen kirsal toplumsal
hareket Avrupa’daki en biiylik ve gelismis ayn1 zamanda hiikiimet
finansmanin1 dogrudan etkileyen hareket olarak kabul edilmektedir
(Halhead, 2006). 4000’in {iizerinde kd&y birliginin kuruldugu
harekette, kdy derneklerinin yerel ve bolgesel aglar1 olusturulmus,
ulusal dernek olan Folkrorelserddet (Halk Hareketleri Konseyi -
PMC) tarafindan koordine edilip desteklenmistir. Konsey ve diger
isbirlikgiler araciligryla kirsal kalkinma programlari gelistirilmistir
ve hiikiimete dogrudan ses vermistir (Webster, 2004).

Halhead (2016), kirsal toplumsal hareketlerin kazanimlarini
su sekilde degerlendirmektedir:

Kirsal toplumsal hareketlerin ilk olarak katilimci
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demokrasiyi insa ettikleri sdylenebilir. Katilimec1 demokrasi ve ortak
hedeflerle hareket eden topluluklarin arasinda isbirligi gelisir ve
hareketin aktorleri (kdyliiler, STK lar ve diger savunucular) arasinda
sinerji meydana gelir. Hatta baz1 durumlarda ulusal politikalar
dogrudan etkileyebilir (Halhead, 2016). Bunun yani sira; igsel
kalkinmayr tesvik ederek kirsal kapasiteyi genisletir ve sivil
toplumun gelismesini saglarlar. Toplumun gelismesiyle anlatilmak
istenen kirsal topluluklarn  kendi degerleri ve miraslar
dogrultusunda kendi gelisimleri konusunda s6z sahibi olmalarini ve
ihtiyaglari, problemlerini benzer topluluklarla paylasarak ag
olusturma siirecini yaratmalaridir. Bu ag olusturma siiregleri, yerel
giiven, karsilikli iligkiler ve eylemlere iliskin kapasite arttirarak
sosyal sermayenin gelisimine olanak saglamaktadir. Brezilya Lula
hiikiimeti 6rneginde toplumsal hareketlerin kurumsallagsmasi yani,
hiikiimet, toplumsal hareketler ve sivil toplum kuruluslar1 arasinda
etkilesimlerin arttig1 ve karar mekanizmasinin bu yonde degistigi
bilinmektedir (Nogueira, 2018). Fakat, toplumsal hareketlerin
yayllmasi ve karar mekanizmalarini degistirme siireci her zaman
basartya ulagmamaktadir. Hareketlerin orgiitsel gelisimi, ilk ifade
edilis bicimlerindeki demokratik 6zelliklerin zayiflamasi, karar alma
stireclerine katilimin yiiksek olmamasi, temsil edilen kitlenin yani
sira diger kesimlerin deste§ini almamasi toplumsal hareketlerin
yayilmasi ve basartyla ulasmasini etkilemektedir (Navarro, 1994).

Kapitalizmin  gelismesi, gidalarin  metalagsmas1  ve
sermayenin uluslararas1 alanda dolagimi ile beraber; gida
giivenligi/saglikli gidaya erisim, yoksulluk ve yoksullugun 6tesinde
“ahlaki ekonomiyi” i¢inde barindirdigindan kentsel ve kirsal alanda
gida isyanlar1 sOylemlerinin devam etmesi beklenmektedir.

4. Navdanya Hareketi

Hindistan, kirsal toplumsal hareketlerin devrimei smif
hareketleriyle esitlik miicadelelerine ve vatandaslik haklarina
gecisine 1yi bir ornektir (Webster, 2004). Navdanya hareketi daha
onceki bolimlerde bahsedilen kirsal toplumsal hareketler
kapsaminda degerlendirilmistir. Navdanya hareketinin olusumu
1991 yilinda baglasa da etkilerinin hala devam ediyor olmasi ve
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diinya genelinde ses getirmesi/uluslararas1 diizeyde oOrgiitlenmeye
gidilmesi sebebiyle kirsal toplumsal hareketlerin bir formu olarak
incelenebilir. Navdanya hareketinin temellerini anlamak ig¢in
oncelikle tohum 6zgiirliigii kavrami ve ¢okuluslu sirketlerin tohum
piyasasi yaratma siireclerine odaklanmak gerekir.

Tohum gida giivenligini saglamada en 6nemli sembol ve
faktordiir. Ayn1 zamanda TUreticiler arasindaki tohum degisimleri
biyolojik ¢esitliligin korunmasina katki saglamanin yani sira yerel
halkin kalkinmasina ve kendine yeterliligine temel olusturmaktadir.
Tohum ozgiirligiine ve yerel tohumlarin varligina yonelik tehditler
(standartlasmis ve genetigi degistirilmis tohumlarin ekimi ve ¢iftgiyi
bor¢landirma durumlari) insan yasamini, biyolojik ¢esitliligi ve daha
iist dlcekte gezegensel sinirlarin degisimini etkilemektedir. Bugiin
gitgide biiyiiyen tehditler su sekilde aktarilmaktadir (Navdanya,
2013):

. Kiiresellesmis dev sirketler tohum egemenligini kontrol
altina almislardir.

. Genetigi degistirilmis misir, soya, pamuk ekimi artmistir.

. Tohum vyasalaryla c¢iftcilerin kendi tohumlarini saklama
haklari ellerinden alinmustir.

. Yerel tohum miraslart kaybolmakta, genetik kirlenme
yayilmaktadir.

. Ciftciler patentli GDO tohumuna bagimli olmasi nedeniyle
bor¢lanmaktadir.

Mahsul {iretiminin homojenlesmesinin tehlikeli olmasi,
cokuluslu sirketlerin olusturdugu tohum endiistrisinin kirsalda
yarattig1 etkiler goz Oniine alindiginda, Navdanya Hareketi’nin
onemi ve kazanimlar1 daha net anlasilacaktir.

Navdanya Hareketi 1991 Yilinda Vandana Shiva tarafindan
oncelikli olarak kiiciik c¢iftgileri ve Diinyadaki tohum ve gida
egemenligini savunmak i¢in baslatilmistir. Aslinda hareketin
temelinde genetigi degistirilmis Bt pamugunun iilkeye girmesinin
ardindan Hindistan’daki ¢ift¢i intiharlarinin artmasi yer almaktadir.
ABD’nin tohum devlerinden Monsanto’ya karsi ¢ift¢ilerin haklarini
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savunan bu hareket ayn1 zamanda mevcutta liretilen kurakliga, tuzlu
suya ve dona dayanikli ¢esitli yerel tohumlarin devamliligini ve
gelecek nesillere aktarilmasini amacglamaktadir. 1998 yilinda Diinya
Bankas1’n1 yapisal uyun politikalari kapsaminda Hindistan’in tohum
sektori kiiresel sirketlere acilmistir
(http://www.bugday.org/portal/haber_detay.php?hid=2954).

Ulkedeki Tohum Kanunu; tohum cesitlerinin serbest
ekonomisini kapsayacak sekilde tasarlanmis, ciftcileri patentli
tohumlar1 kullanarak kurumsal tekele bagimli hale getirmistir. Bu
nedenle, Tohum Kanunu, tohum iizerine patentleri getiren Patent
Degisikliklerinin Yasasinin elgisidir. Yeni fikri miilkiyet haklari
(IPR) yasalar1, tohumlar ve bitki genetik kaynaklari tizerinde tekeller
yaratmaktadir. Tohum Yasasi ile beraber, 6zel tohum endiistrilerine
tekel vaat edilmis ve bdylece ¢iftgiler giivenli olmayan,
yenilenemeyen tohumlara bagimli hale getirmis ve bu tohumlar
almadaki yasadiklar1 sikintilar ve borglari nedeniyle intiharlara
stiriiklenmislerdir (Shiva, 2016). Navdanya hareketi Vandana
Shiva’nin Hindistan’in tarimsal mirasin1 korumak i¢in tohum
bankalar1 kuran ve giftcileri stirdiiriilebilir tarim uygulamalar1 egiten
Bilim, Teknoloji ve Ekoloji Aragtirma Vakfi’nin bir pargas: olarak
baslatilmigtir. Navdanya, biyolojik ve kiiltiirel g¢esitliligin
korunmasimmi1 sembolize eden “dokuz tohum” ve tohumlarin
saklanmas1 ve paylasilmasini temsil eden “yeni hediye” anlamina
gelmektedir (Navdanya, 2013).

Kadin merkezli bir hareket olan Navdanya, Hindistan’da 18
eyalete yayilmig bir organik iireticiler a1 olusturmus ve cifteileri,
ogrenme merkezi olan Bija Vidyapeeth’te (Tohum Okulu) biyolojik
cesitliligin  korunmasi, tohum ve gida egemenligi alanlarinda
egitmistir (Shiva, 2016).

Diger bir yandan, bu hareket eko feminizm anlayisi
cercevesinde, artan mono kiiltiire, totaliterlife ve genetigi
degistirilmis tarim iiriinlerine savas acarak yerel halk i¢in barig ve
demokrasiyi savunmustur. Fakat sadece yerel halkin ihtiya¢ ve
talepleriyle smirli kalmamis, diinya c¢apindaki ¢iftgiler ve
biyogesitlligin korunmasi ekseninde bir drgiitlenmeye gidilmistir.
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Ciinkii biyolojik cesitliligin korunmast ve gida giivenliginin
saglanmasi yerel ya da ulusal diizeyde bas edilmesi gereken sorunlar
olmaktan c¢ikmistir. Navdanya, Karnataka Rajya Ryota Sangha
(KRRS) ile Giimriik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi (GATT),
Tarim Genel Anlasmasi ve Tarim konulu Ulusal Konferans
diizenlemis, biiyiik c¢ift¢i mitinglerine katilmistir (Navdanya
International, 2017). Bilim, Teknoloji ve Ekoloji Arastirma Vakfi ve
Navdanya “’Beej Panchayat’”> adi verilen Halkin Tohum
Mahkemesinde bir araya gelerek tohum fuarlar1 diizenlemis ve
cokuluslu sirketlerin piring piyasasini ele gecirmesini engellemistir.
Bunun yani sira yeni bir fikri miilkiyet haklar1 (FMH) yasasi
olusturmuslar, kiiresellesen FMH sistemine karst koymuslardir
(http://www.navdanya.org/). Bu uzun siiregte Ugiincii Diinya Ag1 ve
Afrika Birligi Orgiitii ile is birlikleri devam etmistir.

Tarimin canlanmasi i¢in ¢iftgilere rehberlik ve yardimin yanm
sira, "Asha ke Beej” (Umut Tohumlar1) programi kapsaminda
Navdanya, yerli tohum cesitlerini c¢iftgilere dagitmis ve onlari
organik ve siirdiirilebilir tarima yonelmeye tesvik etmistir. (Umut
Tohumlari olarak adlandirilmasiin diger bir sebebi de tuzlu suya,
kurakliga ve dona dayanan geleneksel tohumlarin yetistiriliyor
olmasidir). Bt pamuk, ¢iftcilerin intiharlar ve siirdiiriilebilir tarimin
basarisizligi hakkinda mesajlar veren c¢esitli posterler ¢iftci
topluluklar1 arasinda dagitilmigtir.  Ayrica, medya yoluyla
farkindalik  artttrma  ¢alismalart  diizenlenmis ve  ¢esithi
tiniversitelerde konferanslar diizenlenmistir. Bt pamugunu boykot
etme, Vandana Shiva’nin deyimiyle ’Intihar Tohumlarindan Umut
Tohumlarina’ yonelisi saglamistir. Hindistan ¢evresindeki koylere
gidilip mevcut tohum yasalarini, patent yasalarinin dezavantajlari
lizerine tartisma ortamlar1 yaratilmis ve yerel tohumlarin dagitimi
konusundaki ¢alismalar hala stirmektedir.

Navdanya Monsanto’nun Bt  pamuguna (genetigi
degistirilmis pamuk) karsilik “Monsanto Hindistan’dan Cik”
kampanyas1 baglatmistir ve halk, ¢ift¢i, STK, 6grenci destekleriyle
gii¢ bulan bu hareket sayesinde Monsanto Hindistan’dan ¢ikmaistir.

Navdanya hareketi kiiresel boyutta ses getirmis, bir Orgiit
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olarak kurumsallasarak pek c¢ok program ve temayir hedef ve
stratejilerine katmistir. Bunlardan biri olan Cesitlilik i¢cin Calisan
Farkli Kadmnlar Orgiitii (Diverse Women for Diversity-DWD);
Navdanya’nin kadinlar ve tohum arasindaki iliskiyi kurgulamanin
yan1 sira, biyogesitlilik, kiltiirel ¢esitlilik, gida giivenligi gibi
konularda kiiresel Olcekte yiiriitilen bir programidir (Bugday
Dernegi, 2009). Kadinlarin yasamlarin1 giiclendirmek ve kiiltiirel
cesitliligi saglamak adia 6nemli bir durus sergilemektedir. Ayrica,
2011 yilinda Navdanya’nin kiiresel erisimini giliclendirmek
amaciyla, yeryiiziiniin biyolojik ¢esitliligini ve insanlarin tohum ve
gidaya iliskin haklarini korumak ve ¢ift¢ilerin tohumlar1 korumak,
takas etmek ve gelistirmek, ayn1 zamanda yerli bilgileri korumak ve
korumalarimi saglama misyonuyla Italya’da Navdanya International
kurulmustur  (https://www.navdanyainternational.it). Navdanya
International diinyadaki tohumlar1 koruyan cesitli gruplari ve
orgiitleri  birlestirmenin bir yolu olarak Tohum Ozgiirliigii
kampanyasint baglatmigtir ve diinya topluluguna dontiserek
caligmalarina devam etmektedir.

Asagida Sekil 1°de, Navdanya Hareketi’nin 1982 yilindan
giiniimiize kadar olan gelisimi gosterilmektedir. 30 yillik siirecte
ciftcilerin ve tohumlarin 6zgiirlestirilmesi adina yapilan caligmalar
ve kazanimlar devam etmis, kiiresel diizeye tasinan bir toplumsal
hareket yapisini olusturmustur.
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Cesitli Kadinlar icin Cesitlilik
Program’mn baslatiimas:

Halkimn Tohum Mahkemesi
kuruldu — tohum fuarlary, tohum
degisim programlan ile

Bilim, Teknoloji ve Ekoloji
farkindahk yaratma

Aragtirma Vakfi’'nm kurulmasi
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Biiyiik Cift¢i mitingine katthm
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kampanyasi .
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Bija Yatras (Tohum
Haclar) Kampanyasi
Tarim Bakanligi
3000°den fazla ciftci
intiharmm
gerceklestigini agikladi

Tarnm Bakanhg Bt

International
Luralda pamuklarinin
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Tohum Ozgiirliigii
Kampanyast

. Bija Mitingi
DB’nin yapisal uyum iklim Degisikligi program
1 Monsanto Bt pamugunun

Navdanya Hareketi

fiyatim diigiirdi

Diinya Ticaret Orgiitii'ne kars: protesto - L
PR N P sektiriiniin kiiresel
Ciftgilerin Bangolere'deki Bija Sn::_\ at? aha sirketlere agilmast
mitingine katilmas Tobum yasastmn
iptaline iliskin
ciftcileri

bilinclendirme
cahismalar:
Syngenta adh tohum
devi girkete karsi
zafer kazamldy

Sekil 1: Navdanya hareketi gelisim siireci

Kaynak: Bu sema, Shiva, (2016), Navdanya, (2012), Navdanya, (2013). Navdanya
International, (2017) kaynaklarindaki bilgilerin derlenmesiyle hazirlanmistir.

5. Sonug

Kirsal toplumsal hareketlerin tarihi uzun yillar oncesine
dayanmakta ve Onceleri smifsal ayrimla yapilandirilmaya ve
aciklanmaya caligilan hareketler, genellikle tarim ve gida isyanlari
yoluyla agiga ¢iksa da son yillarda cevrenin korunmasi, gida
egemenligi, agro-ekoloji ve ekofemizm yaklagimlartyla ele
almmaktadir. Fakat kirsalin degisen dinamikleriyle beraber,
hareketler daha genis kitlelere yayilmakta ve koyli, ¢iftci ya da yerli
halk gibi tek bir grubu kapsamamaktadir. Toplumsal hareketlerle
ilgili yapilan calismalarda; daha katilimer ve daha adil toplumsal
degisimleri tesvik eden yapiya isaret edilmektedir. Ozellikle biiyiik
capli projelerin halka acik bir sekilde yiiriitilmemesi toplumsal
hareketleri hizlandirmaktadir  (Bebbington, Abramovay, &
Chiriboga, 2008). Hareketlerin temelinde yer alan yoksulluk ve
sosyal esitsizliklerin azaltilmasina yonelik olarak; yerel kalkinma ve
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bolgesel temelli kalkinma politikalart olusturulmali, bu siirecte
hesap verebilirlik ve seffafligin arttirilmas1  gerekmektedir.
Toplumsal hareketler, ¢cok sayida koyliiyli, inovasyon oranini ve
inovasyonlarin yayilmasini ve benimsemesini Onemli Olciide
artirabilen kendi kendini organize eden siireclere dahil eder (Rosset
& Martinez-Torres, 2012). Navdanya Hareketi’nde oldugu gibi,
toplumsal hareketler, politikalari, uygulamalar1 ve uygulama
sonuglarin degistirebilecek giice sahiptir.

Navdanya, tohum koruma hareketidir ve ayni1 zamanda eko-
feminizm ve tarim arasinda iliski kurmaktadir. Literatiirde de eko-
feminizm alaninda daha ¢ok tartisilan bir konu olmustur. Bunun yani
sira, onceki boliimlerde bahsedilen agro-ekolojiye gegis siireci ve
ciftcilerin ~ gecim  kaynaklarini  yeniden  canlandirmay1
hedeflemektedir. Ayn1 zamanda kiiresel boyutta ses getiren tohum
kampanyalari, tohum fuarlari, alternatif yasa diizenlemeleri,
boykotlar ve cift¢i mitingleriyle medyay1 da aktif bir sekilde
kullanmiglardir. 1991 yilindan giiniimiize kadar olan siirecte
orgilitlenme alani genislemis ve yapilan ¢aligsmalarla basar1 kazanilan
alanlar olmustur. Giiniimiizde etkileri ve ¢calismalar1 aktif bir sekilde
devam etmektedir. Bu yoniiyle de kirsal toplumsal hareket
kapsaminda degerlendirilebilecegi agiktir. Navdanya oOrneginde
ciftcilerin sahip oldugu bilgi ve deneyimler itici gii¢ (kadin giicii) ile
aciga ¢ikmis ve genis kitlelere yayilmistir (Hall, 2009).
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BOLUM II

Otonom Araclarin Trafik Entegrasyonu Ve Kaza
Egilimleri

Melih ALTINEL!
Hasan Basri ULAS?
Sedat SURDEM?®

1. Giris ve Tarihsel Siirec

Otonom araclar; makinelesme ve otomasyon siireclerinin
gelisimi ile birlikte, gelecegin ulasim sistemlerinin vazgegilmez bir
bileseni olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tarihte ilk alet kullanimindan
itibaren, insanoglu siirekli olarak is giiciinii azaltma ve verimliligi
artirma ¢abasi i¢inde olmustur. Endiistri devrimi ile birlikte
makinelerin liretim siireclerine entegrasyonu, insan emeginin yerini
alacak sistemlerin gelistirilmesine zemin hazirlamistir. Bilgi
teknolojileri ve yapay zeka alanindaki ilerlemeler, otonom
sistemlerin gelisimini hizlandirmis ve bu araclarin bagimsiz hareket
edebilme yeteneklerini mimkiin kilmistir. Otomasyon, sadece
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sanayi, tarim ve imalat gibi alanlarda degil ulasim sektoriinde de
biiyiik bir yol kat ederek otonom araglarin gelecekteki toplumsal ve
ekonomik dinamiklerini sekillendirecek dnemli bir gelisim siirecini
temsil etmeye baglamistir.

Bu siireci ¢evresinden bagimsiz olarak diislinemeyiz.
Otonom arag¢ ve diger bilesenlerinin entegre oldugu bir sistem i¢in
gerekli hukuki zemin ve diger teknik altyapilar biiyilk Onem
tasimaktadir. Teknolojinin ulasima getirdigi faydalarin tecriibe
edilmesi ve yapay zeka, nesnelerin interneti, biiyiikk veri gibi
caligmalar ile birlikte karar alma siireclerinin teknolojik uygulamalar
vasitasiyla saglanmasi, ulasima akilli 6zellik kazandirmaktadir.
Yakin bir zamanda en 6nemli bileseni olmasi 6ngoriilen otonom
araglarin da Akilli Ulasim Sistemleri ile biitlinclil olarak
diisiiniilmesi ve arastirma gelistirme ¢aligmalarinin bu dogrultuda
yapilmasi biiylik 6nem arz etmektedir.

Otonom araclarin akilli ulasim sistemlerine entegrasyonu,
modern ulasim altyapisinin  doniisiimiinde  kritik  bir  rol
oynamaktadir. Bu entegrasyon, trafik akiginin optimize edilmesi,
giivenligin artirtlmas1 ve enerji verimliliginin saglanmas1 gibi
onemli avantajlar sunmaktadir. Akilli ulagim sistemleri, gercek
zamanli veri analizi ve iletisim teknolojileri kullanarak, otonom
araglarin cevreleriyle etkilesimini kolaylagtirmakta ve bu araglarin
daha giivenli ve etkili bir sekilde hareket etmelerini saglamaktadir.
Ormegin, otonom araglar, trafik 1siklar;, yol durumlar1 ve diger
araclarla siirekli iletisim halinde olarak, daha akilli kararlar
alabilmekte ve bu sayede trafik sikisikligini azaltabilmektedir.
Ayrica, bu sistemler, acil durumlarda hizli yanit verme yeteneklerini
artirarak, kaza risklerini minimize etmektedir. Sonug olarak, otonom
araclarin akilli ulasim sistemlerine entegrasyonu, siirdiiriilebilir ve
verimli bir ulasim ekosisteminin olusturulmasinda temel bir unsur
olarak one ¢ikmaktadir.

Otonom araglar1 ve akilli ulasim sistemlerini yalnizca

yenilik¢i bir ulagim teknolojisi olarak goriip dar bir alana sikistirmak
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yerine onu yeni bir yagsam big¢imi, yeni bir is/siire¢ yaklagimi ve tiim
bunlarin 6tesinde yeni bir kiiltiir olarak degerlendirmek daha dogru
olacaktir. Ulasimda teknolojilerin gelisim seyrine bakildiginda her
bir aktoriin bilginin alicis1 ve aym1 zamanda vericisi haline geldigi
gorilmektedir. Ulasima iliskin elde edilecek bu kapsamli bilgi,
yalnizca trafik sikigikliginin ve emisyonlarin azaltilmasi, enerji
tasarrufu ve ulagtirma yatirim maliyetlerinin azaltilmasi i¢in degil
insan hayatin1 daha kolaylastirmak, tahmin edilebilirligini artirarak
daha gilivenli hale getirmek hatta hayatlar1 kurtarmak igin
kullanilabilecektir. (Merig, 2018)

Bu dogrultuda otonom araglarin genel 6zelliklerini; hukuki,
teknik ve teknolojik bilesenlerinin incelenerek akilli ulagim
sistemine entegrasyonunun yani sira otonom araglarin trafikte
karsilasabilecegi muhtemel sorunlar ve kazalarina yonelik
degerlendirmelerin de detayli olarak yapilmasi gerekmektedir.

2.0tonom Araclar
2.1.0tonom Araclar Hakkinda Genel Bilgiler

Otonom araglar, ¢evresini algilayabilen ve insan miidahalesi
olmadan veya kismi miidahale gibi unsurlarla hareket edebilen,
motoru ve elektronik sistemleri ile uyum i¢inde ¢alisan cihazlardir.
Genellikle "siirliciisiiz ara¢", "insansiz kara tasit1" veya "robotik
araba" gibi terimlerle anilan bu araglar, sensorler aracilifiyla
cevresel bilgileri toplayip analiz ederek belirlenen hedeflere
ulasabilmektedirler.

Otonom araglar ile ilgili ilk deneysel ¢alismalar, 1920'lerde
yapilan basit uzaktan kumandali araglarla baglamistir. Ancak gercek
anlamda otonom siirlis sistemlerinin gelistirilmesi, 1980'lerde
Almanya'da yapilan "EUREKA Prometheus Projesi" ile hiz
kazanmistir. Bu projede, otonom araglarin gercek diinya
kosullarinda test edilmesi hedeflenmistir. 1990'larda, Carnegie
Mellon Universitesi’nin “Navlab” projesi, otonom navigasyon
sistemlerinin temel taglarin1 atmis ve sensOr entegrasyonu ile
bilgisayarla gdrme teknolojilerinin gelisimine katkida bulunmustur.
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2004 yilinda DARPA'nin diizenledigi "DARPA Grand Challenge",
otonom arag teknolojisinin pratik uygulamalarini test etmek icin bir
dontim noktasi olmustur; farkli miihendislik ekiplerinin katilimiyla

otonom slirlis sistemlerinin giivenligini ve etkinligini artirmistir.
(Bimbraw, 2015)

Otonom araglar bugiinkii seviyeye ulasincaya kadar
otomotiv Ureticileri ara teknolojiler lireterek hayata gegirmisler ve
bu calismalarda da ciddi mesafeler kat edilmistir. Bu basarilar
iireticilere yeni girisimler igin cesaret vermistir. Kullanilan ara
teknolojiler; Fren Kilitlemeyi Onleyen Sistem, (Anti-lock Braking
Systems (ABS), hiz kontrol sistemi, (cruise control), park etme
sirasinda yardimci olan park sensorii, (parking sensors), otomatik
acil fren destek sistemi, (automatic emergency braking), serit takip
sistemi, (lane departure warning), elektronik denge kontrol sistemi,
(electronic stability control) vb. sistemlerdir. (Yetim, 2016)

Glinlimiizde otonom araglarin gelistirilmesi konusunda
caligma yapan ve test siiriislerini devam ettiren bir¢ok sirket vardir.
Bu sirketlerin isimleri ve yiriittiikleri projeler ise; Toyota’nin
“Guardian” ve “Chauffeur”, Audi’nin “Piloted Driving”, BMW nin
“Electronic co-pilot system”, Ford’un “Automated Fusion Hybrid”,
General Motor’un “Super Cruise” ve “Chevy EN-V”, Lexus’un
“Advanced Active Safety Research Vehicle”, Mercedes-Benz’in
“Mercedes-Benz Intelligent Drive”, Nissan’in “Autonmous Drive”,
Tesla’nin “Auto Pilot”, Volkswagen’in “Temporary Auto Pilot”,
Volvo’nun “Drive Me”, Google’nin “Driverless Car Project” ve
Bosch’un “Autonomous Vehicle” dir. (Parent, M. 2015) Otonom
araclarla ilgili caligma yapan sirketlerin ¢gogunun ABD ve Almanya
mengeli oldugu goriilmektedir. Bu durum ilerleyen asamalarda
otonom araglarin iiretimi konusunda tekelin olusabileceginin de
gostergesidir. (Webb, Wilson & Kularatne, 2019).

Kisa vadede, otonom araglar, teknolojinin ilerlemesi ve
diizenleyici ¢ergevelerin sekillenmesiyle birlikte daha genis bir
kullanim alan1 bulacaktir. Gelismis siiriis destek sistemlerinin
yayginlagmasi, pilot projelerin artmasi ve talebi artan ticari
kullanimlar, otonom araglarin potansiyelini ve giivenilirligini test
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etme firsat1 sunacaktir. Bu siire¢, otonom araglarin gelecekte genis
capli olarak benimsenmesine zemin hazirlayacaktir.

Otonom araclar, gelecekte ulasim sistemlerini, toplumsal
yapty1 ve cevresel kosullari 6nemli Olciide etkileyecektir. Bu
teknolojinin potansiyelinden en iyi sekilde yararlanmak ve olumsuz
etkileri minimize etmek i¢in, multidisipliner bir yaklasim ve uzun
vadeli stratejiler gerekmektedir. Teknolojik yenilikler, ekonomik
degisimler, sosyal etkiler ve diizenleyici ¢ergeveler gdz Onilinde
bulunduruldugunda, otonom araglarin gelecegi, modern ulagim
sistemlerinin temel taglarindan biri olarak sekillenecektir.

2.2. Otonom Araclarin Siiflandirilmasi

Otomotiv Miihendisleri Toplulugu (SAE), araclarin otonom
stirlis teknolojileri agisindan altt farkli otomasyon seviyesi
tanimlamistir Bu seviyeler, araglarin siiriis sirasinda insan
miidahalesine ne kadar bagimli oldugunu ve teknolojinin gelisim
asamalarin1 kapsamli bir sekilde belirler. Her seviye, belirli bir
otomasyon derecesini ve siiriicliye olan gereksinimi ifade
etmektedir. (SAE, 2018).
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Sekil 1. Otonom Siiriig Seviyeleri

Aracta otomasyan yak
/1 Seviye 0 (Otomasyon Yok)

| Slirdicd tam kontrol sahibidir

Siiriict, fizikse! ve yasal olarak kentrolden sorumludur

Aracta sCrlicd destek sistemleri bulunu
Seviye 1 (Sirici Yardm) (RER S ek T

Omekler: Hz sabitleyidi, arka garis kameras|, otomatik park siste
(Gaz, fren ve direksiyonda tam erigim

Seviye 2 (Kismi Otomasyon)

Arac, serid takip edebilir ve hiz ayarayabilir

S{irlicd strekli dikkatini saglamalidir
Siiriicii Diizeyleri y

- Arag cevreyi izleme glrevini istlenir

i\ Seviye 3 (Kogullu Otomasyon) Otoyallarda otonom sirds mimkdinddr
\I\ Siricd acil durumlarda kentrold saglamalidic
\ \

\

\

Arac coqu sliriis durumunu bagimsiz olarak yanetir

Seviye 4 (Yiiksek Otomasyon) Sirdicd gecici olarak uyuyabilir

Arag, glvenli kogullara gegs yapabilir

-~ Siirlci ehlivet sahibi olmasina gerek yokiur

Seviye 5 (Tam Otomasyon)

Arag tm sird gdrevlerini yerine getirir

Direksiyon ve pedallar ortadan kalkar

Kaynak: Otomotiv Miihendisleri Toplulugu (SAE, 2018)

Sekil 1’de sematik olarak simiflandirilan otonom siiriis
asamalarini 6zetleyecek olursak;
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2.2.1. Seviye 0 (Otomasyon yok)

Seviye 0 aragta otomasyon olmadigini ifade ediyor. Bu
seviyede arag siiren insana yardimci olacak sistemler olsa da siiriicii
tam kontrole sahiptir.

2.2.2. Seviye 1 (Siiriicii yardimi)

Stirtici, hem fiziksel hem de yasal olarak kontrolden
tamamen sorumludur. Bu nedenle her zaman trafige dikkat etmeli,
iki eli de direksiyonda olmali ve fren yapmaya hazir olmalidir.
Ancak aracta var olan siiriicii destek sistemleri, stirliciileri yolda
destekler, ek giivenlik ve konfor saglamaya yardimci olur. Hiz
sabitleyiciler, arka goriis kameralari, otomatik park sistemi, otomatik
frenleme, siirlicii seritten ¢iktiginda onu uyaran titresimli koltuk
sistemleri gibi Ozellikler, seviye 1’e ornek gosterilebilir. Bu tiir
sistemler giiniimiizde bir¢ok aragta standart olarak bulunur ve siiriis
deneyimini gelistirmek i¢in tasarlanmustir.

2.2.3. Seviye 2 (Kismi otomasyon)

Seviye 1 siiriicii destek sistemlerinden en 6nemli farki; sistem
gaz, fren ve direksiyonda tam erisime sahiptir. Biiytlik treticilerin
mevcut en iyi modelleri, bu seviye i¢in sensorler kullanarak arag
ortaminin bityiik boliimlerini de izler. Bu sayede bu araglar otomatik
olarak seridi veya ondeki araci takip edebilir, degisen hiz sinirlarini
taniyabilir ve otoyollar gibi belirli durumlarda aracin hizim1 buna
gore ayarlayabilir. Boliinmiis yollarda diger araglar1 da gegebilir ve
kag¢1s manevralar1 yapabilirler. Trafik sikisikliginda otomatik olarak
frene basarlar ve belirlenen siire igerisinde tekrar yola ¢ikabilirler.
Bu kapsamli Ozelliklere ragmen, SAE tanimima goére ortamin
izlenmesinden yalnizca siiriici sorumludur. Bu yiizden siirticiiniin
stirekli dikkatini saglamak i¢in, 2. seviye araglar, direksiyona
diizenli olarak dokunulmasinmi gerektirir. Bu seviyedeki araglar,
ozellikle yiiksek hizli otoyollarda yaygin olarak kullanilir ve
stiriiciilerin yorgunluklarini azaltmalarina yardimer olabilir.
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2.2.4.Seviye 3 (Kosullu otomasyon)

Bu seviye ile durum bir iist boyuta tanisiyor. Bu seviyeden
itibaren arag, ilgili yasal g¢ercevenin mevcut olmasi kosuluyla
¢evrenin tam olarak izlenmesini de iistlenir. SAE, insan siiriiciiniin
siiriis dis1 faaliyetlerde bulunabilecegini belirtiyor. Kosullu
otomasyon sistemleriyle araglar, otoyollar gibi belirli trafik
durumlarinda uzun mesafelerde otonom olarak siiriilebilir. Ancak
stirtici acil bir durum olustugunda tetikte olmali ve sistem bir ariza
verdiginde kontrolii hemen saglamalidir. Seviye 3 araglar, 6zellikle
endiistrilesmis tilkelerde deneme asamasindadir ve bazi bolgelerde
sinirlt kullanim izinleriyle test edilmektedir.

2.2.5. Seviye 4 (Yiiksek otomasyon)

Seviye 4, tamamen otonom siirlis olarak kabul edilir, ancak
bir insan siirlicii hala kontrol talep edebilir ve arabanin hala bir
kokpiti vardir. 4. seviyede, araba ¢ogu sliriis durumunun {istesinden
bagimsiz olarak gelebilir. Arag artik kendi ariza emniyet sistemini
olusturur. Kismi ve tam sistem arizalart gibi durumlarda araci
giivenli bir sekilde durdurmak da déhil olmak iizere her zaman kendi
cikis stratejisini saglamalidir. Sistem galistig1 siirece, sorumluluk ilk
defa agikca arag iireticisine aittir. Bununla birlikte, siirlicii siiriige
uygun kalmali ve gerekirse kontrolii devralabilmelidir, ancak stiriicii
gecici olarak uyuyabilecektir. Siiriicii bir uyar1 alarmin1 dikkate
almazsa, ara¢ kenara ¢ekerek gilivenli kosullara ge¢cme yetkisine
sahiptir. Seviye 4 araglar, sehir i¢ci ulasim ve bazi 6zel bolgelerde
uygulanmakta ve daha genis bir test siirecine tabidir. Bu seviyedeki
araclarin 2025 yilina kadar bazi sehirlerde yayginlagmasi
beklenmektedir.

2.2.6. Seviye 5 (Tam otomasyon)

4. Seviyelerin aksine, 5. seviye otonom siirlisiin gercege
dontistiigii yerdir. Siiriiciilerin ara¢ kullanmaya uygun olmalarina ve
ehliyet sahibi olmalarma bile gerek yoktur. Araba her tiirlii siiriis
gorevini yerine getirir. Direksiyon, gaz ve fren pedali ortadan kalkar
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ve insan siiriiciiniin gorevi biter. Bu seviyedeki otomobillerin
kesinlikle kat1 giivenlik taleplerini karsilamas1 gerekmektedir.

Sonug olarak, birinci seviyede; araclarin kendi kendilerine
park etmeleri, ikinci seviyede; otobanlarda kendi baglarina hareket
edebilme kabiliyetlerin gelistirilmesi, iigiincii seviyede; otobanda
hareket edebilen bu araglarin sehir merkezlerinde de entegre olarak
stiriiciisiiz bir sekilde hareket edebilmeleri, dordiincii seviyede; toplu
tasima araclari seklinde kullanilacak seviyeye ulasmasi ve son
seviye de ise; hayatin her alaninda otonom araglarin kullanildig1 bir
oto-ekosistemin meydana getirildigi asamadir.

Su anda kamuoyunda tartisilan iki biiylik otonom sistemi
kategorisi bulunmaktadir bunlar yar1 otonom araglar ve tam otonom
araglar olarak belirtilebilir. 1'den 3'e kadar olan seviyeler, insan
stiriciiye verilen siirlis gorevleri (veya desteklemesi) nedeniyle “yari
otonom” olarak kabul edilir. Tersine, 4 ve 5 Seviyeleri tamamen
otonomdur. Ozellikle, 4 ve 5 Seviyeleri sirasiyla “sinirlandirilmis
tam otonomi” ve “sinirlandirilmamis tam otonomi” olarak kabul
edilebilir. Bu araglar farkli siiris modlarinda ve dis kosullarda
(6rnegin, yalnizca giindiiz veya acik hava kosullar1 disinda) sistem
yeteneklerine bagl olarak kisitlamalar getirilebilmektedir. (Favaro,
ve ark., 2017)

2.3. Otonom Araclarin Benimsenmesini Etkileyen Faktorler

Otonom araclarin benimsenmesi, teknoloji ile toplum
arasindaki etkilesimi derinlemesine sekillendiren karmagik bir
siirectir. Bu siirec, cesitli faktdrlerden etkilenmektedir. Ilk olarak,
giivenlik endiseleri 6nemli bir rol oynamaktadir; kullanicilar,
otonom sistemlerin gilivenilirligine dair somut kanitlar goérmek
istemektedir. Ikinci olarak, teknolojik altyap1 ve yasal diizenlemeler,
otonom araglarin toplu olarak kabuliinii etkileyen kritik unsurlardir.
Ayrica, kullanicilarin teknolojiye olan genel tutumlart ve toplumsal
algilar da benimseme oranlarimi belirleyebilir. Ekonomik faktorler,
maliyetler ve potansiyel faydalar da bireylerin ve kurumlarin otonom
araglar1 tercih etme kararlarmi etkileyen 6nemli unsurlar arasinda

yer almaktadir. Bu faktorlerin etkilesimi, otonom araglarin
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gelecekteki  yaygmligimi  belirleyen  temel — dinamikleri
olusturmaktadir.

Otonom araclarin benimsenmesini etkileyen faktorler;
teknolojik, sosyal, ekonomik ve diizenleyici unsurlar olarak
nitelendirilebilir,

2.3.1. Sosyal ve Kiiltiirel Faktorler

Kullanic1 Giiveni: Kullanicilarin otonom araglara olan
giiveni, benimsenmeyi etkileyen énemli bir faktordiir. Teknolojinin
giivenilirligi ve geemisteki kazalar, bu giiveni dogrudan
etkileyebilecek unsurlar arasinda yer almaktadir.

Kiiltiirel Aliskanliklar: Farkli bolgelerdeki kiiltiirel ve sosyal
aligkanliklar, otonom araglarin kabuliini etkileyebilmektedir.
Omegin, bazi toplumlar geleneksel siiriis deneyimine daha baglh
olabilir veya gegis siireci daha yavas ilerleyebilir.

2.3.2. Teknolojik Faktorler

Gilivenlik ve Giivenilirlik: Otonom araglarin giivenligi,
teknolojiye olan giiveni biiyiik dl¢iide etkiler. Yiiksek kaza oranlari,
sensOr arizalar1 veya yazilim hatalar1 gibi sorunlar, kullanicilarin
otonom araglar1 benimsemesini zorlastirabilir.

Altyapt ve trafik unsurlari: Otonom araglarin etkili
caligabilmesi i¢in uygun altyapiya ihtiya¢ bulunmakta olup yol
isaretleri, trafik yonetim sistemleri ve veri iletisim altyapilar1 yeni
teknolojik altyapiya ornek gosterilebilmektedir.

Sensér ve Yazilim Teknolojisi: Otonom araglarin
performansi, sensorlerin dogruluguna ve yazilimlarin etkinligine
baglidir. Gelismis sensor teknolojileri ve gilivenilir yazilim, otonom
araclarin benimsenmesini artirabilecek faktorler arasinda yer
almaktadir.
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2.3.3. Ekonomik Faktorler

Maliyet: Otonom araglarin yiiksek baslangic maliyeti,
kullanicilar i¢in bir engel olabilir. Araglarin fiyatlari, bakim
maliyetleri ve sigorta primleri gibi ekonomik faktdrler, benimsenme
oranlarini etkiler.

Ekonomik Tesvikler: Devlet tesvikleri, vergi indirimleri ve
siibvansiyonlar, otonom araglarin satin alinmasini ve kullanimini
tesvik edebilir.

2.3.4. Yasal ve Diizenleyici Faktorler

Regiilasyonlar ve Mevzuat: Otonom araglarin yasal
diizenlemeleri, giivenlik standartlar1 ve test kurallarinin belirlenmesi
otonom araglarin benimsenmelerini etkileyen onciil kosullar
arasindadir. Ulkelerin kendi diizenleyici standartlarmi olusturmaya
baslamasi otonom araclarin benimsenmesi i¢in gereken unsurlar
arasinda yer almaktadir.

Sorumluluk ve Sigorta: Otonom araglarla ilgili hukuki
sorumluluk ve sigorta politikalari, benimsenme oranlarini
etkileyebilir. Siirliciisliz araclarin kaza durumunda kimlerin sorumlu
olacagi gibi konular netlestirilmelidir.

2.3.5. Cevresel ve Toplumsal Faktorler

Trafik ve Cevre: Otonom araglarin trafik sikisikliginm
azaltma ve emisyonlar1 diislirme potansiyeline sahip olacagi
ongoriilmekte olup cevre bilincine sahip toplum ve sehirler igin
otonom araglarin kullanimi ¢evresel agidan fayda ve etki saglayacagi
diistiniilmektedir.

Kent Planlamasi ve Ulasim Politikalari: Sehirlerin ulasim
politikalar1 ve kent planlamasi, otonom araglarin entegrasyonunu
destekleyen veya engelleyebilen nitelikte olabilir. Ozellikle akill
sehir projeleri ve entegre ulagim sistemleri bu siireci yakindan
etkileyecek unsurlar olup karsilikli olarak gelisme siireclerinin

yoOnetilmesi 6nem arz etmektedir.
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2.3.6. Egitim ve Bilinclendirme

Egitim Programlari: Kullanicilarin otonom araglart nasil
kullanacaklar1 ve bu teknolojinin nasil calistigi konusunda egitim
almalar, diizenlenecek fuarlar ve tanitim faaliyetleri otonom
araclarin benimsenme siirecini hizlandirabilecektir.

Bilinglendirme  Kampanyalari:  Kamuoyunu  otonom
araglarin avantajlar1 ve giivenlik 6zellikleri hakkinda bilgilendiren
kampanyalar, toplumun bu teknolojilere olan giivenini artirabilir. Bu
faktorlerin birlesimi, otonom araglarin ne kadar hizli ve genis ¢apta
benimsenebilecegini belirleyerek, teknolojinin toplumda ne kadar
yayginlasacagini ve kabul gorecegi konusunda ipuglart vermektedir.

Literatiirde yapilan arastirmalarda genel olarak giivenlik
faktoriiniin en Onemli etken oldugu kanisi ortaya g¢ikmaktadir.
Bakioglu & Atahan (2020)’1n yaptig1 ¢alismada c¢ok kriterli karar
verme yaklasimlari kullanilarak siiriiciisiiz araglarin benimsenmesini
etkileyen faktorler aragtirllmis ve giivenlik kaygilari ilk sirada yer
almistir. Yeni teknolojiye glivenmek ve otonom araglarla ilgili ¢esitli
kaygilar, giivenlik faktoriinii olusturan alt parametrelerdir. Casley ve
arkadaslarinin (2013) yaptig1 bir anket ¢alismasinda kisilere otonom
aracla ile ilgili kaygilar1 sorulmus ve cevap veren kisilerin beste
dordiiniin giivenlik kaygilarini 6nceledigi gézlemlenmistir. (Casley
ve ark., 2013) Kyriakidis ve arkadaslar1 (2015), ise otonom araglara
kars1 giivenlik kaygilarini arastirmak icin kisilerin kendilerini
kontrol edemedikleri bir ara¢ igerisinde ve etrafi ¢esitli otonom
araglarla cevrili iken rahat hissedip hissetmediklerini igeren bir
calisma diizenlemistir. Kendilerini rahat hissetmeyen kisilerde
otonom araglara kars1 giivenlik ile ilgili kaygilar oldugunu tespit
etmistir.; (Kyriakidis ve ark., 2015)
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Sekil 2. Otonom Arag¢larin Benimsenmesini Etkileyen Faktorler

Bilinglilik dizeyi Algilanan yarar Teknolofiye given :lil??ﬁ sl Altyapive
oyl diitallesme
Psikolojik Faktor Giiven Faktri Ceviesel Faktdr
\ / ._\,_._. -y /
Uyumluluk Givenlik Kayglan Yasal Sorumluluidar

Kaynak: (Bakioglu & Atahan, 2020)

Sekil 2°de faktorlerin ve alt parametrelerin birbirleri ile
baglantilar sergilenmektedir.

Siirliclistiz araglarin benimsenmesini etkileyen bir diger
etmen c¢evresel faktordiir. Yasal sorumluluklar, algilanan siiriis
kolaylig1, altyap1 ve dijitallesme alt parametreler olarak sayilabilir.
Otonom araglarin kaza yapmasi sonrasinda hatanin hangi tarafta
aranacagi konusunun heniiz belirli olmamasi sorun teskil etmektedir.
Yasal olarak kazadan sorumlu taraf arag-iiretim yetkilileri mi, yoksa
aracin i¢indeki yolcular m1 olacaginin belirsizligi sebebi ile kisilerin
otonom araglara kars1 kaygilar1 olusmakta ve bu durum siiriiciisiiz
araclarin kabuliinii negatif yonde etkilemektedir. Otonom araglarin
hareket edebilmeleri i¢in elektronik altyapinin olusturulmas: ve
ulasimin  dijitallestirilmesi  kisiler {izerinde ¢esitli kaygilar
olusturabilmektedir. Bunlarin yani sira algilanan siiriis kolaylig1 ve
kisilerin siiriis sekilleri, otonom araglar1 kabullenme agisindan
oneme sahiptir. (Bakioglu & Atahan, 2020)
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2.4. Otonom Araclarin Calisma Prensipleri ve Teknik Detaylar

Otonom araglar, yiiksek teknoloji {iriinii sensorler ve yazilim
sistemleri kullanarak cevrelerini algilar ve rota belirler. LiDAR
sensOrii ¢evresel haritalama yaparken, radar ve kamera sistemleri
cevredeki nesneleri ve engelleri algilar. Derin 6grenme ve yapay
zeka yazilimlari, bu verileri isleyerek direksiyon kontrolii, frenleme
ve hiz ayarlarim1 yonetir. Trafik isaretleri ve 1siklarina verilen
tepkiler, bu sensorlerden elde edilen verilerin islenmesiyle
gerceklestirilir, boylece ara¢ gilivenli ve verimli bir sekilde yol
alabilir. (Bathla ve ark., 2022) Otonom araglarin ¢alisma
prensiplerini ve bilesenlerini detayli olarak inceleyecek olursak;

2.4.1. Rotanin Belirlenmesi ve Haritalama

Otonom araglar, yola ¢ikmadan once rotalarini belirlemek
icin ¢esitli sensorler ve haritalama teknolojileri kullanir. Siirecin ilk
adimi, aracin c¢evresindeki ortamm kapsamli bir sekilde
haritalanmasidir.

Aracin tavandaki LiDAR sensorii, ¢evrenin {i¢ boyutlu bir
haritasin1 olusturur. LiDAR, lazer i1sinlar1 gondererek cevredeki
nesnelerin ve engellerin konumunu ve uzakligimi dlger. Bu sensor,
belirli bir menzil i¢inde ¢evresel detaylar1 yakalar ve bu bilgileri
kullanarak yiiksek ¢Oziliniirliikkli bir harita olusturur. Aracin
konumunun hassas bir sekilde belirlenmesi i¢in tekerlekte bulunan
bir sensor, yanal hareketleri ve tekerleklerin doniis agilarini izler. Bu
sensorler, aracin harita Uzerindeki konumunu siirekli olarak
giinceller ve rotanin dogrulugunu saglar.

2.4.2. Sensorlerin Kullanimi ve Veri Toplama

Otonom araglar, c¢evresini algilamak ve giivenli bir siiriis
saglamak i¢in bir dizi sensor kullanir:

Radar sensorleri, genellikle aracin 6n ve arka tamponlarinda
bulunur. Bu sensorler, diger araglar ve engellerle olan mesafeyi dlger
ve bu veriler, aracin hizin1 ayarlamak ve c¢arpisma risklerini
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degerlendirmek i¢in kullanilir. Radar, 6zellikle diisiik 151k ve koti
hava kosullarinda etkin bir algilama saglar. Kamera sensorleri, trafik
isaretlerini, yol ¢izgilerini ve diger araglar1 tanimak i¢in kullanilir.
Bu kameralar, trafik durumunu siirekli izler ve gerekli verileri toplar.

2.4.3. Veri Isleme ve Karar Alma

Otonom araglarin, topladig1 verileri isleyerek dogru siiriis
kararlar alabilmesi i¢in gelismis yazilim ve algoritmalar kullanilir:

Derin O6grenme modelleri ve yapay zeka yazilimlari,
sensorlerden gelen biiyiik miktarda veriyi isleyerek direksiyon
kontrolii, hizlanma ve frenleme gibi karar alma siireglerini yonetir.
Bu algoritmalar, araglarin ¢evresindeki dinamikleri anlamasini ve
uygun tepkileri vermesini saglar. Yapay zeka, her bir sensorden
gelen veriyi analiz eder ve gergek zamanli olarak siiriis kararlari alir.
Ornegin, bir ¢arpisma riski algilandiginda, arag otomatik olarak fren
yapmakta veya yon degistirmektedir.

2.4.4. Trafik Isaretleri ve Isiklar

Otonom araclar, trafik isaretleri ve 1siklarina tepki vermek
icin sensor verilerini entegre bir sekilde kullanir:

Kamera ve LiDAR verilerini kullanarak trafik isaretlerini
tanir ve bu bilgilere gére hizin1 veya yoniinii ayarlar. Ornegin, bir hiz
siurt igareti algilandiginda, ara¢ hizin1 bu limite gore ayarlar. Bu
ozelligin kaza kara noktalarmnin belirlenmesi ile birlikte otonom
araglarda daha da anlam kazanarak olasi kazalarin 6niine gegilmesi
icin fayda saglayabilecegi disiiniilmektedir. Trafik 1siklarmin
durumunu algilamak i¢in kamera sistemleri kullanilir. Kirmizi 151k
algilandiginda, arag fren yapar; yesil 1s1kta ise hizlanir veya hareket
eder.

Teknik olarak otonom araglarin calisma prensiplerinden
bahsetmek gerekirse; otonom araglarin ideal anlamda ve verimli
olarak calisabilmeleri i¢in aracin mekanik kismina ilave olarak {ist
seviye teknolojilerin kullanilmasi gerekmektedir. Hatta bu sistemler
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birbirlerini takviye eden, yedekli, farkli kaynaklardan bilgi alarak
analiz eden ve bilgilerin dogrulugunu test eden sistemlerdir. Bu
sistemlerin caligma prensipleri bilgisayar teknolojileri ile benzer
ozellik gostermesine ragmen ihtiya¢ dogrultusunda farkli bilesenler
kullanmaktadir. Otonom ara¢ konusunda aragtirma yapan firmalar
farkli teknolojiler {iizerinde c¢alismaktadir. Bunlarin basinda
insanlarin gozii yerine kullanilacak olan kamera sistemleri gelir.
Kameralar otonom araglarin gozleri gibi vazife gorir. Kameralar
vasitasi ile arag cevresi ile etkilesime gecer, sinyalizasyon sistemi,
levhalar, yol c¢izgileri, aracin dort bir tarafindaki diger cisimler
algilanarak analiz edilir. Bu kameralar degisik nitelikte olup bir
kism1 goziin gérme mekanizmasi gibi ¢alisarak alinan resimler ve
video goriintiileri yine aragta yiiklii olan yazilimla analiz edilerek,
ara¢ sistemlerinin dogru davraniglar sergilemesine yardimci
olmaktadirlar. (Yetim, 2016)

Ikinci énemli cihaz ise aragta bulunan radarlardir. Radarlar
ise araca yakin ve uzak mesafedeki cisimlerin goriintiilerini ve
hareketlerini yakalayarak yine aracta bulunan yazilim vasitasi ile bu
verileri degerli hale getirerek aracin hareket kabiliyetinin tanziminde
kullanilmaktadir. Radarlar 360 derece tarama yapma kapasitesine
sahiptir. Yine diger bir yardimci arag ise LIDAR olarak
isimlendirilen lazer radar sistemidir. (Mphippen, 2015) Bu sistem
vasitasiyla da 3 boyutlu olarak aracin etrafindan olan cisimlerin
aractaki yazilim tarafindan analiz edilmesi saglanmaktadir. Bu
sistem daha c¢ok arkeolojik kazilarda ve deniz araglarinda
kullanilirken siiriiciisiiz araclar i¢in de ciddi anlamda ¢6ziim iiretme
kapasitesine sahiptir. Fakat bu sistem tek basina iki boyutlu olan yol
isaretlerini tespit etmek i¢in yeterli olmadigindan kamera
sistemlerine de ihtiya¢ duyulmaktadir. (Shanker, 2015)

Otonom araclarin ulagimin verimliligi ve toplumsal fayda
acisindan tek basina dogrudan etkin oldugu sdylenemez, otonom
stiriigiin trafik ve ¢evresel kosullar ile uyumunu destekleyecek olan
altyap1 ile birlikte gelistirilmesi gerekmektedir. Boylece otonom
araclar, meydana gelen trafik kazalarinda siiriicii kusurunu biiytik
oranda azaltacak olup, kazalarin 6nlenebilir veya diisiik kayiplarla
atlatilmas1 konusunda fayda saglayabilecektir. Ancak bu durumda
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kazalarin sebeplerine iliskin parametrelerin degisim gdstermesi ve
kazalara sebep olacak durumlarin farklilagmasi kaza sonucundan
kimlerin cezai sorumluluga sahip olacagi veya kusurun yollarin
standartlarini saglamakla ytikiimlii olan idarelerde mi yoksa otonom
araclarin ireticilerinde mi olacagi gibi bazi durumlarin ortaya
cikmasi muhtemel olacaktir. Bu kapsamda otonom araglarin mevcut
hukuki durumlarinin ve trafik isleyisinin mevzuat agisindan da
incelenmesi faydali olacaktir.

2.5 Otonom Araclarin Hukuki Yonden Degerlendirilmesi

2016 Yilinda otonom aracin karistig1 bir kazada ilk kez bir
yayanin hayatin1 kaybetmesi ve ilk kez bir otonom aracin neden
oldugu kazada iireticiye dava acilmasi ile birlikte otonom araglara
iliskin hukuki durumun degerlendirilmesi 6nem kazanmaya, bu
dogrultuda otonom araglarin ne kadar giivenli oldugu hakkinda
tartigmalar da On plana ¢ikmaya baslamistir. Dolayisiyla insan
stiriciilerin ~ dikkatsizlikleri sebebiyle meydana gelen trafik
kazalarmi1 azaltmalari, fiili imkansizliklar nedeniyle arag
kullanamayacak kisilere saglayacaklar1 katkilar gibi bir¢ok faydanin
yani sira, hizla gelisen otonom arag teknolojisinin toplum tarafindan
kabul edilmesi ve kullaniminin yayginlagtirilmast i¢in bunlardan
kaynaklanan kazalarda magduriyetlerin giderilebilmesi noktasinda
hukuki diizenlemelerle hakkaniyetli bir g¢ercevenin c¢izilebiliyor
olmasi, en 6nemli konulardan biri olmustur. Bu nedenle diinya
genelinde bir¢cok {lilkede var olan hukuki diizenlemelerin
giincellenmesi veya sadece bu teknolojilere 6zgii diizenlemeler
getirilmesine iliskin tartigmalar yiiriitilmektedir.

Otonom araglari hukuki durumu, iilkeden iilkeye degisiklik
gostermektedir ve bu alanda gelisen diizenlemeler ve yasalar,
teknolojinin giivenli bir sekilde entegrasyonunu saglamaya yonelik
cesitli yaklasimlar sunmaktadir. Otonom araglarin kullanimryla ilgili
olarak bazi bolge ve iilkelerde belirlenen standartlar incelendiginde;

2.5.1. Birlesmis Milletler (BM) ve Uluslararasi Standartlar

Birlesmis Milletler Ekonomik Komisyonu (UNECE):
UNECE, otonom araglar i¢in uluslararasi diizenlemeler gelistirmede
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onemli bir rol oynamaktadir. Ozellikle, UNECE’nin 2018 tarihli
"Regulation No. 79" adli diizenlemesi, direksiyon sistemlerini
kontrol eden otonom siiriis teknolojilerini igermektedir. UNECE,
ayrica "WP.29" adli c¢alisma grubuyla, otonom araglar igin
uluslararas1 standartlar ve giivenlik Kkriterleri belirlemektedir.
2023'ten itibaren Birlesmis Milletler diizenlemeleri, Seviye 3
araclarin 130 km/s hiza kadar ulasmasimni mimkiin kilmistir;
iireticilerin ise tip onay1 almasi gerekmektedir. (UNECE Birlesmis
Milletler Ekonomik Komisyonu, 2023)

2.5.2. Amerika Birlesik Devletleri

Ulusal Karayolu Trafigi Giivenligi Idaresi (NHTSA):
NHTSA, otonom araglarin gilivenligi ile ilgili diizenlemeleri
belirleyerek bu araclarin test edilmesi ve yola ¢ikmasi ile ilgili
yonergeler sunmaktadir. NHTSA’nin 2016 tarihli "Federal
Automated Vehicles Policy" dokiimani, otonom araglarin tasarimi
ve operasyonu i¢in bir ¢cerceve saglamaktadir.

NHTSA 2023 itibariyla otonom  araglarla ilgili
diizenlemelerini siirekli giincellemektedir. Otonom araglarin
yollarda giivenli bir sekilde test edilmesi i¢in standartlar belirlenmis,
veri toplama ve raporlama zorunlulugu getirilmistir. Ayrica, kazalar
durumunda sorumluluk ve sigorta konularinda net diizenlemeler
yapilmis, yenilik¢i teknolojilerin gelistirilmesi tesvik edilmistir.
Kamuoyunu  bilgilendirmek amaciyla ¢esitli  kampanyalar
diizenlenerek toplumda giiven olusturulmasi hedeflenmektedir. Bu
diizenlemeler, otonom araglarin giivenli kullanimini saglamak i¢in
onemlidir. (NHTSA Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi,
2024)

2.5.3. Avrupa Birligi

Avrupa Komisyonu, otonom araglarin giivenli bir sekilde
entegrasyonunu desteklemek amaciyla c¢esitli  diizenlemeler
gelistirmistir. 2020 tarihli "EU Road Safety Policy Framework" ve
"EU Regulation on the Approval of Automated Vehicles" gibi
belgeler, otonom araglarin Avrupa yollarinda nasil test edilecegini
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ve kullanilacagin1  belirlemektedir. (EU Road Safety Policy
Framework)

Almanya, otonom araglarla 1ilgili olduk¢a kapsamli
diizenlemelere sahip bir {ilkedir. Almanya’nin 2017 tarihli " Gesetz
Uber Den Betrieb Von Autonomen Fahrzeugen" diizenlemesi,
otonom araglarin yollarda kullanimimi ve sorumluluklari
netlestirmistir. Almanya'da otonom siiriigle ilgili yasalar, artik
stiriciiniin fiziksel olarak bulunmadigi otonom araglarin belirli
alanlar iginde c¢alismasina izin vermektedir. Bu yasalar, hem
Almanya hem de AB diizeyinde otonom siirlis fonksiyonlarinin
onaylanabilmesini saglamaktadir.

Almanya, 2017 yilinda mevzuat degisikligine giderek
otonom araclarin belli sartlarda kullanimina izin vermis ve otonom
aracin kullanicisinin mevzuat kapsaminda siiriicii olarak kabul
edilecegini diizenlemistir. Boylece otonom ara¢ igindeki kisinin,
ara¢ otonom sistem tarafindan kullanilsa dahi siirticii olarak kabul
edilecegi acikga diizenlenmis olmaktadir. Bu diizenleme ile otonom
aracin otonom fonksiyonlarini aktive etmek ve kullanmak icin aracin
icinde mutlaka bir kisinin olmas1 gerektigi ve aracin otonom siiriis
ozelliklerinin kullanilmas1 halinde dahi bu kisinin siiriicii olarak
kabul edecegini diizenlemektedir. Ancak bu diizenleme arag i¢inde
stiriis O0zelliklerini aktive edecek veya kullanacak bir siiriiciiniin
olmadig1 otonom araglara izin vermemektedir. (Kinikoglu, 2021)

2.5.4. Cin

Cin'deki otonom ara¢ regulasyonlari, bu araglarin kamu
yollarinda test edilebilmesi i¢in gerekli sertifikalarin alinmasini
zorunlu kilmaktadir. Araglar, belirli alanlarda ve zaman dilimlerinde
test edilebilmektedir.  Giivenlik  standartlarna ve  yasal
diizenlemelere uyulmasi ise sarttir. Otonom arag gelistiren sirketler,
sitki denetim altinda izin alarak faaliyet goOstermektedir. Bu
baglamda, otonom ara¢ teknolojisine yonelik yatirimlar hizla
artmakta ve bu diizenlemeler, giivenli ve etkili bir gelisim stirecini
hedeflemektedir.
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2.5.5. Japonya

Japonya’nin 2019 tarihli "Road Transport Vehicle Law" ve
"Act on Promotion of the Development of Technologies for
Automated Driving" gibi yasalari, otonom araglarin giivenli bir
sekilde yolda olmasini saglayacak diizenlemeleri icermektedir.

2.5.6. Genel Cerceve

Belirtilen mevzuat ve standart ¢alismalar1 otonom aracglarin
isletilmesine yonelik hukuki sorumluluklarinin incelenmesi
acisindan genel ¢erceveyi olusturmaktir. Ancak otonom araglarin
trafikte karisacagi kazalarda sorumlulugun kime ait olacagina iligskin
tartismalar giiniimiizde hala devam etmektedir. Otonom arag
kazalarinda hukuki sorumluluk, hem teknoloji hem de hukuk
acisindan karmasik bir meseledir. Otonom araclar, insan siiriiciiler
yerine yazilim ve sensdrler araciligiyla hareket eden araglardir. Bu
durum, kazalarin meydana gelmesi durumunda sorumlulugun kimde
olacagina dair ¢esitli hukuki sorular dogurur.

Bu baglamda, sorumlulugun belirlenmesi, teknoloji ve
hukuk arasindaki etkilesimi anlamak acisindan kritik Gneme sahiptir.
Otonom araglarin tasariminda veya yaziliminda meydana gelen
hatalar, iiretici sorumlulugunu giindeme getirirken kullanicilarin
araglar1 nasil kullandiklar1 da dikkate alinmalidir. Ayrica, yazilim
gelistiricilerinin -~ sorumlulugu, otonom sistemlerin giivenligi
acisindan 6nemli bir husustur. Bu baglamda, ¢esitli {ilkelerdeki
hukuki diizenlemelerin ve mahkeme kararlarinin, otonom araclarla
ilgili sorumluluklar1 nasil sekillendirdigi {izerine c¢aligmalar
yapilmaktadir. Sonug olarak, otonom ara¢ kazalarinda hukuki
sorumlulugun belirlenmesi, disiplinler aras1 bir yaklasim gerektiren
karmasgik bir olgudur.

Cowger (2018), otonom ara¢ kazalarindaki sorumlulugun
kime ait olmasi1 gerektigini tartismis, bu kisinin isleten veya siirticii
olmamasi gerektigini, zira tam otonom araclarda her ikisinin de
kazanin olmasinda higbir rolii olmayabilecegini sdylemis; iireticinin
kusursuz sorumlulugunun da dogru bir secenek olmadigini, ¢linkii
bu durumda da iireticilerin giivenlige yatirnm yapmak ile kazaya
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karisanlarin zararmi tazmin etmek arasinda bir secim yaparak
ekonomik kaygilarla daha giivenli ara¢ {retmemeyi tercih
edebileceklerini iddia etmistir. Cowger, tartismalarinin ardindan,
herhangi bir tarafin kusursuz sorumlu olmasinin da dogru olmadig:
ancak kazaya ugrayan tarafin da her zaman zararmin karsilanmasi
gerektigi, bu nedenle de otonom araglara 0zel sigorta rejiminin en
dogru ¢ozlim olacagi sonucuna varmistir. Cowger, bu sigortay1
iiretici veya isletenin yaptirmasinin zorunlu olabilecegini, bunun
uygulamada cok fazla farklilik yaratmayacagini soylemektedir.
(Kinikoglu, 2021)

Aracin isletilmesinden ne anlasilmasi gerektigi Karayollar
Trafik Kanununda diizenlenmemektedir. Doktrinde aracin
isletilmesinden ne anlagilmasi gerektigine iligskin {i¢ farkli yaklagim
bulunmaktadir: Makine teknigi yaklagimu, trafik teknigi yaklagimi ve
motorlu araca ait isletme tehlikesi yaklasimi. (Karacan, 2015)

Makine teknigi, trafik teknigi veya motorlu araca ait igletme
tehlikesi yaklagimlarindan hangisinin benimsenecegine ve nasil
yorumlanacagina bagl olarak, otonom aracin igletilme halinde olup
olmadiginin tespiti, isletenin ve diger kisilerin sorumlulugunu
dogrudan etkileyecektir. Otonom aracin igletilme halinde oldugunun
kabul edilmesi durumunda, isleten otonom aracin sebep oldugu
kazadan kusursuz sorumluluk esasina gore sorumlu olacaktir.
Yapilacak degerlendirme, isletenin kusursuz olarak sorumlu
tutulmasi, sorumluluktan kurtulma imkanina sahip olmasi veya ilgili
kisiler arasinda sorumlulugun ne sekilde paylastirilacagi gibi
sorumluluga iliskin pek ¢cok durumu etkileyecektir. Aracin isletilme
halinde olmasina iligskin yapilacak yorumlarin, otonom olmayan
araclar ile otonom araglarin Gzellikleri dikkate alinarak

farklilagabilecegi de g6z Oniinde bulundurulmalidir. (Kinikoglu,
2021)

Stirtictiye  iliskin ~ tim  bu  yorumlar  birlikte
degerlendirildiginde, siiriicii tanimlanirken veya araci kimin siirdiigii
tespit edilirken aracin hareketini bir sekilde kontrol eden veya aracin
hareketine miidahale eden insan faktoriiniin dikkate alindig
goriilmektedir. Otonom araglarda ise sliriis, otonom sistem
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tarafindan  gergeklestirilmektedir. Otonom  sistem, siiriisiin
gerceklestirildigi slirenin bir boliimiinde veya tamaminda siiriisii
gergeklestirmekte, aracin hizini, yoniinii ve siiriise iliskin diger
fonksiyonlar1 kontrol etmektedir. Burada 6nem teskil edecek soru,
otonom sistemin siiriisii gergeklestirdigi bu siire i¢cinde arag i¢indeki
kisinin siirlicii olarak kabul edilip edilmeyecegi veya daha kapsamli
bir sekilde siiriiciiniin kim olacagidir. Siiriisii kimin gerceklestirdigi
genis sekilde yorumlansa dahi mevzuat degisikligi olmaksizin,
slirticli tanimin1 otonom araglara uygulamak zor olacaktir. Aracin
otonomi seviyesi arttikca ve zamanla insan faktorii tamamen devre
dis1 kaldiginda bu zorluk daha net ortaya c¢ikacaktir. (Kinikoglu,
2021)

Sorumlulugu belirlerken otonom sistem ve siiriicli arasinda
iliskinin 6nem kazandig1 diger bir nokta ise otonom sistemin
kullaniminin ~ smirlandirildigi  veya yasaklandigi  durumlardir.
Otonom sistemin kullanimi, sadece otoyollar ile sinirlandirilmig
olabilir, kar veya yagmur yagmasi gibi belli doga olaylarinin
gergeklesmesi halinde veya yol calismalarinin oldugu yollarda
otonom sistemin kullanim1 yasaklanmis olabilir. Benzeri
kisitlamalarin varligina ragmen otonom sistemin kullanilmasi,
stiriciiniin  kusurunu etkileyen diger bir faktor olarak ortaya
cikacaktir. (Zachius ve ark, 2017)

Tiirkiye'deki mevcut yasal diizenlemeler, otonom araglarin
giivenligi ve sorumlulugu acisindan yeterli olmadigi asikardir.
Otonom araglarin kazalarinda sorumlulugun belirlenmesi her ne
kadar karmasik olsa da otonom araglara yonelik Onciil
diizenlemelerin Karayollar1 Trafik Kanunda yer almasi énem arz
etmektedir.

Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore siiriicii karayolunda,
motorlu veya motorsuz bir araci veya tasitt sevk ve idare eden kisi
olarak tanimlanmaktadir. Yine ayni kanun uyarinca yolcu ise aract
kullanan stiriicii ile hizmetliler disinda aragta bulunan kisileri ifade
etmektedir. Kullanici ifadesi ise kanunda tanimi olmamakla birlikte
otonom araglar bakimindan g6z 6niinde bulundurulmasi gereken bir
kavramdir. Belirtelim ki otonom araglarin ii¢ ve dordiincii
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kademeleri bakimindan hem siiriiciiler hem de yolculardan
bahsetmek miimkiinken, kademe bes tiiriindeki bir otonom aragta
seyahat edenlerin tamami ya yolcu ya da hizmet eden vasfini
tasimaktadir. Fakat kademe bes tiiriinde de olsa bu araglarda da
aracin seyrini baslatan ve fakat araci sevk ve idare etmeyen bir kisiye
ihtiyac bulunmaktadir. Bu baglamda aragta bulunan kisilerden aracin
seyir sartlarin1 programlayarak hareket etmesini saglamaya yonelik
davranislart gerceklestirenler kullanict olarak nitelendirilebilirler.
Bununla birlikte aracin sevk ve idaresini iistlenen bir kisiye ihtiyag
duyulan ii¢ ve dordiincii kademe araglar bakimindan belirli bir
yiiklimliilik altinda bulunarak aracin seyrini takip eden kisinin
Karayollar1 ~ Trafik ~ Kanunu  uyarinca  siirlici  olarak

nitelendirilmesinin Oniinde bir engel bulunmamaktadir. (Pekmez,
2018)

Otonom arag, siirliciyli her tiirli sorumluluktan muaf
kilmamakta, ara¢ sistemlerinin ¢alisip ¢aligmadigini kontrol etmek
ve sistemlerin sinirlar1 hakkinda gerekli bilgileri edinmek, gerektigi
yerde sisteme miidahale etmek gibi yiikiimliiliikkleri de beraberinde
getirmektedir. Ancak bu yiikiimliliklerini yerine getiren bir
stiriicliyii, tamamiyle otomatize sistemin hatasindan kaynaklanan bir
kazada kusurlu sayip zararlarin tazminine zorlamak isabetli bir
¢coziim olarak goziikmemektedir. Dolayisiyla kendisinden beklenen
0zeni yerine getiren siiriicliniin sorumlulugunun otomatize sistemler
baglaminda ciddi derecede azalacagini sdylemek miimkiindiir.
(Cekin, 2018)

2.6 Otonom Araclarin Kullanimi ve Uygulama Ornekleri

Otonom araglarin diinya ¢apinda kullanimi, ¢esitli uygulama
ornekleriyle kendini gdstermektedir. Otonom araglar, ulasimin
gelecegini sekillendiren bir teknoloji olarak karsimiza ¢ikmaktadir
ve diinya genelindeki uygulama 6rnekleri, bu teknolojinin ne kadar
genis bir etki alanina sahip olabilecegini gostermektedir. Gelisen bu
teknoloji, ileride daha da yayginlagarak toplu tasimadan kisisel
kullannrma kadar genis bir yelpazede doniistimler saglayacaktir.
Glinlimiizde ise, ABD’nin baz1 sehirlerinde siiriiciisiiz taksi
hizmetleri sunulmakta, Cin’de otonom teslimat araglar1 sokaklarda
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hizmet vermekte ve Avrupa'da otonom otobiisler, toplu tasima
sistemlerinin bir parcasi haline gelmektedir. Bu uygulama drnekleri,
otonom araglarin gelecekteki potansiyelini ve ulasim sektoriindeki
doniligiimiinii gozler oniine sererken, ayni1 zamanda bu teknolojilerin
sosyal, ekonomik ve hukuki boyutlarini da giindeme getirmektedir.

Otonom araclarin test edilmesi, bu teknolojinin giivenli,
etkili ve yasal olarak uygun bir sekilde kullanilabilmesi i¢in kritik
bir adimdir. Bu testler, araglarin ger¢ek diinyadaki gesitli senaryolar
altinda nasil performans gosterdigini degerlendirmek ve potansiyel
riskleri belirlemek amaciyla yapilmaktadir. Otonom araglarin test
edilmesi genellikle birka¢ asamadan olusmakta olup, hem
simiilasyonlar hem de gercek yol testlerini igermektedir.

2.6.1. Simiilasyon Testleri

Sanal Ortam: Otonom araglarin yazilim sistemlerinin test
edilmesi i¢in sanal ortamlar kullanilir. Bu simiilasyonlar, farkli trafik
kosullari, hava durumu, yol durumlart ve diger degiskenlerle test
edilerek, araglarin algoritmalarinin nasil performans gosterdigi
degerlendirilir.

Senaryo Testleri: Ani frenleme, yolun kapanmasi veya acil
durum manevralart gibi farkli senaryolar olusturularak, aracin bu
durumlarla basa ¢ikma yetenegi test edilir.

2.6.2. Kapali Alan Testleri

Test Pisti: Otonom araglar, genellikle 6zel olarak tasarlanmis
test pistlerinde denenir. Bu pistler, ¢esitli yol sartlarini, trafik
isaretlerini ve engelleri simiile ederek, araclarin kontrol sistemlerinin
gergek diinya kosullarinda nasil ¢alistigini degerlendirir.

Simiilasyon ve Test Kombinasyonu: Bu alanlar, hem
simiilasyon hem de fiziksel testlerin kombinasyonunu sunar, boylece
araclarin  hem yazillm hem de donanim performanslari
degerlendirilir.

2.6.3. Gergek Diinya Testleri

Sehir Icindeki Testler: Araglar, kontrollii sehir bolgelerinde
veya Ozel izinler alinmis sehir i¢i yollarda test edilir. Bu testler,
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araclarin gercek trafik kosullari, yayalar ve diger araglarla
etkilesimlerini degerlendirir.

Otoyol Testleri: Otonom araglar, yiiksek hizda harecket eden
trafik kosullar1 altinda test edilir. Bu, araglarin hizlanma, frenleme
ve serit degistirme yeteneklerini degerlendirir.

2.6.4. Pilot Programlar

Kisith Bolge Testleri: Otonom araglar, belirli bir bolgede
veya rota boyunca kisith sayida ara¢ ve kullanici ile test edilir. Bu
asama, kullanic1 geri bildirimlerini toplamak ve sistemin
performansin1 ger¢ek diinya kosullarinda daha iyi anlamak igin
onemlidir.

Hizmet Pilotlari: Ozellikle siiriiciisiiz taksi ve teslimat
hizmetleri gibi uygulamalar i¢in, sinirlt bir bolgede veya belirli bir
stire boyunca pilot programlar baglatilir.

2.6.5. Giivenlik ve Diizenleyici Faaliyetler

Acil Durum Miidahale Sistemleri: Otonom araglarin, sistem
arizalar1 veya beklenmeyen durumlar i¢in acil durum miidahale
sistemlerine sahip olmasi gerekir. Bu, insan operatoriiniin devreye
girmesi gerekebilecek durumlari igerir.

Veri Toplama ve Analiz: Araglar, her test sirasinda toplanan
verileri analiz ederek, yazilim ve donanim {izerinde gerekli
tyilestirmeleri yapar.

2.6.6. Regiilasyon ve Standartlar

Yasal Diizenlemeler: Farkli iilkelerde otonom araglarin test
edilmesi i¢cin belirli yasal diizenlemeler ve standartlar
bulunmaktadir. Bu diizenlemeler, araglarin giivenligini ve diger yol
kullanicilarinin glivenligini saglamak i¢in olusturulmustur.

Sertifikasyon Siiregleri: Araclarin otonom seviyeleri,
genellikle belirli sertifikasyon siire¢lerinden ge¢gmelidir. Bu siirecler,
araclarin belirli glivenlik ve performans standartlarini karsiladigini
dogrular.
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Otonom araglarin test siirecleri, bu teknolojinin gelisimiyle
birlikte daha da karmasik hale gelmektedir. Gelismis yapay zeka
algoritmalari, daha hassas sensor teknolojileri ve genisletilmis veri
toplama yontemleri, test siireglerini siirekli olarak iyilestirmektedir.
Bu siireclerin basarili bir sekilde tamamlanmasi, otonom araglarin
ticari olarak kullanilabilirligini ve giivenligini artirmak i¢in hayati
oneme sahiptir.

Amerika Birlesik Devletleri’nin Kaliforniya Eyaletinin,
otonom araglarin yollarda test edilmesi konusunda oncii bir rol
oynadig1 bilinmektedir. Bu eyaletteki diizenleyici ger¢eve, otonom
araglarin test edilmesi ve kullanimini diizenleyen kapsamli kurallar
icermektedir. Kaliforniya’nin Motorlu Araglar Boliimii (DMV)
nezdinde otonom siirlise ge¢is asamalarini inceleyecek olursak;
Kaliforniya 2012 yilinda otonom araglarin yollarda test edilmesine
izin veren ilk eyaletlerden biri oldu. Bu donemde, Kaliforniya'nin
Motorlu Araglar B6limii (DMV), otonom araglarin test edilmesi i¢in
genel kurallar ve gereksinimler belirlenmistir.

2.6.7. Otonom Aracg Testi ve Deneme Kurallar

2014 yilinda Kaliforniya DMV, otonom arag testleri igin
daha ayrintili dlizenlemeler getirerek, test edilen araglarin
giivenligini saglamak ve kamu giivenligini korumak amaciyla ¢esitli
gereksinimler belirlemistir. Ozellikle, testlerin her iki yillik
donemlerde raporlanmasi ve test siiriislerinin kamuya agiklanmasi
kosulu gelistirici firmalara bildirilmistir.

2.6.8. Siiriiciisiiz Arag¢larin Kamu Yollarinda Kullanim

2018'de Kaliforniya DMV, otonom araglarin kamu
yollarinda siiriiciisiiz olarak kullanilmasina izin veren diizenlemeleri
yuriirliige koydu. Bu diizenlemeler, otonom araglarin tamamen
stirliciistiz olarak operasyon yapabilmesi icin gerekli sartlar
belirlemekteydi.

Kaliforniya'nin bu alandaki Onciiliigii, diger eyaletler ve
iilkeler i¢in de Onemli bir model teskil etmektedir. Bu nedenle,
Kaliforniya'nin diizenlemeleri ve test yontemleri, kiiresel diizeyde
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otonom araglarin benimsenmesi ve diizenlenmesi agisindan biiyiik
Oonem tasimaktadir.

Kaliforniya, otonom araglarin izlenmesi ve takibi konusunda
gelismis bir sistem uygulamaktadir. Eyalette, 2023 itibariyla 63
farkli sirket, siiriiciisiiz ara¢ test izinlerine sahiptir. Bu sirketler
arasinda Waymo, Cruise ve Aurora gibi onde gelen teknoloji
firmalar1 bulunmaktadir. Kaliforniya Motorlu Tasitlar Departmani
(DMV), bu araglarin test siireclerini denetleyerek, her yil
sirketlerden detayli raporlar talep etmektedir. Ornegin, 2022 yilinda
Waymo, 1,5 milyon mil (yaklasik 2,4 milyon km) otonom siiriis
gerceklestirmistir. Bu veriler, araglarin giivenligi ve performansi
hakkinda 6nemli bilgiler sunmakta, ayrica potansiyel risklerin analiz
edilmesine olanak tanimaktadir. (Kaliforniya Motorlu Tasitlar
Departman1 DMV, 2023)

Cin, otonom siirlis teknolojilerinde hizli bir ilerleme
kaydetmis ve bu alanda kiiresel rekabetin On saflarinda yer
almaktadir. Hiikiimet destekli arastirma, yatirim ve diizenleyici
gelismeler, Cin'in bu alandaki liderligini pekistirmektedir.

2000'er itibariyla, Cin'de otonom siiriis teknolojilerine olan
ilgi, kiiresel etkenlere paralel bir sekilde yiikselmeye baslamistir. Bu
donemde, iiniversiteler ve arastirma enstitiileri, otonom siiriis
alaninda temel aragtirmalar ve projeler gerceklestirmislerdir. 2013
yilinda, Cinli teknoloji sirketi Baidu, otonom siiriis arastirmalarina
basladigint  duyurdu; bu adim, iilkede bu teknolojilerin
gelistirilmesinde 6nemli bir doniim noktasi oldu. Ardindan 2015
yilinda, Cin hiikiimeti akilli ulasim sistemleri ve otonom arag
teknolojileri lizerine kapsamli stratejik planini agiklamigtir.

2016-2020 yillar1 arasinda, Cin'de otonom arag
teknolojilerinin testleri ve gelismeleri hiz kazandig1 goriilmektedir.
2016  yilinda, Baidu, otonom araclarinin ilk testlerini
gerceklestirerek, Cin'in ¢esitli sehirlerinde deneme siiriisleri
yapmustir. 2017 yilinda, Cin hiikiimeti, otonom araclarin test
edilmesi i¢in 6zel bolgeler olusturdu. Bu boélgeler, otonom siiriis
teknolojilerini denemek ve gelistirmek amaciyla arag lireticilerine ve
teknoloji firmalarina agildi, boylece sektordeki yenilikei gelismeler
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desteklendi. 2018 yilinda ise, Cin hiikiimeti otonom araglarin
diizenlenmesi ve standartlarinin belirlenmesi konusunda ¢esitli yasa
ve yonetmelikler gelistirdi. Bu yasal diizenlemeler, sektordeki
sirketler i¢in daha net bir diizenleyici ¢erceve sagladi ve otonom arag
teknolojilerinin giivenli bir sekilde ilerlemesine katkida bulundu.

2021-2023 déneminde, Cin’de otonom siiriis teknolojilerinin
ticari uygulamalar1 hizla gelisti. 2021 yilinda, Cinli otomobil
iireticileri ve teknoloji firmalari, otonom siiriis teknolojilerini sehir
i¢i tasimacilik ve lojistik hizmetlerinde kullanmaya yonelik 6nemli
adimlar atti. 2022 yili itibariyla, biiylik sehirlerde otonom taksi
hizmetleri ve robotaksi projeleri yayginlagsmaya basladi; bu araglar,
belirli bolgelerde halka hizmet vermeye basladi. 2023 yilinda, Cin,
otonom araglarin daha genis capta kullanimin1 tesvik eden
diizenlemeler ve standartlar gelistirdi. Hiikiimet, otonom siiriis
teknolojilerinin gelisimini destekleyen politikalar ve tesvikler
uygulamaya koydu. 2024 ve sonrasinda, Cin, otonom siiriis
teknolojilerindeki Onderligini siirdiirmek amaciyla yatirimlarim
artirmaya devam etmekte ve bu teknolojilerin toplu tagima, lojistik
ve bireysel ulasimda benimsenmesini tesvik eden stratejiler
gelistirmektedir.

2.7 Otonom Ara¢ Kaza Egilimleri

Meydana gelen kazalarin c¢ogunlugunun insan sebepli
olmasi, insan midahalesini ortadan kaldiracak olan siiriiciisiiz
araglara olan ilgiyi ve meraki arttirmaktadir. Otonom araglarin bu
baglamda yorgunluk, dikkatsizlik, uykusuzluk ve asir1 hiz gibi
insana ait sebeplerden kaynakli trafik kazalarini azaltip, trafik akigini
optimize ederek trafik giivenligini arttiracagi diistiniilmektedir. Dixit
ve ark (2016) yaptig1 calismada insanlarin otonom araglara gegmekte
hevesli olmasinin sebebinin yol giivenligi oldugunu sdylemistir.

Otonom araglarin kaza egilimlerine yonelik literatiirel bilgi,
bu araclarin hem avantajlarin1 hem de mevcut risklerini anlamak i¢in
onemlidir. Arastirmalar ve raporlar, otonom araglarin kaza egilimleri
iizerinde farkli sonuglar ortaya koymaktadir.
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RAND Sirketi’nin yaptig1 bir calisma, otonom araglarin
insan slriiciilere gore kazalar1 biiyiikk oOl¢iide azaltabilecegini
Ongormiistiir. Ancak, otonom araglarin toplumda daha fazla
yayginlagmasiyla birlikte kazalarin ve 6liimlerin tam olarak ne kadar
azalacagi konusunda belirsizlikler vardir. (RAND, 2016)
Waymo’nun raporlart ve ABD Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi
Idaresi (NHTSA) verileri, otonom araglarin test asamasinda yasadig
kazalarin genellikle diger araglardan kaynaklandigini ve bu araglarin
kendilerinin genellikle hatasiz davrandigini gostermistir. (NHTSA
Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi, 2023)

Otonom araglarin, insan hatasindan kaynaklanan kazalari
azaltma potansiyeline sahip oldugu genel olarak kabul edilmektedir.
Otonom sistemler, hiz limitlerini takip etme, ani frenleme ve diger
giivenlik 6nlemlerini daha tutarl bir sekilde uygulayabilmektedir.

Geleneksel siiriiste tepkime siireleri genellikle daha uzun ve
degisken olabilir. Ortalama bir siiriicliniin bir tehlike gordiigiinde
tepki vermesi yaklagik 1-2 saniye araliginda siirebilir. Bu siire,
goziin tehlikeyi algilamasi, beyne sinyalin iletilmesi ve kaslarin
hareket etmesi siireglerini igerir. Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi
Idaresi (NHTSA) verilerine gore, bir siiriiciiniin tepkime siiresi
genellikle 1.5 saniye civarmdadir. Insan tepkime siiresi, yorgunluk,
dikkat eksikligi ve diger faktorlerden etkilenebilmektedir. Otonom
araclar, genellikle sensorlerden ve algoritmalardan gelen verileri
isleyerek tepkilerini hizli bir sekilde uygular. Otonom araglarin
tepkime siireleri, genellikle milisaniye cinsinden olgiiliir ve bu
araglar ani frenleme, serit degisimi ve engellerden kaginma gibi
gorevlerde yiiksek hassasiyet saglar. Ornegin, Waymo’nun (2024)
verilerine gore, otonom araglar genellikle 20-50 milisaniye iginde
tepki verebilmektedir. MIT nin (2018) yilindaki bir calismast,
otonom araglarin tepkime siiresinin sensOrlerin  veri isleme
kapasitesine ve algoritmalarin verimliligine bagli olarak genellikle
insan stiriiciilere kiyasla daha tutarli oldugunu gostermistir.

Ancak, bazi arastirmalar, otonom araglarin kaza oranlarin
artiran belirli durumlarla karsilasabilecegini de ortaya koymustur.
Otonom araglar, ongdriillemeyen insan davraniglarini ve alisiimadik
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trafik durumlarin1 anlamakta zorluk cekebilir. Ozellikle, diger
stiriiciilerin ve yaya davraniglarinin tahmin edilemezligi, kaza riskini
artirabilir. Otonom araglarin sensorleri ve algoritmalari, bazen hatali
veriler tretebilir veya g¢evresel kosullardan etkilenebilir. Bu
durumlar, 6zellikle kotli hava kosullarinda veya karmasik trafik
senaryolarinda risk olusturabilir. Tesla’nin kendi raporlari, otonom
stiriis 6zelliklerinin aktif oldugu durumlarda kaza oranlarinin daha
diisitk oldugunu ancak sistemin bazen hatali algilamalar veya
yazilim sorunlar1 nedeniyle kaza yapabilecegini gdstermektedir.

Sonug olarak, otonom araglarin kazalar tizerindeki etkisi, bu
araglarin  teknolojik olgunluguna, diizenleyici ¢erceveye ve
toplumsal kabuliine bagl olarak degismektedir. Literatiir, otonom
araclarin potansiyel olarak kazalari azaltabilecegini, ancak bu
araglarin gelistirilmesinde ve gercek diinya kosullarinda test
edilmesinde devam eden zorluklar oldugunu gostermektedir.

3. Sonug¢

Otonom araglarin trafik entegrasyonu ve kaza egilimleri,
hem teknolojik ilerlemeler hem de diizenleyici ¢ergeveler acisindan
karmasik bir tartisma konusudur. Otonom araglarin trafikteki rolii,
geleneksel araglarla etkilesimleri ve yol glivenligi tizerindeki etkileri
iizerinde yapilan aragtirmalar, bu araclarin kazalar1 azaltma
potansiyeline sahip oldugunu gdstermektedir. Otonom sistemler,
yiiksek dogrulukla ¢evresel verileri analiz ederek, siiriicli hatalarini
minimize etme ve tehlikeli durumlara daha hizli tepki verme
kapasitesine sahiptir. Ancak, bu teknolojilerin basarili bir sekilde
entegrasyonu, yalnizca araclarin degil, aym1 zamanda trafik
altyapisinin da uyumlu bir sekilde modernize edilmesini gerektirir.
Otonom araglarin trafik akisimni iyilestirme ve gilivenligi artirma
potansiyeli, mevcut trafik diizenlemeleri ve diger araclarla
etkilesimleri géz onilinde bulunduruldugunda, c¢esitli zorluklarla
kars1 karstya kalmaktadir. Ayrica algoritma ve sensor sinirlamalari,
beklenmedik trafik kosullarinda ve geleneksel siiriiciilerle olan
etkilesimlerde riskler ortaya ¢ikarabilmektedir.
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Bu kapsamda teknik detaylara ve kaza c¢esitlerine gore
sorumlulugun belirlenecegi bir mevzuatin belirlenmesi otonom
araclarin daha hizli benimsenmesi i¢in kacinilmaz bir kosul olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Mevzuat sonrasinda otonom araglar i¢in
ulusal standartlarin belirlenmesi ve teknik altyapinin da bu
dogrultuda diizenlenmesi gerekmektedir. Tiim iilkelerde oldugu gibi
iilkemizde de otonom araglarin kullanimi igin pilot bir bolge
belirlenerek mevzuati ve altyapist olusturulan otonom siiriisiin bu
bolgelerde denenmesi 6nem arz etmektedir. Hazirlanacak mevzuata
iligkin olarak genel ¢ergevede;

Otonom araglarin yazilim ve donanimini iireten firmalar,
araglarin giivenligini saglamakla yiikiimlidiir. Eger bir kaza, aracin
tasariminda veya yaziliminda bir hata nedeniyle meydana gelirse,
iiretici sorumlu tutulabilir.

Ara¢ sahibi veya kullanicisi, otonom araci kullanirken
dikkatli davranmakla yiikiimliidiir. Kullanici, aract dogru bir sekilde
kullanmadig takdirde sorumlu olabilir.

Aracin otonom sistemini gelistiren yazilim miihendisleri de
sorumlu tutulabilir. Yazilim hatalar1 veya eksiklikleri nedeniyle
meydana gelen kazalarda, yazilim gelistiricileri hukuki agidan
sorumlu olabilir.

Ayrica otonom araglarin karmasik trafik kosullarindaki
performansi iizerine daha fazla arastirma yapilmasi gerekmektedir.
Ozellikle sehir igi trafik ve insan etkilesimleri ile ilgili daha fazla
veri toplamak, bu araglarin giivenligini artirmaya yardimei olabilir.

Hukuki ve teknik altyapi, kazalarin 6nlemesi i¢in ne yazik
ki salt olarak bir ¢6ziim saglamamaktadir. Bu sebeple bu ¢alismada
da belirtilen otonom ara¢ kaza sebeplerinin ¢oziimii i¢in alt kistmda
listelenen bazi iyilestirme ve eklentilerin araglara ve gevresel
kosullara uygulanmasi tavsiye edilmektedir.

Gelismis Sensor ve Algoritma Entegrasyonu: Otonom
araclarda kullanilan sensdrlerin ve algilama sistemlerinin kalitesinin
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artirilmasi, ¢evresel verilerin daha dogru ve giivenilir bir sekilde
islenmesini saglar. LiDAR, radar ve kameralarin yani sira, bu
sistemlerin birlikte ¢alisabilirligini artirmak i¢in yapay zeka destekli
veri entegrasyonu ve sirekli algoritma  gilincellemeleri
uygulanmalidir.

Giivenlik Protokollerinin Gilincellenmesi: Otonom araglarin
giivenlik sistemlerinin ve acil durum protokollerinin diizenli olarak
giincellenmesi  gerekmektedir. Bu, araglarin  beklenmedik
durumlarda hizli ve etkin bir sekilde tepki vermesini saglar. Ayrica,
bu sistemlerin farkli hava ve yol kosullarinda test edilmesi, gercek
diinya senaryolarina uyum saglamalarini artiracaktir.

Altyap1 ve Trafik Sistemlerinin Modernizasyonu: Otonom
araglarin etkili bir sekilde calisabilmesi i¢in trafik altyapisinin ve
sinyalizasyon sistemlerinin modernize edilmesi 6nemlidir. Akill
trafik 1siklar1, sensorler ve veri iletim sistemleri, araglarin trafik
akisini daha 1y1 yonetmelerine yardimei olabilir.

Kapsamli Test ve Simiilasyon Programlari: Otonom
araglarin ¢esitli trafik senaryolarinda ve c¢evresel kosullarda
kapsamli test edilmesi, sistemlerin gii¢lii ve zayif yonlerini ortaya
cikarabilir. Bu testler, simiilasyonlar ve gercek diinya testleri ile
desteklenmelidir. Boylece, araglarin  beklenmedik durumlar
karsisinda nasil davranacagi daha iyi anlagilabilecektir.

Regiilasyon ve Standartlarin Netlestirilmesi: Otonom arag
teknolojileri i¢in net ve uyumlu uluslararas1 standartlarin
belirlenmesi, bu araclarin giivenli bir sekilde kullanilmasini saglar.
Bu diizenlemeler, giivenlik gereksinimlerini ve performans
standartlarin1 agik¢a tanimlamalidir.

Egitim ve Toplumsal Farkindalik: Toplumun otonom arag
teknolojilerine olan giivenini artirmak i¢in, hem kullanicilar hem de
diger trafik katilimcilar i¢in egitim programlar1 diizenlenmelidir.
Bu, otonom araclarin nasil calistigi, olasi riskler ve giivenlik
protokolleri hakkinda bilgi sahibi olmalarini saglar.
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Isbirligi ve Paydas Katilimi: Otonom araglarin giivenligi,
sadece arag tireticilerinin degil, ayn1 zamanda merkezi yonetimlerin,
yerel yonetimlerin  ve arastirma kurumlarinin igbirligiyle
saglanmalidir. Bu paydaslar arasinda etkili iletisim ve isbirligi,
teknolojinin ~ entegrasyon  siirecini  destekleyerek  giivenlik
standartlarinin daha kolay belirlenmesini saglayacaktir.

Otonom araglarin potansiyelinden en iyi sekilde yararlanmak
ve trafik glivenligini artirmak i¢in, tiim bu unsurlarin bir biitlin
olarak ele alinmasi ve siirekli olarak gelistirilmesi gerekmektedir. Bu
baglamda, Onerilen iyilestirmelerin hayata gegirilmesi, otonom
araglarin glivenligini ve verimliligini arttirarak, ulagim sistemlerinin
modernizasyonuna katkida bulunacaktir.
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Yiiriinebilir Sehirler: Kopenhag Ornegi

Ummiigiilsiim DAGLIOGLU*

Giris

Giliniimlizde endistrilesmenin  ve hizli  kentlesmenin
goriildiigl kentlerin cogunda, kentlesme ile birlikte kent merkezinde
yapt ve nifus yogunlu§unun artmasi, kentlerin ¢eperlerinin
yerlesime acilmasi, otomobile bagimliligin artmasimi, isyeri ile
yerlesim alanlar1 arasindaki iliskiden kaynaklanan sorunlarin ortaya
cikmasini, kentsel alanlarin bozulmasini, sosyal ayrigsmay1 ve 6zgiin
kimlik kaybint beraberinde getirmistir. Kentsel biiylime ve
gelismeyle degisen/doniisen sehirler 6zellikle son yillarda, sosyal
ayrisma ve saglik sorunlarinin yani sira ¢evre, altyapr ve ulasim
sorunlartylada kars1 karsiya kalmis ve bu durum kentlilerin yasam
kalitesinin diismesine neden olmustur. Tiim bu olumsuz etkiler
planlamada ara¢ odakli planlamaya karsi ekolojik kent, kendi
kendine yetebilme, siirdiiriilebilirlik, yasam kalitesi ve yasanabilirlik
gibi yeni yaklasimlarin gelistirilmesinde ve ylirlinebilirlik,
ylriinebilir sehir, aragsiz sehir, yaya kenti gibi kavramlarin planlama
terminolojisine girmesinde etkili olmustur. Forsyth ve Southworth
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(2008),  yiiriinebilirligin,  siirdiirtilebilir  sehrin  temelini
olusturdugunu, bisiklet kullanim1 gibi, yliriimenin de ¢evresel etkisi
disiik, enerji tasarrufu saglayan ve hava ile giiriiltii kirliligi
yaratmayan, zorunlu aktivitelerin yani sira sosyal ve rekreasyonel bir
degere sahip, ¢ocuklar ve yaslilar dahil olmak iizere kentte yasayan
herkese sunulan, sosyal acidan esitlik¢i ve yesil bir ulasim tiirii
oldugunu ifade etmislerdir.

Yiiriinebilirlik saglik ve ¢evre gibi pek cok alanda cesitli
faydalar saglamaktadir. 2000’li yillarda artis gosteren yiiriime ile
fiziksel mekanlar arasindaki iliskiye dayali ¢aligmalar kentsel dis
mekanda  yiirimenin  kardiyovaskiiler =~ hastalik,  diyabet,
hipertansiyon,  depresyon = ve obezite gibi  hastaliklar
Onleyebilecegini gostermistir (Gase & ark., 2015). Yiirlime aym
zamanda bireylerin mental sagligi i¢in de Onemli bir fiziksel
aktivitedir. Yapilan arastirmalar, daha fazla yiiriiyen ve fiziksel
aktivite yapan yasl insanlarin, daha iyi biligsel fonksiyonlara sahip
olma egiliminde olduklarini ve daha az aktif olanlara kiyasla demans
gelistirme riskinin daha diisiik oldugunu gostermistir (Weuvu & ark.,
1996).

Yiriinebilirligin en onemli faydalarindan biri de toplumda
otomobil ayak izinin azalmasidir. Otomobil kullanimindaki azalma,
karbonmonoksit salimini azaltirken, saglik kosullarinin iyilesmesine
ve yasam kalitesinin artmasina katkida bulunmaktadir. Ayrica,
“yesil” ulasim tiirti 6zelligi gostermesi doganin korunmasima da
katki saglamaktadir (Yazicioglu Halu & Yirekli, 2011).
Yiirlinebilirlik, bireyler ve kamu i¢in maliyet tasarrufu, arazi
kullaniminda artan verimlilik, yasam kalitesinin yiikselmesi, halk
sagliginin iyilestirilmesi ve ekonomik kalkinma vb konularda da
faydalar saglamaktadir (Litman, 2014).

Kentsel dis mekanda ylirime davraniginin
gergeklestirilmesinde, bireysel, mekansal ve toplumsal 6zellikler
onemli rol oynamaktadir. Bireysel 6zellikleri, psikolojik ve biligsel
etmenler (siibjektif normlar, aligkanliklar, biling, kisisel tercih),
demografik etmenler (yas, cinsiyet, saglik ve ylriimeye egilimli
yap1) ve biyolojik etmenler (agirlik), toplumsal 6zellikleri sosyo-
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ekonomik yapi ve kiiltiirel etmenler, mekansal 6zellikleri ise kentsel
dis mekan1 bigimlendiren tarihi, sosyal ve fiziksel ozellikler
olusturmaktadir (Alfonzo, 2005, Yazicioglu Halu & Yiirekli, 2011).

Insanin yiiriime davranisini olusturan bir diger 6nemli etken
ise mekanin algisal niteligidir. Kimlikli/kisilikli bir mekanin
hatirlanabilir olarak zihinde canlandirilabilmesi, yol bulma (way
finding) ve yon bulmaya (orientation) imkan taniyan isaret
ogelerinin tanimlilig1 ile okunabilirligi, mekanin sinirlarinin
hissedilebilmesi/kapalilik hissinin olusmasi, mekani tanimlayan
Ogelerin boyut, yapi, oran ve cephe karakterlerinin algilanabilir
Olcekte/insan dlgeginde olmasi, mekanin fiziksel ve gorsel agidan
gecirgen olmasi, kentsel mekanin yiiriinebilirligini etkileyen baglica
algisal unsurlardir (Ter&Adigiizel, 2017)

Dovey ve Pafka (2020) yiiriinebilirligi, ¢ok boyutlu niteligi
ve c¢esitli faktorler ile etkilesimli olmasi nedeniyle tanimlanmasi ve
oOl¢iilmesi zor bir kavram olarak nitelendirmislerdir. Yiirtinebilirligin
tek bir kritere baglanamayacak kadar komplike bir yapiya sahip
oldugunu belirten Dovey ve Patka (2020) bu karmasikligin temel
nedenini; yiriinebilirligin yayanin tercihlerine, yeteneklerine ve
ihtiyaclarina bagli olarak kisiden kisiye degismesi ile 6znel olmasi;
farkli mabhalleler, sehirler ve bolgeler arasinda niifus yogunlugu,
arazi kullanimi desenleri, altyapt ve Kkiiltiirel normlar1 igeren
baglamsal yapisi, fiziksel, sosyal ve fiziksel faktorleri iceren ¢ok
boyutlulugu; yogunluk, arazi kullanimi, yol baglantisi, giivenlik ve
erisilebilirlik gibi cesitli faktorler arasindaki karmasik iligkilerden
etkilenmesi olarak belirtmislerdir (Dovey & Pafka, 2020).

Kentsel dis mekanin yiirtinebilir olarak
degerlendirilmesinde; kentsel mekanin c¢ekiciligi, acik ve yesil
alanlar ile baglantisi, giivenligi, sokak dokusu, yaya yolunun kalitesi
ve stirekliligi, diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu ve erisilebilirligi
en onemli bilesenler olarak degerlendirilmektedir (Belge, 2012).
Southworth (2005) insanlarin yiirlimesine etki eden tek faktoriin
destinasyonlar arast mesafe oldugunu, mesafenin hava durumu,
fiziksel zorluk, giivenlik ve su¢ orami gibi faktorlerden daha
belirleyici bir 6zellik tasidigini ifade etmistir. Kentsel mekanda,
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destinasyon mesafelerine yonelik bir takim onlemlerin alinmasinin
yiirlinebilir kentsel mekanin tasariminda biiyilk 6nem tasidigini
belirten Southworth (2005) bu 6nlemleri su sekilde siralamistir;

- Yerel ve daha biiyiik yerlesim yerlerine kolay baglanti,
- Otobiis, tramvay, metro, tren gibi toplu ulasim tiirleri ile baglanti,

- Cesitli aktiviteleri ve karma kullanimlar1 barindiran arazi kullanim
ozellikleri,

- Sosyal ve trafik baglaminda giivenlik,

- Yaya yolunun konforlu zemin désemesine sahip olmasi ve uygun
aydinlatma birimlerinin yerlestirilmesi,

- Yaya yolunun tasarimi, yapili c¢evrenin gdrsel imaji,
tanimli/okunabilir mekanlarin varligi.

“Walkable City How Downtown can Save America One Step at a
Time” isimli kitabinda, yiirinebilir kentsel mekan tasarimina yonelik
dort asama tanimlayan Jeff Speck (2012), yiiriinebilir kentsel mekan
tasariminin ilk asamasinin faydali/kullanish yiiriiyiis mekanlarinin
tasarlanmast  oldugunu  belirtmistir. Kentsel dig mekanin
yiirtinebilirliginin saglanmasi i¢in yaklagik altmis yildir ara¢ odakl
tasarlanan kentler, tekrar insan 6l¢eginde sekillendirilmeli, insanlari
yuriimeye tesvik edebilmek icin mekanlar farkli ihtiyaglara cevap
verebilmelidir. Ayrica kent merkezlerinde insanlarin daha ¢ok 6zel
ara¢ kullanmay1 tercih etmelerine neden olacak diisiik fiyath cazip
otopark imkani sunulmamali, gelismis bir toplu tasima sistemi
olusturulmalidir. Yiiriinebilir kentsel mekan tasariminin ikinci
asamas1 giivenli yuirtiyiis mekanlarinin tasarlanmasi asamasidir.
Giivenlik faktorii sadece trafik giivenligi ve su¢ oranlari ile degil
ayn1 zamanda giivenligi doguracak mekanlarin olusturulmasiyla
saglanabilecektir. Ornegin, kat yiikseklikleri, yol genislikleri, yol
akis yoOnii, sinyalizasyon, yolun geometrisi vb. 6zellikler de yaya
mekanlarinin  giivenligini  saglayan unsurlardandir.  Bisiklet
kullanimi yiirtinebilirlik taniminin tamamlayici faktoriidiir. Bisiklet
kullanimina imkan taniyan tasarimlar, ara¢ kullanimini azaltma
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etkisi nedeniyle yiiriinebilirligi pozitif yonde etkileyen bir unsur
olacaktir. Ugiincii asama ise konforlu yiiriiyiis mekanlarinin
tasarlanmas1  asamasidir.  Speck’e  (2012) gore  mekam
bigimlendirmek, yiiriinebilir mekanlarin tasariminda en Onemli
kriterlerden biridir. Kullanicilar agik biiyiik alanlarin hatta biiyiik
bos yesil alanlarin daha konforlu oldugunu diisiinseler bile kapalilik
hissi uyandiran mekanlarin daha giivenli oldugunu hissetmektedir.
Dolayzist ile kapalilik hissi olan mekanlar tasarlamak insanlar1 daha
fazla yiirimeye tesvik edecektir. Ayrica yayanin iklimsel konforunu
saglayan ve sokaga davet eden en Onemli faktorlerden biri olan
sokak agaclar1, golge saglamakla kalmayip, ayn1 zamanda sicak
havalarda ortam sicakligin1 disiiriir, yagmur suyu ve egzoz
emisyonlarini absorbe eder, UV korumasi saglar ve riizgar etkilerini
siirlar. Dolayisi ile yaya yolu agaglandirma c¢aligsmalari, insanlarin
konforlu yiiriimesine olanak saglayan en onemli faktorlerdendir.
Dordiincii ve son asama ise yiirtiyiisii ilging/cekici kilan mekanlarin
tasarlanmasidir. Speck (2012) hareketli ve gdrsel imaj1 yiiksek cephe
tasariminin, ylrlinebilirligi etkileyen en onemli unsurlardan biri
oldugunu belirtmektedir. Bos duvarlar, kotii mimari, otopark gibi
unsurlarin yiirlimeyi negatif yonde etkileyecegini, bunun aksine
canli cadde manzaralarinin, kentlerin ytiriinebilirligini olumlu yonde
etkileyecegini savunmaktadir. Sanayi devriminden giiniimiize degin
artarak devam eden tasit odakli kent tasarimlarinin terk edilmesi ve
karma kullanimlarin desteklenmesi gerektigini vurgulayan Speck,
kentlerin yaya odakli planlama anlayis1 ile planlanmas1 gerektigini
ifade etmistir (Ter & Adigiizel, 2017).

Yiriinebilir ¢evreler, kentsel mekanlarin canliligin1 ve
erisilebilirligini artirir. Insanlarm gesitli nedenlerle hareket etmesi,
dis mekanda aktivite ¢esitliligini ortaya koyarak mekanin kullanim
potansiyelini vurgular. Yiiriime, sosyal etkilesimlere olanak tanir ve
insanlar1 bir araya getirir. Toplu tasima ve bisiklet gibi siirdiiriilebilir
ulagim segeneklerini destekler, bu da bireysel ara¢ kullanimina
bagimhiligr azaltir, trafik sikisikligini hafifletir ve karbon
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emisyonlarini diisiiriir. Ayrica, yaya hareketleri, trafik diizenlemeleri
ve yaya vyollariin planlanmast gibi unsurlar bir arada
degerlendirildiginde, gilivenli ve erisilebilir kentsel c¢evrelerin
olusmasma katki saglar. Yiirliyen bireylerin varligi, kentsel
mekanlarin hem kullanict dostu hem de siirdiiriilebilir olmasini
destekler (Dovey & Pafka, 2020).

Yiiriinebilir Sehir Kavramm

Sehirlerin  yasanabilir olmasinda yaya dostu planlama
yaklagimlarinin benimsenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Hamburg,
Paris, Kopenhag gibi bircok Avrupa kentinde, yiiriinebilirligi
odagina alan planlama yaklasimlar1 ile belirli trafik yollarinin
araglara kapatilmasi ve sehir merkezlerinin ara¢ trafiginden
uzaklastirilmasi gibi politikalarla sehir yagamina otomobilsiz kentsel
tipolojiler entegre edildigi goriilmektedir. Planlama calismalar ile
birlikte Project for Public Spaces (PPS), Diinya Otomobilsiz Giin (22
Eyliil), Amerika Sehirleri i¢in WalkScore ve Walk21 gibi
organizasyon ve etkinlikler de kentleri yiiriinebilirlik konusunda
tesvik etmektedir. Bu olusumlar igerisinde uluslararasi nitelikteki
Walk21, yiirlimeyi giinliik ulasim, rekreasyon ve saglik i¢in keyifli
bir hareket haline getirmeyi amaglamakta ve bunu diinya ¢apinda
politikalar, programlar ve planlamalarla gerceklestirmeye
caligmaktadir. Her yil diizenlenen konferanslar ve etkinliklerin
yapildig: sehirlerdeki politika gelistirme ¢aligmalari ile olusturulan
kiiresel ag sayesinde bilgi, birikim ve deneyim paylagimini
saglamasi agisindan Onem tasimaktadir. Walk21’in hedefleri su
sekildedir:

* Uluslararas1 diizeyde yiiriiyiis politikasi, planlama ve
projeleriyle ilgili nitelikli bilgilerin ve yeni girisimlerin yayilmasini
saglamak.

* Sehirlerin 1iyi yiiriiyiis politikalarini ve bu politikalarin orada
yerel halk, isletmeler ve siirdiiriilebilirlik {izerindeki sosyal,
ekonomik ve ¢evresel faydalarini vurgulamak.

* Yiriimeyi, etkili, verimli, saglikli ve ¢evre dostu bir ulasim
yontemi olarak tanitmak ve farkindalik olusturmak.
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* Yiriimeyi, ulagim, planlama, saglik ve diger ilgili politika
alanlarinda 6nemli bir rol oynayan bir ara¢ olarak tiim politika
stireglerine entegre etmek

* Siyasi, profesyonel ve kamusal alanlardan tiim ilgili paydaslar1
stirece dahil ederek ortak bir yliriiyiis kiiltiirii olusturmak.

* Yiiriimeyi daha kolay, giivenli ve daha konforlu hale getirmeye
yonelik ¢abalari takdir etmek ve bu basarilar1 sergilemek.

Bu hedefler dogrultusunda, 2000 yilinda Londra'da diizenlenen
bir konferansla baslayan ve o tarihten bu yana her y1l diinyanin farkl
sehirlerinde diizenlenen Walk21 Uluslararast Yiirliylis ve
Yasanabilir Toplumlar Konferansinda yiiriinebilirlik ve ylirtinebilir
kentlere iliskin stratejik politikalar ortaya konmaktadir (URLT1)
(Tablo 1).

Tablo 1: Walk21 Konferanslarindan Ele Alinan Konular ve

Politikalar
Yil Sehir Tema Konu Bashklarn
Londra— Siyasal taninma, en iyi uygulamalar,
2000 inilt \Walk | — The First Discussion [tartisma platformlari, gelecekteki
ngiitere |gereksinimler ve firsatlar
\Yirinebilir sehirler i¢in gereklilikler,
2001 Aviiggi a X\ﬁ_”;r:clj;nlzo”ow —up cekici yaya alanlari, kentsel doniisiimde
y iiriinebilirlik.
San Sebastian— |Walk I1l — Steps towards Planlamg .pol1t1}<alan, yayalar igin
2002 Ispanya Livable Cities pasanabilir sehir, yaya ve ulasim
karsilagtirmasi, yaya hareketliligi.
Portland — \Walk IV — Health, Equity Halk sagligi, ulagim, topluluk
land planlamasi.
2003 USA Environment
[Yasam kalitesi, mimarlik ve tasarim,
Kopenhag — . lylirime dostu sehirlerin insan hakki
Danimarka  |"ValkV—ACityfor People ).t tesvik edilmesi, saghkly, esitlikci
2004
ve nitelikli cevre.
Ziirih Walk VI — Everyday Yirliylis, killtiir ve politika, saglik,
2005 S . fiziksel aktivite ve eglence, banliyode
Isvigre \Walking Culture {irilyiis alanlart
|Yiirimeyi miimkiin kilmak, se¢im
Melbourne  Walk VII — Take the i
2006 | _ Avustralya  |Next Steps lyapmak, durumu savunmak, bunu
gerceklestirmek.
Sokaklari yayalara agmak, ulagim
Toronto—  |Walk VIII — Putting lplanlamasi, gecis noktalari, genclik
2007 Kanada  [Pedestrians First forumu
Barselona — . . Barselona, New York, Kopenhag ve
2008 Ispanya Walk IX— A Moving City ILondra'nin yerel yiiriime
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politikalarinin etkisini karsilagtirmak
icin is birligi.

New York —  Walk X — More Footprints  [Siirdiiriilebilir sehir, yasanabilirlik,
2009 USA less Carbon lyliriime algisi, giivenlik
. [Yaslanma ve yiiriinebilirlik, saglik ve
The Hague — Walk XI _—'Gettlng lylirtinebilirlik, sehir merkezlerinde ve
Communities Back on - o
2010 Hollanda - banliydlerde yiiriinebilirlik, yiriiytisiin
ITheir Feet 7
lenerji tasarrufu olarak kullanilmasi
\Yriyiis, yasam kalitesini artirma,
_ Walk — XII Transforming ytirinebilirligin 6lgtlmesi,
Vaﬁg?]‘;‘ézr the Automobile City — topluluklarm yiiriinebilirligi,
2011 \Walking Steps up ytrilyiis girisimlerinin ekonomik
etKisi
Meksiko— \Walk — XII1 Step into the Stirdiiriilebilir bitytime, siirdiirtilebilir
2012 Meksika Future ulasim politikalari, kamu katilimi
. |Araba kullanilmayan
Miinih - [Walk XIV —The Walkable is alanlar1 tesvik etmek,
2013 | Almanya Dense, caddeleri yayalar i¢in
Urban and Green yaya:
uygun hale getirmek
: \Walk XV —Walking and |Araba kullanilmayan bir diinya, toplu
Sidney - Livabl - bilirik. sif
2014 | Avustralya ivable tasima ve yiiriime, yasanabilirlik, sifir
ICommunities ayaya Oliim ve giivenli sistemler
Viyana - . Kamusal alan ve yiiriime erisilebilirligi,
2015 Avusturya X\ﬁll K dXVI — Stepping lyaslanan toplum, yayalarin kalite
ea ihtiyaglarina yonelik politikalar
2016 |Hong Kong - Cin Walk XVII — Walking K.au'nanlaralasmdayunnnek,akﬂhyuruyus,

Puts People First

iin faydalan, birlikte yiiriimek.

Walk XVIII - (Re)

lyi tasarlanmms ve yonetilen alanlar ve

Calgary — . . imekanlar; aglarn entegrasyonu; destekleyici
2017 Kanada Connecting Communities larazi kullanimi ve mekansal planlama; yol
ITogether L o
|giivenligi, destekleyici otoriteler.
Bogota - \Walk X1X - Walkable City  |Yiiriinebilir sehir planlama politikalar, iyi
2018 Kolombiya 6mekler
Roterdam - Yiiriinebilir Topluluklara Dogru-
2019 Hollanda Walk XX - Walk the Talk IAvrupa ve Afrika
Seul — Giiney Walk XXI — Moving Forward: Ymumek’ sagik, yol giivenlig, aragtimna,
2021 Kore Smart Walkable City Olome, toplu tagima ve savunuculuk
lkonularma yonelik politikalar
Walk XXII - The decade to  [Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma
2002 | Dublin - irlanda change Steps to deliver the  [Hedeflerini (SKH) gergeklestirmek icin

2030 agenda for sustainable
development

latilacak adimlar

\Walk XXIII - Action for
\Walking — The Affordable and

Yiiriinebilir topluluklar ve daha giivenli
sokaklar saglayan, daha genis toplum

2023 | Kigali - Ruanda [Essential Steps to Improve |kt tesvik eden ve yiiriiyiisiin degerini
\Walkability lartiran yuiriiytis politikalar ve programlan
|gelistirmek ve uygulamak.
Yaya mobilitesinin, kiiresel karbon salmimm
. \Walk XXIV - Everybody lazaltma miicadelesindeki, sehirlerin
2024 Portekiz

alks

dinamiklerindeki ve her seyden dnce insanlarin
sagliklan ve yasam kalitelerindeki roliL.

Kaynak: https://walk21.com
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Yiiriinebilir Sehir Kopenhag

Danimarka’nin bagkenti ve 1.391.000 metropol alan niifusu ile en
kalabalik kenti olan Kopenhag kentinin 2004 yilinda Walk V — A City
for People temasi ile yagam kalitesi, mimarlik ve tasarim, yiiriime
dostu sehirlerin insan hakki olarak tegvik edilmesi, saglikli, esitlik¢i
ve nitelikli ¢evre konu bagliklarinin ele alindigi Walk21
konferansina ev sahipligi yapmasi, planli siirecte gelisme gosteren
yaya dostu kent karakterinin kuvvetlenmesinde etkili olmustur.
Kent, yesil planlama yaklasimi ve sivil toplum Orgiitleri ve
iniversiteler isbirliginde gerceklestirilen planlama ve tasarim
caligmalar1 ve kentlilerin yesil degisim/doniisiimii sahiplenmeleri ile
diinyanin en yasanabilir sehirlerinden biri olmustur (URL2).
Kopenhag, yenilenebilir enerji kaynaklari i¢in gelismis bir altyapiya
sahip olmasi, ¢oplerin geri donistiiriilmesi, organik gida iiretimi ve
enerjiyli Avrupa Birligi iilkeleri ortalamasinin iki kati iizerinde
verimli kullanmasi ve siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin isletilmesi
ile 2014 yilinda Avrupa Yesil Bagkenti olarak secilmistir. Kopenhag
kentinin topografik a¢idan diiz olmasi ve yerel halkin ¢evre dostu,
yesil ve saglikli yasam tarzini benimsemesi bisiklet ulagiminin
gelismesinde ve “Bisikletler Sehri” olarak adlandirilmasinda biiytik
onem tagimaktadir (Yener, 2012). Tasit yollarinin bisiklet yollari ile
birlikte diizenlenmesi ve toplu tasim sistemlerinin yaya ve bisiklet
yollart ile biitlinlestirilmesi, kentte 6zel ara¢ kullanimini azaltmistir.
Yesil ulagim politikasi ile model bir kent olan Kopenhag’da 6zellikle
kentlilerin  %350’sinin isyerlerine ve okullarina bisiklet ile
ulagabilmeleri hedeflenerek, 2025 yilina kadar nétr-karbon kent
olma amaglanmistir. Kanallar ile biitiinlesmis kent dokusunun sade
ve estetik karakteri, modern tasarim uygulamalar ile biitiinleserek
ozgiin bir kimlik ortaya koymaktadir. Doku tipolojisi ve farkli
mimari 6zellikleri, 2008 yilinda Ingiliz tasarim dergisi tarafindan
diinyanin en iyi tasarim sehri olarak secilmesinde Onem rol
oynamistir. Bu basarida kentte Bjarke Ingels gibi tinlii mimarlarin
eserlerinin yer almasi etkili olmustur. Hareketlilik, kentsel gelisim
ve cevre dostu yesil doniisiim politikalar1 ile 6n plana c¢ikan
Kopenhag, 2023 yilinda UNESCO-IUA tarafindan World
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Architecture Capital (Diinya Mimarlik Bagkenti) secilmistir
(Merdim, 2020).

Kentin arazi kullanim1 ve ulasim koridoru, Birinci Diinya
Savasi’ndan sonra sehir ve banliydlerdeki biiylimeyi kontrol etmek
icin 1947 yilinda bolgesel Olgekte hazirlanan ve 1949 yilinda
yasalasan Bes Parmak Planmi (Five Finger Plan) ile olugmustur.
Kentin ¢evresindeki dogal alanlardan kent merkezine uzanan yesil
alanlar, bisiklet yollar, yiirliylis parkurlar ile biitiinlesmektedir.
Parklar, oyun alanlar1 ve sosyo-kiiltiirel alanlar, yesil aglarla
biitiinlestirilerek yaya ve bisiklet ulagimi ile erisilebilirlikleri

artirtlmustir (Sekil 1) (Hass-Klau, 2015).

Sekil 1: Kopenhag kent merkezindeki yayalastirilmis alanlar
Kaynak: (Hass-Klau, 2015)

1962 yilindan giiniimiize degin Kopenhag’da yaya ve bisiklet
dostu kamusal alanlarin ve ulagim sistemlerinin gelistirilmesinde,
caligmalarinda insan merkezli kentsel tasarimi tesvik eden
Danimarkali mimar — kentsel tasarimci ve sehir planlama danismani
Jan Gehl en 6nemli isim olmustur. Gehl’in Life Between Buildings
(Binalar Arasindaki Hayat) adli eseri (1971), insan etkilesimlerini,
yaya aktivitelerini ve topluluk refahin1 6n planda tutan kentsel
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alanlar tasarlama anlayisinin temelini atmistir. Gehl’in tasarim
felsefesi, yliriimeyi, bisiklet siirmeyi ve sosyal etkilesimleri tesvik
eden canli, dinamik, arag¢ trafiginden arindirilmis yaya alanlar
olusturmay1 vurgulamaktadir (Hass-Klau, 2015; Hoskara, 2023).

Kopenhag’da ilk yayalagtirma uygulamasi 1962 yilinda
Belediye meydani ile Baltik Denizine baglantiy1 saglayan Nyhavn
liman1 arasinda uzanan, yaklasik 10—12 metre genisligindeki ana
aligveris koridoru olan Streget Caddesinin ve cadde ile biitiinlesik
Gammeltorv  Meydaninin  tasit  trafigine  kapatilmasi ile
gerceklesmistir. Giiniimiizde kentin en popiiler aligveris alan1 olan
yaya alani, 1,1 km uzunlugundadir (Sekil 2).

Sekil 2. Stroget Caddesi ve Gammeltorv Meydani
Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)

Stroget caddesinin yayalastirilmasindan sonra, 1968’de
Fiolstrede arac trafigine kapatilmistir. Her iki yaya alaninin da
yogun olarak kullanilmas1 ve memnuniyet diizeyinin yiiksek olmasi
yayalastirma ¢aligmalarinin artmasinda 6nemli rol oynamistir. 1973
yilinda Kebmagergade ve birkag kiiciik sokak daha arag trafigine
kapatilarak ara¢ trafiginden arindirilmis yaya alanlarinin
diizenlenmesi  hiz ~ kazanmistir.  Ayrica  kentin  Onemli
meydanlarindan Gammeltorv ve Nytorv meydanlar1 1973 ve 1992
yillarinda yayalastirilmistir. Stroget caddesi ile biitiinlesen ve
1962°de kismen arag trafigine kapatilan Amagertorv meydani ise
tamamen yayalastirilarak 1993 yilinda doseme malzemesi
degistirilmis ve 1980°li yillarda genisletilmistir (Sekil 3).

74—



Sekil 3. Amagertorv meydani
Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)

1990 yilina kadar kentte alt1 meydan daha yayalastirilmis,
1992 yilinda Stradet, yaya oncelikli bir caddeye doniistiiriilerek
araglarin yalnizca diisiik hizlarda ilerlemesine izin verilmistir.
Kaldirim diizeninin de kaldirlldigi caddede paylasimli yol
diizenlemesi yapilmistir. 1996 yilinda ise Hojbro Plads meydan,
arag trafigine kapatilarak yayalastirllmig ve pazar yeri olarak
kullanilmistir (Hass-Klau, 2015).

1960°larda yanarak yikilan eski bir bira fabrikast kompleksi
ile askeri bir tarihsel ge¢mise sahip olan Kalvebod Brygge sahil
bolgesi, Danimarka Kraliyet Kiitliphanesi ile biitiinlesen ve deniz
kiyisina uzanan modern kiitiphanenin (Black Diomand - 1999),
Kopenhag Opera Binasinin (2005) ve Metropoliten Mimarlik Ofisi
(Office of Metropolitan Architecture- OMA) tarafindan tasarlanan
Danimarka Mimarlik Merkezi (BLOX-2018)’nin yapilagsmasi ile
Danimarka’nin en énemli mimari ikonlariin insa edildigi bir alan
haline gelmistir (URL4).
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Sekil 3. Danimarka Mimarlhk Merkezi ve Opera Binasi

Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)

Kalvebod Brygge sahil bolgesinde gergeklestirilen
diizenlemeler ile kiyr kenarinin tamamen yaya kullanimina
ayrilmasi, su ile biitiinlesik yaya giizergahlariin olusturulmasi, yaya
kopriileri ile diger yaya alanlari, meydanlar ve anitsal yapilar ile
biitiinlestirilmesi ile yiirtinebilirligin artmasinda en 6énemli etkendir.
Yaya alanlarinin konforlu bir yiiriiylise imkan tanimasi, kiy1
boyunca form, malzeme ve renk oOzellikleri ile dikkat ¢ekici ve
estetik yapilarin ve kent mobilyalarinin yer almasi, aligveris,
konaklama, sosyo-kiiltiirel faaliyetlerin ve rekreasyon alanlarinin
bulunmas1 ayrica etkinliklerin diizenlenmesi,  yayalarin kiy1
bolgesini kullanim potansiyelini artiran 6zelliklerdir (Sekil 4).

Sekil 4. Kalvebod Brygge sahil bélgesi yaya alanlart
Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)
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Kopenhag’in yaya dostu yiiriinebilir sehir olmasinda Jan
Gehl ve ekibinin Ogrencilere verdigi egitimler ile olusturulan
farkindalik 6nemli rol oynamistir. 2012 yilinda Gehl Mimarlik Ofisi
tarafindan Kopenhag Belediyesi icin hazirlanan iyi bir yaya
ortaminin saglanmasi icin gergeklestirilecek calismalarda ele
alinmasi gereken kriterler asagida belirtilmistir (Sekil 5) (Hass-Klau,
2015):

1. Kent biitliniinde siirekli bir yaya aginin olusturulmasi,

2. Motorlu tasit trafiginin neden olacagi olumsuzluklarina kars1
giivenlik hissinin saglanmasi,

3. Ogzellikle gece kullaniminda, sosyal gdzetim ve aktiviteler

yoluyla kullanicilarin kendilerini glivende hissetmesi,

Yiiriimeye elverisli, engelsiz yaya yollarinin olusturulmast,

Yaya yollarina kenar olusturan yap1 cephelerinin ilgi ¢ekici

olmasi, kullanicilarin gereksinime yonelik hizmetlerin

sunulmasina olanak tanimasi,

6. Konfor, diisiik giiriltii seviyesi, temiz hava, temiz ¢evre ve
hava kosullarina karst korunmanin (termal konfor)
saglanmasi,

7. Yayalarin gereksinimlerine yonelik ¢esme ve tuvaletlerin
yerlestirilmesi

8. Yaya bolgelerinde yesil alanlarin diizenlenmesi, ¢igek
tarhlarinin yerlestirilmesi ve agaglandirma faaliyetlerine
Onem verilmesi,

9. Yayalar i¢in oturma alanlarinin diizenlenmesi,

10. Bos zaman aktivitelerinin gerceklestirilmesine ve oyun
oynamaya davet edici tasarimlarin gelistirilmesi,

11. Sehir ve bolgesinin kimligini giiglendirecek sanat eserlerine
yer verilmesi.

ok~
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Sekil 5. Sehir merkezindeki yaya alanlart

Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)

Diinyanin en yasanabilir ve yiiriinebilir sehirlerinden biri olan
Kopenhag, oldukga gelismis bir toplu tagima sistemine ve altyapiya
sahiptir. Sehir merkezinde gerceklestirilecek her tiirlii uygulamada
arag trafigini destekleyen ¢oziimler yerine yaya, bisiklet ve toplu
tasim tlrlerine imkan taniyacak altyapi sisteminin gelistirilmesi
benimsenmistir. Glivenli ve konforlu erisilebilirligin saglandig1 yaya
alanlar1 birbirine baglanarak kent merkezinde bir yaya yolu agi
olusturmaktadir. Ayrica tasit yollarinin, tasitlarin ve bisikletlerin
paylasimli kullanimina yonelik olarak diizenlenmesi her mevsim
yolculuklarin iicte birinin bisiklet ile yapilmasimi saglamaktadir
(Sekil 6).
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Sekil 6. Sehir merkezinde yaya ve bisiklet yollart

Kaynak: (Kisisel arsiv, 2024)
Sonuc¢

Sehirlerin daha yasanabilir alanlar haline gelmesi i¢in kentsel
politikalarin ~ gelistirilmesi ~ gerekmektedir. Ozellikle, kentsel
planlamada, insan odakli planlama yaklasimi ile sorunlara entegre
¢oziimler gelistirilmesi, sehirlerin daha aktif, dinamik ve yasanabilir
olmasinda olduk¢a Onemli bir rol oynayacaktir. Giiniimiizde
sehirlerin ¢eperlere dogru kontrolsiiz bir sekilde yayilmasi, kentsel
fonksiyonlarin bu alanlarda yer se¢mesine dolayisiyla ulagimin
saglanmasinda mesafelerin artmasina neden olmaktadir. Sehirlerin
daha yasanabilir hale gelmesinde bireylerin sehirdeki hareketliligini
kolaylagtirmak, erisilebilirligini artirmak ve ylirlinebilir alanlar
olusturmak biiyilk 6nem tagimaktadir. Yani sira toplu tasima
sistemleri ile yaya ve bisiklet ulasimini entegre eden politikalarin
gelistirilmesi, kentsel yasam  kalitesinin  artmasmna katki
saglayacaktir. Bir sehrin ulasim sistemini iyilestirmek ve yiiksek
kaliteli ulasim hizmetleri saglamak, o sehri sakinleri i¢in yasanabilir
kilan temel unsurlardan biridir.
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Yaya dostu yiiriinebilir sehirler, stirdiiriilebilir ulagim ¢éziimleri
ve sosyal etkilesimin tesvik edilmesi agisindan biiylik Oneme
sahiptir. Yaya dostu tasarimlar, c¢evreye duyarl, saglikli ve
toplumsal etkilesimi giiclendiren sehirlerin olusturulmasinda kritik
bir rol oynamaktadir. Yiiriinebilir schirlerin planlanmasinda
giivenlik,  erisilebilirlik, sosyal etkilesim ve  ¢evresel
stirdiiriilebilirlik goz oniinde bulundurulmasi gereken en Gnemli
bilesenlerdir.
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