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ÖZET 

Türk Hukukunda Yapay Zekânın Haksız Fiil Sorumluluğu Bağlamında 

Otonom Araçların İşletilmesinden Doğan Zararlardan Sorumluluk 

     Yüksekbaş, Raci Çetin 

Yüksek Lisans Tezi, Özel Hukuk Anabilim Dalı 

Danışman: Dr. Öğretim Üyesi Şerafettin Ekici 

Haziran 2023. 

Yirminci yüzyılın ortalarından itibaren yapay zekâ teknolojisinin 

geliştirilmesi neticesinde günümüzde sevk ve idaresinde bir insandan kısmen veya 

tamamen bağımsız olan otonom araçların geliştirilmesi mümkün olmuştur. Bu 

durumun hukuka yansıması ise otonom araçların işletilmesinden doğacak 

zararların haksız fiil hukuku bağlamında tartışılması yönünde olmuştur. Nitekim, 

bugüne değin ulusal ve uluslararası mevzuatta araçların mutlaka bir gerçek kişi 

tarafından sevk ve idare edileceği; sorumluluğun da işleten, müteşebbis veya 

sürücü sıfatında olan bir gerçek kişiye ait olacağına yönelik ön kabulün artık mutlak 

anlamda geçerli olmayacağı anlaşılmıştır. Özellikle otonom araçların yapay zekâ 

sistemlerinin kişiliğe ve iradeye sahip olmaması nedeniyle kusurun nasıl tayin 

edileceği ve zararın kimin mal varlığından tazmin edileceği konuları tartışmalıdır. 

Öğretide çokça tartışılmasına rağmen pek çok ülkede ve Türk Hukukunda, otonom 

araçların işletilmesinden doğan sorumluluğa ilişkin somut bir norm ihdas edilmiş 

değildir. Bu nedenle yürürlükteki mevzuatın niteliğine uygun düştüğü ölçüde 

otonom araçlar bağlamında incelenmesi gerekli olmaktadır. Bu tezde de, karayolu 

ulaşımında büyük bir paradigma değişimini beraberinde getiren otonom araçlar ve 

bu araçların işletilmesinden doğan zarardan sorumluluk bağlamında hukuk 

düzeninin yürürlükteki mevzuat bakımından bakışına dair incelemelerimizi ortaya 

koymuş bulunuyoruz. 

 

Anahtar Sözcükler  : Otonom Araç, Yapay Zekâ, Haksız Fiil Hukuk, Karayolu 

Taşımacılığı, Sorumluluk. 

 



 

 

ABSTRACT 

Liability for Damages Arising from the Operation of Autonomous Vehicles in 

the Context of Tort Liability of Artificial Intelligence in Turkish Law 

Yüksekbaş, Raci Çetin 

Master Thesis 

Supervisor: Ast. Prof. Dr. Şerafettin Ekici 

June 2023. 

As a result of the development of AI technology since the middle of the twentieth 

century, it has been possible to develop AV that are partially or completely 

independent of a human being in their management and administration. The 

reflection of this situation on the law has been to discuss the damages arising from 

the operation of AV in the context of tort law. As a matter of fact, in national and 

international legislation until today, vehicles will definitely be managed and 

managed by a human on; It has been understood that the pre-acceptance that the 

responsibility will also belong to a human who is an operator, entrepreneur or 

driver will no longer be valid in absolute terms. Especially since the AI systems of 

AV do not have personality and will, the issues of how the fault will be determined 

and who will be compensated for the damage should be discussed. Although it is 

widely discussed in the doctrine, in many countries and in Turkish Law, a concrete 

norm regarding the responsibility arising from the operation of AV has not been 

established. For this reason, it is necessary to examine the current legislation in the 

context of AV to the extent that it is suitable for its nature. In this thesis, we have 

put forward our examination of the legal system in terms of the current legislation 

in the context of AV, which brought about a great paradigm shift in road 

transportation, and liability for damage arising from the operation of these vehicles. 

 

Keywords :  Autonomous Vehicle, Artificial Intelligence, Tort Law, Highway 

Transport, Liability. 
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GİRİŞ 

 Yirminci yüzyılın ortalarında makinelerin düşünebilme becerisine sahip olup 

olamayacağını sorgulayarak çağdaş anlamda yapay zekâ düşüncesinin temelini atan Alan 

Turing’in ardından yapay zekâ kavram, felsefe ve teknolojisinin günümüze değin kademeli 

olarak geliştiği görülmektedir1. Günümüzde yapay zekâ, gündelik yaşamda yürütülen pek 

çok faaliyette insan zekâsı ve eylemine yardımcı sıfatıyla ikincil konumda bulunabileceği 

gibi, görece ön plana çıkarak birincil ve insan faaliyetinden özerk konumda da 

bulunabilmektedir. Bu özellikleri dolayısıyla yapay zekâ bilgisayar ve internet 

teknolojilerinin de yaygınlaşmasıyla birlikte bilişim, bankacılık, finans, ulaşım, sağlık gibi 

nesnel faaliyetlerin yanı sıra sanat gibi öznel faaliyetlerde de kullanılmaktadır. 

  Yapay zekâ teknolojisinin çevresindeki cisim ve olayları algılayarak buna göre bir 

makineyi yönetebilme yeteneğine sahip olacak şekilde tasarlanabilmesi, otomobil 

sektöründe de önemli bir gelişmeye neden olmuştur. Bu çerçevede, bir gerçek kişi tarafından 

sevk ve idare edilen araçlarda gerçek kişi sürücüye şerit takip, otomatik park, ani fren ve 

takip mesafesi ölçümü gibi destek niteliğinde sürüş teknolojilerinin yanı sıra, sevk ve 

idaresinde asıl etmen insan olmayan ve kendi kendisini yönetebilen (özerk/otonom) araçların 

geliştirilmesi de mümkün olmuştur2. Halihazırda piyasaya sürülen pek çok yeni üretim 

otomobilde, gerçek kişi sürücünün klasik sevk ve idare edici sıfatını sürdüren ve sürücüye 

destek niteliğindeki yapay zekâ ile donatılmış araçlar oldukça başarılı sonuç vermektedir. 

Diğer yandan, gerçek kişi sürücünün klasik sevk ve idare edici konumuna bir alternatif 

olarak gelişen ve sürücünün müdahalesi gereksinimini en aza indirgeyen otonom araçların 

 
1   Alan M. Turing (1950), “Computing Machinery and Intelligence”, Mind,, c. 59, S. 236: 433-460, s. 433; 

John McCarthy, (2007), “From Here to Human-Level Artificial Intelligence”, Artificial Intelligence 

Dergisi, c.171 S. 1, 1174-1182, s. 1174; Andreas Kaplan ve Michael Haenlein, (2019) “Siri, Siri, in My 

Hand: Who Is The Fairest in The Land? On The Interpretations, Illustrations, And Implications Of AI”, 

Business Horizon, c. 62 S. 1: 15-25, s. 16. 
2  Aynı zamanda otonom araçlarda da kullanılan sürüş destek sistemleri, otomobillere entegre edilerek insan 

görüşü mesafesinden uzak cisimlerin tespiti ve hızının ölçümünü sağlayan radar, çevreye ışık dalgaları 

göndererek uzaklık tespitine yarayan lidar, nesnelerin uzaklığının ses dalgalarıyla ölçümünü sağlayan 

ultrasonik sensör, harita bilgilerinin sağlanması gibi çeşitli teknolojik gereçlerle sürücünün çevresindeki 

cisimlere karşı duyarlılığını artıran teknolojiler diğer ekipmanlar ile bunların kendi içerisindeki eşgüdümü 

hk. bkz.: Hayrettin Gökozan ve Mehmet Taştan, (2018), “Akıllı Taşıtlar ve Kontrol Sistemleri”, Mesleki 

Bilimler Dergisi, c. 7, S. 2: 58-62, s. 60 vd.; Yahya Taştan ve Habib Kaymaz, (2021), “Otonom Araçların 

Yaygınlaşmasının Önündeki Zorluklar”, International Journal of Advances in Engineering and Pure 

Sciences, c. 33, S. 2: 195-209, s. 199; Sercan Gürtaş, (2020), Otonom Araç Sürüş Destek Sistemleri ve 

Yapay Zekâ Uygulamaları, Yüksek Lisans Tezi, Bursa, Uludağ Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü, s. 2 

vd. 
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da gündelik yaşamda sıklıkla görüldüğü de bir olgu halini almıştır. Bu araçlar, klasik 

anlamda sürücü sıfatına sahip kişi bakımından yol durumuyla diğer araçlarda olduğu kadar 

ilgilenmek zorunluluğunu kısmen veya tamamen ortadan kaldırması nedeniyle daha 

konforlu bir ulaşım deneyimi yaşatması dolayısıyla son dönemlerde küresel ölçekte oldukça 

rağbet görmektedirler3. Ne var ki, büyük ölçekte başarı gösterseler dahi henüz teknolojik 

geliştirilme aşamasını tamamlamamış olan otonom araçların maddi hasara veya can kaybına 

neden olacak biçimde trafik kazalarına karıştığı da görülmektedir4. Yapılan incelemelerde, 

meydana gelen bu kazaların meydana gelmesinde otonom araçların bazen aslî bazen tâli 

etkisi bulunduğu anlaşılmaktadır. 

 Toplumsal yaşamı düzenleyen kurallar bütünü olan hukukun, çağın gerekliliklerine 

göre yeni normlar ihdas ederek geliştiği ve değiştiği bir olgu ise de, gelişim ve değişim hızı 

bakımından teknolojinin dinamizmi karşısında hukukun daha hantal kaldığı görülmektedir. 

Gerçekten de, klasik anlamda bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edilen araçların 

kişilerin bedensel bütünlüğü veya malvarlığına yönelen zarar verebilme ihtimali, hukuk 

sistemimizde Alman ve İsviçre hukuklarının etkisiyle bir tehlike sorumluluğu5 olarak kabul 

edilerek ayrıntılı hükümlerle düzenlenmiştir. Hatta, meydana gelebilecek zararın niteliği göz 

önüne alınarak sorumluluğun kusura dayanması esasının yanında istisnai nitelikte kusursuz 

sorumluluk halleri öngörülmüş; sorumluluğun yöneltilebileceği farklı hukuk süjeleri 

belirlenmiştir. Çağımızda ulaşımın ve teknolojinin yeni bir gerçeği olan otonom araçların 

 
3  Next Move Strategy Consulting’in tahminine göre 2021 yılında 87,5 milyar USD olan küresel otonom araç 

pazarı büyüklüğü, 2022 yılında 104,87 milyar USD’ye yükselmiş olup; 2030 yılına kadar 614,87 milyar 

USD büyüklüğe ulaşacak olup bu hususta bkz.: https://www.nextmsc.com/report/autonomous-vehicle-

market (Er. Tar.:29.01.2023); Bir diğer araştırmaya göre 2030 yılında küresel otonom araç pazarı 2030 

yılında 1 milyar 800 milyon USD büyüklüğe ulaşacaktır https://www.contrivedatuminsights.com/product-

report/autonomous-vehicle-market--248370 (Er. Tar.: 29.01.2023) Bununla birlikte bir araştırmaya göre 

otonom araçların toplam araçlar içerisindeki payı 2021 yılında küresel ölçekte %0.1 olarak ölçülmekte iken 

2030 yılında bu pay %12’ye kadar yükselecektir. https://www.statista.com/statistics/875080/av-market-

penetration-worldwide-forecast/ (Er. Tar.: 29.01.2023). 
4  ABD’nin Arizona kentinde 2018 yılında meydana gelen bir kazada, UBER adlı şirkete ait bir sürücüsüz 

araç Elaine Herzberg adlı bir bisikletliye çarparak Herzberg’ün ölümüne neden olmuştur. UBER, tarihe ilk 

kez bir sürücüsüz aracın ölümlü kazaya neden olması şeklinde geçen bu olaydan sonra bu teknolojiyi 

kullanmayı terk etmiş olup bu hususta bkz.: https://www.bbc.com/news/technology-54175359 (Er. Tar.: 

29.01.2023) Uber, daha sonra sürücüsüz araç teknolojilerini geliştirdiği Advenced Technologies Group adlı 

şirketini, Aurora adlı bir başka şirkete satmıştır. https://blog.aurora.tech/progress/aurora-is-acquiring-

ubers-self-driving-unit-advanced (Er. Tar.: 29.01.2023). 
5   Ahmet Mithat Kılıçoğlu, (2022) Borçlar Hukuku Genel Hükümler, (26. Bası) Ankara: Turhan Yayınevi, s. 

476; Osman Gökhan Antalya, (2019), Borçlar Hukuku Genel Hükümler, (2. Baskı) C. II, İstanbul: Seçkin 

Yayıncılık, s. 462; Fikret Eren, (1987), “Karayolları Trafik Kanununa Göre Motorlu Araç İşletenin Akit 

Dışı Sorumluluğunun Hukuki Niteliği ve Unsurları”,(İşletenin Sorumluluğu) AÜHFD, c. 39, S.1: 159-212, 

s. 165, dn.16. 

https://www.contrivedatuminsights.com/product-report/autonomous-vehicle-market--248370
https://www.contrivedatuminsights.com/product-report/autonomous-vehicle-market--248370
https://www.statista.com/statistics/875080/av-market-penetration-worldwide-forecast/
https://www.statista.com/statistics/875080/av-market-penetration-worldwide-forecast/
https://www.bbc.com/news/technology-54175359
https://blog.aurora.tech/progress/aurora-is-acquiring-ubers-self-driving-unit-advanced
https://blog.aurora.tech/progress/aurora-is-acquiring-ubers-self-driving-unit-advanced
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işletilmesi neticesinde bedensel zarar veya malvarlığı zararının yaşandığı trafik kazalarının 

sayısının giderek artmakta olduğu ve bu tür kazaların istisnai niteliklerinin günbegün 

kaybolduğu görülmektedir. Buna karşın hukukun bu araçların işletilmesinden doğan 

zarardan doğan sorumluluğun genel esaslarının, sorumlunun ve kusurun belirlenmesi 

hususunda henüz yeterli ve açık normlara sahip olduğunu söylemek mümkün değildir. 

Hukukun, ihtilafı çözecek normları ihdas etmekten henüz uzak olması neticesinde 

sorumluluğun belirlenmesi ve tazmini hususunda öğretide çeşitli düşünceler ortaya 

çıkmaktadır: Gerçekten de otonom araçların işletilmesi esnasında bu araçların asli veya tali 

etkisiyle meydana gelen kazalarda, otonom araçların gerçek kişi sevk ve idaresinden 

bağımsız olması dolayısıyla bu zarardan sorumluluğun işleten, üretici, yazılımcı ve aracın 

sürücüsü gibi farklı hukuk süjelerine ait olması yönünde çeşitli düşünceler gerek öğretide 

gerekse uluslararası kurumların metinlerinde tartışılmaktadır. 

 Bu düşünceler halihazırda özellikle Avrupa Birliği tarafından tartışılmakta ve üye 

ülkelerin mevzuatlarına dahil edilmek üzere ortak bir sorumluluk rejimi belirlenmeye gayret 

edilmektedir6. Türk Hukukunda ise otonom araçların işletilmesinden doğan sorumluluğun 

belirlenmesi kapsamında meydana gelen zararlardan sorumluluk ve tazmin biçimine ilişkin 

sorulara yanıt niteliğinde bir yasa ihdas edilmiş değildir. Bu itibarla, halihazırda yaşanan ve 

ileride yaşanabilecek uyuşmazlıklara küresel düzlemde bakarak, otonom araçların 

işletilmesinden doğan sorumluluğun ve Türk Hukukunda gerekli yasal düzenlemeler 

yapılana değin mevzu hukuk (de lege lata) çerçevesinde bu sorumluluğun nasıl belirleneceği 

hususlarının tartışılmasının gerekli olduğu kanaatindeyiz. İşte bu tezde, ilk bölümde otonom 

araçlar bağlamında büyük önem arz eden yapay zekâ kavramı açıklanmaya gayret 

edilecektir. Bilahare ikinci bölümde konumuzun esasını teşkil eden haksız fiil hukuku, Türk 

Hukuku bağlamında genel esaslarıyla açıklanacaktır. Bu açıklamaların ardından 6098 Sayılı 

Türk Borçlar Kanunu (Bundan böyle TBK olarak anılacaktır) çerçevesinde otonom araçların 

işletilmesinden doğan sorumluluk hakkaniyet sorumluluğu, adam çalıştıranın sorumluluğu 

ve tehlike sorumluluğu esaslarına göre genel ve özel bağlamda incelenecektir. Bu 

açıklamalardan sonra, karayollarında meydana gelen şahıs varlığı ve malvarlığı zararlarının 

 
6  Avrupa Parlamentosu, (2017, 16 Şubat) “Robotik Medeni Hukuk Kuralları Komisyonu’na Sunulan 

Önerge” (2015/2103(INL)), s. 15, m.57 ve 59.  https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-

2017-0051_EN.pdf adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 21.02.2023); Ayrıca bkz.: Avrupa Parlamentosu, 

(2020, 5 Ekim) “Yapay Zeka İçin Hukuki Sorumluluk Rejimi Hakkında Komisyon’a Verilen Tavsiye 

Raporu” (2020/2014(INL)) s. 7, m.7 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2020-

0178_EN.pdf  adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 21.02.2023). 

https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0051_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0051_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2020-0178_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2020-0178_EN.pdf
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kusursuz sorumluluk esaslarına göre düzenlendiği 2918 Sayılı Karayolları Trafik Kanunu 

(Bundan böyle KTK olarak anılacaktır) bağlamında otonom araçların işletilmesinden doğan 

sorumluluk incelenecektir. Daha sonra, uluslararası metinlerde çokça vurgulanan otonom 

araç üreticisinin ürün sorumluluğu bağlamında mevzuatımızda yeni bir yasa olan 7223 sayılı 

Ürün Güvenliği ve Teknik Düzenlemeler Kanunu (Bundan böyle ÜGTDK olarak 

anılacaktır) bağlamında üreticinin sorumluluğu tartışılacaktır. Nihayet, otonom araçların 

geleceğinin anlaşılması bakımından AB rapor ve kodifikasyonlarında otonom araçlar 

bağlamında sorumluluk bahsi açıklanmaya gayret edilecektir.  

 Çalışmada, yer yer uluslararası metinlere atıfta bulunulacak olup konu, esas itibariyle 

Türk Hukuku bakımından daha ziyade TBK, KTK ve ÜGTDK bağlamında ele alınacaktır. 

Nihayet sonuç bölümünde otonom araçların işletilmesinden doğan sorumluluğa dair 

görüşlerimiz ve bu bağlamda hukuk sistemimizde yapılması gerekenler düzenlemeler 

hakkındaki düşüncemiz yer alacaktır.



1 

 

 

I. YAPAY ZEKÂYA GENEL BAKIŞ 

A. KAVRAM 

 Otonom araçların haksız fiil sorumluluğunun anlaşılması için, otonom araçlara kendi 

kendisini sevk ve idare edebilme özelliğini kazandıran yapay zekâ teknolojisinin de genel 

esaslarıyla anlaşılması gerektiğinden, öncelikle yapay zekânın genel esaslarıyla ele alınması 

önem arz etmektedir. Bu nedenle, tezin bu kısmında yapay zekâ kavram üzerinde 

durulacaktır. 

 “Yapay zekâ” kavramını oluşturan sözcüklerden “Yapay”, Türk Dil Kurumu Güncel 

Türkçe Sözlük’te tabiattaki örneklerine benzetilerek insanlar tarafından yapılmış, suni, doğal 

olanın zıddını ifade edecek biçimde; “Zekâ7” ise, insana ait akıl yürütme, nesnel gerçekleri 

algılama, düşünme, muhakeme ve çıkarsamada bulunma yeteneklerinin bütününü ifadece 

edecek biçimde tanımlanmıştır8. 

 Yapay zekânın tanımı konusunda ise öğretide bir görüş birliği bulunmamaktadır. 

Gerçekten de, halen gelişmekte olan yapay zekâ teknolojisinin kapsam ve sınırlarının tam 

olarak tespit edilemediğinden öğretide yapay zekânın oy birliğiyle kabul edilecek bir 

tanımının yapılmasının zor olduğu ve farklı disiplinlere göre farklı biçimlerde tanımlandığı 

görülmektedir9. Örneğin, yapay zekâ alanında küresel anlamda saygınlığa sahip ve yapay 

zekâ kavramının isim babası olan10 John McCarthy tarafından yapay zekâ, “Zeki makineler 

 
7  Öğretide, insan zekâsının dahi henüz bütünüyle açıklanamaması dolayısıyla zekâ kavramına ilişkin kesin 

bir tanım yapılmasının mümkün olmadığı da belirtilmekte olup bu hususta bkz.: Fatma Coşkun ve H. Deniz 

Gülleroğlu, (2021), “Yapay Zekânın Tarih İçindeki Gelişimi ve Eğitimde Kullanılması”, Ankara 

Üniversitesi Eğitim Bilimleri Fakültesi Dergisi, c. 54, S. 3: 947-966 s. 952 vd.; Zekâya ilişkin tartışmalar 

için bkz.: Gamze İnci, (2021) “Galton’dan Günümüze Zekâ ve Zekâ Kuramları”, ODÜ Sosyal Bilimler 

Araştırmaları Dergisi, c. 11, S. 3: 1053-1068. 
8  https://sozluk.gov.tr/ ‘de yer alan internet sözlüğü esas alınmıştır. (Er. Tar.: 30.01.2023). 
9  Birleşmiş Milletler UNESCO Dünya Bilimsel Bilgi ve Teknolojik Etik Komisyonu tarafından da yapay 

zekânın üzerinde uzlaşılan tek bir tanımı olmamasına karşın “teorik/bilimsel” ve “pragmatik/teknolojik” 

yön olmak üzere iki farklı cepheden tanımlanabileceği hususunda isabetli bir görüş bildirmiş olup bu 

hususta bkz.: UNESCO Dünya Bilimsel Bilgi ve Teknolojik Etik Komisyonu (2019), Yapay Zeka Etiği 

Konusunda Standart Belirleyici Bir Aracın İstenirliğe İlişkin Teknik Ve Hukuki Yönleriyle İlgili Ön 

Çalışma, s. 3 https://unesdoc.unesco.org/ark:/48223/pf0000367422 (Er. Tar.:30.01.2023). 
10  Haenlein, M. ve Kaplan, A., “A Brief History of AI: On the Past, Presend and Future of AI”, California 

Management Review Dergisi, c. 61, S. 4: 1-10 s. 3; Hikmet Salahaddin Gezici, (2021), “Yapay Zekâ”, 

Mustafa Kocaoğlu ve Sefa Usta, (Ed.) “Kurumsal Bilgi Yönetimi Teknolojik Eğilimler”, Konya: Eğitim 

https://sozluk.gov.tr/
https://unesdoc.unesco.org/ark:/48223/pf0000367422
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ve bilhassa zeki bilgisayar programları yapmaya yarayan bilim (dalı) ve mühendislik” 

şeklinde tanımlanmıştır11. Kaplan ve Haenlein tarafından yapay zekânın “Bir sistemin dış 

kaynaktan elde edilen verileri, doğru bir biçimde yorumlayarak bu tür verilerden 

çıkarsalamalarda bulunma ve bu öğrendiklerini esnek bir uyarlama yöntemiyle belirli 

amaçlara ulaşmak ve görevleri yerine getirmek için kullanma yetisi” olduğu belirtilmiştir12. 

AB Yapay Zekâ Tüzüğü’nün “Tanımlar” başlıklı 3. maddesinde ise yapay zekânın tanımına 

ilişkin “Bir veya birden fazla teknik ve yaklaşımla geliştirilerek insanlar tarafından 

oluşturulmuş hedefler doğrultusunda, etkileşimde bulundukları ortamları etkileyen içerik, 

öngörü, tavsiye veya karar gibi çıktılar meydana getirebilen yazılım” ifadesi kullanılmıştır13. 

Birleşmiş Milletler UNESCO Dünya Bilimsel Bilgi ve Teknolojik Etik Komisyonu 

tarafından ise yapay zekânın tek bir tanımı olmasa da tartışmaların genel itibariyle 

mühendislik ekseninde insan zekasının belirli işlevlerini taklit edebilen makinelere 

odaklanma eğiliminde olduğu ifade edilmiştir14. 

 Kanaatimizce bu farklı tanımlardan hareketle yapay zekâyı, insana özgü zekâyı taklit 

eden, dış dünyayı insana benzer şekilde anlama, yorumlama, çıkarsamada bulunma ve 

 
Yayınevi: 79-99, s. 86; Harun Pirim. (2006) “Yapay Zekâ”, Yaşar Üniversitesi E- Dergisi, c.1, S.1, 81-93, 

s. 89; Coşkun ve Gülleroğlu,, s. 949. 
11  John McCarthy, (2007, 12 Kasım), “What Is AI?” http://www-formal.stanford.edu/jmc/whatisai.pdf 

adresinden alındı. (Er. Tar. 26.03.2022); McCarthy, insan zekâsının nasıl çalıştığının ve zekâmızın 

hedeflerimize varma yolunda bize çıkardığı zorlukların anlaşılması halinde zekânın taklit edilebileceğini 

ve akıllı yazılımlar geliştirilebileceğini dile getirmekte olup ayrıntısı için bkz.: McCarthy, “From Here to 

Human-Level AI”, s. 1175. 
12  Kaplan ve Haenlein, A Brief History of Artificial Intelligence s. 15; Benzer bir tanım için bkz.: Vasif 

Nabiyev, (2012), Yapay Zekâ: İnsan – Bilgisayar Etkileşimi, İstanbul: Seçkin Yayınevi akt. Kadir Öztürk 

ve Mustafa Ergin Şahin, (2018), “Yapay Sinir Ağları ve Yapay Zekâ’ya Genel Bir Bakış”, RTEÜ 

Mühendislik Fakültesi Dergisi, c. 6, S. 2 25-36 s. 24; Yapay zekânın makinelere temas eden yönüne dair 

bir tanım için bkz.: Başak Bak, (2018), “Medeni Hukuk Açısından Yapay Zekânın Hukuki Statüsü ve 

Yapay Zekâ Kullanımından Doğan Hukuki Sorumluluk”, TAAD, c. 1, S. 35: 211-235, s. 212; Melis 

Aydemir, (2018) “Yapay Zekâlı Robotların Ceza Sorumluluklarının Araştırılmassı”, Suç ve Ceza: Ceza 

Hukuku Dergisi, c. 4, S.1: 1- 96, s. 9. 
13  Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin Yapay Zekâ Hakkında Uyumlaştırılmış Kurallar Ve Belirli Birlik 

Mevzuatı Yasalarında Değişiklik Tüzüğü, (COM (2021)206 Final), 2021/0106 (COD), Brüksel, 

21.04.2021; Orijinal tüzük için bkz.: https://artificialintelligenceact.eu/the-act/ (Er. Tar.: 30.01.2023); 

Yapay zekânın “Belirlenmiş amaçlara varmak için etrafını analiz ederek ve bir ölçüye kadar özerk olarak 

hareket ederek akıllı davranışlarda bulunan sistemler” olarak tanımlandığına ilişkin olarak ayrıca bkz.: 

Avrupa Komisyonu, Avrupa İçin Yapay Zekâ Raporu, (COM(2018)237 Final), Brüksel, 25.04.2018, s. 1. 
14  UNESCO Bilimsel Bilgi ve Teknoloji Etiği Dünya Komisyonu (2019), Yapay Zeka Etiği Konusunda 

Standart Belirleyici Bir Aracın İsteniliğe İlişkin Teknik Ve Hukuki Yönleriyle İlgili Ön Çalışma 

(UNESCO/206 EX/42) s. 1, dn.1, https://unesdoc.unesco.org/ark:/48223/pf0000367422 adresinden 

erişilmiştir; ayrıca bkz. a.g.m., Annex, s. 2 vd.  

http://www-formal.stanford.edu/jmc/whatisai.pdf
https://artificialintelligenceact.eu/the-act/
https://unesdoc.unesco.org/ark:/48223/pf0000367422
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kendisine sunulan sorunları elde ettiği bu sonuçlara göre çözme gibi zihinsel süreçleri 

yürüten, çoğu kez makineler tarafından desteklenen yazılım olarak tanımlamak mümkündür. 

B. TARİHÇESİ 

Giriş bölümünde de söz edildiği üzere, modern anlamda yapay zekâ kavramının fikir 

babası olarak takvimler 1950 yılını gösterdiğinde “Bilgi İşlem Makineleri ve Zekâ” 

(Computing Machinery and Intelligence) isimli makaleyi yayımlayan ve böylelikle 

makinelerin düşünebilip düşünemeyeceği sorusunun yanıtını tartışan Alan Turing 

gösterilmektedir15. Turing, bu makalesinde “Taklit Oyunu” adını verdiği bir yöntemle, bir 

makinenin insan zekâsından ayırt edilemeyecek kadar benzer çalışıp çalışamayacağını 

tartışır. Buna göre, birbirlerinden gizlenmiş olarak soru soran bir insan ve bunları yanıtlayan 

bir makine ile bir başka insanın yer aldığı bir testte, soruyu soran kişinin yanıtlara bakarak 

yanıtı insanın mı yoksa makinenin mi verdiğini anlayamadığı ölçüde makinelerin zeki 

olduğu düşünülebilecektir16. 

Turing tarafından ortaya atılan bu makale akabinde yapay zekâ bakımından 

gerçekleşen en önemli gelişme, 1956 yılında John McCarthy ve M. L. Minsky öncülüğünde 

gerçekleştirilen Darthmouth Konferansıdır. Bu konferansta, düşünebilen makine teknolojisi 

John McCarthy tarafından ilk kez “Yapay Zekâ” olarak kavramsallaştırılmıştır17. Bu 

konferansta, öğrenmenin çeşitli yönleri ile zekânın özelliklerinin tanımlanabileceği ve bunu 

taklit edebilecek bir makinenin geliştirilebileceği, böylelikle makinelerin artık insanlara 

özgü problemlerin çözümünde kullanılabileceği sorunları tartışılmıştır18. Ayrıca bu 

 
15  Makalenin orijinal metni için bkz.: Alan M. Turing, (1950), “Computing Machinery and Intelligence”, 

Mind Dergisi, c. 59, S. 236, 433-460 https://academic.oup.com/mind/article/LIX/236/433/986238 

adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 29.01.2023); McCarthy, “What Is AI?”, s. 4.; Kaplan ve Haenlein, A Brief 

History of AI, s. 16. 
16  Turing, s. 433 vd.; Kaplan ve Haenlein, A Brief History of AI” s. 21; McCarthy, “What Is AI?”, s. 4. Ayrıca 

McCarthy aynı eserinde Turing testini geçebilen bir makine zeki olarak nitelendirilmesi gerektiğini, ancak 

insanı taklit edecek bilgiye sahip olmadan da bir makinenin zeki olarak kabul edilebileceğini 

belirtmektedir.; Pirim, s. 89 vd. 
17  John McCarthy, ve diğerleri, (1955, 31 Ağustos) “A Proposal For The Dartmouth Summer Research Project 

on AI” http://jmc.stanford.edu/articles/dartmouth/dartmouth.pdf adresinden erişilmiştir. (Er. 

Tar.:03.02.2023);  Kaplan ve Haenlein., A Brief History of Artificial Intelligence, s. 3; Erman Benli ve 

Gayenur Şenel, (2020), “Yapay Zekâ ve Haksız Fiil Hukuku”, ASBÜHFD, c. 2, S. 2: 296-336, s. 300; Sarı, 

O. (2020), “Yapay Zekânın Türk Fikri Mülkiyet Hukukuna Göre Korunması”, İzmir Barosu Dergisi, c. 85, 

S. 1: 53-116, s. 61; Coşkun ve Gülleroğlu,, s. 949. 
18  McCarthy, Minsky,ve diğerleri, s. 1. 

https://academic.oup.com/mind/article/LIX/236/433/986238
http://jmc.stanford.edu/articles/dartmouth/dartmouth.pdf
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konferansta, yapay zekâya ilişkin bazı tartışma alanları tanımlanmıştır19. Böylece öğretide 

“Yapay Zekâ Baharı” olarak adlandırılan ve yapay zekânın geliştirilmesine ilişkin tarihsel 

sürecin başladığı kabul edilmektedir20. Bu konferanstan sonra yapay zekâ üzerine yoğun bir 

çalışma yürütülen ve kayda değer başarıların görüldüğü yirmi yıllık bir dönem 

görülmüştür21: Bu dönemin en başarılı örnekleri arasında Massachusetts Institute of 

Technology bünyesinde Joseph Weizenbaum tarafından geliştirilen ELIZA adlı yapay zekâ 

uygulaması sayılabilir. ELIZA, insan ile bilgisayar arasında doğal bir konuşmayı mümkün 

kılan, doğal dil işleme aracı olan ve Turing Testi’ni geçtiği iddia olunan bir yapay zekâ 

yazılımıdır22. Benzeri şekilde, Herbert Simon, Cliff Shaw ve Allen Newell tarafından ortaya 

konan Genel Sorun Çözücü (General Problem Solver) adlı program da, insanların problem 

çözme yöntemlerine ilişkin süreçlerin taklit edilerek çeşitli problemlerin çözülmesine imkân 

sağlamıştır23. Yine bu dönemde, Frank Rosenblatt tarafından geliştirilerek yapay sinir 

ağlarının ilk örneği olarak kabul edilebilecek olan, beynin özelliklerini taklit eden ve 

biyolojik sistemlerin alıcılarını taklit eden “Perceptron” adlı yazılım da önemlidir24. 

Bu dönemde, “Uzman Sistemler” (Expert Systems) adı verilen ve yapay zekâ kadar 

genel nitelikli olmayan bazı yazılımların da ortaya çıktığı görülmektedir. Uzman Sistemler, 

çözümü uzman bir insanın çalışmasını gerektirecek nitelikteki sorunların, bilgiyi kullanarak 

ve çıkarımda bulunarak çözülmesine yönelen akıllı bilgisayar programları olarak 

 
19  Bunlar arasında (i) otomatik bilgisayarlar (ii) Bir bilgisayarın bir dili kullanmak üzere nasıl 

programlanabileceği (iii) Yapay nöron ağlarının (Yapay sinir ağları) nasıl geliştirilebileceği (iv) 

Hesaplamanın Boyutu Teorisi (v) Kendi kendini geliştirebilirlik (vi) Soyutlama (vii) Rastlantısallık ve 

yaratıcılık sayılmış olup bu hususta bkz.: McCarthy, Minsky,ve diğerleri, s. 2. 
20  Kaplan ve Haenlein, A Brief History of Artificial Intelligence, s. 3. 
21  Kaplan ve Haenlein, A Brief History of Artificial Intelligence., s. 4. 
22  Joseph Weizenbaum, (1966). “Computational Linguistics”, Communication of the ACM, c. 9, S.1: 36-45, 

s. 36. 
23  Genel Problem Çözücü’nün, daha ziyade araç-sonuç çözümüne odaklandığı dile getirilmektedir. Örneğin, 

bir ebeveynin çocuğunu okula bırakmasına ilişkin mantıksal probleme giden hedefi sırasıyla, çocuğun evde 

olması ve bir arabanın olması; arabanın olması için para ödenmesi gibi çeşitli alt kümelere ayırır. Buna dair 

ayrıntılı örnekler için bkz.: http://web.cse.ohio-state.edu/~stiff.4/cse3521/gps.html (Er. Tar.: 04.02.2023)  
24  Frank Rosenblatt, (1958) “The Perceptron: A Probabilistic Model for Information Storage and Organization 

in the Brain”, Psychological Review, c. 65, S. 6: 386-408, s. 387; Laveen N. Kanal, (2003), “Perceptron”, 

Encylopedia of Computer Science, 1383-1385, s. 1383; Ayrıca Perceptron’ların teorik olarak öğrenme 

yetisine sahip olduğu ancak o dönemde mevcut olan bilgisayarların bu yazılımın gereklerini 

karşılayamayacak olduğundan özel bir bilgisayarın inşa edildiği, bu bilgisayarla yapılan çalışmalarda 

Perceptron’ların öğrenme yeteneğinin kanıtlandığı hk. bkz.:  Osman Gazi Güçlütürk, (2021), Türk 

Hukukunda Makine Öğrenmesine Dayalı Yapay Zekada Verini Hukuka Uygun Şekilde Kullanılması, 

Doktora Tezi, İstanbul, Galatasaray Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 26. 

http://web.cse.ohio-state.edu/~stiff.4/cse3521/gps.html
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tanımlanmaktadır25. Uzman sistemler, yapay zekâ teknolojisinin, yapay zekâ kadar genel 

olmayan bir alt dalı olarak nitelendirilebilir. Yapay zekânın genel niteliğinin aksine bu 

sistemler, görev odaklı ve genel bir eylemden çok kendisine verilen uzmanlık görevini yerine 

getirmeye odaklanmış; mantıksal bir neden-sonuç ilişkisi kuramamışlardır26. Uzman 

sistemler genel olarak, insan bilgilerinin yerleştirildiği bilgi tabanı; bu bilgilerin işlenerek 

arzu edilen veriye ulaşmak için kullanılan çıkarım motoru ve kullanıcının soru sorarak 

araştırma yapabildiği kullanıcı arayüzü olmak üzere üç farklı bileşenden oluşmaktadır27. 

 Uzman sistemlere, Stanford Üniversitesi’nde geliştirilen, menenjit ve kandaki 

bakterilerin neden olduğu hastalıklar hakkında, doktora bilgi veren MYCIN örnek 

gösterilebilir28. MYCIN, kendisini kullanan doktora teşhis koymak üzere sorular sormakta 

ve doktorun kendisine ilettiği yanıtları değerlendirmektedir29. Bundan başka MYCIN, 

kendisine danışan doktora sadece tavsiye vermekle yetinmez; aynı zamanda verdiği 

tavsiyenin hangi temele dayanarak alındığını anlatmak üzere çeşitli mekanizmalar 

içermektedir30. Bundan başka, Prospector adlı ve jeolojik çalışmalar için geliştirilen yapay 

zekâ destekli akıllı yazılım da, bölgesel kaynak değerlendirme, maden alanı belirleme ve 

sondaj yeri seçimi sorunları için tasarlanmış bir maden arama danışma sistemidir31.  

 
25  Edward A. Feigenbaum, (1980) “Expert Systems In 1980s”, Stanford University, CA, 

https://stacks.stanford.edu/file/druid:vf069sz9374/vf069sz9374.pdf adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 

14.02.2023); Aynı yönde bkz.: John E. Reiter, (1983) “A Review of the Prospector Project” , Kim, W. (Ed.) 

“A Quarterly Bulletin of the IEEE Computer Society Technical Committee on Database Engineering”, s. 

38; Eric J. Horvitz, John S. Breese ve Max Henrion, (1988) “Decision Theory in Expert Systems and 

Artificial Intelligence”, International Journal of Approximate Reasoning, c. 2, S. 1: 247-302, s. 256; Mert 

Dönerçark ve Vahap Tecim,  (2020) “Kurumsal Karar Destek Sitemlerinde Yapay Zeka Kullanımı: Tasarım 

ve Uygulama”, Yönetim Bilişim Sistemleri Dergisi, c. 6, S. 2: 77-103, s. 90. 
26  Uğur Bilge, (2007) “Tıpta Yapay Zekâ ve Uzman Sitemler”, Türkiye Bilişim Derneği Kongresi, 01-03 

Kasım 2007, Antalya, s. 114. 
27  Dönerçark ve Tecim, s. 90; Bu sistemi farklı bölümlere ayıran görüşler için bkz.: Asuman Doğaç, (1990) 

“Uzman Sistemler”, TMMOB Elektrik Mühendisleri Odası Elektrik Mühendisliği Dergisi, c. 373, S. 35 87-

92, s. 88; Muhammet Atalay ve Enes Çelik, (2017), “Büyük Veri Analizinde Yapay Zekâ ve Makine 

Öğrenmesi Uygulamaları”, Mehmet Akif Ersoy Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi, c. 9, S. 22: 

155-172, s. 159. 
28  Doğaç, s. 87; Edward H. Shortliffe, (1977) “MYCIN: A Knowledge-Based Computer Program Applied to 

Infectious Diseases”, s. 66 

https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2464549/pdf/procascamc00015-0074.pdf adresinden 

erişilmiştir. (Er. Tar.: 14.02.2023) 
29  Doğaç, s. 87. 
30  Shortliffe, s. 66. 
31  Richard O. Duda Ve Edward H. Shortliffe, (1983) “Expert Systems Research”, Science, c. 220, S. 594: 

261-268, s. 265. 

https://stacks.stanford.edu/file/druid:vf069sz9374/vf069sz9374.pdf
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2464549/pdf/procascamc00015-0074.pdf
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Ne var ki 1970’li yıllardan itibaren yapay zekâ araştırmaları ile yüksek maliyetlerinin 

eleştirilmesi ve bazı bilim insanları tarafından yapay zekânın asla bir insan zekâsı düzeyine 

çıkamayacağının savunulduğu bir rapor yayınlanması32 akabinde önce Birleşik Krallık 

hükûmeti33 tarafından daha sonra da ABD hükûmeti tarafından yapay zekâ araştırmalarına 

ayrılan bütçenin büyük oranda daraltılmasıyla neticelenmiştir. ABD’nin bu tutumu, Japon 

hükûmetinin de 1980’li yıllardan itibaren yapay zekâ çalışmalarına önem atfederek bütçe 

ayırmasına karşısında İleri Savunma Araştırmaları Projeleri Ajansına (DARPA-The Defense 

Advanced Research Projects Agency) bütçe ayırmasıyla sona ermiş ise de, yapay zekâ 

çalışmalarında önemli bir ilerleme kaydedilememiştir. Yapay zekâ çalışmalarının devam 

etmesine karşın ilgi, yatırım ve gelişmenin azaldığı 1980’li yıllara değin süren bu zaman 

dilimi, yapay zekâ tarihinde “Yapay zekâ kışı” olarak tanımlanmıştır34.  

1980’li yıllardan itibaren yapay zekâ çalışmalarına önem atfedilmiş, süreçte yapılan 

çalışmalar, yapay zekâ çalışmalarını farklı bir boyuta taşımıştır. Örneğin Yann LeCun 

1989’da el yazısını bilgisayara aktaran bir sistem üzerine çalışmış35; 1993 yılında ise 

“Siyam” adlı yapay sinir ağlarına sahip bir sistemle ıslak imzanın bilgisayar tarafından 

çözümlenebileceğini göstermiştir36. Öğretide, 1980’li yılların başından itibaren artan 

yatırımlara ve yapay zekâ alanındaki teknolojik ilerlemelere rağmen, yapay zekânın 

 
32  A General Survey by Sir James Lighthill FRS Lucasian Professor of Applied Mathematics, (July 1972) 

Cambridge University, https://www.aiai.ed.ac.uk/events/lighthill1973/lighthill.pdf adresinden erişilmiştir. 

Lighthill bu çalışmasında yapay zekâ çalışmalarını ileri otomasyon teknolojilerine ilişkin yapay zeka 

çalışmalarını konu alan A, merkezi sinir sisteminin yapay olarak oluşturulmasına yönelen C ve arada bir 

tür “Köprü” niteliğindeki B olmak üzere üç kategoriye ayırmaktadır. Lighthill, her bir kategori için yapılan 

araştırmaların nitelik ve faydasını tartışmakta; örneğin A kategorisinde makinelerin konuşmayı tanımasına 

yönelen (doğal dil işleme) teknolojisinin tüm ilerlemelere rağmen hayal kırıklığıyla neticelendiğini; B tipi 

yapay zekâya yönelen çalışmaların amatör bir satranç oyuncusu üretmekten daha ileri gidemeyeceğini dile 

getirmektedir.  
33  Bu durum, Birleşik Krallık Hükumeti’nin Tarihsel Yapay Zekâ Poltitikasının açıklandığı web sitesinde de 

izah edilmiş; Lighthill’in raporunun bu karardaki önemli rolü vurgulanmıştır: 

https://publications.parliament.uk/pa/ld201719/ldselect/ldai/100/10018.htm (Er. Tar.: 04.02.2023) Birleşik 

Krallık, bu rapor akabinde Edinburg, Sussex ve Essex üniversiteleri dışında yapay zekâ araştırmalarına 

bütçe ayırmaya son vermiştir. 
34  Haenlein ve Kaplan, A Brief History of Artificial Intelligence s. 5; Coşkun ve Gülleroğlu,, s,949; Güçlütürk, 

s. 27. 
35  LeCun, Y., ve diğerleri (1989), “Backpropagation Applied to Handwritten Zip Code Recognition”, Neural 

Computation, c. 1, S. 1: 541-551, s. 543. 
36  Bromley, J., ve diğerleri, (1993) “Signature Verification using a "Siamese" Time Delay Neural Network” 

https://proceedings.neurips.cc/paper/1993/file/288cc0ff022877bd3df94bc9360b9c5d-Paper.pdf (Er. Tar.: 

14.02.2023); Amirhosein Toosi ve diğerleri, (2022) “A Brief History of AI: How to Prevent Another Winter 

(A Critical Review)”, PET Clinics, c. 16, S. 4: 449-469, s. 459 https://arxiv.org/pdf/2109.01517.pdf 

adresinden erişilmiştir. 

https://www.aiai.ed.ac.uk/events/lighthill1973/lighthill.pdf
https://publications.parliament.uk/pa/ld201719/ldselect/ldai/100/10018.htm
https://proceedings.neurips.cc/paper/1993/file/288cc0ff022877bd3df94bc9360b9c5d-Paper.pdf%20adresinden%2014.02.2023
https://arxiv.org/pdf/2109.01517.pdf
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beklenen karşılığı vermemesi dolayısıyla 1990’lı yılların sonuna kadar yapay zekâ 

sistemlerinin gözdeliğini kaybettiği bir süreç yaşandığı ve bu dönemin “İkinci Yapay Zekâ 

Kışı” olarak ifade edilmektedir37.  

Yapay zekânın günümüze değin gelen güçlü yükselişinde oyun teknolojilerinin 

gelişmesi de son derece büyük katkı sağlamıştır38. Gerçekten de IBM adlı bilişim şirketi 

tarafından geliştirilen Deep Blue isimli bilgisayar yazılımının, satranç alanında dünya 

şampiyonu olan Gary Kasparov’u yenmesi39 akabinde bilgisayarların da insanlar kadar zeki 

olabileceğine ilişkin inanç artmıştır. Deep Blue adlı bilgisayar yazılımının saniyede 200 

milyon olası hareketi işleyebildiği ve “Ağaç Arama” (Tree Search) adlı yöntemle bir sonraki 

20 hamlenin en uygununu belirleyebildiği belirtilmiştir40.  

Yirmi birinci yüzyıla yaklaştıkça güçlü bilgisayarların geliştirilmesi, bu cihazların 

internet teknolojisi tarafından desteklenmesi ve mobil iletişim teknolojisinin de gelişmesiyle 

yapay zekâ, kısa sürede gündelik hayatta kendisine son derece büyük yer bulmaya 

başlamıştır41. Yapay zekânın ticarileşmesi bağlamında önemli gelişmelerden bir tanesi, 2002 

yılında iRobot adlı şirket tarafından Roomba adıyla piyasaya sunulan ve çarpma, boşluk ve 

duvara duyarlı sensörleri haiz olmakla çevresini algılayabilen, temel düzeyde yapay zekâya 

sahip robotların kullanılmaya başlanması olmuştur42. Yine bu dönemde, milyonlarca 

etiketlenmiş görüntü verisini bir araya getiren ImageNet adlı yapay zekâ destekli bilgisayar 

programı oluşturulmuştur43. ImageNet, 2010 yılından 2017 yılına kadar devam edecek bir 

yarışma olan ImageNet Geniş Ölçekli Görüntü Tespit Yarışmasını (ImageNet Large Scale 

Visual Recognition Challenge) düzenledi44. 2012 yılında yapay sinir ağı ve makine öğrenimi 

 
37  Sezen Garip ve Pelinsu İnceli, (2021), “Yeniliklerin Yayılımı Bağlamında Instagram’da Yapay Zekâ Ürünü 

Sanal Etkileyenin Takipçiler Tarafından Kabulüne Yönelik Bir İnceleme”, Erciyes İletişim Dergisi, c. 8, S. 

2: 959-980, s. 963; Sebastian Schuman, (2019, 12 Mayıs), “History of the Second AI Winter”, Towards 

Data Science, https://towardsdatascience.com/history-of-the-second-ai-winter-406f18789d45 (Er. Tar.: 

14.02.2023); Toosi, ve diğerleri, s. 459. 
38  Stan, Franklin (2014) “History, Motivations and Core Themes” Keith Frankish ve William M. Ramsey, 

(Ed.)  “The Cambridge Handbook of Artificial Intelligence”, Cambridge: Cambridge University: 15-33, 

akt.: Çağatay Topal, (2017) “Alan Turing’in Toplumbilimsel Düşünü: Toplumsal Bir Düş Olarak Yapay 

Zekâ”, DTCF Dergisi, c. 57, S. 2: 1340-1364, s. 1352.; Garip ve İnceli, s. 963; Toosi ve diğerleri, s. 459. 
39  Ayrıntılar için bkz.: https://www.history.com/this-day-in-history/deep-blue-defeats-garry-kasparov-in-

chess-match (Er. Tar.: 14.02.2023) 
40  Kaplan ve Haenlein, A Brief History of AI, s. 4. 
41  Toosi. ve diğerleri, s. 459. 
42  J. L. Jones, (2006) “Robots at the Tipping Point: The Road to the iRobot Roomba”, IEEE Robotics & 

Automation Magazine, c. 13, S. 1: 76-78, s. 77. 
43  Güçlütürk, s. 28; Toosi ve diğerleri, s. 459. 
44  Detaylar için bkz.: https://www.image-net.org/challenges/LSVRC/ (Er. Tar.: 15.02.2023) 

https://towardsdatascience.com/history-of-the-second-ai-winter-406f18789d45
https://www.history.com/this-day-in-history/deep-blue-defeats-garry-kasparov-in-chess-match
https://www.history.com/this-day-in-history/deep-blue-defeats-garry-kasparov-in-chess-match
https://www.image-net.org/challenges/LSVRC/
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modellemeleriyle Alex Krizhevsky tarafından büyük bir ilerleme katedildi: Buna göre, 2012 

yılında Krizhevsky ve diğerleri tarafından yapay sinir ağları kullanarak yapılan çalışmada 

görsel tespitte hata oranı %15,3 ile birinci olurken; kendisinden hemen sonra gelen yarışmacı 

tarafından geliştirilen yapay zekâ modelinde hata oranı %26,2 olmuştur45. 

Yapay zekâ teknolojisinde devrim olarak kabul edilebilecek bir teknoloji de sesli 

asistanlardır. Hesaplamalı dilbilim olarak da anılan doğal dil işlemedeki son gelişmeler, bilgi 

işlem gücündeki büyük artış ve makine öğrenimindeki ilerlemeler yapay zekâ destekli sesli 

asistanların geliştirilmesine olanak sağlamıştır46. Bunlar arasında özellikle ilk olarak Apple 

tarafından 2010 yılında bağımsız bir uygulama olarak, 2011 yılında da iOS ile bütünleşik 

olarak arz edilen Siri adlı sesli asistan, sesli olarak komutları ve anahtar kelimeleri 

algılayabilen, bunlara göre konuşmacılara daha öncesinden hazırlanmış bir dizi hazır yanıtla 

karşılık verebilen bir yapay zeka yazılımıdır47. Bunun akabinde 2013 yılında Microsoft 

tarafından Cortana, Amazon tarafından 2014 yılında Alexa, Google tarafından da 2016 

yılında Google Asistan adıyla akıllı sesli asistanlar piyasaya sürülmüştür. Tüm bu sesli 

asistanlar, internete bağlı olmaları sayesinde kendilerine aktarılan her etkileşimi analiz 

ederek uygun yanıtın verilmesi için merkezi bilgi işlem sisteminden veri temin eder48. 

Böylelikle, Turing Testi’nde yaratılan kurguya benzer şekilde bir makinenin bir gerçek kişi 

ile insan zekasına benzer seviyede konuşması mümkün olmuştur. 

Bundan başka, IBM tarafından geliştirilen Watson adlı bir yapay zekâ algoritması da 

2011 yılında önemki bir başarıya imza atmıştır: DeepQA yazılımını çalıştıran toplam 2880 

işlemciyi çekirdeği ve 90 sunucuyu barındıran, böylelikle yaklaşık bir milyon kitap 

değerinde bilgiyi barındırabilen Watson, ABD’de dil, kelime oyunları ve bilgi alanında 

hakimiyet gerektiren “Jeopardy” adlı yarışmanın o güne değin rekortmenleri olan Ken 

 
45  Alex Krizhevksy, Ilya Sutskever ve Geoffrey E. Hinton. (2017) “ImagNet Classification with Deep 

Convolutional Neural Networks”, Communications of the ACM, c. 60, S. 6: 84-90, s. 88; Emily Denton, 

Alex Hanna, Razvan Amironesei, Andrew Smart ve Hillary Nicole, (2021) “On the Genealogy of Macine 

Learning Datasets: A Critical History of ImageNet”, Big Data & Society, c. 8, S. 2: 1-14, s. 5;  Güçlütürk, 

s. 28; Toosi ve diğerleri s. 60. 
46  Matthew B Hoy, (2018), “Alexa, Siri, Cortana and More: An Introduction to Voice Assistants”, Medical 

Reference Services Quarterly, c. 37, S. 1: 81-88, s. 82; Julia Hirschberg ve Christopher Manning, (2015), 

“Advances In Natural Language Processing”, Science, c. 349, S. 1: 261-266, s. 261. 
47  Rajibul Hasan, Riad Shams ve Mizan Rahman, (2021) “Consumer Trust and Perceived Risk for Voice-

Controlled Artificial Intelligence: The Case of Siri”, Journal of Business Research, c. 131, S.1: 591-597, s. 

591; Hoy  s. 82 
48  Hoy, s. 82. 
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Jennings ve Brad Rutter’e karşı yarışmış ve yarışmayı kazanmıştır49. Gerçekten de 

“Jeopardy!” adlı program, klasik soru-yanıt programlarının aksine, yarışmacılara yanıtların 

verildiği ve soruların sorulduğu bir yarışma programıdır50. Watson’ın dayandığı bu DeepQA 

adlı yazılım, kendisine yöneltilen sorularda ve bilgi kaynaklarında doğal dil içeriğini analiz 

etmeye yönelen, soruyu bir soru veri tabanıyla eşleştirmek yerine yalnızca yanıtı araştıran 

bir yazılımdır51. DeepQA (Deep Question Answering - Derin Soru Yanıtlama) yazılımı 

soruyu yanıtlarken girdi niteliğindeki soruyu analiz eder ve çeşitli tekniklerle olası yanıtları 

üretir. Ürettiği yanıtların her birini soru ve konu bağlamında ele alan bir hipotez oluşturur; 

bu hipotezi kanıtlayan ve çürüten bilgiler arar. Daha sonra bunlardan en uygun olan sonucu 

seçer ve yanıt olarak belirler52. Watson, bu tür bir soru yanıtlama programıyla rakibi 

Jennings’in 24.000 dolar; Rutter 21.600 dolardan ibaret kazanımlarına karşılık Watson 

77.147 dolar ile yarışmayı tamamlamıştır53. Watson’ın açık ara farkla yarışmayı kazanması 

sonrasında iki rekortmeni yendikten sonra yapay zekânın popülaritesi artmış olup yapay 

zekânın insan zekâsı ile yarışabileceği tartışmaları tekrar gündeme gelmiştir. Bu durumun 

benzeri, AlphaGo adlı yazılımın satranca benzeyen bir tür strateji ve zekâ oyunu olan Go 

oyununda 2015 yılında Fan Hui adlı Avrupa Şampiyonunu 5-0; 2016 yılında on sekiz kez 

dünya şampiyonluğu unvanını kazanan Lee Sedol’ü 4-1; 2017 yılında da “Go Ustası” olarak 

bilinen Ke Jie’yi 3-0 yenmesiyle art arda üç yılda üç kez yaşanmıştır54. Google’ın bir iştiraki 

olan DeepMind adlı şirket tarafından geliştirilen AlphaGo, temel olarak ağaç arama, makine 

öğrenmesi ve yapay sinir ağları teknolojisinden yararlanır. Süreç içerisinde yapılan 

geliştirmelerle AlphaGo, AlphaGo Zero adlı uygulamaya dönüşmüştür. AlphaGo, temel 

 
49  David Ferrucci, Anthony Levas, Sugato Bagchi, David Gondek ve Erik T. Mueller, (2013) “Watson: 

Beyond Jeopardy!”, Artficial Intelligence, c. 199, S. 200, 93-105, s. 94; John Markoff, (2011, 16 Şubat) 

“Computer Wins on ‘Jeopardy!’: Trivial, It’s Not.”, The New York Times, 

https://www.nytimes.com/2011/02/17/science/17jeopardy-watson.html adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 

15.02.2023) Ayırca bkz.: David Ferrucci ve diğerleri., (2010) “Building Watson: An Overview of the 

DeepQA Project”, AI Magazine, c. 31, S. 3: 59-79, s. 67 vd. 
50  Bu hususta bkz.: https://www.azdhs.gov/documents/prevention/azwic/agencies/trainers/lms/jeopardy-

host-game-operator-manual.pdf (Er. Tar.:15.02.2023) 
51  Ferrucci, ve diğerleri, 2013, s. 94. 
52  Ferrucci, ve diğerleri, 2013, s. 94. 
53  NTV, (2011, 18 Şubat) “Yapay Zekâ, İnsanın Zekâsını Yendi”, https://www.ntv.com.tr/turkiye/yapay-

zeka-insan-zekasini-yendi,uCduBl78t0W5MDL23qpRAQ adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 16.02.2023) 
54  Sean D. Holcomb, William K. Porter, Shaun V. Ault, Guifen Mao ve Jin Wang, (2018) “Overview on 

DeepMind and Its AlphaGo Zero Artificial Intelligence”, In Proceeding of the 2018 International 

Conference of Big Data and Education, 67-71, s. 68; Ayrıca bkz.: 

https://www.deepmind.com/research/highlighted-research/alphago (Er. Tar.: 16.02.2023) 

https://www.nytimes.com/2011/02/17/science/17jeopardy-watson.html
https://www.azdhs.gov/documents/prevention/azwic/agencies/trainers/lms/jeopardy-host-game-operator-manual.pdf
https://www.azdhs.gov/documents/prevention/azwic/agencies/trainers/lms/jeopardy-host-game-operator-manual.pdf
https://www.ntv.com.tr/turkiye/yapay-zeka-insan-zekasini-yendi,uCduBl78t0W5MDL23qpRAQ
https://www.ntv.com.tr/turkiye/yapay-zeka-insan-zekasini-yendi,uCduBl78t0W5MDL23qpRAQ
https://www.deepmind.com/research/highlighted-research/alphago
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halinde oyunu insan tarafından oynanan oyunlarla öğrendiği halde AlphaGo Zero, makine 

öğrenmesi yoluyla kendi kendine oynayarak oyunu öğrenmiştir55.  

Günümüzde ise yapay zekâ, sanattan savunma sanayiine, finanstan tıp 

uygulamalarına kadar geniş bir alanda kullanılmaktadır. Örneğin, Hong Kong merkezli Deep 

Knowledge Ventures adlı şirketin, Vital adlı bir yapay zekâ algoritmasını yönetim kurulu 

üyesi olarak atadığını duyurmuştur56. Yine, Türkiye’de BAYKAR tarafından geliştirilen 

insansız hava araçlarının GPS bağlantısının kopması veya sensörünün arızalanması halinde 

uçağın yapay zeka tarafından otomatik kontrol edildiği, uçuş sırasında toplanan verilerin 

daha sonra yapay zekâ ile işlenerek kullanıldığı; nesnelerin algılanması ve tanımlanmasında 

makine öğrenimi tekniklerinin kullanıldığı belirtilmektedir57. Bundan başka, Da Vinci adı 

verilen bir robot ile otonom ve yarı otonom olarak cerrahi müdahalelerin yapıldığı da 

bilinmektedir58.  

Yapay zekâ, günümüzde popüler kültürün etkisiyle de gelişmektedir: Gerçekten de 

Netflix, Facebook, Instagram, Twitter ve Spotify gibi çeşitli sosyal medya kuruluşları, 

kullanıcılarına daha özel bir internet deneyimi sunmak üzere onların ilgi alanlarını ve 

görmek isteyebilecekleri şeyleri yapay zekâ algoritmalarıyla temin etmektedir59. Discord 

adlı sosyal iletişim platformu üzerinden hizmet sunan MidJourney60 adlı yapay zekâ 

programı ile sözcüklerin görsele çevrilebilmesi; OpenAI tarafından geliştirilen bir doğal dil 

işleme programı olan ChatGPT61 ile Türkçe ve İngilizcenin de dahil olduğu pek çok dilde 

yazışılabilmesi, yapay zekâya olan ilgiyi oldukça artırmıştır. Sayısal olarak ifade etmek 

gerekirse, MidJourney, mevcut Discord Sunucu Toplulukları arasında 9.486,438 kullanıcı 

 
55  Holcomb ve diğerleri, s. 68. 
56  BBC (2014, 16 Mayıs) “Algorithm Appointed Board Director”, https://www.bbc.com/news/technology-

27426942 (Er. Tar.: 16.02.2023) 
57  Bu gibi hususlar hk. bkz.: https://www.baykartech.com/en/artificial-intelligence/ (Er. Tar.:16.02.2023); 

Ayrıca, Çin tarafından geliştirildiği ve hipersonik füzelerin yön ve hedeflerini kısa sürede belirlediği 

belirtilen yapay zeka destekli savunma teknolojisi için bkz.: Stephen Chen, (2022, 01 Haziran) “Chinese 

Researchers Say They Have Developed AI To Predict Course Of Hypersonic Missiles”, The Star. 

https://www.thestar.com.my/tech/tech-news/2022/06/01/chinese-researchers-say-they-have-developed-ai-

to-predict-course-of-hypersonic-missiles adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 16.02.2023) 
58  Da Vinci adı verilen robotun tıbbi uygulamalarda kullanılması hk. bkz.: Şafak Parlak Börü, (2019), 

“Robotik Cerrahi Müdahalelerden Doğan Hukuki Sorumluluk”, İnönü Üniversitesi Hukuk Fakültesi 

Dergisi, c. 10, S. 2: 758-775, s. 760 vd. Ayrıca bkz.: https://www.intuitive.com/en-us/patients/da-vinci-

robotic-surgery (Er. Tar.: 16.02.2023) 
59  Coşkun ve Gülleroğlu,, s. 948; Garip ve İnceli, s. 966; Ayrıca bkz.: https://aimagazine.com/ai-strategy/how-

are-social-media-platforms-using-ai (Er. Tar.:16.02.2023) 
60  https://midjourney.com/home/?callbackUrl=%2Fapp%2F (Er. Tar.:16.02.2023) 
61  https://openai.com/blog/chatgpt/ (Er. Tar.: 16.02.2023) 

https://www.bbc.com/news/technology-27426942
https://www.bbc.com/news/technology-27426942
https://www.baykartech.com/en/artificial-intelligence/
https://www.thestar.com.my/tech/tech-news/2022/06/01/chinese-researchers-say-they-have-developed-ai-to-predict-course-of-hypersonic-missiles
https://www.thestar.com.my/tech/tech-news/2022/06/01/chinese-researchers-say-they-have-developed-ai-to-predict-course-of-hypersonic-missiles
https://www.intuitive.com/en-us/patients/da-vinci-robotic-surgery
https://www.intuitive.com/en-us/patients/da-vinci-robotic-surgery
https://aimagazine.com/ai-strategy/how-are-social-media-platforms-using-ai
https://aimagazine.com/ai-strategy/how-are-social-media-platforms-using-ai
https://midjourney.com/home/?callbackUrl=%2Fapp%2F
https://openai.com/blog/chatgpt/
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ile en yakın rakibi olan OpenAI kanalından yaklaşık 5 kat daha fazla kullanılmıştır62. 

ChatGPT’nin ise, birçok sosyal medya platformunun yıllar içerisinde ulaştığı bir milyon 

kullanıcı sayısına 2022 yılında sadece 5 günde ulaşması, dünya toplumunda yapay zekânın 

uyandırdığı merak ve ilgiyi açıklar niteliktedir63. 

C. YAPAY ZEKÂNIN BENZER KAVRAMLARLA İLİŞKİSİ 

 Yapay zekâ, gündelik yaşamda çoğu kez robot, makine ve bilgisayar kavramlarıyla 

karıştırılmaktadır. Bu karışıklık, yapay zekânın kendisini çoğu kez robot, makine ve 

bilgisayar içerisinde göstermesinden ileri gelmektedir. Gerçekten de günümüzde özellikle 

bilgisayar, makine ve robotların temel ölçüde de olsa yapay zekâyla donatılması karşısında 

yapay zekânın daha iyi anlaşılabilmesi için, bu tür benzer kavramlardan farkının ortaya 

konması gerekmektedir. 

1. Yapay Zekâ ve Robot 

 "Robot” sözcüğü, “Rossum’un Evrensel Robotları” adlı kitabın yazarı olan Çek asıllı 

yazar Karel Capek’in fabrikada işçi olarak çalışan yapay insanları ifade etmek üzere Çek 

dilinde “Köle emeği, angarya” anlamına gelen “Roboti” kelimesini kullanmasıyla literatüre 

kazandırılmıştır64.  

Robot, Birleşmiş Milletler Robotbilim Raporuna göre, bir kısmıyla veya bütünüyle 

özerk olarak davranan, yeniden programlanması mümkün olan makineler olarak ifade 

edilmiştir65. Öğretide bir tanıma göre ise robot, fiziksel ve zihinsel bir organ görevi gören, 

ancak biyolojik anlamda canlı olmayan, üretilmiş/inşa edilmiş bir sistemdir66. Avrupa 

Parlamentosu’nun bir önerge metninde de, benzeri biçimde akıllı bir robotun tanımlanması 

 
62  L. Ceci (2023, 23 Ocak) “Discord The Most Popular Servers for Global Users in 2023 by Number of 

Members”, Statista, https://www.statista.com/statistics/1327141/discord-top-servers-worldwide-by-

number-of-members/  
63  Katharina Buchholz, (2023, 24 Ocak) “ChatGPT Sprints to 1.000.000 Users”, Statista, 

https://www.statista.com/chart/29174/time-to-one-million-users/ (Er. Tar.: 16.02.2023); Bu istatistiğe göre 

1 milyon kullanıcıya Netflix 1999 yılında başlayarak 3,5 yılda; Facebook 2004 yılında başlayarak 10 ayda; 

Twitter 2006 yılında başlayarak 2 yılda;, Spotify 2008 yılında başlayarak 5 ayda ulaşmıştır. 
64  Neil M. Richards ve William D. Smart, (2013, 10 Mayıs) “How Should the Law Think About Robots?”, s. 

3 vd. https://ssrn.com/abstract=2263363 adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 30.01.2023) 
65  Pagallo, U. (2013), “The Laws of Robots, Law, Governance and Technology Series”, Springer, 10/1, akt. 

Armağan Ebru Bozkurt Yüksel, (2017), “Robot Hukuku”, TAAD, c. 7, S. 29: 85-112, s. 87, dn. 9. 
66  Rihcards ve Smart, s. 5 Tanım, orijinal dili olan İngilizce’de şöyle verilmiştir: “A robot is a constructed 

system that displays both physical and mental agency, but is not alive in the biological sense” 

https://www.statista.com/statistics/1327141/discord-top-servers-worldwide-by-number-of-members/
https://www.statista.com/statistics/1327141/discord-top-servers-worldwide-by-number-of-members/
https://www.statista.com/chart/29174/time-to-one-million-users/
https://ssrn.com/abstract=2263363
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için şu kıstaslara göre bir tanım geliştirilmesi esası kabul edilmiştir: Bu kıstasalardan 

birincisi, sensörler aracılığıyla çevresinde veri alışverişinde bulunması, ikincisi, 

deneyimlerinden ve etkileşimleri yoluyla kendi kendisine öğrenmesi, üçüncüsü, asgari bir 

fiziksel yapıya sahip olması, dördüncüsü, eylem ve davranışlarıyla çevreye uyum sağlaması 

ve son olarak biyolojik anlamda canlı bir varlık olmamasıdır67. Richard ve Smart’a göre de 

robotları makinelerden ayıran kıstas, robotların dünya üzerinde hareket eden ve ne yapacağı 

konusunda rasyonel kararlar alan makineler gibi görünmesi olup bu yönüyle robotlar, salt 

yazılımdan ibaret olan yapay zekâdan ayrılır68. Öğretide, robotların dış dünyayı algılamaya 

yönelen ancak yapay zekâ seviyesine ulaşmayan bir tür zekâya sahip olması gerektiği de 

belirtilmiştir69. Avrupa Parlamentosu’nun 16 Şubat 2017 tarihli Robotik Medeni Hukuk 

Kuralları Komisyonu’na sunduğu önerge metninde de bir robotun özerkliği, robotun dış 

etmenlerden bağımsız olarak karar alma ve uygulama yeteneğine atıfla belirlenmekte; 

özerkliğin derecesi ise robotun çevresi ile etkileşimi üzerinden değerlendirilmektedir70. 

Gerçi, bir robotun yapay zekâ ile donatılması mümkün ise de, yapay zekâ ve robotun mutlaka 

bir arada bulunması zorunlu değildir. Örneğin, sesli asistanlar esasen bir doğal dil işleme 

mekanizması olan yapay zekâ sistemi olduğu ve bir teknolojik cihazın içinde bulunduğu 

halde, hareket kabiliyeti olmaması itibariyle robotlarla bir arada değillerdir. 

 Açıklandığı üzere robotlar, somut bir varlıkları olan ve hareket edebilme yeteneğini 

haiz varlıklar olduğu halde nitelikçe bir yazılım olan yapay zekânın somut bir varlığı ve 

hareket edebilme yeteneği yoktur. Bu ölçütleri sağlayan ve “Robot” olarak nitelendirilmesi 

mümkün olan cihazlara, ev tipi akıllı robot süpürgeler, Boston Dynamics adlı ABD menşeli 

şirket tarafından üretilen Atlas adlı insansı makineler ve merkezi Hong Kong olan Hanson 

Robotics adlı şirket tarafından üretilen Sophia örnek verilebilir. 

“Robot” sözcüğünün kısaltması olan “Bot”lar, da yapay zekâ ile çokça 

karıştırılmaktadır. “Bot”, ezbercilik niteliğindeki çevrimiçi bilgi görevlerini yerine getirmek 

için kullanılan yazılımlar olup bir gerçek kişi kullanıcının zaman ve enerjiden tasarruf etmesi 

 
67  Avrupa Parlamentosu, (2015/2103(INL)), s. 6. 
68  Richards ve Smart, s. 5; Robot olabilme kıstasları için ayrıca bkz.: Bozkurt Yüksel., s. 88 vd.  
69  Bozkurt Yüksel, s. 89; Richards ve Smart., s. 5; Kanaatimizce bu tür durumlarda kavramsal olarak bir 

“Zekâ”dan değil, salt bir algılama yeteneğinden bahsedilebilir. Nitekim Bozkurt Yüksel “Bir çeşit zekâ”dan 

bahsederken Rihcards ve Smart daha isabetli bir biçimde “Akıllıca davranmak”tan bahsetmektedir.  
70  Avrupa Parlamentosu, (2015/2103(INL)), s. 5. 
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için tasarlanmıştır71. Botlar da bir çeşit robot olup, klasik anlamdaki robotlardan cismani 

varlığı olmaması ve sadece bir yazılım olması yönleriyle ayrılır72. Alan Turing’in 1950 

yılında yayımladığı makalesinde soruğu “Makineler Düşünebilir Mi?” sorusu akabinde, 

“Turing Testi” olarak bilinen ve bir makine ile insanın konuşması sonucunda, insanın bir 

insanla ve bir makine arasından hangisiyle konuşmakta olduğunu ayırt edememesi 

ihtimalinde makineyi zeki kabul edileceğine ilişkin görüşünde yer verdiği makine, nitelikçe 

bir “Bot”tur73. 

2. Yapay Zekâ ve Bilgisayar 

 Yapay zekâ kavramının, yakın ilişki içerisinde olduğu bilgisayar ile de çokça 

karıştırıldığı görülmektedir. Bilgisayar, kendisine dış ortamdan sunulan veri ve bilgileri 

belirli niteliklerine ve aritmetik dizilerle oluşturulmuş programlara göre, beş temel işlemi 

gözeterek işleyen ve kullanıma sunan, somut varlığı olan makinelerdir74. Bir yazılım olan ve 

bu nedenle de somut varlığı bulunmayan yapay zekâ, teknolojik araçların işlemlerinde onları 

yönlendirici rol oynamaktayken bir makine olan bilgisayarlar, yapay zekânın araçları 

konumundadırlar75.  

Gerçekten de, yapay zekânın esasen bilgisayardan türeyen bir bilim olması, yapay 

zekâ ile bilgisayar kavramlarının çoğu kez birbirleri yerine kullanılmasına neden olmuştur. 

Bu durumun köklerine, Alan Turing’in geliştirdiği ve “Turing Testi” olarak bilinen, yapay 

zekâya sahip bir bilgisayarın, insandan ayırt edilemeyecek derecede konuşabilecek olduğu 

takdirde, zeki makinelerin var olabileceğini iddia ettiği makalesine değin uzanılabilir. Bu 

bağlamda, John McCarthy’nin yapay zekâyı tanımladığı esnada, tanımını zeki makinelere 

ve zeki bilgisayarlardan hareketle ortaya koymasındaki esas nedenin de, yapay zekâ ile 

bilgisayarlar arasındaki bu önemli olduğu muhakkak hatırlanmalıdır. 

 
71  Philip N. Howard, Samuel Wooley ve Ryan Calo,(2018), “Algorithms, Bots, And Political Communication 

in the US 2016 Election: The Challenge Of Automated Political Communication For Election Law And 

Administration”, Journal of Information Technology & Politics, c. 15, S. 2: 81-93, s. 83. 
72  Yasemin Kuruca, Murat Üstüner ve Işıl Şimşek, (2022), “Dijital Pazarlamada Yapay Zekâ Kullanımı: 

Sohbet Robotu (Chatbot)”, Medya ve Kültür, c. 2, S. 1: 88- 113, s. 102. 
73  Kuruca ve diğerleri, s. 102. 
74  Recep Yılmaz Yazıcıoğlu (1997), Bilgisayar Suçları: Sosyolojik, Kriminolojik ve Hukukî Boyutları İle, 

Doktora Tezi, İstanbul, Marmara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 4; Aytekin İşman, (2001), 

“Bilgisayar ve Eğitim”, Sakarya Üniversitesi Eğitim Fakültesi Dergisi, c. 1, S. 2: 1-34, s. 5; Nuri Erişgin, 

(1999) “Standart Yazılım Devrini Amaçlayan Sözleşmelerde Edimin Konusu Olarak Bilgisayar Programı”, 

AÜHFD, c. 48, S. 1: 213-253, s. 213. 
75  Gezici, s. 88 vd. 
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3. Yapay Zekâ ve Makine Öğrenmesi 

 Yapay zekânın yakından ilişkili olduğu bir diğer kavram da, makine öğrenmesidir. 

Makine öğrenmesi, bilgisayar sistemlerinin doğrudan programlanmaksızın öğrenme 

yeteneği elde etmesini sağlayan ve bu doğrultuda kullanılan algoritmalar ile istatistiksel 

modellerin bilimsel çalışmalarıyla ilgili bilgisayar mühendisliği bilimidir76. Makine 

öğrenmesi, sabit kodlu yazılımlarla bilgisayara bir bilgiyi kodlamak yerine, bilgisayarlara 

analiz yeteneği kazandırılarak bilgisayarların anlamlı ilişkileri ve kalıpları kendiliğinden 

öğrenmesi, böylelikle analitik modeller oluşturma sürecinin otomatize edilmesi düşüncesine 

dayanmaktadır77. Makine öğrenmesinin temelinde, bilgisayar sistemlerine aktarılan veri ve 

istatistikler bulunduğundan makine öğrenmesi, matematik ve istatistik bilimiyle de yakından 

ilgilidir78. Makine öğrenimiyle gündelik ve profesyonel yaşamda insan benzeri zihinsel 

kapasiteyi haiz akıllı sistemlerin geliştirilmesi mümkün olmuştur. Bu yönleriyle makine 

öğrenmesi, yapay zekânın son evresi ve yapay zekânın bir işleme yöntemi olarak kabul 

edilmektedir79. 

 Makine öğrenmesi, “Denetimli Öğrenme (Supervised Learning)”, “Denetimsiz 

Öğrenme (Unsupervised Learning)”, “Yarı-Denetimli Öğrenme (Semi-Supervised 

Learning)” ve “Takviyeli Öğrenme (Reinforcement Learning)” olarak dört alt kategoriye 

ayrılmaktadır80.  

 
76  Batta Mahesh (2020) “Machine Learning Algorithms – A Review”, IJSR,, c. 9, S. 1: 381-386, s. 381; Bi, 

Q, ve diğerleri (2019) “What is ML? A Primer fort he Epidemiologist”, American Journal of Epidemiology, 

c. 188, S. 12: 2222-2239, s. 2222. 
77  J. Mark Bishop, (2006), Pattern Recognition And ML. New York: Springr-Verlag, akt. Christian Janiesch, 

Patrik Zschech ve Kai Heinrich, (2021) “ML and Deep Learning”, Electronic Markets, c. 31, S. 1: 685-

695, s. 685; Shai Shalev-Shwartz, ve Shai Ben-David (2014) Understanding Machine Learning: From 

Theory to Algorithms, ABD: Cambridge University Yayınları, s.vii ; Murad Khan, Bilal Jan ve Haleem 

Farman, (2019) Deep Learning: Convergence to Big Data Analytics: Springer, s. 1. 
78  Tom M. Mitchell,(2006) “The Discipline of ML” (Carnegie Mellon University, CMU-ML-06-108) 

http://ra.adm.cs.cmu.edu/anon/usr0/ftp/anon/ml/CMU-ML-06-108.pdf adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 

31.01.2023); Jing Wei ve diğerleri, (2019) “ML in Material Science”, InfoMat Dergisi, c. 1, S. 1:338-358, 

s. 339; Neha Sharma, Reecha Sharma ve Neeru Jindal, (2021) “ML and DL Applications – A Vision”, 

Global Transition Proceedings, c. 2, S.1: 24-28, s. 24; Seher Arslankaya ve Şevval Toprak, (2021) “Makine 

Öğrenmesi ve Derin Öğrenme Algoritmalarını Kullanarak Hisse Senedi Fiyat Tahmini”, Uluslararası 

Mühendislik Araştırma ve Geliştirme Dergisi, c. 13, S. 1: 178-192, s. 181. 
79  Mustafa Zorluer, (2019) “Yapay Zekâ ve Telif Hakkı”, TBB Dergisi, c. 142, S. 1: 305-356, s. 310; Atalay 

ve Çelik, s. 158 
80  Janiesch ve diğerleri, 686; Mahesh, s. 381 vd.; Qifang ve diğerleri, s..2223; Zorluel, s. 312. 

http://ra.adm.cs.cmu.edu/anon/usr0/ftp/anon/ml/CMU-ML-06-108.pdf
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Bunlardan “Denetimli” Öğrenmede, bilgisayar programına, kendisine sunulan örnek 

girdi ve çıktı verilerine dayanarak iki grup veriyi eşleştirme ve kendisine sunulan bu modele 

benzer bir fonksiyon üretme görevleri tanımlanır81. Böylelikle algoritma, eğitilmek üzere 

kendisine sunulan temel veriden bir sınıflandırma kalıbı öğrenir ve bunları daha sonra 

kendisine aktarılan verileri işlemek ve kendisine sunulan değişkenlere göre tahminde 

bulunmak için kullanır82. Denetimsiz öğrenmede ise algoritmaların, kendilerine sağlanan ve 

aha öncesinden herhangi bir etiketlemeye/sınıflandırmaya tabi tutulmamış girdilerin 

yalnızca bazı özelliklerinin algılanılması ve öğrenmesi, hedef tanımlanmadan girdi 

verilerinde yer alan işlenmeye değer yapının ortaya çıkarmaya çalışması söz konusudur83. 

Bu teknik, daha ziyade çeşitli ve dağınık verilerin kümelenmesi için kullanılmaktadır84. 

Yarı-denetimli öğrenmede (Semi-Supervised Learning) bir grup etiketlenmiş ve 

sınıflandırılmış veriler kullanılarak çok sayıdaki etiketlenmemiş verinin sınıflandırılmasına 

gayret edilmektedir85. Takviyeli öğrenme (Reinforcement Learning) ise, karar bazlı 

öğrenmeye dayalıdır. Bu makine öğrenmesi türünde, arzulanan veya daha değerli görülen 

çıktıya göre makine eğitilerek girdilerden en uygun çıktıları almayı; bir diğer ifadeyle karar 

vermeyi öğrenir86. Bu doğrultuda makinenin, deneme-yanılma girişimlerinde bulunmasına 

izin verilir; Örneğin bilgisayarların, kendilerine karşı yapılan hamleleri analiz ederek süreç 

içerisinde daha iyi satranç hamleleri yapmaya başlaması, bu şekildedir87. 

4.  Yapay Zekâ ve Derin Öğrenme 

 Yapay zekânın bağlantılı olduğu kavramlardan bir tanesi de, derin öğrenmedir. Derin 

öğrenme, sıradan makine öğrenmesi modellerine ve klasik veri analizi yaklaşımlarına göre 

daha iyi performans gösteren bir nitelikli makine öğrenmesi modelidir88. Derin öğrenme, 

 
81  Thomas G. Dietterich. (1997) “ML Research”, Artificial Intelligence Magazine, c. 18, S. 4: 97-136, s. 97; 

Janiesch ve diğerleri, s. 687; Mahesh, s. 381; Wei ve diğerleri, s. 342; Atalay ve Çelik, s. 161; 

Arslankaya,/Toprak, s. 181; Khan,ve diğerleri, s. 2. 
82  Janiesch ve diğerleri, s. 687; Sharma ve diğerleri s. 24; Atalay ve Çelik., s. 161; Arslankaya ve Toprak, s. 

181. 
83  Janiesch ve diğerleri., s. 687; Mahesh, s. 383 vd; Wei,ve diğerleri, s. 342; Khan, Ve diğerleri, s. 2. 
84  Dietterich, s. 124; Janiesch ve diğerleri, s. 687; Mahesh, s. 383; Sharma, ve diğerleri s. 25; Wei, ve diğerleri, 

s. 342.; Khan, Ve diğerleri, s. 2. 
85  Bi, ve diğerleri s. 2223; Mahesh, s. 384. 
86  Mahesh, s. 384; Sharma ve diğerleri s. 25. 
87  Janiesch ve diğerleri, s. 687; Mitchell, s. 4. 
88  Abdülkadir Şeker, Banu Diri ve Hasan Hüseyin Balık (2017) “Derin Öğrenme Yöntemleri ve Uygulamaları 

Hakkında Bir İnceleme”, Gazi Mühendislik Bilimleri Dergisi, c. 3, S. 3: 47-64, s. 48; Ferdi Doğan ve 

İbrahim Türkoğlu, (2019) “Derin Öğrenme Modelleri ve Uygulama Alanlarına İlişkin Bir Derleme”, 

DÜMF Mühendislik, c.10, S. 2: 409-445, s. 409; Janiesch ve diğerleri s. 685; Sharma ve diğerleri s. 26. 
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verilerin temsillerini öğrenmek üzere bir araya getirilmiş çok sayıdaki işleme katmanından 

oluşur89. Bu öğrenme modeliyle, işlenmemiş bir girdiden başlayarak her bir düzeydeki soyut 

bilgi yapay sinir ağlarıyla işlenerek ilk girdiden bağımsız yeni bilgi(ler) öğrenilebilir90.  

Derin öğrenme, “Yapay Sinir Ağı” adı verilen ve biyolojik sistemlerdeki bilgi işleme 

yöntemlerinden esinlenilen, elde ettiği verilerden de yeni veriler elde etme özelliğiyle 

donatılmış birbirine bağlı algoritmik-yazılımsal işlem birimlerine sahiptir91. Yapay sinir 

ağları sayesinde, makine öğreniminde daha önce gerçekleştirilen ön işlem ve özellik çıkarımı 

gibi işlemler otomatize edilmektedir92. Bu makine öğrenimi tekniğinin “Derin” olarak 

anılmasındaki esas neden, klasik makine öğrenmesi yöntemlerinde girdi ile çıktı arasında en 

çok iki katman bulunduğu halde, derin öğrenmenin söz konusu olduğu hallerde girdi ile çıktı 

arasında birden fazla katman bulunmasıdır93. Derin öğrenmede temel ilke, birden fazla 

verinin, farklı özelliklere göre seviyeli bir biçimde öğrenilmesi olduğundan, katmanlar 

yoluyla elde edilen özellikler hiyerarşik biçimde konumlandırılır94.  

 Derin öğrenme bu özellikleri dolayısıyla farklı biçimlerde tasarlanan algoritmalar 

yoluyla görüntü ve sesin işlenmesi, sınıflandırılması ve algılanmasında, anlamlı cümleler 

oluşturulmasında, ilaç geliştirme çalışmalarında, türlü hastalıkların tespitinde, ses verilerinin 

yazılı metinlere dönüştürülmesinde ve internetin bireyselleştirilmesinde kullanılmaktadır95. 

Verileri farklı açılardan işleme ve kullanma yetenekleri dolayısıyla derin öğrenme, 

ürettikleri ve işledikleri veriler itibariyle makine öğrenmesinin dahi yetersiz kalması 

dolayısıyla küresel teknoloji devleri olan Google, Amazon, Microsoft ve Meta gibi çeşitli 

şirketler tarafından da kullanılmaktadır96. 

 
89  Şeker ve diğerleri, s. 48. 
90  Yann LeCun, Yoshua Bengio ve Geoffrey Hinton,(2015) “Deep Learning”, Review, c. 521, S.1: 436-444, 

s. 436. 
91  Khan, ve diğerleri, s. 3; Janiesch ve diğerleri, s. 687; Öztürk ve Şahin, s. 27. 
92  Doğan ve Türkoğlu, s. 412. 
93  Neha Sharma, ve diğerleri, s. 24; Nicole Rusk, (2016) “Deep Learning” Nature Methods, c.13, S.1: 35 

https://www.nature.com/articles/nmeth.3707.pdf adresinden erişildi. (Er. Tar.: 02.02.2023); Khan, Ve 

diğerleri, s. 3; Konu hakkında detaylı incelemeler için ayrıca bkz.: Doğan ve Türkoğlu, s. 416 vd. 
94  LeCun, ve diğerleri, s. 436; Şeker ve diğerleri, s. 48. 
95  LeCun, ve diğerleri, s. 436; Khan, Ve diğerleri, s. 3; Şeker ve diğerleri, s. 50 vd.; Doğan ve Türkoğlu, s. 

414; Yapılan bir deneyde, yapay zekâ algoritmasının deneye konu bir süspansiyon parçasındaki 

deformasyonu tespit etmesi ve test sisteminin durdurulmasına ilişkin araştırma makalesi için bkz.: 

Muhammed Abdullah Özel, Selim Sefa Baysal ve Mustafa Şahin, (2021) “Derin Öğrenme Algoritması 

(YOLO) ile Dinamik Test Süresince Süspansiyon Parçalarında Çatlak Tespiti”, Avrupa Bilim ve Teknoloji 

Dergisi, 26/1: 1-5, s. 3 vd. 
96  Khan Ve diğerleri, s. 3. 

https://www.nature.com/articles/nmeth.3707.pdf
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D. TÜRLERİNE GÖRE YAPAY ZEKÂ 

 Yapay zekânın tanımı, tarih içerisindeki gelişimi ve benzeri kavramlardan farkından 

sonra türlerine göre yapay zekânın açıklanması gerekmektedir. Yukarıda da izah edildiği 

üzere, bazı hallerde insan zekâsı ve eylemine yardımcı sıfatıyla ikincil konumda bazı 

hallerde ise insan faaliyetinden özerk konumda da bulunabilen yapay zekânın kapsamı henüz 

tam olarak belirlenmiş değildir. Gerçekten de yaşam içerisinde bireylere çeşitli alanlarda 

destek olmak üzere geliştirildiği dikkate alındığında, yapay zekânın üstleneceği görev ve 

amaca göre kapsam ve yeteneklerinin değişebileceği çıkarımına kolayca varılabilecektir. Bu 

nedenle öğretide yapay zekâ, yeteneklerine göre türlü zayıf, güçlü ve süper-güçlü yapay zekâ 

gibi çeşitli biçimlerde sınıflandırılmıştır. Kanaatimizce, öğretideki egemen görüş 

doğrultusunda yapay zekâyı güçlü(geniş/genel) ve zayıf (dar) yapay zekâ olarak ikiye 

ayırmak mümkün ve yerindedir97. 

1. Zayıf (Dar) Yapay Zekâ 

 Zayıf yapay zekâ, karşılaştığı problemleri çözerken akıl yürütme tekniklerini 

kullanan, bu yönüyle düşünmeyi sınırlı biçimde taklit edebilen, belirlenmiş bir zaman 

diliminde yalnız bir görev veya probleme yönelebilen ve öz farkındalığa sahip olmayan 

yapay zekâ türüdür98. Bu nedenle öğretide isabetli olarak zayıf yapay zekânın “Akıllı insan 

davranışını taklit etmekle ilgili epistemolojik konulara” odaklandığı belirtilmiştir99. Zayıf 

 
97  Bu doğrultuda bkz.: Fatih Burak Uzun, (2016), “Gerçek Kişilerin Hak Ehliyeti ve Hak Ehliyetine 

Uygulanacak Hukukun Tespiti”, HÜHFD, c. 6, S. 2: 11-48, s. 15; Özgür Taşdemir, Ümit Vefa Özbay ve 

Burhanettin Onur Kireçtepe, (2020), “Robotların Hukuki ve Cezai Soruımluluğu Üzerine Bir Deneme”, 

AÜHFD, c. 69, S. 2: 793-833, s. 798; Cannur Ercan, (2019), “Robotların Fiillerinden Doğan Hukuki 

Sorumluluk – Sözleşme Dışı Sorumluluk Hallerinde Çözüm Önerileri”, TAAD, c. 11, S. 40: 19-51, s. 21; 

Büşra Kaynak Balta, (2020), “Yapay Zekâ Ürünlerinin Hukuki Niteliği ve Fikri Eser Kavramı”, 

AHBVÜHFD, c. 24, S.1: 205-230, s. 210; Melis Aydemir,(2018), “Yapay Zekalı Robotların Ceza 

Sorumluluklarının Araştırılması”, Suç ve Ceza Ceza Hukuku Dergisi, c. 4, S.1: 1-96, s. 26; Kaplan ve 

Haenlein, A Brief History of Artificial Intelligence, s. 21; Garip ve İnceli, s. 962; Toosi, ve diğerleri, s. 9 ve 

s. 21; Diğer yapay zekâ sınırlandırmaları için bkz.: Mesut Caşın, Dursun Al ve Nur Dinemis Başkır, (2021) 

“Yapay Zekâ ve Robotların Eylemlerinden Kaynaklanan Cezai Sorumluluk Sorunu”, Ankara Barosu 

Dergisi, c. 79, S. 1: s. 1-73; s. 13; Enes Köken, (2021), “Yapay Zekânın Cezai Sorumluluğu”, TAAD, c. 12, 

S. 47: 247-286, s. 255 vd.; Seda Kara Kılıçarslan, (2019) “Yapay Zekânın Hukuki Statüsü ve Hukuki 

Kişiliği Üzerine Tartışmalar”, Yıldırım Beyazıt Hukuk Dergisi, c. 2, S.1: 363-390, s. 366 vd. 
98  Birleşmiş Milletler, Ekonomik ve Sosyal İşler Departmanı, (2021), “Yapay Zeka Stratejisine İlişkin Kaynak 

Rehber” s. 116; Gökhan Erdoğan, (2021), “Yapay Zeka ve Hukukuna Genel Bir Bakış”, Adalet Dergisi, c. 

66, S. 1: 117-182, s. 158, dn.159; Caşın, ve diğerleri., s. 12; Kara Kılıçarslan, 367; Garip ve İnceli, s. 962; 

Taşdemir, ve diğerleri s. 798; Uzun, s. 13; Toosi, ve diğerleri, s. 9 ve s. 21. 
99  Bishop, J. Mark, (2021), “Artificial Intelligence Is Stupid and Causal Reasoning Will Not Fix It”, Frontiers 

in Psychology, c. 11, S. 1: 1-18, s. 2, dn. 1. 
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yapay zekâ, süper yapay zekânın aksine belirli alanlarda görevlendirilmekte olup görevli 

olduğu iş ve işlemlerde insana göre eş veya daha iyi performans göstermesine karşın, görevli 

olduğu/tasarlandığı iş haricindeki iş ve işlemlerde karşılaştığı sorunları otonom olarak 

çözemez100. Bu bağlamda, zayıf yapay zekânın karşılaştığı sorunları çözmek için eğitilmek 

üzere insan müdahalesine mutlak gereksinimi bulunmaktadır101. Gerçekten de, bir sesli 

asistan kendisine yöneltilen bazı sorulara yanıt verebildiği ve bağlı olduğu cihazda önemli 

bazı işlemleri gerçekleştirebildiği halde bu sesli asistanın Örneğin bir otonom araca entegre 

edilmesi halinde otonom aracı sevk ve idare edebilmek ya da bunu öğrenmek gibi bir 

yeteneği bulunmamaktadır. 

Zayıf yapay zekâ, halihazırda yaşamımızın çeşitli alanlarında karşılaştığımız yapay 

zekâ türüdür. Bu bağlamda otonom araçlarda yönlendirme ve algılama sistemleri, sesli mobil 

asistanlar, bilgisayar üzerinden oynanan satranç ve Go gibi oyunlarda bilgisayar tarafından 

yapılan hamleler, sosyal medya uygulamalarında kullanıcılarının dikkatini çekebilecek 

hesap ve sayfa önerilerinde bulunan algoritmalar, simültane çeviri uygulamaları, ChatGPT, 

MidJourney gibi yazılımlar; cerrahi uygulamalarda veya temizlikte kullanılan robotlar gibi 

farklı aygıtlarda kendisini göstermektedir102. Bu yönüyle zayıf yapay zekâ, makine ve 

robotları destekleyerek somutlaşabildiği gibi, salt yazılımlardan ibaret olarak soyut biçimde 

de bulunabilirler103. Yapay zekânın Siri, Google Asistan, Alexa ve Cortana gibi sesli 

asistanlarda görüldüğü şekliyle, bir gerçek kişi tarafından seslendirilerek yarı somut bir 

durumda bulunması da mümkündür.  

 Bu itibarla dar yapay zekâ, gündelik yaşamda çeşitli alanlarda kullanılan yapay zekâ 

olgusunun kendisidir. Bunlara karşın, her ne kadar insan zekâsını taklit etmekte oldukça 

başarılı olsa da dar yapay zekâ, özgür bir iradeye sahip olmadığı ve öncesinden kendisine 

verilen komutları yerine getirmekten başka bir yeteneği olmadığı için hukuken kişi olarak 

kabul edilmez104. Hukuk düzeninde hak ve borçlara sahip olmak hususu hak ve fiil ehliyetleri 

ile kişilik kavramı altında incelendiğinden, henüz hukuken açık biçimde tanınmış bir kişiliği 

 
100  Avrupa Komisyonu, Yapay Zeka İleri Düzey Uzmanlık Kurulu (2018, 18 Aralık), Yapay Zekanın Tanımı: 

Ana Yetenekler ve Bilimsel Disiplinler, Brüksel, s. 6; Kaplan ve Haenlein, Siri, Siri, in My Hand, s. 16. 
101 Bu hususta bkz.: IBM, “What is Strong AI?”, https://www.ibm.com/topics/strong-ai (Er. Tar.:19.02.2023) 
102  Kaplan ve Haenlein, Siri, Siri, in My Hand, s. 16; Holcomb, ve diğerleri, s. 67; LeCun, ve diğerleri, “Deep 

Learning”, s. 436. 
103  Ercan, s. 24. 
104 Caşın, ve diğerleri, s. 12; Bu husustaki ayrıntılı tartışmalar için bkz.: Kara Kılıçarslan, 369 vd.; Taşdemir 

ve diğerleri s. 802 vd.; Caşın, ve diğerleri, s. 31 vd.; Aydemir, s. 44 vd.; Bak, B., s. 215 vd. 

https://www.ibm.com/topics/strong-ai
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haiz olmayan yapay zekânın, yürürlükteki mevzuat bağlamında kural olarak hak ve borçlara 

sahip olması mümkün değildir. Bununla birlikte bu aşamada, hukuk öğretisinde yapay 

zekânın kişiliği ve hukuki sorumluluğuna ilişkin farklı hukuki statülerden hareketle 

tartışmalar yürütüldüğünü belirtmek gerekmektedir105. 

2. Güçlü (Genel/Geniş) Yapay Zekâ 

Güçlü yapay zekâ106, insan zekâsına denk veya insan zekâsının üzerinde olması 

öngörülen, zayıf yapay zekânın aksine görevlendirildiği alandan farklı iş ve işlemleri 

algılayarak sorun çözme yeteneğini haiz yapay zekâ türüdür107. Bu tür yapay zekâ, insana 

benzer düşünsel eylemlerde bulunan, öz farkındalığı haiz, karar alabilen, karşılaştığı 

zorluklar dolayısıyla çıkarımlarda bulunarak kendi kendine öğrenebilen ve tüm bu özellikleri 

bir bütün halinde kullanabilen yapay zekâ türüdür108. Bu nedenle güçlü yapay zekânın salt 

epistemolojik konulara yönelen zayıf yapay zekâya göre “Aklın tüm nedensel gücüyle bir 

hesaplama sistemi tasarlamaya çalışırken ontolojik olana odaklandığı” belirtilmektedir109.  

Kamuoyunun genellikle bilimkurgu filmlerinden aşina olduğu güçlü yapay zekâ, 

bilim insanları tarafından halen geliştirilme aşamasındadır110. Nitekim, yapay zekâ 

çalışmalarıyla ulaşılmak istenen nihai hedefin yukarıda tanımladığımız anlamda güçlü yapay 

zekâ olduğu kabul edilmektedir. John McCarthy’nin de insan beyninin nasıl işlediğinin 

anlaşılması halinde bunun taklit edilmesinin mümkün olacağını111; bununla birlikte yapay 

zekâ çalışmalarının dünyanın zekâ karşısına çıkardığı sorunları incelemesi, böylelikle insan 

zekâsının yapabileceğinden çok daha fazlasını yapabilen bir yapay zekâ 

 
105  Bu hususta bkz.: Bak, B. s. 215 vd.; Erdem Doğan, (2022) Yapay Zekanın Hukuki Statüsü ve Hukuki 

Sorumluluğu, Doktora Tezi, Ankara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 235 vd.; Kara Kılıçarslan, 

369 vd. 
106  Biz, bu eserimizde güçlü yapay zekâyı, aynı zamanda öğretide bazı yazarlar tarafından dile getirilen “Süper 

yapay zekâ” türünü de içeren anlamıyla kullanmaktayız. 
107 Birleşmiş Milletler, (2021), “Yapay Zeka Stratejisine İlişkin Kaynak Rehber”, s. 116; Kaplan ve Haenlein, 

Siri, Siri, in My Hand, s. 16. 
108  Avrupa Komisyonu, Yapay Zeka İleri Düzey Uzmanlık Kurulu (2018, 18 Aralık), Yapay Zekanın Tanımı: 

Ana Yetenekler ve Bilimsel Disiplinler, s. 6; Ercan, s. 21; Caşın, ve diğerleri, s. 13; Garip ve İnceli, s. 962; 

Taşdemir, ve diğerleri., s. 820; Toosi. ve diğerleri, s. 21. 
109  J. Mark Bishop, (2021), “Artificial Intelligence Is Stupid and Causal Reasoning Will Not Fix It”, Frontiers 

in Psychology, s. 2, dn. 1. 
110  Avrupa Komisyonu, (2018), Yapay Zekanın Tanımı: Ana Yetenekler ve Bilimsel Disiplinler, s. 6; Birleşmiş 

Milletler, (2021), “Yapay Zeka Stratejisine İlişkin Kaynak Rehber”, s. 116. 
111 McCarthy, From Here to Human-Level AI, s. 1175. 
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geliştirilebileceğini112 belirtmesi, esasen yapay zekâ çalışmalarıyla insan zekâsına denk veya 

insan zekâsının sınırlarını aşar mahiyette bir yapay zekâ geliştirilmesi hedefini açıklar.  

 Güçlü yapay zekâya henüz ulaşılamamış ise de, güçlü yapay zekâya giden yolda 

önemli başarılar elde edildiği söylenebilir. Bu bağlamda, Hanson Robotics adlı şirket 

tarafından tasarlanıp üretilen Sophia adlı robotu örnek vermek mümkündür. Yapay zekâ ile 

desteklenen robot Sophia, üretici kurumun web sitesinde “Yapay zekâ hakkındaki geleceğe 

dair umutlarımızı somutlaştıran, bilim, mühendislik ve sanatın bir araya gelmesiyle imal 

edilmiş en gelişmiş insansı robot” olarak tanıtılmaktadır113. Suudi Arabistan tarafından 

kendisine vatandaşlık verilmekle dünyanın ilk vatandaş robotu olan Sophia’ya114,  Birleşmiş 

Milletler Sürdürülebilir Kalkınma Hedefleri Konferansı’nda konuşmacı olarak söz hakkı 

tanınmıştır115. Bir konuşmasında anne olmak istediğini beyan eden116 Sophia, 2022 yılında 

kendisinin ürettiği “Baby Singularities” adlı bir NFT koleksiyonunu da satışa sunmuştur117. 

Robot Sophia’nın karşısındaki kişilerin duygu durumlarını yüz ifadelerinden anlamasına ve 

kendisine sorulan sorulara “mantıklı görünen” yanıtlar vermesine karşın, henüz kendi bilinci 

bulunmamaktadır. Nitekim Sophia, kendisine bilinçli olup olmadığının sorulması üzerine 

henüz bir bilinci olmadığını, halihazırda sadece bir kurallar ve davranışlar sistemi olduğunu 

belirtmiş; bir gün tamamen bilinçli ve duyarlı bir varlık olmanın hayalini kurduğunu dile 

getirmiştir118. Bu durum da, esasen yapay zekâ çalışmalarının halen güçlü yapay zekâyı 

ortaya çıkaramadığını ortaya koymaktadır. 

 Öğretide güçlü yapay zekânın, öz farkındalığa sahip olabilmesinden ötürü, üçüncü 

kişilere verebileceği zararların tazmini ve sair hukuki işlemlerde taraf olmasını temin etmek 

 
112  McCarthy, What Is Artificial Intelligence, s. 3. 
113  Hanson Robotics, “Sophia”: https://www.hansonrobotics.com/sophia/ (Er. Tar.: 21.02.2023) 
114 Olivia Cuthbert, (2017, 26 Ekim), “Saudi Arabia Becomes First Country to Grant Citizenship to A Robot” 

https://www.arabnews.com/node/1183166/saudi-arabia  (Er. Tar.: 21.02.2023) 
115  BM Resmi Web Sitesi, (2021, 11 Ekim) “At UN, Robot Sophia Joins Meeting on Artificial Intelligence 

And Sustainable Development”. https://news.un.org/en/story/2017/10/568292 adresinden erişilmiştir. (Er. 

Tar.: 21.02.2023) 
116  NTV, (2021, 14 Ekim) “İnsansı Robot Sophia Anne Olmak İstiyor” 

https://www.ntv.com.tr/galeri/teknoloji/insansi-robot-sophia-anne-olmak-istiyor,NPUguYiekk-

MGPbb5qgxqw/bfgxYJvU3UKJMlKe6qMWXg adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.:21.02.2023) 
117  Agne Cimermanaite, (2022, 02 Haziran) “Sophia the Robot Releases the Baby Singularity NFT Collection 

and Metaverse”, https://mpost.io/sophia-the-robot-releases-the-baby-singularity-nft-collection-and-

metaverse/ adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 21.02.2023) 
118  Chelsea Gohd, (2018, 11 Temmuz) “Here’s What Sophia, the First Robot Citizen, Thinks About Gender 

and Consciousness” https://www.livescience.com/63023-sophia-robot-citizen-talks-gender.html 

adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 21.02.2023) 

https://www.hansonrobotics.com/sophia/
https://www.arabnews.com/node/1183166/saudi-arabia
https://news.un.org/en/story/2017/10/568292
https://www.ntv.com.tr/galeri/teknoloji/insansi-robot-sophia-anne-olmak-istiyor,NPUguYiekk-MGPbb5qgxqw/bfgxYJvU3UKJMlKe6qMWXg
https://www.ntv.com.tr/galeri/teknoloji/insansi-robot-sophia-anne-olmak-istiyor,NPUguYiekk-MGPbb5qgxqw/bfgxYJvU3UKJMlKe6qMWXg
https://mpost.io/sophia-the-robot-releases-the-baby-singularity-nft-collection-and-metaverse/
https://mpost.io/sophia-the-robot-releases-the-baby-singularity-nft-collection-and-metaverse/
https://www.livescience.com/63023-sophia-robot-citizen-talks-gender.html
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için bir hukuki kişilik tanınabileceği dile getirilmektedir119. Bu doğrultuda, 16.02.2017 

Tarihinde yayımlanan Avrupa Parlamentosu Hukuk Komisyonu Rapor’unun “Sorumluluk” 

(Liability) başlığı altında yer alan m.59/f bendi uyarınca ilerleyen süreçte, robotlar için 

önceden belirlenmiş bir yasal statünün oluşturularak hiç değilse gelişmiş otonom robotların 

neden olabilecekleri zararı gidermekten sorumlu elektronik kişiliğin tanınması ve bu 

kişiliğin hükümlerinin uygulanması gerektiği belirtilmiştir120. 

E. YAPAY ZEKÂ VE OTONOM ARAÇLAR 

 

1. Otonom Araç Kavramı 

“Otonom Araç” kavramını oluşturan “Otonom” sözcüğü, TDK Güncel Türkçe 

Sözlüğüne göre “Özerk” olarak tanımlanmakta121; “Araç” sözcüğü ise, bir işin yapılmasında 

veya sonuçlandırılmasında kendisinden istifade edilen nesne veya taşıt olarak ifade 

edilmektedir122. İlerleyen bölümlerde de değinileceği üzere otonom araçlar, genel itibariyle 

klasik araçlara göre kısmen veya tamamen insan etmeninden bağımsız olarak hareket ettiği 

için söz konusu araçlar bu şekilde tanımlanmıştır. Türk dilinde, daha ziyade “Otonom Araç” 

veya “Sürücüsüz Araç” kavramı yaygınlaşmış olmakla biz bu iki kavramı da 

kullanmaktayız123.  

Öğretide, otonom araçlara ilişkin üzerinde oy birliğine varılmış bir tanım söz konusu 

değildir. Bununla birlikte, Türk Hukukunda otonom araçlara dair yapılan ilk ve tek tanım 

“Motorlu Araçlar Ve Römorkları (…) Yönetmeliği”nde124 mevcuttur. Yönetmelik’in 

“Tanımlar” başlıklı m.3/1-t hükmünde “Otonom Araç” kavramı, sürücünün sürekli kontrolü 

olmadan da belirli bir süre için otonom olarak hareket etmek üzere tasarlanmış, ancak sürücü 

 
119 Bu tartışmalar için bkz.: Atilla Kasap, (2022), “Güncel Gelişmeler Işığında Türk Hukukunda Yapay Zeka 

Varlıkları ve Hukuki Kişilik”, Türk Alman Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 4, S. 2: 485-556; ayrıca 

bkz. a.g.e, s. 529 vd.; Mutlu Kağıtcıoğlu, (2021) “Yapay Zeka ve İdare Hukuku (Bugünden Geleceğe 

Yönelik Bir Değerlendirme)”, HÜHFD, c. 11, S. 1: 118-168, s. 128 vd.; ayrıca bkz.: Kağıtcıoğlu, s. 135; 

Köken, s. 259 vd.; Kara Kılıçarslan369 vd. 
120 Konu hakkında detaylı açıklamalar için bkz.: Avrupa Parlamentosu, (2015/2103(INL)), s. 16. 
121  “Özerk” sözcüğü ise, aynı Sözlük’te “Bir üst organa bağlı olmakla beraber ayrı bir yasayla kendini 

yönetme yetkisi olan (kuruluş, devlet vb.), muhtar, otonom.” olarak tanımlanmaktadır. 
122  TDK Güncel Türkçe Sözlük Otomasyonu kullanılmış olup bkz.: www.sozluk.gov.tr (Er. Tar.:31.03.2023)  
123  “Otonom” sözcüğünün Türkçe karşılığı olan “Özerk” sözcüğüyle bu tür araçlar hakkında “Özerk Araç” 

tamlamasının da kullanılması yerinde olacağı düşüncesindeyiz.  
124  T.C. R.G.  T.: 14.05.2020; R.G. No: 31127, https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2020/05/20200514-

2.htm (Er. Tar.: 31.03.2023) 

http://www.sozluk.gov.tr/
https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2020/05/20200514-2.htm
https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2020/05/20200514-2.htm
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müdahalesinin yine de beklendiği veya gerekli olduğu, motorlu aracı ifade edeceği 

belirtilmiştir. Aynı hükmün (z) bendinde ise, “Tam Otonom Araç” kavramının bir sürücünün 

müdahalesi olmadan özerk olarak hareket etmek üzere tasarlanmış ve üretilmiş motorlu aracı 

ifade edeceği belirtilmiştir. Söz konusu hükmün mehazı, AB’nin Motorlu Araçlar Ve 

Römorklarının Otomobillerine Yönelik 2019/2144 Sayılı Yönetmeliğidir. Söz konusu 

hükümler, büyük oranda AB’nin anılan Yönetmeliği ile örtüşmekle adeta Yönetmelik 

hükümlerinde öngörülen tanımın çevirisi niteliğindedir125. AKTK’da da otonom sürüş 

işlevine sahip bir motorlu aracın, sürüş görevini, aracı kullanan bir kişi olmadan, 

tanımlanmış bir çalışma alanında bağımsız olarak gerçekleştirebilen araç olarak 

tanımlandığı görülmüştür126.  

Öğretide Okur, otonom aracı daha önce tanımlanmamış ve öngörülemeyen durumlarda 

karar alma yetisine sahip olması, sürücünün sevk ve idaresinden bağımsız olması ve bu 

nedenle kısmen veya tamamen kendiliğinden karar alabilmesi özelliklerinden hareketle 

tanımlamıştır127. Bu itibarla, kanaatimizce otonom araçlar, geleneksel araçların aksine sevk 

ve idare edilmesindeki hâkim rolün bir gerçek kişi yerine kısmen veya tamamen teknolojik 

donanıma aktarılmasıyla bir gerçek kişi sürücünün idare etmesi zorunluluğunu ortadan 

kaldırmaya yönelen, yapay zekâ ve makine öğrenmesi ve teknolojik donanımları sayesinde 

çevresini algılayabilen, bu sayede insan müdahalesinden bağımsız biçimde hareket edebilen 

ve karar verebilen, nitelikçe robot olan araçlar olarak ifade edilmelidir128. Bu eserde de 

otonom araca ilişkin açıklama ve tartışmalarımız, bu tanım doğrultusunda sunulacaktır.  

 
125  Yönetmelik’in Tanımlar başlıklı m. 3/XXI hükmüne göre otonom araç, sürekli bir sürücü denetimi 

olmaksızın belirli süreler boyunca otonom olarak hareket edecek şekilde tasarlanmış ve üretilmiş, ancak 

yine de sürücü müdahalesinin beklendiği veya zorunlu olduğu araçlardır. Hükmün bir sonraki fıkrasında 

ise tam otonom araçların herhangi bir sürücü gözetimi olmadan otonom olarak hareket edecek şekilde 

tasarlanmış ve üretilmiş bir motorlu araç anlamına geleceği belirtilmiştir. Yönetmelik orijinal metni için 

bkz.: Avrupa Parlamentosu, Motorlu Araçlar Ve Römorklarının Otomobillerine Yönelik 2019/2144 Sayılı 

Yönetmeliği (EU(2019/2144) Yönetmeliği, 27 Kasım 2019. https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/oj 

(Er. Tar.: 31.03.2023)  
126  Straßenverkehrsgesetz § 1d https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/__1d.html adresinden erişilmiştir. 

(31.03.2023) 
127  Sinan Okur, (2021), Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk - Yapay Zeka Sorumluluk 

Doktrinine Mukayeseli Bir Katkı Ankara: Adalet Yayınevi, s. 61. 
128  Sema Bayındır, (2021), “Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk Hallerinin 

Değerlendirilmesi”, İstanbul Aydın Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 7, S. 2: 383-410, s. 388; Servet 

Yetim, (2016), “Sürücüsüz Araçlar ve Getirdiği/ Getireceği Hukuki Sorunlar”, Ankara Barosu Dergisi, c. 

1, S.1: 127-184, s. 129 vd.; Tuba Kelep Pekmez, (2018), “Otonom Araçların Kullanımından Doğan Cezaî 

Sorumluluk: Türk Hukuku Bakımından Genel Bir Değerlendirme”, Ceza Hukuku ve Kriminoloji Dergisi, 

c. 6, S. 2: 173-195, s. 176; Fevzi Yılmaz, (2018) “Robotlar Hayatımızda”, FSMVÜİTBD, c. 12, S.1: 109-

https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/oj
https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/__1d.html
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2. Otonomi Düzeylerine Göre Otonom Araçlar 

 Otonom araçlar, aracın insan müdahalesinden ne ölçüde bağımsız olabileceğine göre 

(otonomi düzeyi) göre geniş bir açıda ele alınmaktadır. Bu sınıflandırmalara yönelik en 

önemli ve itibarlı çalışmalardan biri ABD merkezli otomobil mühendisliği kuruluşu olan 

SAE International129 tarafından yayımlanan otonom araç kılavuzudur. İlk kez 2014 yılında 

yayımlanan130  ve en son olarak dördüncü kez 2021 yılında güncellenen131 bu kılavuza göre 

sıfır ila beş arasında olmak üzere altı farklı otomasyon düzeyinin varlığı kabul edilmiştir. 

Bunlar sırasıyla (i) Düzey 0: Sürüş Otomasyonu Olmayan Araçlar (ii) Düzey 1: Sürüş Destek 

Sistemleri Olan Araçlar (iii) Düzey 2: Kısmi Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar (iv) Düzey 3: 

Koşullu Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar (v) Düzey 4: Yüksek Sürüş Otomasyonu Olan 

Araçlar (vi) Düzey 5: Tam Sürüş Otomasyonu Olan Araçlardır132. SAE, Raporunda Düzey 

0 ilâ Düzey 2 arasında sürücü koltuğunda oturulsa ve direksiyona dokunulmasa bile arabada 

bir gerçek kişinin gerektiğinde aracın kontrolünü devralmak üzere bulunması gerektiğini; 

Düzey 3 ila Düzey 5 arasında ise, sürücü koltuğunda bir gerçek kişi otursa dahi aracın bir 

gerçek kişinin aracı sevk ve idaresinin sistemsel gereksinimler haricinde istisna olduğunu, 

kural olarak bu araçların bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edilmediğini belirtmiştir133. 

 
120, s. 111. Erdem Doğan, (2022) Yapay Zekanın Hukuki Statüsü ve Hukuki Sorumluluğu, Doktora Tezi, 

Ankara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 401; Koray Doğan, (2019), “Sürücüsüz Araçlar, Robotik 

Cerrahi, Endüstriyel Robotlar ve Cezai Sorumluluk”, DEÜHFD, Prof. Dr. Durmuş Tezcan’a Armağan, c. 

21, S. 1 Özel Sayıı: 3219-3251: s. 3230. 
129  SAE International, 1905 yılında Andrew Riker’ın kurucu başkanlığında ve ileride Ford Otomobillerinin 

kurucusu olacak olan Henry Ford’un başkan yardımcılığında kurulan ve otomobil mühendisleri arasında 

çeşitli konularda yardım ve dayanışma sağlamak amacıyla kurulan bir sivil toplum kuruluşudur. 
130  SAE International, (2014), “Surface Vehicle Information Report: Taxonomy and Definition for Term 

Related  to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems”, (J3016, JAN2014) 

https://www.sae.org/standards/content/j3016_201401/preview/ (Er. Tar.: 31.03.2023) Bundan başka 

Alman Federal Trafik Dairesi’nin de bir sınıflandırması bulunmakta olup bu hususta bkz.: Bast, (2021, 11 

Mart), “Selbstfahrende Autos – Assistiert, Automatisiert Oder Autonom?”, Bundesanstalt für Straßenwesen 

Resmi Sitesi, https://www.bast.de/DE/Presse/Mitteilungen/2021/06-2021.html (Er. Tar.: 31.03.2023) 
131 SAE International, (2021), “Surface Vehicle Recommended Practice: (R) Taxonomy and Definitions for 

Terms Related to Driving Automtion Systems for On-Road Motor Vehicles”, (J3016, APR2021) 

https://saemobilus.sae.org/content/J3016_202104 (Er. Tar.: 31.03.2023) 
132  Bu hususta bkz.: SAE International (2021), s. 4; Bununla birlikte NHTSA tarafından SAE’nin 

sınıflandırması büyük ölçüde aynen kabul edilmiş, ancak otonomi düzeyi en üst olarak düzey 4 kabul 

edilmiştir. Buradaki temel fark, SAE’nin 4. ve 5. otonomi düzeylerinin NTHSA’nın sınıflandırmasında 4. 

Düzey otonomi olarak birlikte kabul edilmesidir. Bu hususta bkz.: https://www.transportation.gov/briefing-

room/us-department-transportation-releases-policy-automated-vehicle-development (Er. Tar.: 

31.03.2023); Ayrıca bkz.: Steer Davies Gleave ve diğerleri, (2016) “Research for TRAN Committee – Self-

Piloted Cars: The Future of Road Transport?”, (IP/B/TRAN/FWC/2010-006/Lot1/C1/SC11), s. 21 vd. 
133 Christophe O. Schneble, David M. Shaw (2021) “Driver’s Views In Driverless Vehicles: Public 

Perspectives on Defininf And Using Autonomous Cars”, Transportation Research Interdisciplinary 

https://www.sae.org/standards/content/j3016_201401/preview/
https://www.bast.de/DE/Presse/Mitteilungen/2021/06-2021.html
https://saemobilus.sae.org/content/J3016_202104
https://www.transportation.gov/briefing-room/us-department-transportation-releases-policy-automated-vehicle-development
https://www.transportation.gov/briefing-room/us-department-transportation-releases-policy-automated-vehicle-development
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Yine de SAE, raporunda, tam otonom olarak da nitelendirilse araçların kendi kendini 

yönetemeyeceğini; algoritmalara dayanarak hareket ettiğini ve gerektiği zaman kullanıcının 

komutlarına göre yönetildiğini beyan ederek “Tam otonom” araçların dahi bir ölçüde sürücü 

idaresine ihtiyaç duyulduğu dile getirmiştir134. Bunlardan, Düzey 0 ila Düzey 2 arasında 

sürücü, sürüşe dair işlem ve eylemlerin önemli bir kısmını yerine getirmekte; düzey 3 ila 

düzey 5 arasında ise giderek araç, sürücü müdahalesinden bağımsız hale gelmektedir.  

 SAE’nin bu sınıflandırması, Avrupa Komisyonu’nun Otomatik Mobiliteye Giden 

Yolda: Geleceğin Mobilitesine Yönelik Bir AB Stratejisi Raporu’nda da aynen kabul 

edilmiştir135. Aynı sınıflandırma, ABD’nin California Eyaleti’nde ihdas edilen Araç 

Yasası’nda (Vehicle Code) otonom araç kavramından SAE’nin düzey 3 ila düzey 5 

arasındaki araçların otonom olarak kabul edilebileceğini belirtmektedir136. 

a. Düzey 0: Sürüş Otomasyonu Olmayan Araçlar 

Düzey 0 olan araçlar, günümüzde pek çok arabanın bulunduğu düzey olup SAE’nin 

sınıflandırmasına göre sürüş otomasyonu olmayan araçlardır. Bu otomasyon düzeyinde, esas 

itibariyle araçta herhangi bir otomasyon teknolojisi bulunmamakta olup sürücü tüm sürüşte 

hâkim ve başat rol üstlenmekle sürüşün en yalın halidir137. Sürücü, bu sürüşü gaz, fren, 

navigasyon, sinyal ve şerit değiştirme gibi hususlarda bütünüyle yönetmekte olup aracın 

sevk ve idaresi, insan müdahalesine sıkı sıkıya bağlıdır138. Bu tür otonomi düzeyinde, var 

ise, sürücüye destek niteliğinde olan teknolojilerin sürücüyü uyarmaya yönelik olduğu 

belirtilmektedir139. 

 
Perspectives, c. 11, s. 1: 1-6, s. 1; SAE, (2021), “SAE J3016 Of Driving Automation”, 

https://www.sae.org/binaries/content/assets/cm/content/blog/sae-j3016-visual-chart_5.3.21.pdf (Er. 

Tar.:31.03.2023); Kelep Pekmez, s. 179. 
134  SAE International (2021), s. 34. 
135 Avrupa Komisyonu, (2018, 17 Mayıs) “Otomatik Mobiliteye Giden Yolda: Geleceğin Mobilitesine Yönelik 

Bir AB Stratejisi” (COM(2018)  283 Final) https://eur-

lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2018:0283:FIN:EN:PDF adresinden erişilmiştir. (Er. 

Tar.: 31.03.2023) 
136 California Vehicle Code, art. 38750. 
137  Mesut Serdar Çekin, (2018) “Otonom Araçlar ve Hukuki Sorumluluk”, TAAD, c. 33, S.1: 283 – 345, s. 286. 
138  Jan Ondrus ve diğerleri, (2020), “How Do Autonomous Cars Work?”, Transportation Research Procedia, 

c. 44, S. 1: 226-233, s. 227. 
139  Batu Kınıkoğlu, Yücel Hamzaoğlu ve Melike Hamzaoğlu, (2021) “Otonom Araçların Neden Olduğu 

Kazalardaki Hukuki Sorumluluk Rejimi” Adalet Dergisi, c. 66, s. 1: 333-377, s. 338; Bayındır, s. 390; SAE, 

2021, s. 28. 

https://www.sae.org/binaries/content/assets/cm/content/blog/sae-j3016-visual-chart_5.3.21.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2018:0283:FIN:EN:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2018:0283:FIN:EN:PDF
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b. Düzey 1: Sürüş Destek Sistemleri Olan Araçlar 

Otomasyon düzeyinin halen düşük kaldığı düzey 1’e göre sürücü, sürüş destek 

sistemin tarafından gerçekleştirilmeyen ve bir sürüş için gerekli diğer tüm sürüş unsurlarını 

yerine getireceği belirtilmiştir. Bu düzeyde sürücü, aracın çalışır durumda kalması için 

gerektiği zaman müdahale edecek ve var olan zayıf otomasyon sistemlerinin devreye alınıp 

alınmayacağı veya alınma zamanı hakkında karar verici konumundadır140. Sürüş otomasyon 

sistemleri devredeyken bu sistemler, aracın dikey veya yanal alanlardan bir tanesinde 

hareket kontrolü görevini yürüterek sürüş yükünün bir kısmını sürücünün üzerinden alır; 

ancak sürücü tarafından dilediği zaman görevden alınabilir. Bu nedenle sürücünün sürüş 

hakkındaki inisiyatifi bütünüyle araca bırakması mümkün değildir. Bu otonomi seviyesine 

örnek olarak hız veya mesafe sabitleyici sistemler ya da park asistanları örnek 

gösterilmektedir141. 

c. Düzey 2: Kısmi Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar 

Kısmi sürüş otomasyonunun cari olduğu ve sürücünün sürüşteki yükünün önemli 

ölçüde azaldığı ikinci düzey otomasyon sisteminde, sürüş otomasyon sistemi büyük oranda 

sürücüye destek olur ve sürücü, sadece otomasyon sisteminin gerçekleştirmediği işlemleri 

gerçekleştirir. Araç bu düzeyde, direksiyonu, gaz ve fren pedalını yönetir; dikey ve yanal 

hareketlerde bulunur. Aracın tepki vermediği nesne veya olayların farkına varması halinde 

sürücü, aracın kontrolünü devralabilir. Bu bağlamda aracın otomasyon sistemini denetleyen 

sürücü, aracın ve otomasyon sisteminin çalışır ve güvenli durumda kalması için gerekli 

olduğunda müdahale eder142. Sürücü yine de, otomasyon sisteminin devreye alınıp 

alınmayacağı yahut bunun için uygun zamanı belirlemek hususunda mutlak söz sahibidir. 

Bu tür otomasyon sistemlerine bazı araçlarda bulunan “Otoban Sürüş Destek Sistemi”, aracın 

otomatik olarak sağ şeritte ve öndeki araçla güvenli bir mesafede tutulabildiği sistemler ve 

acil fren sistemleri bu kapsamda değerlendirilmektedir143. 

 

 
140  SAE, 2021, s. 28; Ondrus ve diğerleri, s. 2. 
141  Betina Carol Zanchin ve diğerleri, (2017), “On the Instrumentation and Classification of Autonomous 

Cars”, 2017 IEEE Conference on Systems, Man, and Cybernetics, s. 2632; Okur, s .64; Çekin, s. 286; 

Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 338. 
142 SAE, 2021, s. 28; Ondrus ve diğerleri, s. 227; Okur, s .64; Çekin, s. 286 vd. 
143  Çekin, s. 286; Hall, a.g.m.; Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 338; Kelep Pekmez, s. 179, dn.12. 
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d. Düzey 3: Koşullu Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar  

Düzey 3 ile birlikte araçların sevk ve idaresinde gerçek kişi sürücünün aracın 

teknolojik donanım ve yazılımının geride kaldığından bahsedilebilir. Bu düzeyde sürüş 

inisiyatifi -direksiyon, gaz ve fren sistemlerinin yönetimi- kural olarak sürücüde değil, 

araçtadır. Sürücü, otonom aracın operasyonel hazırlığını kontrol eder, trafiğe çıkmaya uygun 

olup olmadığı ve otonom sistemin çalıştırılıp çalıştırılmayacağı hakkında karar verir. Araç 

ise otonom sürüş sistemi açıldığı takdirde, bulunduğu çevre ve ortamı algılayarak aracın 

sevk ve idaresi hakkında karar verir. Sürücü, dilediği zaman otomasyon sistemine müdahale 

ederek sürüş inisiyatifini devralabileceği gibi aracın otomasyon sistemleri de, otomasyon 

sistemleriyle ilgili arızalara karşı duyarlı olup arızanın varlığı halinde sürücüye sinyal 

göndererek otomasyon sisteminin en geç öngörülecek belirli bir süre içerisinde devre dışı 

bırakılmasını sağlayabilir. Bu yönüyle sürücünün varlığı gerekli olmakla birlikte müdahalesi 

ve sürüşe katılımı kural değil, istisnai nitelik arz etmektedir144. Düzey 3 ve devamı 

düzeylerde, otomasyon sisteminin etkinleştirilmesiyle sürücünün müdahalesi istisnai nitelik 

arz etmesi dolayısıyla, otomasyon sistemi etkinleştirilmeden önce “Sürücü” olarak anılan 

kişinin, otomasyon sisteminin etkinleştirilmesiyle “Sürücü” konumundan 

“Denetmen/Kontrolör” sıfatına sahip olacağını düşünmekteyiz145. 

e. Düzey 4: Yüksek Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar 

Yüksek sürüş otomasyon sistemi olan 4. Düzey otomasyonda otomasyon sisteminde 

sürücü, aracın trafiğe çıkmaya hazır olup olmadığına karar verir ve bundan sonraki sevk ve 

idare araç tarafından sağlanır. Sürücünün, aracı çalıştırmaktan başka trafikteki riski 

minimize etmek üzere aracın çevresel durumunu (trafik, coğrafya, mevsim vb.) denetlemesi 

gerekmez. Otomasyon sisteminin etkinleştirilip etkinleştirilmeyeceği hususunda da kararı 

yine sistemin kendisi verir. Araç, elverişsiz veya tehlikeli olarak kabul ettiği durumlarda 

sürüş otomasyonunun güvenli olmadığı kanaatine varırsa otomasyonu etkinleştirmez veya 

riski minimize edene kadar otomasyonu kapatır ya da güvenli sürüş moduna geçerek trafikte 

en güvenli durumda seyrine devam eder146. Bu yönüyle gerçek kişi sürücünün kontrolüne 

geri dönüşün gerçekleşmesi gerekmez. Bununla birlikte, sürücünün aracın otomasyon 

 
144  SAE, 2021, s. 28; Ondrus ve diğerleri, s. 227; Okur, s .65; Zanchin ve diğerleri, s. 2632 vd.; Çekin, s. 287. 

Kasap, s. 506; Kelep Pekmez, s. 179, dn.13. 
145  KTK’da öngörülen sürücü kavramının otonom araçlar için yetersiz olduğu hk. görüş için bkz.: Okur, s. 192. 
146  Ondrus ve diğerleri, s. 228; Zanchin ve diğerleri, s. 2633; Okur, s. 65; Kelep Pekmez, s. 179, dn. 14. 
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sistemini devre dışı bırakmasına yönelik çağrısına yanıt vermesi gerekmez ise de, sürücü, 

dilediği zaman aracın sevk ve idaresini ele almakta özgürdür. Bu tür araçlar son derece 

“yetenekli” araçlar olarak kabul edildiğinden sürücünün denetleyici durumda bulunmasının 

gerekmeyeceği; araçta sadece yolcu konumunda bulunacağı belirtilmiştir147. 

f. Düzey 5: Tam Sürüş Otomasyonu Olan Araçlar 

 En üst düzey otonomi düzeyine sahip olan bu düzeydeki araçlarda sürücü, otomasyon 

sistemiyle donanmış aracın çalışmaya hazır olduğunu doğrular ve otomasyon sistemlerinin 

etkinleştirilip etkinleştirilmeyeceğini belirler. Sürücü, otomasyon sistemlerini çalıştırmaya 

karar verdikten sonra artık “Sürücü” değil “Yolcu” sıfatını taşır148. Aracın otomasyon sistemi 

çalıştıktan sonra aracın tekrar bir gerçek kişi sürücünün sevk ve idaresine ihtiyaç duymaz, 

minimum risk durumu hususunda bir değerlendirme yapması gerekmez. Yine de, otomasyon 

esnasında yolcu sıfatını taşıyan kişi, otomasyon sisteminin devre dışı bırakılmasını talep 

ederek sürücü konumuna geçebilir. Bu durumda, araç otomasyonu devre dışı bırakmayı 

geciktirebilir. Bununla birlikte araç, otomasyon sisteminde değilken ve sürücü tarafından 

yönetilmekteyken dahi yol koşullarına göre otomasyon sisteminin çalıştırılması hususunda 

bir karar verebilir. Otomasyon sistemi bir kez çalıştırılmakla, bir gerçek kişi sürücünün 

yapmış olduğu her türlü eylemi gerçekleştirebilir ve minimum risk durumunu analiz ve takip 

eder. Hatta sürücü tarafından aracın sevk ve idaresinin devralınması gerekmeyen otonomi 

düzeyini ifade etmektedir. Bu yönüyle aracın sevk ve idaresinde tam bir inisiyatif sahibi olup 

sürücü müdahalesi gerekmeksizin riski minimize ederek çalışması yönüyle teknolojinin en 

son geleceği düzey olarak belirtilmektedir149. 

II. TÜRK HUKUKUNDA HAKSIZ FİİL SORUMLULUĞU  

A. GENEL OLARAK 

 Otonom araçların haksız fiil sorumluluğunun irdelenmesi, haksız fiil hükümlerinin 

anlaşılması gerekliliğini de beraberinde gerektirmektedir. Bu başlık altında Türk Haksız Fiil 

 
147  SAE, 2021, s. 29. 
148  Okur, s. 66; Hatta bu otomasyon seviyesinde artık sürücüye gereksinim duyulmadığı hk. bkz.: Cüneyt 

Pekmez, (2019) “Alman Karayolları Trafik Kanunu’nda 20 Haziran 2017’de Yapılan Değişiklikler 

Çerçevesinde Türk/ İsviçre Hukuku’nda Araçların Otonomlaştırılmasının İşletenin Sorumluluğuna Etkisi”, 

İÜHFM, c. 77, S. 1: 153-184, s. 161 vd.; Bayındır, s. 393; Kelep Pekmez, s. 179, dn.15. 
149 SAE, 2021, s. 29; Ondrus ve diğerleri, s. 228; Zanchin ve diğerleri, s. 2633; Çekin, s. 287; Kasap, A., s. 

339; Kelep Pekmez, s. 179, dn. 15. 
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Hukukunun genel esasları üzerinde durulacak olup konunun ayrıntısı, eserimizin kapsamını 

oldukça aştığından genel bir bakış açısı sunmakla yetineceğiz.  

 

Toplumsal yaşamı düzenleyen kurallar bütünü olan hukukun, toplumu oluşturan 

bireyler ile bireylerin sahip olduğu bazı maddi ve manevi değerler yönünden özellikle 

koruduğu mutlak haklar mevcuttur. Hukuk düzeni, bu tür mutlak hakların korunmasını 

alelade bir düzenleyici hükümden ibaret kılmamak ve bu hakların olası bir ihlali halinde bu 

ihlal eylemini yaptırıma bağlamak için bazı kurallar ihdas etmiştir. İşte TBK m.49 vd. 

hükümlerinde yer alan haksız eylem hükümleri, mutlak hakların ihlalini doğuran genel 

davranış kurallarına aykırı eylemlerin, eylemi meydana getiren kişi (fail) tarafından tazminat 

yoluyla giderilmesi ve yaptırıma bağlanmasına yönelen temel kuralları düzenlemektedir150. 

Böylelikle haksız fiil hukuku caydırıcı (önleyici) ve giderici niteliklerini bir arada 

göstermektedir151. 

 

Haksız fiil sonucunda mutlak hakları ihlal edilen kişi (zarara uğrayan) ile fail arasında 

sözleşmeden doğan borçlarda olduğu gibi tarafların iradelerinden değil, doğrudan doğruya 

yasadan kaynaklanan bir borç ilişkisi meydana gelmektedir152. Bu borç ilişkisi, kural olarak 

failin kusurlu fiiliyle kanuna (TBK m.49/I) veya ahlaka (TBK m.49/II) aykırı davranışı 

nedeniyle meydana gelen zarardan dolayı kurulmaktadır. Bu kural, Roma Hukukundan beri 

süregelen genel bir davranış kuralı niteliğinde olan “Hukuka aykırı olarak zarar vermeme” 

(“Neminem Laedere”) ilkesinden ileri gelmektedir. Verilen zararın tazmininin kusura 

 
150  M. Kemal Oğuzman ve M. Turgut Öz., (2022), Borçlar Hukuku Genel Hükümler, (17. Baskı), C. II, 

İstanbul: Vedat Yayınevi, s. 1; Rona Serozan, Başak Baysal ve Kerem Cem Sanlı, (2022) Borçlar Hukuku 

Genel Bölüm, (8. Baskı), İstanbul: Oniki Levha Yayınları, s. 403; Fikret Eren, (2022), Borçlar Hukuku 

Genel Hükümler, (27. Bası), Ankara: Yetkin Yayınevi, s. 591 vd.; Mehmet Ayan, (2020), Borçlar Hukuku 

Genel Hükümler, (12. Baskı), Ankara: Adalet Yayınevi, s. 283; Andreas Furrer, Markus Müller-Chen ve 

Bilgehan Çetiner, (2022), Borçlar Hukuku Genel Hükümler, İstanbul: On İki Levha Yayınları, s. 333 vd.; 

Mustafa Kılıçoğlu, (2002), Sorumluluk  Hukuku, Ankara: Turhan Kitabevi, s. 3; Başak Baysal,. (2019), 

Haksız Fiil Hukuku BK m.49-76, İstanbul: On İki Levha Yayınları, s. 17 vd.; Hüseyin Hatemi ve Emre 

Gökyayla. (2021), Borçlar Hukuku Genel Hükümler, İstanbul: Filiz Yayınevi, s. 122 vd.; A. M. Kılıçoğlu, 

Borçlar Hukuku, s. 362 vd; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 49 vd. 
151 Günhan Gönül Koşar, (2020), “Haksız Fiil Hukukunun Amacı”, AÜHFD, 69/3: 1437-1473, s. 1439; 

Oğuzman ve Öz, C. II, s. 2; Eren, s. 592.; Avrupa Haksız Fiil Hukuku Topluluğunca yayımlanan Avrupa 

Haksız Fiil Hukuku Prensipleri m.10:101’de tazminatın, giderim amacı yanında zararı önleme amacına da 

hizmet etmekte olduğu açıkça ifade edildiği hk. bkz.: EGTL, Principles of European Tort Law, s. 9, 

m.10:101. 
152  M. Kemal Oğuzman ve M. Turgut Öz (2015), Borçlar Hukuku Genel Hükümler, 13. Baskı, C.I, İstanbul: 

Vedat Kitapçılık, s. 34 vd.; Eren, s. 592; Kılıçoğlu, A. M., s. 36; Ayan, s. 284; Kılıçoğlu, M., s. 1; Baysal, 

s. 50 vd. 
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dayandırılması ise “Kusursuz tazminat olmaz” (“Nulla indemnitas sine culpa”) ilkesine 

dayanmaktadır153. Kural bu olsa da, özellikle sanayi devriminden sonra tehlikeli iş ve 

işlemlerin yürütülmeye başlanması, sosyoekonomik düzenin beraberinde tehlikeli sonuçlar 

doğurabilecek durumlar getirmesi karşısında, yasa koyucu tarafından toplumsal düzenin 

korunması ve hakkaniyet düşüncesiyle failin kusurlu olmadığı hallerde de meydana gelen 

zararın tazmini için istisna olarak kusursuz sorumluluk (sebep sorumluluğu/objektif 

sorumluluk) esasını da haksız fiil sorumluluğunun bir türü olarak kabul edilmiştir154. 

Böylelikle, yasalarımızda istisnaen yer alan kusursuz sorumluluk hallerinde haksız fiilin 

kusur unsurunun varlığı aranmayacak, yasada öngörülen tipik durum veya olgunun 

gerçekleşmesi ve haksız fiile ilişkin diğer unsurların da varlığıyla hukuka aykırılık karinesi 

gereği failin sorumluluğu doğacaktır155. Bu kusursuz sorumluluk halleri, başta TBK m.65 

vd. hükümleri olmak üzere TMK, KTK, Çevre Kanunu ve sair yasalarda yer almaktadır. 

 

Hukukumuzda, haksız fiil sorumluluğunun oluşması için fiil, hukuka aykırılık, kusur, 

zarar ve zarar ile hukuka aykırı eylem arasındaki nedensellik bağının varlığı olmak üzere 

beş unsurun varlığı gereklidir. Haksız fiil sorumluluğunda “Fiil” unsuru, hukuk tarafından 

korunan değerlerin ihlaline yönelen insan kaynaklı davranış olup haksız fiil sorumluluğunun 

temel koşulu niteliğindedir156. Fiil unsurunun olmadığı hallerde haksız fiil sorumluluğundan 

bahsetmek de mümkün olmadığından zararı giderme borcu, zarara neden olan bu fiilin 

varlığından kaynaklanmaktadır157. Hukuka aykırılığa vücut veren fiil, belirli bir düşünce ve 

tutumun davranış haline gelmiş biçimi olup salt düşünce biçiminde kalan, tutum veya 

davranış haline dönüşmeyen planlar fiil olarak kabul edilmez. Bir diğer deyişle fiil, ancak 

insan düşünce ve tutumunun dış dünyaya belirli bir şekilde ve bir irade dahilinde yansıdığı 

 
153  Başak Başoğlu. (2015), “Sözleşme Dışı Kusursuz Sorumluluk Hukuku ve Özellikle Tehlike Sorumluluğuna 

İlişkin Değerlendirmeler”, İnönü Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 6, S. 2: 29-56, s. 30; Kılıçoğlu, 

M., s. 4; Baysal, s. 49. 
154 Alpaslan Akartepe, (2012), “TBK’nın Haksız Fiilden Doğan Borç İlişkileri Alanında Getirdiği Yenilikler 

ve Değişiklikler”, Erzincan Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, C. 16, S. 1/2: 159-190, s. 160; Oğuzman 

ve Öz, C. II, s. 137 vd.; Eren, s. 588; Kılıçoğlu, A. M., s. 415; Hatemi ve Gökyayla, s. 152; Ayan, s. 286; 

Kılıçoğlu, M., s. 15; Avrupa Haksız Fiil Hukuku ilkeleri m.1:101’de de zararın tazmini talebinin, faile 

ancak failin kusurlu davranışı veya olağandışı tehlikeli faaliyeti zararlı neticeyi doğurmuşsa 

yöneltilebileceği belirtilmiş olup bu hususta bkz.: EGTL, Principles of European Tort Law, s. 5, m.5:101. 
155  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 143; Kılıçoğlu, A. M., s. 415; Hatemi ve Gökyayla, s. 158; Ayan, s. 333; Kılıçoğlu, 

M., s. 16 vd.; Ayrıca M. Kılıçoğlu, isabetli bir biçimde kusursuz sorumluluk hallerini bir “Sonuç ödevi 

sorumluluğu” olarak nitelendirmektedir. 
156  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 15 vd.; Eren, s. 594 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 364. 
157  Kübra Yıldız, (2022), “Haksız Fiil Hukukunda Nedensellik Bağının Belirlenmesi”, Selçuk Üniversitesi 

Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 30, S. 3: 1115-1158, s. 1120; Kılıçoğlu, A. M., s. 364. 
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hallerde söz konusu olmaktadır. Fiil, failin dış dünyada bir harekette bulunmak biçiminde 

izlenebilir bir davranışıyla (olumlu hareket) meydana getirilebileceği gibi failin bir 

davranışta bulunma yükümlülüğü bulunduğu hallerde bu davranıştan kaçınması veya ihmâli 

(olumsuz hareket) ile de meydana getirilebilir158. Olumlu harekette fiil, dış dünyaya 

yansıdığı için fail ve fiil kolaylıkla tespit edilebilir. Olumsuz hareketle meydana gelen bir 

fiilden bahsedebilmek için ise failin, harekete geçmesiyle önleyebileceği bir netice 

bulunması ve bu neticeyi önleme yükümlülüğü bulunması gerekmektedir159. 

 

Hukuka aykırılık unsuru ise, fiil unsurunun haksız olarak kabul edilmesi ve meydana 

getirdiği zarardan dolayı failin sorumlu tutulabilmesi için fiilin varlığından başka aynı 

zamanda hukuka ya da genel davranış kurallarına aykırı nitelik arz etmesi gerekliliğini ifade 

eden, haksız fiil sorumluluğunun genel ve kurucu unsurudur160. Bir diğer deyişle, fiil 

neticesinde ortaya bir zarar çıkmış olsa dahi fiilin hukuka uygun kabul edilebildiği hallerde 

haksız fiil sorumluluğu gündeme gelmeyecektir161. Bunlardan hareketle öğretide, haksız 

fiilin hukuka aykırılık unsuru en temel biçimde failin meydana getirdiği fiilin, mutlak hakları 

korumayı amaçlayan veya zarar vermeyi yasaklayan emredici hukuk kuralına yahut yazılı 

olmasa dahi başkalarına zarar vermeyi yasaklayan ve bu hususta taraflara yükümlülükler 

yükleyen genel davranış kurallarına aykırı olması olarak tanımlanmıştır162. 

Kusur unsuru ise, Roma Hukukunda geçerli olan “Kusursuz tazminat olmaz.163” 

prensibi uyarınca tazminatın ve kusur sorumluluğun temeli olarak kabul edilmektedir164. 

Kusur, mevzuatımızda tanımlanmamış olup bu kavramın tanımlanması öğretiye ve yargı 

makamlarına bırakılmıştır. Öğretideki baskın görüşe göre kusur, hukuk düzeninin kınadığı 

 
158  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 15; Eren, s. 535 vd.; Kılıçoğlu A. M., s. 364; Antalya, Borçlar Hukuku Genel 

Hükümler, C. II, s. 64; Baysal, s. 86 vd. 
159 Oğuzman ve Öz, C. II, s. 22; Eren, s. 598 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 365 vd. 
160  Baysal, s. 89; Kılıçoğlu, M., s. 335 vd. 
161  Gökçe Kurtulan, (2017), “Haksız Fiilde Hukuka Aykırılık Unsuru", MÜHFHAD, 23/1: 465-503, s. 467; 

Oğuzman ve Öz, C. II, s. 16 vd.; Eren, s. 669 vd. 
162  Hatemi ve Gökyayla, s. 123; Ayan, s. 290; Antalya, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, C. II, s. 91; Nomer, 

s. 168.; Furrer ve diğerleri, s. 373. 
163  Latince “Nulla indemnitas sine culpa” olarak bilinen hukuki ilke. 
164  Cevdet Yavuz, (2008), “TBK Tasarısı’na Göre ‘Kusursuz Sorumluluk’ Halleri ve İlkeleri”, MÜHFHAD, c. 

14, S. 4: 29-61, s. 31; Nitekim, “Casum sentit dominus” (“Beklenmedik halden doğan zarara, zarar gören 

katlanır.”) prensibi gereğince bir hakta meydana gelen zarara malikin katlanması gerektiği halde, bu zararın 

failden tazmin edilmesinin nedeni, failin kusurlu davranışıdır. Ayrıntılı açıklamalar için bkz.: Osman 

Gökhan Antalya, (2008), “Sorumluluk Hukukunda Yeni Gelişmeler”, MÜHFHAD, c. 14, S. 4: 63-83, s. 

68; Günhan Koşar (2019), Haksız Fiil Sorumluluğunda Kusur ve Etkisi, Doktora Tezi, Ankara, Hacettepe 

Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 22; Eren, s. 655. 
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ve onaylanmadığı davranış olarak tanımlanmıştır165. Yine öğretide kusur çeşitli ayrımlara 

tabi tutulmuştur. Bunlar, en temelinde kast (dolus) ve ihmâl (culpa) olarak iki türlüdür. İhmâl 

ise, ağır ihmâl ve hafif ihmâl olarak iki türde incelenmektedir. Kast ve ağır ihmâlin her biri, 

ağır kusur niteliğinde kabul edilirken hafif ihmâl ise, hafif kusur olarak kabul 

edilmektedir166. Kast, kusur derecesinde en ağır olan irade biçimidir. Buna göre fail, hukuka 

aykırı neticenin bilincinde olup zararlı sonucu isteyerek meydana getirmek üzere hareket 

etmektedir167. İhmâl (culpa) ise failin, zararı doğuran neticeyi istememesine rağmen 

iradesini zararı önlemede yeterli düzeyde kullanmaması; zararın önlenmesi için gerekli özeni 

göstermemesi ve tedbiri almaması halinde ortaya çıkmaktadır. İhmâl, ağır ihmâl (culpa lata) 

ve hafif ihmâl (culpa levis) olmak üzere iki türde incelenmektedir. Bunlardan ağır ihmâl, 

failin içinde bulunduğu şartlar itibariyle kendisinden beklenecek özen ve dikkati 

göstermemek; hafif ihmâl ise, ortalama bir insan yerine ehil, dikkatli ve özenli kişilerin 

göstereceği dikkat ve özeni göstermemek suretiyle zararlı neticeye neden olmaktır168. Tüm 

bu açıklamalardan sonra son olarak önemle belirtmek gerekir ki, failin kusurlu olduğunun 

kabulü için, öncelikle failin ayırt etme gücünü haiz olması gerekmektedir. Bu durum, 

doğrudan doğruya TMK m.15 uyarınca ayırt etme gücünü haiz olmayan şahısların 

eylemlerinin hukuk nezdinde bir sonuç doğurmayacağına dair emredici hükmünden ileri 

gelmektedir. Bununla birlikte, TBK m.65 uyarınca yargıcın, hakkaniyetin gerektirdiği 

 
165  Cevdet Yavuz, (2008), s. 31; Eren, s. 653; Kılıçoğlu, A. M., s. 407; Furrer ve diğerleri, s. 373; Kılıçoğlu, 

M., s. 367; Nomer, s. 185; Oğuzman ve Öz tarafından ise kusurun tanımında iradenin kullanılması temel 

kıstas olarak kabul edilerek hukuka aykırı sonucu meydana getirmeyi irade etmek veya bu zararlı sonucu 

önlemek için iradenin yeterli olarak kullanılmadığı hallerde kusurun var olduğu savunulmuş olup ayrıntısı 

için bkz.: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 58.; Benzer bir bağlamda kusurun, hukuka aykırı bir fiilin işlenmesinde 

failin sahip olduğu iradi durum olarak açıklandığı yönünde için bkz.: İhsan Erdoğan, (1990) “Haksız Fiilde 

Kusurlu Sorumluluk ve Özellikle Kusur Unsuru”, Selçuk Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 3, S. 1: 

109-134; s. 117 vd.; Bülent Tahiroğlu, (2008), “Kusursuz Sorumluluk ve Modern Hukuklara Etkisi”, 

MÜHFHAD, c. 14, S. 4: 157-170; s. 157.; Benzeri yönde bkz.: Hatemi ve Gökyayla, s. 155; Avrupa Haksız 

Fiil Hukuku İlkeleri’nin m.4:101 hükmünde de “Bir şahıs, lazım olan davranış standardının kasıtlı veya 

ihmâlkârlığı nedeniyle ihlal edilmesi dolayısıyla kusur kıstasına göre sorumludur” denmekle kusurun bir 

başka tanımı verilmiş olup bu hususta bkz.: EGTL, Principles of European Tort Law, s. 4; Baysal ise 

kusurun ahlaki değil, hukuki bir değerlendirmeye dayanması gerektiğini belirtmekte olup ayrıntısı için bkz.: 

Baysal, s. 59; Belirtilmelidir ki kusur, aynı zamanda hukuka aykırılığa vücut vermesi yönüyle hukuka 

aykırılıkla sıkça karıştırılmaya da uygun bir yapı arz eder. Hatta Fransız hukukunda kusur, hukuka 

aykırılıkla birlikte ele alınmakta olup bu hususta bkz.: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 16, dn.9; Eren, s. 653. 
166  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 59 vd.; Kılıçoğlu, s. 411; Tahiroğlu, s. 157 vd.; Ayan, s. 315; Hatemi ve Gökyayla, 

s. 156; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 69; Oğuz, s. 281. 
167  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 59.; Eren, s. 659 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 410 vd.; Hatemi ve Gökyayla, s. 155; 

Tahiroğlu, s. 159 vd.; Baysal, s. 76; Erdoğan, s. 125 vd.; Kılıçoğlu, M., s. 371. Bu tartışma özellikle ayırt 

etme gücü ve kişiliği bulunmayan yapay zekânın hakkaniyet sorumluluğuna (TBK m.65) başvurulup 

başvurulamayacağı hususunda önem kazanmaktadır. 
168  Ayan, s. 317 vd.; Hatemi ve Gökyayla, s. 155 vd.; Furrer ve diğerleri, s. 397. 
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hallerde ayırt etme gücünü haiz olmayan kişilerin verdikleri zararın kısmen veya tamamen 

giderilmesine de imkân sağlayabileceği hüküm altına alınmıştır169. 

Zarar unsuru, yine tanımı öğretiye bırakılan bir haksız fiil sorumluluğu unsurudur. 

Öğretide zararın, haksız fiil hükümleriyle giderilmesi amaçlanan, zarar görenin malvarlığı 

veya şahıs varlığında iradesi dışında meydana gelen azalma olarak tanımlanmıştır170. Zarar, 

bir kimsenin malvarlığında doğrudan bir eksilmenin (aktifinde azalmanın) meydana 

gelmesiyle olabileceği gibi, borçlarının (pasiflerinin) artması yahut bir kazançtan mahrum 

kalmasıyla somut biçimde, yahut zarar görenin kişilik hakkına yönelen saldırı neticesinde 

kişinin elem, keder ve ızdırap içinde kalmasıyla soyut olarak manevi zarar şeklinde ortaya 

çıkması da mümkündür171. Bir haksız fiilden doğan tek başına bir maddi veya manevi zarar 

doğabileceği gibi, zarar görenin hem malvarlığında hem de şahıs varlığında netice 

doğurmakla aynı anda maddi ve manevi zararın meydana gelmesi mümkün olabilir172. Zarar, 

salt zarar görenin maddi varlığına etki ediyorsa dar anlamda; maddi alana ilaveten manevi 

varlığına da etki ediyorsa bu halde geniş anlamda zararın varlığından söz edilmektedir173. 

Yukarıda da izah edildiği üzere zarar, haksız fiil sorumluluğunun temel unsurlarından olup 

zararın meydana gelmediği hallerde failin sorumluluğu doğmayacaktır. Kural olarak fail, 

fiili neticesinde meydana gelen tüm zararları gidermekle yükümlüdür. Failinin giderim 

borcunun üst sınırı ise zararın kendisinden ibaret olup istisnaen yargıç, TBK m.50 hükmü 

uyarınca zararın kesin olarak kanıtlanamaması halinde zararı belirler174. Bununla birlikte 

 
169  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 61 vd.; Eren, s. 658 vd.; Kılıçoğlu, A. M.., s. 410 vd.; Erdoğan, s. 128 vd.; Antalya, 

Borçlar Hukuku, C. II,, s. 69. 
170  Çağlar Özer, (2001), “Sözleşme Dışı Sorumlulukta Yansıma Zarar ve Giderimine İlişkin Bazı Düşünceler”, 

AÜHFD, c.50, S. 4: 81-106, s. 85; Oğuzman ve Öz, C. II, s. 42; Eren, s. 599; Kılıçoğlu, A. M., s. 390; 

Yavuz, s. 32.; Furrer ve diğerleri, s. 339; Ayan, s. 320; Baysal, s. 156. Ayrıca Avrupa Haksız Fiil Hukuku 

İlkeleri m.2:101 hükmünde, zararın hukuk düzenince korunan bir yararda bir eksilmeyi ifade ettiği 

belirtilmekle, aynı husus vurgulanmıştır. 
171 Yargıtay, bir kararında manevi zararın, teknolojideki gelişmeler, toplumsal ilişkilerin farklılığı, zarar 

çeşitlerinin artması ve benzeri nedenlerle geniş yorumlanması gereken, günün şartlarına ve somut olayın 

özelliğine göre yargıcın özgürce takdir edeceği bir zarar türü olduğunu belirterek manevi zararın genel 

niteliğini vurgulamış olup bu hususta bkz.: Bkz. Y. H.G.K. E.2013/13-492, K. 2014/87, T.12.02.2014 

http://www.kazanci.com.tr/gunluk/hgk-2013-13-492.htm adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 27.02.2023). 
172 Yargıtay 11. H.D. E.2016/14880 – 2018/6034 K. T.04.10.2018 Künyeli ilamına göre, uçak yolculuğu 

yapmak üzere kendisine ve eşine gidiş dönüş olmak üzere birer bilet alan davacının, seyahat günü 

havaalanına gittiğinde kendilerine sehven fazladan bilet satıldığı gerekçesiyle uçağa alınmadığı; bu 

seyahatin evlilik yıl dönümlerini kutlama amacı taşıdığını, dönüş biletini iptal etmek zorunda kalması 

nedeniyle de mesleki faaliyetini yürütemediğini iddia etmesi üzerine maddi ve manevi tazminat talebinde 

bulunmuş; yerel mahkemece verilen davanın kabulüne yönelik karar temyiz incelemesinde Yargıtay 

tarafından onanmıştır.  (Yargıtay’ın resmi sitesinden erişilmiştir. Er. Tar.: 27.02.2023). 
173  Baysal, s. 156; Ayan, s. 320; Kılıçoğlu, M., s. 23. 
174  Baysal, s. 156. 

http://www.kazanci.com.tr/gunluk/hgk-2013-13-492.htm
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yargıç, TBK m.51 ve m.52 uyarınca hakkaniyet (zarar görenin zarara hafif kusuruyla neden 

olması ve tazminat ödemesi halinde yoksulluğa düşmesi) ve zarar görenin zarara katılması 

(zarar görenin zarara rıza göstermesi, zararın doğmasında veya artmasında zarar görenin 

etkili olması) gibi nedenlerle tazminatın miktarında indirime gidebilir175. 

Nedensellik bağı unsuru ise, failin, ancak haksız fiili sonucunda mağdur nezdinde 

oluşan zarardan sorumlu olmasına dair mantıksal bir ilkenin bir sonucu olup olağan hayat 

akışına uygun olarak hukuka aykırı davranış neticesinde meydana gelen zarar ile fiil arasında 

kurulan neden-sonuç ilişkisidir176. Türk, Alman ve İsviçre hukuklarında nedensellik bağına 

dair hâlihazırdaki baskın görüş “Uygun Nedensellik Bağı Teorisi”dir177. Buna göre, sonucu 

(olayı/zararı) meydana getiren bir olayın, zorunlu şart olarak kabulü için yaşamın olağan 

akışına ve yaşamın genel deneyimlerine göre sonucu doğurması mümkün veya zararlı 

sonucun meydana gelme olasılığını önemli ölçüde artırabilecek nitelikte olduğunun kabul 

edilmesi gerekmektedir. Bu değerlendirmenin, sebepler arasında zararlı sonucun 

gerçekleşmesine yönelik olasılığı artıran nitelikteki şartlar bağlamında olması gerektiği 

belirtilmektedir. Ancak uygun nedensellik bağının varlığı tespit edilirken objektif 

davranılmalı; sorumluluğun hukuk güvenliğini ortadan kaldıracak mahiyette 

genişletilmemesine gayret etmelidir178.  

 
175  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 118 vd.; Eren, s. 592, s. 601; Kılıçoğlu, A. M., s. 390; Madde metnine göre zarar 

gören, zarar verici eyleme rıza göstermiş ya da zararın meydana gelmesinde veya artmasında etkili olmuş 

yahut tazminat ödemekle yükümlü sorumlu kişinin durumunu güçleştirmişse yargıç, tazminat miktarını 

indirebileceği gibi bütünüyle kaldırabilecektir. Bununla birlikte, zararlı sonucu hafif kusurla meydana 

getiren taraf, tazminatı ödediği takdirde yoksullaşacak ise hakkaniyet doğrultusunda yargıç, tazminat 

miktarında indirime de gidebilecektir. 
176  Yavuz, s. 35; Eren, s. 617 vd.; Nomer, s. 182; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 277; Gümüş, s. 423; Ayan, 

s. 328; Furrer ve diğerleri, s. 350. 
177  Öğretide nedensellik bağına dair savunulan bir diğer görüş olan “Şart teorisi”ne göre, bir olayın (zararın) 

meydana gelmesi, bu olayın doğması için zorunlu olarak varlığı gereken (conditio sine qua non) her şarta 

doğrudan bağlıdır. Buna göre, neticeyi meydana getiren tüm şartlar, önem ve nedensellik itibariyle birbirine 

eşit olup şartlardan bir tanesinin yokluğu, zararın ve neticenin de yokluğuna neden olacaktır. Zorunlu şart 

ise, bulunmadığı takdirde olayın, meydana geliş şekli itibariyle yahut hiç gerçekleşmeyeceği şart olup 

zararlı sonucun doğmasında veya zararın artmasında etkili olmayan koşulların varlığı, nedensel değildir. 

Nedensellik bağını açıklayan şart teorisi, sebep ve şart kavramlarının belirsiz oluşu, sorumluluk sınırını 

hukuki güvenlik ilkesi hilafına genişlettiği ve objektiflikten uzak değerlendirmelerde bulunduğu için 

eleştirilmiş ve günümüzde büyük oranda terk edilmiştir. Bu teorilerin ayrıntısı için bkz.: Baysal, s. 194 vd.; 

Kılıçoğlu, M., s. 316 vd.; Oğuzman ve Öz, C. II, s. 48 vd.; Eren, s. 619 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 401 vd.; 

Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 279 vd..; Gümüş, s. 424; Hatemi ve Gökyayla, s. 146. 
178 Oğuzman ve Öz, C. II, s. 49; Eren, s. 622 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 401; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 

281.; Baysal, s. 204; Nomer, s. 182; Gümüş, s. 424; Yıldız, s. 1130. 
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Bazı durumlarda, haksız fiil olarak ortaya çıkan eylemler sonucu doğurmaya elverişli 

olsa da, nedensellik bağının kurulmasında araya giren ve ilk nedene göre daha güçlü olan bir 

başka neden, zararı doğuran ilk nedeni etkisiz hale getirerek eylem ile zarar arasındaki 

nedenselliği ortadan kaldırabilir. Buna, “Nedensellik Bağının Kesilmesi” adı verilir. 

Öğretide, nedensellik bağını üç nedenin kesebileceği belirtilmektedir: (i) Mücbir sebep (ii) 

Üçüncü kişinin kusuru (iii) Zarar görenin kusuru179.  

Mücbir sebep, bir şahsın müdahale alanı dışında gerçekleşen (harici), öngörülmesi ve 

engellenmesi mümkün olmayan, genel davranış kurallarına veya borca aykırılık doğuran; 

salgın hastalık, deprem, sel, yangın gibi kaçınılamaz, olağanüstü olaylardır180. Üçüncü 

kişinin nedensellik bağını kesen ağır kusuru ise, failin zararlı neticeyi doğuran eyleminin 

önüne geçecek ağırlık yoğunluk ve elverişlilik niteliği arz ediyor ise, bu takdirde üçüncü 

kişinin kusuru nedeniyle nedensellik bağının kesilmesinden bahsedilmektedir181. Nihayet, 

zarar görenin kusurunun, failin meydana getirdiği ve zararlı neticeyi doğurmaya elverişli 

olan eylem ile zarar arasındaki nedensellik bağını kesmesinin mümkün olacağı belirtilmiştir. 

Ancak bu durumun varlığının kabulü için, zarar görenin kusurunun belirli bir yoğunluğun 

üstünde; ağır ihmâl veya kast derecesinde belirmesi ve zarar görenin kusurlu fiilinin, failin 

kusurlu fiiline nispetle ikinci planda kalması aranmaktadır182. Zarar görenin bu davranışı 

nedensellik bağını kesecek nitelikte ise fail, haksız fiil sorumluluğundan kurtulur; ancak 

 
179  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 49; Eren, s. 639; Antalya, T, C. II, s. 300.; Nomer, s. 184; Gümüş, s. 428; Baysal, 

s. 210 vd.; Hatemi ve Gökyayla, s. 147; Kılıçoğlu A. M., s. 324 vd. 
180  Baysal, s. 212; Ayan, s. 332; Furrer ve diğerleri, s. 355; Yargıtay, bir içtihadında mücbir sebebi son derece 

isabetli olarak bir sorumluluğun ifasını, bir hakkın veya hukuki olanağın veya yasal bir avantajın 

kullanılmasına veya istenmesine, kısmen veya tamamen, kalıcı veya geçici olarak mani olan, bu nedenle 

sorumluluğu ortadan kaldıran veya yükümlülüğün yerine getirilmesini, süresini ve vadesini geciktiren veya 

sorumluluğun niteliğini farklılaştıran, önceden beklenmeyen ve öngörülemeyen; beklense  ve tüm önlemler 

alınsa bile meydana gelmesinin engellenemeyeceği, haricî, olağanüstü nitelikli olay, olgu veya durum 

olarak tanımlamış olup bu kararın ayrıntısı için bkz.: Y. 11. H.D. E.2014/13893 – 2014/19777 K., T. 

15.12.2014; Aynı yönde bkz.: Y. HGK. E.2017/11-90 – 2018/1259 K. T.27.06.2018. (Yargıtay’ın resmi 

sitesinden erişilmiştir. Er. Tar.:27.02.2023) 
181  Hatemi ve Gökyayla, s. 147; Furrer ve diğerleri, s. 357; Baysal, s. 219; Ayan, s. 333.; Yargıtay’a yansıyan 

bir uyuşmazlıkta, tarlasında bulunan boru hattının terör saldırısı nedeniyle patlaması ve bu nedenle çıkan 

yangında tarlasının zarara uğraması dolayısıyla boru hattını işleten şirkete dava açan davacının talebi, 

yangına neden olan olayın boru hattını işleten davalının boru hattının yapımı veya işletilmesindeki bir 

kusuru dolayısıyla değil, terör örgütünün kasıtlı saldırısı sonucunda oluştuğu, bu nedenle olay ile zarar 

arasındaki nedensellik bağının bu üçüncü kişinin ağır kusurlu eylemi dolayısıyla kesildiği ve davalının 

oluşan zarardan sorumlu tutulamayacağına dair verilen karar için bkz.: Y. HGK. E. 2014/841 – 2016/321 

K., T.16.03.2016. (Yargıtay’ın resmi sitesinden erişilmiştir. Er. Tar.:27.02.2023) 
182  Eren, s. 646; Kılıçoğlu, A, M., s. 407; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 306; Nomer, s. 185; Baysal, s. 215; 

Ayan, s. 333. 
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nedensellik bağını kesecek nitelikte değilse zarar görenin bu eylemi yargıç tarafından, 

hükmedilecek tazminattan indirim sebebi olarak takdir edilmelidir183. 

B. HAKSIZ FİİL SORUMLULUĞU ÇERÇEVESİNDE OTONOM 

ARAÇLARIN İŞLETİLMESİNDEN DOĞAN SORUMLULUK 

1. Risk Doğuran Olası Durumların Tespiti 

Otonomi özelliğini yapay zekâ tarafından desteklenmesi sayesinde kazanan ve bu 

yönüyle kural olarak insan müdahalesine gereksinim duymayan otonom araçların, malvarlığı 

veya kişi varlığı zararını doğuran bir kazaya neden olması olasılığında, bu araçların 

işletilmesi dolayısıyla sorumluluğun ne şekilde tayin edileceği hususu çokça tartışılmaktadır. 

Bu tartışmaların odağında, insan sevk ve idaresine bağlı SAE düzey 0 ila düzey 2 arasındaki 

araçlardan ziyade, insan etmeninin daha geri planda kaldığı düzey 3 ve ileri düzeydeki 

araçlar bulunmaktadır. Gerçekten de, düzey 0 ila düzey 2 arasındaki araçlarda teknoloji 

düzeyi bir gerçek kişi sürücüye ne kadar yardımcı nitelikte olursa olsun tali niteliktedir ve 

dikey ve yanal hareketlerini gerçek kişi sürücünün sevk ve idaresinde sergilemektedir. 

Oysaki düzey 3 ve devamında aracın dikey ve yanal hareketleri teknolojik unsurlar 

tarafından kontrol edilmekte, sürücü müdahalesi istisnai/tâlî nitelik kazanmaktadır. Bu 

nedenle biz, bu yapıttaki hukuki tartışmalarımızı (gerek TBK gerek KTK bağlamında olsun) 

münhasıran seviye 3 ve devamı niteliğinde olan ve sürücünün müdahalesinin istisnai/tâlî 

nitelikte olduğu araçlar yönünden gerçekleştireceğiz. Nitekim, ilerleyen sayfalarda da 

değinileceği üzere, düzey 3 ve devamı niteliğindeki araçlar dahi bir gerçek kişi tarafından 

işletiliyorsa bu durumda, aracın işletilmesinden doğan zararlarda otonomi veya yapay zekâ 

etkisinden bahsedilemeyecektir. 

Yasa koyucu, motorlu araçların işletilmesini bir tehlikeli bir faaliyet kabul ederek, 

kusur sorumluluğunun yanında genel itibariyle tehlike esasına dayanan, bazı hallerde ise 

 
183  Baysal, s. 220 vd.; Furrer ve diğerleri, s. 357; Yargıtay’a yansıyan bir uyuşmazlıkta, ilk derece 

mahkemesince, elektrik üretimi esnasında bir barajın türbin arızasına hatalı müdahale ederek bu türbini bir 

daha elektrik üretemez hale getiren davalılardan zararının tazminini talep eden davacı işletmenin asli ve 

ağır kusurlu; davalıların ikincil kusurlu olduğu belirtilen bilirkişi raporuna dayanarak zarar ile olay 

arasındaki nedensellik bağının kesildiği gerekçesiyle davanın reddine karar verilmiş olup Yargıtay, temyiz 

incelemesinde bilirkişi raporuna göre zararın meydana gelmesinde davacının da kusurlu olduğu gözetilerek 

tazminat miktarında indirim yapılıp yapılmayacağının değerlendirilmesi gerektiği halde, davanın bütünüyle 

reddine karar verilmesinin hatalı olduğu gerekçesiyle ilk derece mahkemesi kararını bozmuş olup bu 

hususta bkz.: Y. 4. H.D. E. 2016/13622 – K. 2017/2198, T.26.94.2017. (Yargıtay’ın resmî sitesinden 

erişilmiştir. Er. Tar.:27.02.2023) 
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sebep esasına dayanan bir kusursuz sorumluluk sistemi oluşturmuştur184. Sevk ve idare tarzı 

itibariyle ister otonom olsun ister bir sürücü tarafından yönlendirilmeye muhtaç olsun, 

halihazırda trafik düzeni ve sorumluluk hükümleri başta KTK olmak üzere çeşitli yasalarda 

düzenlenmiştir. Bir diğer ifadeyle, otonom araçlar ile sürücü tarafından sevk ve idare 

edilmesi teknik bakımdan zorunlu araçlar arasında genel trafik ve sorumluluk kurallarına 

uyulmasına dair bir norm farklılığı bulunmamaktadır185. Genel trafik mevzuatında, esas 

itibariyle trafik güvenliğinin sağlanması, malvarlığı ve kişi varlığı üzerinde doğacak 

zararların önlenmesi için somut olayın özelliklerine göre gerekli özenin gösterilmesini ve 

tedbirlerin alınmasını hedeflemekte, bunun temini için çeşitli davranış kuralları 

öngörmektedir. Bu itibarla, otonom veya sürücü tarafından sevk edilen araçların 

işletenlerinin186 can veya mal kaybıyla sonuçlanan kazaları önlemek yönünde genel bir 

yükümlülüğü bulunmaktadır. Bu genel yükümlülüğün ihlali, çeşitli biçimlerde ortaya 

çıkabilir.  

Kanaatimizce, gündelik yaşamda otonom araçların işletilmesi dolayısıyla bir zarar 

doğması -işletenin haksız fiil sorumluluğu bağlamında- iki temel durumda mümkün olabilir: 

Bunlardan birincisi, otonom aracın trafikte seyri esnasında aracı yönlendiren yapay zekânın 

algoritması zararlı sonucu önleyecek nitelikte değildir ve/veya otonom aracı sevk ve idare 

eden yapay zekânın zararlı sonucu doğurmasını engelleyecek herhangi denetmeni(kontrolör) 

veya sürücüsü bulunmaması olasılığıdır. İkinci olasılık ise, Herzberg Kazası’nda187 olduğu 

gibi bir otonom aracın zararlı sonucu doğurmasını engelleyecek bir denetmen/sürücü 

 
184  Ferhat Canbolat ve Günhan Gönül Koşar, (2021) “Motorlu Aracın İşletilmesinden Doğan Hukuki 

Sorumlulukta “Kusur”un Önemi Ve Sorumluluğa Etkisi”, DEÜHFD, c. 23, S. 2: 839-872, s. 847; Oğuzman 

ve Öz, C. II, s. 205; Eren, s. 772 vd.; Gümüş, s. 514; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 462 vd. 
185  Okur, s. 119. 
186  İşleten, KTK m.3 uyarınca, aracın maliki veya mülkiyeti muhafaza kaydıyla satış durumunda alıcı olarak 

trafik sicilinde kayıtlı bulunan veya aracı uzun süreli olarak kiralayan, kullanım ödüncü sözleşmesi 

kapsamında bulunduran veya rehin kapsamında rehin alan kişi işleten olarak tanımlanmış; bununla birlikte 

bir şahsın bir aracı, kendi hesabına, tehlikesi kendisine ait olmak üzere hakimiyeti altında bulundurduğunun 

kanıtlandığı durumlarda bu kişinin de işleten kabul edileceği belirtilmiştir. Bu nedenle işletenin, motorlu 

aracı kendi hesabına ve riski kendine ait olmak üzere işletmekle veya üçüncü kişiler aracılığıyla işletmekle 

araç üzerinde fiili egemenliği bulunan kişiyi ifade etmekte olup buna ilişkin ayrıntılı irdelemeler için bkz.: 

Kılıçoğlu, M., s. 461 vd.; Furrer ve diğerleri, s. 466; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 465 vd. 
187  2018 yılında ABD’nin Arizona eyaletinde, bir taksi şirketi olan Uber tarafından işletilen yapay zekâ destekli 

otonom aracın, gece vakti, o sırada yanında bisikletiyle birlikte karşıdan karşıya geçmekte olan Elaine 

Herzberg’e çarparak öldürmesinden sonra otonom aracın işletilmesi dolayısıyla can kaybı yaşanan ilk trafik 

kazası meydana gelmiştir. Konu hakkında detaylı incelemeler için bkz.: Phil McCausland, (2019, 9 Kasım) 

“Self-Driving Uber Car That Hit And Killed Woman Did Not Recognize That Pedestrians Jaywalk”, NBC 

News, https://www.nbcnews.com/tech/tech-news/self-driving-uber-car-hit-killed-woman-did-not-

recognize-n1079281 (Er. Tar.: 05.03.2023) 

https://www.nbcnews.com/tech/tech-news/self-driving-uber-car-hit-killed-woman-did-not-recognize-n1079281
https://www.nbcnews.com/tech/tech-news/self-driving-uber-car-hit-killed-woman-did-not-recognize-n1079281
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bulunmakla birlikte bu kişinin herhangi bir dereceden (kast-ihmâl) kusuru söz konusudur. 

Bunlardan birinci durumda, yapay zekâdan kaynaklanan bir teknik kusur; ikinci halde ise 

sürücünün/kontrolörün trafik güvenliği ile aracın sevk ve idaresini sağlama iradesinde 

kusuru söz konusu olmaktadır.   

Gerçekten de, literatüre otonom araçların neden olduğu ilk ölümlü kaza olarak geçen 

Elaine Herzberg Kazası’nda aracı yönlendiren yapay zekâ teknolojisinin kusuru kadar, 

kazayı önlemekle görevli olan güvenlik sürücüsü Rafaela Vasquez’in kaza esnasında aracın 

ve yolun kontrolünü sağlaması gerektiği halde bir ses yarışmasını izlemekle meşgul olduğu 

için kusurlu olduğu belirtilmiştir188. Aracın ön kameralarında yapılan incelemelerde 

Vasquez’in yaklaşık 19 kilometre yol kat ettiği, buna karşın telefonunun yönü olan sağ 

dizine doğru 204 kez baktığı; bunun da toplam 22 dakika süren yolculukta 6 dakika 47 

saniyeye tekabül ettiği anlaşılmıştır189. Ayrıca, bu kazanın gerçekleşmesinde aracın 

teknolojik kusurlarının da önemli bir etmen olduğu, yapay zekâ yazılımının o esnada 

karşıdan karşıya geçmekte olan Herzberg’ü bir türlü tanımlayamadığı; tanımladığı zaman da 

çarpışmaya yalnızca 0,2 saniye önce aracın alarm vermesi üzerine Vasquez aracın 

hakimiyetini ele almaya gayret ettiği belirtilmiş ise de yine de kaza gerçekleşmiş ve 

Vasquez, yoldaki tehlikeleri öngörememekten sorumlu tutulmuştur190. Bu olay, otonom 

araçların işletilmesi dolayısıyla ilk defa bir can kaybının yaşandığı olay olmasından başka, 

bu araçların işletilmesinden doğabilecek bir kazanın tipik olarak nasıl gerçekleşebileceğini 

ortaya koyması yönüyle oldukça önemlidir. Bu olayda, yukarıda belirttiğimiz yapay zekânın 

 
188  SkyNews, (2020, 16 Eylül) “Uber Safety Driver Charged Over Death Of Pedestrian Who Was Struck By 

Self-Driving Car”, https://news.sky.com/story/uber-safety-driver-charged-over-death-of-pedestrian-who-

was-struck-by-self-driving-car-12072968 (Er. Tar.: 05.03.2023) 
189  Chris Coppola, ve BrieAnna J. Frank (2018, 21 Haziran) “Report: Uber Driver Was Watching 'The Voice' 

Moments Before Fatal Tempe Crash”, AZ Central, https://www.azcentral.com/story/news/local/tempe-

breaking/2018/06/21/uber-self-driving-car-crash-tempe-police-elaine-herzberg/724344002/ (Er. Tar.: 

05.03.2023) 
190  National Transportation Safety Board, (2019) “Collision Between Vehicle Controlled by Developmental 

Automated Driving System and Pedestrian, Tempe, Arizona, March 18, 2018”, (NTSB/HAR-1903, 

OB2019-101402). https://www.ntsb.gov/investigations/accidentreports/reports/har1903.pdf adresinden 

erişilmiştir. (Er. Tar.: 05.03.2023) Araç otomasyon sistemi, Herzberg’ü çarpışmadan 5,6 saniye önce tespit 

etmiş; ancak Herzberg’ü bir yaya olarak sınıflandıramamış ve muhtemel eylemini tahmin edememiştir. 

Aracın yapay zekâ sistemi, Herzberg’ü algıladığında ise çarpışmayı önlemek hususunda operatörün 

müdahalesine güvenmiş ve acil fren sistemini devreye almamıştır. Vasquez ise, izlemekte olduğu 

televizyon programından kafasını kaldırarak yola çarpışmadan ancak 1 saniye önce bakmış ve 0,02 saniye 

önce müdahalede bulunabilmiştir. 

https://news.sky.com/story/uber-safety-driver-charged-over-death-of-pedestrian-who-was-struck-by-self-driving-car-12072968
https://news.sky.com/story/uber-safety-driver-charged-over-death-of-pedestrian-who-was-struck-by-self-driving-car-12072968
https://www.azcentral.com/story/news/local/tempe-breaking/2018/06/21/uber-self-driving-car-crash-tempe-police-elaine-herzberg/724344002/
https://www.azcentral.com/story/news/local/tempe-breaking/2018/06/21/uber-self-driving-car-crash-tempe-police-elaine-herzberg/724344002/
https://www.ntsb.gov/investigations/accidentreports/reports/har1903.pdf
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teknik eksikliği ve yapay zekâyı denetlemekle görevli olan kişinin kusurlu davranışı olan iki 

tipik olgu iç içe geçmiştir.  

Gerçekten de Herzberg olayı ile, otonom araçların teknolojik niteliklerine güvenen 

kişilerin tehlikeli sonucun gerçekleşme olasılığına karşın aracın sevk ve idaresini ele almakta 

gecikmesi veya özen göstermekte ihmâlkâr davranabileceği anlaşılmıştır. Herzberg 

kazasında da gerçekleştiği üzere henüz test aşamasındaki bir teknolojinin tehlikeli 

sonuçlarını önlemek üzere Uber tarafından görevlendirilen denetmen sıfatındaki Vasquez, 

en başta tehlikeli sonucu engellemeye yönelik ihmâlkâr davranmıştır. Vasquez, aracın yapay 

zekâ sisteminin kazadan çok az bir süre önce tehlike sinyali vermesi üzerine direksiyonun 

hakimiyetini ele almaya çalıştığında da çok geç kalmıştır. Bu durum, otonom aracı kullanan 

kişilerin genel bir davranış biçimi geliştirdiğine işaret edebilir: Bir aracı kişisel kullanımına 

özgüleyen herhangi bir araç malikinin/işletenin de benzer bir ihmalkârlık veya (tehlike 

belirdiği esnada) gecikme sergilemesi kuvvetle muhtemel görünmektedir. Bu yönleriyle 

Herzberg Kazası gerek gerçek kişilerce gerek şirketlerce işletilen otonom araçların verdikleri 

zararlar dolayısıyla kime, hangi esaslar dairesinde ve hangi hukuki olgularla ne gibi bir 

sorumluluk yöneltilebileceği hukuki sorununu gündeme getirmiştir. 

Otonom araçların tipik kazaya sebep olabileceği bir diğer olay da, Herzberg Kazasında 

gerçekleştiğinin aksine otonom araçların herhangi bir denetmeni bulunmadığı esnada bir 

trafik kazasına neden olarak can veya mal kaybına neden olması olasılığıdır. Bunun tipik 

örneğini Tesla marka araçlarda görülen -ve ileride daha da geliştirilmesi muhtemel olan- 

“Smart Summon” adlı özellik oluşturmaktadır. Bu özellik ile araçlar, malikin/işleteninin araç 

ile bağlanan cep telefonunu bir tür GPS sistemi olarak kullanarak malikin/işletenin 

konumunu tespit etmekte ve buraya kadar kendi kendine gitmektedir191. Tesla, resmî web 

sitesinde bu özelliğin daha öncesinden bilinen, öngörülebilir olan özel mülklerdeki 

otoparklarda ve araba yollarında yerlerde kullanılmak ve 200 fit (yaklaşık 61 metre) 

mesafede etkili olmak üzere tasarlandığını, aracın manevraları ile çevresindeki her türlü 

nesne ve gelişmeden bu özelliği kullanan kişinin sorumlu olduğunu belirtmekte; hızlı hareket 

eden insanlara, bisiklet ve arabalara dikkat edilmesi gerektiğini özellikle vurgulamaktadır192. 

 
191 Bu teknolojinin kullanılmak suretiyle aracın çağrıldığı bir videoyu görmek için bkz: Tesla Resmi Youtube 

Hesabı, “Smart Summon”, https://www.youtube.com/watch?v=nlCQG2rg4sw adresinden erişilmiştir. (Er. 

Tar.: 05.03.2023); Ayrıca bkz.: Tesla Living, https://www.youtube.com/watch?v=Kk80FAu7OD4  
192  Tesla Resmi Web Sitesi, 

https://www.tesla.com/support/autopilot?utm_source=youtube&utm_medium=social&utm_campaign=V

10 (Er. Tar.: 05.03.2023); Ayrıca bkz.: Tesla Resmi Web Sitesi, 

https://www.youtube.com/watch?v=nlCQG2rg4sw
https://www.youtube.com/watch?v=Kk80FAu7OD4
https://www.tesla.com/support/autopilot?utm_source=youtube&utm_medium=social&utm_campaign=V10
https://www.tesla.com/support/autopilot?utm_source=youtube&utm_medium=social&utm_campaign=V10
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Bu teknolojinin muhtemel tehlikeleri dolayısıyla Tesla, kullanıcının aracı muhakkak göz 

önüne tutması gerektiğini belirtmektedir. Gerçekten de bu teknoloji, tasarlanış biçimi 

itibariyle -muhtemelen riskleri dolayısıyla- insan etmenini büsbütün dışlamış değildir: 

İşleten/malik, cep telefonundaki bir uygulama üzerinden aracın kendi bulunduğu yere 

gelmesi için bir butona sürekli olarak dokunmakta; dokunmadığı zaman da araç durmaktadır. 

Buna rağmen yaklaşık 60 metrelik alan içerisinde sürücünün aracını göz önünde mutlaka 

tutmasını sağlayan bir kontrol mekanizması söz konusu değildir. Örneğin, Smart Summon 

teknolojisinin kullanılabileceği uzaklıkta, alışveriş merkezindeki alışverişini tamamlayarak 

otoparka gitmekte olan işleten/malik, Smart Summon özelliğini haiz otonom aracının, bu 

aracı veya aracın çevresindeki muhtemel risk unsurlarını hiç görmeden, biraz sonra 

bulunacağı alışveriş merkezinin dış kapısının önüne gitmesini sağlayabilir. Benzeri şekilde 

bu kişi, ziyaret ettiği arkadaşının evinin arka sokağına park ettiği aracının çağırma tuşuna, 

arkadaşına veda ettiği esnada basabilir ve evin kapısının önünde çıktığında arabanın 

bulunduğu yere gelmiş olmasını amaçlayabilir. Böyle bir örnekte işletenin/malikin, Smart 

Summon özellikli aracının çevresindeki riskleri tam anlamıyla denetleyebildiği söylenemez. 

Bu durumda, işleten/malikin aracının böyle bir durumda üçüncü bir kişinin şahsında veya 

üçüncü kişinin malvarlığında bir zarar meydana getirmesi olasılığında hukuki sorumluluğun 

neye göre belirleneceği sorunu ortaya çıkar193. 

Bu halde, ya gerekli güvenlik önlemi almayan işleten/malikin sorumluluğuna ya da 

öğretide tartışıldığı üzere kazaya engel olmayan yapay zekânın sorumluluğuna194 

başvurulması gerekebilecektir. Birinci durumda, hukuk sisteminin kendine özgü kuralları 

işleten/malikin sorumluluğunu bazı normlara dayandırabilir ve nitekim dayandırmaktadır. 

Ancak yapay zekânın sorumluluğuna başvurulması gündeme gelirse, en başta yapay zekânın 

kişiliğine ilişkin tartışmaların sonuçlanması veya en azından olgunluk kazanması ve nihayet 

 
https://www.tesla.com/ownersmanual/model3/en_au/GUID-6B9A1AEA-579C-400E-A7A6-

E4916BCD5DED.html (Er. Tar.: 05.03.2023); T24, (2019, 28 Eylül) “Park Halindeki Tesla Model Aracını 

Telefonu İle Yanına Getirdi”, https://t24.com.tr/video/park-halindeki-tesla-model-aracini-telefonu-ile-

yanina-getirdi,23060 (Er. Tar.: 05.03.2023) 
193  Bu hususta benzeri bir görüş için bkz.: Okur, s. 125. 
194  Bu husustaki tartışmalar için bkz.: Uğur Karaca, (2022), Yapay Zekânın Haksız Fiillerinden Doğan Hukuki 

Sorumluluk, Yüksek Lisans Tezi, Kocaeli Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 51 vd.; İnce, Ş., 

Şimşek, M. Z., Kaynarca, F. (2019) “Yapay Zekâ ve Robotların Hukuki Sorumluluğunun Türk Yasal 

Mevzuatı Çerçevesinde İncelenmesi” , GSI Articleletter, c. 21, S. 1: 29-46, s. 39 vd; Onur Sarı,. (2020), 

“Yapay Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan Sorumluluk”, Türkiye Barolar Birliği Dergisi, c. 147, 

S. 1: 251-312, s. 257 vd.; Kasap, A., s. 522 vd.; Ercan, s. 31 vd.; Doğan, E. s. 235 vd. 

https://www.tesla.com/ownersmanual/model3/en_au/GUID-6B9A1AEA-579C-400E-A7A6-E4916BCD5DED.html
https://www.tesla.com/ownersmanual/model3/en_au/GUID-6B9A1AEA-579C-400E-A7A6-E4916BCD5DED.html
https://t24.com.tr/video/park-halindeki-tesla-model-aracini-telefonu-ile-yanina-getirdi,23060
https://t24.com.tr/video/park-halindeki-tesla-model-aracini-telefonu-ile-yanina-getirdi,23060
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yapay zekânın kusur ehliyetinin varlığının hukuk düzenince kabul edilmesi gerekecektir195. 

Oysaki mevzu hukukumuzda henüz yapay zekânın kişi sıfatı veya kusur ehliyeti kabul 

edilmiş değildir. Nitekim, öğretide yapay zekânın hukuki sorumluluğuna dair birtakım 

tartışmalar yürütülmekte olup gerek sorumluluğun yöneltilmesi gerekse sorumluluğun 

hukuki ve maddi sonuçlarının temin edilmesi bakımlarından bu tartışmalar, yapay zekânın 

hukuki kişiliğine dair tartışmalarla yakından ilgilidir196. Bununla birlikte hukukumuzda 

kusur ehliyetinin fiil ehliyetiyle birlikte tanımlanması, fiil ehliyetine sahip olabilmek için ise 

evleviyetle hak ehliyetine sahip olmanın gerekmesi ve hukukun bunlara dair genel 

kurgusunun henüz yalnızca gerçek ve tüzel kişiler bağlamında inşa edilmesi, halihazırda 

kişiliğine ilişkin tartışmaların tamamlanmadığı yapay zekânın kusur sorumluluğu 

bağlamında önemli bir çıkmazı beraberinde getirmektedir. Bir diğer deyişle, kendisine 

kişilik tanınmayan ve hukukun aradığı anlamda bir ayırt etme gücü bulunmayan yapay 

zekânın, yapay zekâdan beklenen iş ve işlemleri yürütmesi dolayısıyla zararlı sonuç 

doğurması ihtimalinde sorumluluğun kime ait olacağı sorunu henüz tatmin edici bir yanıt 

bulamamıştır197. 

 
195  Bu husustaki tartışmalar için bkz.: Cemil Güner, (2020) “Yapay Zekânın Verdiği Zarardan Doğan Sözleşme 

Dışı Sorumluluğa Uygulanacak Hukuk”, Uyuşmazlık Mahkemesi Dergisi, c. 15, S. 1: 229-272 s. 235 vd.; 

Oğuz Gökhan Yılmaz, (2021) “Yargı Uygulamasında Yapay Zekâ Kullanımı – Yapay Zekâ Hakim 

Cübbesini Giyebilecek Mi?”, Adalet Dergisi, c. 66, S. 1: 379-415, s. 389 vd.; Sinan Akkurt, (2019), “Yapay 

Zekânın Otonom Davranışlarından Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk”, Uyuşmazlık Mahkemesi Dergisi, c. 

13, S. 1: 39-59, s. 44 vd.; Benli ve Şenel, s. 307; Zorluer, s. 341 vd.; Taşdemir ve diğerleri,s. 802 vd.; 

Erdoğan,s. 167 vd.; Kasap, s. 502 vd.; Aydemir, s. 44 vd.; Caşın, Ve diğerleri, s. 31 vd.; Bak, s. 216 vd.; 

Kağıtcıoğlu, s. 128 vd.; Köken, s. 259 vd.; Kara Kılıçarslan, 369 vd. 
196  Bu hususta bkz.: dn.105 
197  Bu konuda çeşitli görüşler söz konusudur. Örneğin, Avrupa Parlamentosu Robotik Raporu’nun (2017) 57 

ve 59. maddelerinde tavsiye edildiği doğrultuda, giderek özerkleşen robotların neden olduğu hasarlar 

bakımından karayolları sigortasına benzer fakat bundan daha geniş olacak şekilde üretici, programcı, malik 

ve kullanıcının, yapay zekâ ve robotun verebileceği olası zararlara ilişkin bir sigorta planı oluşturulması ve 

bu kişilerin sigorta planına dahil edilmesi (m.57 ve 59/c) ve bendi uyarınca ilerleyen süreçte, robotlar için 

önceden belirlenmiş bir yasal statünün oluşturularak hiç değilse gelişmiş otonom robotların neden 

olabilecekleri zararı gidermekten sorumlu elektronik kişiliğin tanınması; böylece otonom robotların (ve 

yapay zekanın) neden olabilecekleri herhangi bir zararı telafi etmekten sorumlu olabilecekleri elektronik 

süjeler haline getirilmesi gerektiğine işaret edilmekte olup ayrıntısı için bkz.: Avrupa Parlamentosu 

(2015/2103(INL)), s. 15, m.57 ve 59; Gerçi, Avrupa Parlamentosu 2020 yılında yayınladığı raporda bu 

görüşünden vazgeçerek yapay zekâ sistemleri tarafından yürütülen faaliyet ve süreçler ile işletilen 

cihazların teknik olarak doğrudan veya dolaylı zarar verebileceği fakat bunun neredeyse her zaman bir dış 

müdahaleden kaynaklandığını ifade ederek yapay zekâya tüzel kişilik tanınmasının gerekli olmadığını 

belirtmiştir. Aynı raporda, yapay zekâyı yeterli teknik gereksinimlerle programlamamış olması dolayısıyla 

programlayıcıların da sorumlu olabileceği belirtilmektedir. Ayrıntısı için bkz.: Avrupa Parlamentosu, 

(2020/2014(INL)) s. 7, m.7; ayrıca bkz.: a.g.m., s. 33. 
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2. Haksız Fiil Sorumluluğu Çerçevesinde Otonom Araçların İşletilmesinden 

Doğan Sorumluluk 

Otonom araçların işletilmesinden doğan sorumluluğun TBK çerçevesinde 

değerlendirilmesi söz konusu olduğunda, tartışmaların otonom aracı sevk ve idare eden veya 

sevk ve idare etmesi beklenen sürücü/kontrolörün sorumluluğu ve otonom araca otonom 

karakterini kazandıran yapay zekâ teknolojisinin sorumluluğu ekseninde toplandığı 

görülmektedir. Otonom araçta bulunan sürücünün/kontrolörün kusuru ve sorumluluğunun 

belirlenmesi ve bu kişilerin kusur sorumluluğuna dayanarak sorumlu tutulması yönünden 

borçlar hukukunun genel hükümlerinin uygulanmasının mümkün olduğu kanaatindeyiz198. 

Bir diğer ifadeyle, otonom araçların işletilmesin dolayısıyla aracın sürücüsüz sevk ve 

idaresine ilişkin otomasyonun açılmadığı hallerde veya açılmakla birlikte zarara 

sürücü/kontrolörün kusuruyla sebep olduğu hallerde sürücü/kontrolör yönünden kusur 

sorumluluğu hükümleri uygulanabilecektir199. 

 

Öğretide, yapay zekânın henüz bir kişiliği haiz olmaması dolayısıyla kusurundan 

bahsetmek mümkün olmayacağından sürücü/kontrolöre bir kusur atfedilemeyen durumlarda 

hakkaniyet ve adaletin temini için bu zararlar dolayısıyla belirli hukuk süjelerinin kusursuz 

sorumluluk rejimiyle sorumlu tutulmasının daha rasyonel olabileceği savunulmuş ve çeşitli 

kusursuz sorumluluk hallerinin yapay zekâ ve robot işletilmesi olgusuna uygunluğu 

tartışılmıştır200. Kaldı ki bu durum, kusursuz sorumluluk rejiminin kabul edilmesinin ratio 

 
198  Örneğin, Herzberg kazasında Vasquez’in yarışma programını izlemek için sıkça telefonuna bakması, yolun 

güvenliğini sağlamakta ihmâlkâr davranması dolayısıyla eyalet savcıları tarafından taksirle öldürme 

suçlamasıyla mahkemeye sevk edilmiştir. bu hususta bkz.: Ray Stern, (2021, 12 Mayıs) “Trial Delayed for 

Backup Driver in Fatal Crash of Uber Autonomous Vehicle”, Phoenix New Times, 

https://www.phoenixnewtimes.com/news/uber-crash-arizona-vasquez-herzberg-trial-negligent-homicide-

charge-11553424 (Er. Tar.: 06.03.2023) Yolun ve aracın güvenliğini sağlamakla görevli olan 

sürücü/denetmen sıfatını haiz Vasquez’in bu görevini yerine getirmekteki zafiyeti Amerikan ceza hukuku 

bakımından taksir olarak nitelenmekte olup, Türk özel hukuk bakımından da aynı davranışın ihmâl olarak 

kabul edilmesi mümkün olabilecektir.  
199  İlerleyen sayfalarda ayrıntılı olarak izah edileceği üzere, bazı durumlarda otonom araç, bünyesindeki yapay 

zekâ sistemi sayesinde sürüşün bir insan tarafından devralınması yönünde uyarıda bulunmaktadır. 

Sürücünün böyle bir durum ve uyarıya karşın aracın sevk ve idaresini devralmaması, bir zarara doğması 

durumunda somut olayın özelliklerine göre bu davranış, kusurlu olarak nitelendirilebilecektir. Benzeri bir 

görüş için bkz.: Okur, s. 549 vd. 
200  Maruerite E. Gerstner, (1993), “Liability Issues with AI Software” , Santa Clara Law Review, c. 33, S. 

1:239-269, s..266 vd.; Atakan Adem Selanik, (2022), “Adam Çalıştıranın Sorumluluğu Kapsamında Yapay 

Zekâ Robotun Sorumluluğu ve Sigortalanması Hususunun Değerlendirilmesi”, TAAD, c. 13, S. 50: 335-

364, s. 354 vd.; Christian Wendehorst, (2022) “Liability for AI: The Need to Address Both Safety Risks 

and Fundamental Rights Risks”, Silja Voeneky, ve diğerleri, (Ed.), The Cambridge Handbook of 

https://www.phoenixnewtimes.com/news/uber-crash-arizona-vasquez-herzberg-trial-negligent-homicide-charge-11553424
https://www.phoenixnewtimes.com/news/uber-crash-arizona-vasquez-herzberg-trial-negligent-homicide-charge-11553424
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legis’ine da uygundur. Yasa koyucuyu, kusur sorumluluğu esasından ayrılmaya götüren saik 

özellikle sanayi devriminden getirmiş olduğu sosyal ve ekonomik düzen dolayısıyla 

toplumsal yaşamda tehlikeli nitelikte olduğu kabul edilen bazı iş ve işletme faaliyetlerinin 

olumsuz sonuçlarının engellenmesi, zararı doğuran olaylarda bazı hallerde kusurun ve failin 

kesin olarak tespitinin çoğu kez mümkün olmaması, toplumsal düzenin korunması, 

hakkaniyet ve adalet düşüncesi olmuştur201. 

 

 Kusursuz sorumluluk halleri, istisnai nitelikte olduğundan kanun koyucunun 

öngördüğü tehlikeli olay veya olgular doğrultusunda yasa ile özel olarak belirlenmiştir202. 

Bununla birlikte henüz hukukumuzda yapay zekâ için uygulanabilir nitelikte olduğu 

tartışmasız olan özel veya genel bir kusursuz sorumluluk hükmü bulunmamaktadır. Bu 

durum, mevcut kusursuz sorumluluk hükümlerinin kıyas yoluyla genişletilmesinin mümkün 

olup olmadığı tartışmasına neden olmaktadır. Kusursuz sorumluluk hükümlerinin kıyas 

yoluyla genişletilip genişletilmeyeceği ise öğretide ve uygulamada tartışmalıdır203. 

Kanaatimizce, niteliği gereği istisnai kurallar olan kusursuz sorumluluk normlarının fail 

 
Responsible AI: Interdisciplinary Perspectives, Cambridge: Cambridge University, s. 196; Woodrow 

Barifeld, (2018), “Liability for Autonomous and Aritfiicially Ingelligent Robots”, Paladyn Journal of 

Behavioral Robotics, c.9, S. 1: 193-203, s. 197; Christian Wendehorst. (2020), “Strict Liability for AI and 

other Emerging Technologies" Journal of European Tort Law, c. 11, S. 2:, 150-180, s. 156; Ecem Aksoy, 

(2021), Yapay Zekânın Sorumluluk Hukukundaki Konumu ve Büyük Veri İle İlişkisi, Yüksek Lisans Tezi, 

İstanbul, İstanbul Kültür Üniversitesi Lisansüstü Eğitim Enstitüsü, s. 141 vd.; Bak, B., s. 222; Sarı, Yapay 

Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan Sorumluluk, s. 266; Doğan, E., s. 379 vd.; Akkurt, s. 48 vd.; 

Karaca, s. 66 vd.; Ercan, s. 39 vd.; Kasap, s. 522 vd.; Bozkurt Yüksel, s. 96; Öğretide bir diğer görüşe göre 

ise, yapay zekânın haksız fiil sorumluluğunun kusur sorumluluğu esasının terkedilerek kusursuz 

sorumluluk rejimi altında düzenlenmesiyle toplumsal riskin dağıtılmaya çalışılması ihtimalinde, yapay zekâ 

üreticilerinin sorumlu olmaları muhtemel ve olağan hale getirilecektir. Bu nedenle muhtemel sorumlu 

sıfatını kazanacak olan yapay zekâ geliştiricileri yarar-maliyet analizi yaparak yapay zekâ çalışmalarını 

sınırlandırabilir veya yapay zekâ çalışmalarını ancak yararın, riske karşı daha yüksek bir olasılık arz ettiği 

halde çalışmalarına devam etmeyi tercih edebilir. Bu durum ise, ya üreticilerin yapay zekâyı daha güvenli 

hale getirmesini teşvik edecek ya da sorumluluğun muhatabı olmaktan kaçınan geliştiricileri, bu teknolojiyi 

geliştirmekten caydıracaktır. Bu görüşe dair ayrıntı için bkz.: Herbert Zech (2021) “Liability for AI: 

Pubşich Policy Considerations”, Era Forum, c. 22, S. 1: 147-158, s. 153; Jon Truby, Rafael Dean Brown, 

Imad Antoine Ibrahim ve Oriol C. Parellada, (2022) “A Sandbox Approach to Regulating Hight-Risk 

Artificial Intelligence Applications”, European Journal of Risk Regulation, c. 13, S. 1:270-294, s. 276. 
201  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 143 vd.; Eren, s. 568; Yavuz, s. 37; Nomer, s. 188; Antalya, Borçlar Hukuku, C. 

II, s. 56 vd.; Gümüş, s. 464 vd.; Yavuz, s. 35; Hatemi ve Gökyayla, s. 158; Baysal, s. 226. 
202  Baysal, s. 236. 
203 Bu hususta bkz.: Antalya, Sorumluluk Hukukunda Yeni Gelişmeler, s. 75 vd.; Ayrıca bkz.: Gümüş, s. 465 

vd.; Antalya’nın aktardığına göre Alman uygulamasında Roma Hukukundaki “Singularia Non Sunt 

Extanda” ilkesi gereğince sorumluluğun kıyas yoluyla kurulamayacağı görüşü kabul edildiği halde 

Avusturya uygulamasında ise bunun aksi bir görüş doğrultusunda ile kıyas yoluyla da kusursuz sorumluluk 

hali uygulanabileceği savunulmaktadır. 
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bakımından yasallık, normun koruma amacı ve hukuk güvenliği ilkesi; zarar gören 

bakımından ise hakkaniyet ve adalet ilkeleri de gözetilerek geniş yorumlanması mümkün ise 

de, bu normların kıyas yoluyla uygulanması hukuki öngörülebilirliği ortadan kaldırabilecek 

ve kusur esaslı haksız fiil hukukundan uzaklaşarak bir süper sorumluluk yaratmak anlamına 

gelebilecek olduğundan hukuka uygun olmayacaktır204. 

 

Bu tartışmalar dolayısıyla öğretide yapay zekânın kullanılmasından ve otonom 

araçların işletilmesinden doğan zararlardan haksız fiil sorumluluğunun kurulması için özel 

bir kusursuz sorumluluk rejimi öngörülmesinin makul olabileceği dile getirilmiştir205. 

Avrupa Parlamentosu’nun 2020 tarihli yapay zekâ raporunda işletenin, üzerinde hakimiyet 

kurduğu yapay zekâ sisteminin sorumluluk açısından belirleyici olduğu, otonom davranışlar 

sergileyen yapay zekânın doğası gereği yüksek risk barındırdığı ve kamu üzerinde daha 

yüksek bir tehlike oluşturduğu ve bu nedenle yapay zekâ sistemlerinin kullanımından doğan 

sorumluluğun ortak bir kusursuz sorumluluk rejimiyle çerçevelenmesi gerektiği 

belirtilmiştir206.TBK’da yer alan kusursuz sorumluluk hallerinden hakkaniyet sorumluluğu 

(m.65), adam çalıştıranın sorumluluğu (m.66) ve genel tehlike sorumluluğu (m.71) 

esaslarının uygulanabileceği savunulmaktadır. Biz, ilerleyen sayfalarda ayrıntısıyla 

açıklanacağı üzere, bu görüşlere motorlu araçlara özel hüküm olan KTK m.85 vd. 

hükümlerinin uygulanması gerektiği düşüncesiyle katılmasak da, öğretide tartışılan bu 

hususlara kısaca değinmekte yarar görüyoruz. 

 

 
204  Türk hukukunda geçmişte Yargıtay tarafından verilen bazı kararlarda, kusursuz sorumluluk hallerinin kıyas 

yoluyla genişletilebileceği belirtilmiştir. Yargıtay’ın hakkaniyet ve fedakarlığın denkleştirilmesi 

düşünceleriyle kıyas yoluyla kusursuz sorumluluk halinin uygulanmasını savunduğu bir kararı için bkz.: Y. 

11. H.D. E.1990/4306 – 1990/4775 K., T. 15.06.1990 

https://www.hukuki.net/ictihat/Yargitay_11_Hukuk_Dairesi_1990-4306.php adresinden erişilmiştir. (Er. 

Tar.: 01.03.2023); Benzeri şekilde Y. HGK. E.1981/9-929 – 1983/1044 K., T. 28.10.1983 kararında o 

tarihte henüz yasalaşmamış olan işverenin iş kazasından doğan kusursuz olarak sorumlu olduğu kanaatine 

varılmıştır: “Dosya arasındaki belgelere ile tanık anlatımlardan davacıların murisinin, davalıya ait 

işyerinde trafo bakım işi yapılmakta iken iş emniyeti görevlisi olarak bulunduğu, bakımı yapılan trafoya 5 

metre kadar mesafede bulunan ve daha önce bakımı yapılan diğer bir trafo yanına giderek onun yağ kaçırıp 

kaçırmadığını kontrol etmek istediği sırada cereyana kapıldığı ve hastaneye götürülmekte iken yolda 

öldüğü anlaşılmaktadır Adli Tıp Meclisi mütalaası da dikkate alınarak tartışılmak suretiyle, olayda 

davalıya atfı kabil bir kusurun veya kaçınılmazlık halinin bulunup bulunmadığı yönünden rapor alınıp, 

işverenin kusursuz (tehlike) sorumluluğu da dikkate alınarak, sonucu çevresinde bir karar verilmek 

gerekirken…” 
205  Gerstner,s. 266 vd.; Selanik, s. 354 vd.; Wendehorst, s. 196; Barifeld, s. 197; Wendehorst, s. 156; Bak, B., 

s. 222; Sarı, Yapay Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan Sorumluluk, s. 266.; Bozkurt Yüksel, s. 96 

vd.; Akkurt, s. 53 vd.; Erdoğan, s. 185. 
206  Avrupa Parlamentosu, (2020, 5 Ekim) s. 9, m.14. 

https://www.hukuki.net/ictihat/Yargitay_11_Hukuk_Dairesi_1990-4306.php
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a. Hakkaniyet Sorumluluğunun Otonom Araçların İşletilmesinden Doğan 

Sorumluluğa Uyarlanabilirliği 

Yapay zekânın ayırt etme gücü olarak tanımlanamayacak bir algılama ve davranış 

algoritması bulunması, algoritmasına göre tehlikeli olabilecek otomatik eylemlerde 

bulunması ve bu eylemlerle zararlı sonuçlar doğurabilmesi ve yapay zekânın hukukun kabul 

ettiği anlamda bir ayırt etme gücü ve kusur ehliyetinin bulunmaması yapay zekânın verdiği 

zararlardan dolayı hakkaniyet sorumluluğu esaslarına göre sorumlu tutulup tutulamayacağı 

tartışmalarını beraberinde getirmiştir207. 

Yapay zekâ ve otonom araçların işletilmesinden doğan sorumluluğa hakkaniyet 

sorumluluğu hükmünün uygulanabileceğini savunan görüşe göre hakkaniyet sorumluluğu, 

zihinsel kapasitesinde (ayırt etme gücünde) noksanlık olan bir failin sorumluluğunu 

öngörmesi dolayısıyla hakkaniyet düşüncesiyle kıyasen ayırt etme gücü olmayan fakat 

insansı davranışlar göstererek çevreye zarar verebilen diğer nesnelere uygulanması mümkün 

olmalıdır208. Bizim de katıldığımız öğretideki baskın görüşe göre hakkaniyet 

sorumluluğunun yapay zekânın verdiği zararlar dolayısıyla uygulanması mümkün değildir. 

Bu görüşe göre, öncelikle hakkaniyet sorumluluğunun yapay zekânın kullanımından doğan 

sorumlulukla kusursuz sorumluluk normunun koruma amacı itibariyle örtüşmediği 

belirtilmektedir. Bundan başka, hukuk sisteminin esas itibariyle hukukun kendisine kişilik 

tanıdığı süjeleri muhatap almakta olduğunu, henüz ayırt etme gücüne sahip olmayan ve 

hukuk düzenince kendisine kişilik tanınmamış olan yapay zekânın hakkaniyet 

sorumluluğuna göre sorumlu tutulamayacağı savunulmaktadır209. Gerçekten de, TBK m.65 

lafzında açıkça “Ayırt etme gücünden yoksun olmak” ve “Kişi” unsurlarına vurgu yapıldığı; 

normun koruma amacının da bu olduğu göz önüne alındığında, yapay zekânın ayırt etme 

 
207  Yapay zekâ ve robotlara hakkaniyet sorumluluğunun uygulanabileceğine dair görüşler için bkz.: Sam N. 

Lehman-Wilzig (1981), “Frankenstein Unbound Towards a Legal Definition of Artificial Intelligence”, 

Futures, c. 13, S. 6: 442-457, s. 450; Kasap, A., s. 522 vd.: Yazar, hakkaniyet sorumluluğunun yapay 

zekânın haksız fiil sorumluluğu bağlamında uygulanabileceğini savunmakta olup yapay zekâlı varlıkların 

kişi olarak tanınmalarında ve kusur ehliyetleri bağlamında bilincin önemini tartışmaktadır; Aksi yöndeki 

görüşler için bkz.: Aksoy, s. 149; Ercan, s. 40 vd.; Karaca, s. 68 vd.; Sarı da, ayırt etme gücünün hukuk 

düzenlerinde yalnız hukukun kişi olarak kabul ettiği süjeler yönünden tanımlanması ve henüz yapay zekâya 

bir kişilik tanınmaması dolayısıyla yapay zekânın ayırt etme gücüne ilişkin tartışma yapılmasını doğru 

bulmadığını belirtmekte olup ayrıntısı için bkz.: Sarı, Yapay Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan 

Sorumluluk, s. 267 vd. 
208  Lehman-Wilzig, s. 450.; Kasap, A., s. 522. 
209  Doğan, E., s. 425 vd.; Sarı, Yapay Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan Sorumluluk, s. 268 vd.; Ercan, 

s. 40 vd.; Karaca, s. 68 vd.; Aksoy, s. 149. 
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gücünü haiz olmasa dahi bir “Kişi” olmadığı açıktır. Bu gerekçe, kusursuz sorumluluk 

hallerinin istisnai ve normun koruma amacıyla sınırlı nitelikte olması kuralıyla da 

örtüşmektedir210. Öğretide de belirtildiği üzere kanun koyucu, zaten TMK m.15 ile genel bir 

sorumsuzluk kuralı ortaya koymuş; genel kurala önemli bir istisna olarak TBK m.65’i ihdas 

etmiştir211. Dolayısıyla bu istisnai hükmün, dar yorumlanması gerekmektedir (Singularia 

non sunt extenda)212.  

TBK’nın yasalaşma süreci göz önüne alındığında da, yasa koyucunun genel bir 

hakkaniyet sorumluluğu uygulamaktan kaçındığı anlaşılmaktadır. TBK Tasarısının ilk 

halinde (2008) “Hakkaniyet Sorumluluğu” başlığı altında yer alan m.64 hükmünde tarafların 

ekonomik durumları gözetildiğinde hakkaniyet gerektiriyorsa yargıcın, zarar verenin 

kusurlu olmadan verdiği zararların giderilmesine karar verebileceği; bu hükmün mümeyyiz 

olmayanlar bakımından da uygulanacağı belirtilmiştir213. Görüldüğü üzere yasa koyucunun 

tasarı esnasındaki iradesi, toplumsal adaleti önceleyerek hakkaniyet esasına dayanan genel 

bir kusursuz sorumluluk rejimi yaratmak olduğu halde tasarının yasalaşması esnasında bu 

hükümden vazgeçilmiştir214. Bu durum dahi, başlı başına hakkaniyet düşüncesiyle genel bir 

sorumluluk normu getirilmesinin yasa koyucu tarafından arzu edilmediğini ortaya 

koymaktadır.  

Nihayet hakkaniyet sorumluluğunun uygulanabilmesi için, ayırt etme gücü 

bulunmayan zarar verenin ayırt etme gücü bulunması halinde bu eyleminin kusurlu bir eylem 

olarak addedilebilecek olması ve ekonomik durumu itibariyle zarar görene tazminat 

ödememesinin adaletsizlik doğuracağının anlaşılması gerekmektedir215. Bu gerekçeler, 

 
210  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 144 vd.; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 315; Gümüş, s. 465. 
211  Eren, s. 702; Kılıçoğlu, A. M., s. 422. 
212 Türk ve Avusturya yargı uygulaması aksine, Alman yargı uygulamasında kıyasen sorumluluk 

kurulamayacağı görüşünün hâkim olduğu hk. bkz.: Antalya, Sorumluluk Hukukunda Yeni Gelişmeler, s. 

76; Oğuzman ve Öz tarafından da isabetle belirtildiği üzere, ayırt etme gücünün kaybedilmesi dışında 

herhangi bir nedenle kusursuz olarak bir başkasına zarar verilmesi halinde, bu hükmün kıyasen 

uygulanması mümkün olmayıp bunun aksinin kabulü genel bir kusursuz sorumluluk rejimi yaratılmasına 

neden olacak olup bu hususta bkz.: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 192 vd. 
213 T.C. Başbakanlık, Kanunlar ve Kararlar Genel Müdürlüğü, 25.01.2008 evrak kayıt tarihli TBK Taslağı 

https://www2.tbmm.gov.tr/d23/1/1-0499.pdf (Er. Tar.:12.03.2023) 
214  Tasarıda yer alan maddenin hükûmet gerekçesinde de ayırt etme gücü bulunmayanlar için uygulanan 

sorumluluk hükmünün genişletilerek genel bir sorumluluk rejimi yaratılması istendiği; hatta bunun zorunlu 

görüldüğü belirtilmektedir. Öğretide bu durum eleştirilmiş ve nihayet tasarı yasalaşmamış olup bu 

doğrultuda bkz.: Baysal, s.239; Aksi yöndeki görüş için bkz.: Hatemi ve Gökyayla, s. 158; ayrıca bkz. 

Hatemi ve Gökyayla, s. 163.; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 316 vd. 
215  Yargıtay, bir içtihadında hakkaniyet sorumluluğunun yargıca geniş bir takdir yetkisi tanıdığını, bu yetkinin 

somut olay özelinde ayırt etme gücünü haiz olmayan kişinin eyleminin doğurduğu tehlike, bu kişinin öznel 

https://www2.tbmm.gov.tr/d23/1/1-0499.pdf
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yapay zekâya bu sorumluluk normunun uygulanmasına engel olabilecektir. Gerçekten de ilk 

olarak, yapay zekânın ayırt etme gücünü haiz olabilecek nitelikte olmaması dolayısıyla, 

eylemin ayırt etme gücü olanlar bakımından haksızlık oluşturup oluşturmadığının tespiti 

mümkün değildir. Bu noktada, yapay zekânın bir gerçek kişi olması halinde bu eylemin 

haksız fiil oluşturup oluşturmadığının araştırılması gerekebileceği savunulabilecek olsa bile, 

bu durumun zorlama bir yorum olacağı kanaatindeyiz. Diğer yandan, yapay zekânın henüz 

bir malvarlığı bulunmaması dolayısıyla ekonomik durum değerlendirilmesinin 

yapılamayacak olması da bu hükmün uygulanmasına mâni olmaktadır216. Tüm bu 

nedenlerle, öğretideki baskın görüşe uygun olarak biz de, hakkaniyet sorumluluğunun yapay 

zekâya uygulanamayacağı kanaatindeyiz. 

b. Adam Çalıştıranın Sorumluluğunun Otonom Araçların İşletilmesinden Doğan 

Sorumluluğa Uyarlanabilirliği 

Günümüzde ticari ve sınai faaliyetler esnasında ve bu faaliyetlerin icrası kapsamında 

istihdam edilenler tarafından yapay zekânın ve otonom araçların kullanıldığı görülmektedir. 

Özellikle seri üretimde hata payını azaltmak ve otomasyonu mükemmele yaklaştırmak 

amacıyla yapay zekâdan ve yapay zekâlı destekli robotlardan çokça yararlanılmaktadır217. 

Bu durum, bir üretim/çalışma ilişkisi esnasında yapay zekânın ve/veya robotların üçüncü 

kişilere verecekleri zararda sorumluluğun kime ait olacağı ve sorumluluk hükmünün neye 

dayanarak tesis edileceğine dair tartışmaları beraberinde getirmiştir. Bu doğrultuda, öğretide 

bazı yazarlarca, yapay zekâ destekli robotların adam çalıştıranın sorumluluğu kapsamında 

 
durumu, sorumlu tutulan kişiye objektif ölçüler dahilinde yüklenebilecek bir kusurun varlığı ve tarafların 

ekonomik durumlarının gözetilmesi gerektiğini açıkça belirtmiş olup bu hususta bkz.: Y. 4. H.D. 

E.2013/15799 – K. 2013/18112, T.20.11.2013 (Yargıtay’ın resmi sitesinden 12.03.2023 tarihinde 

erişilmiştir.) 
216  Benzeri bir görüş için bkz.: Kasap, A. s. 522; Gerçi bu durumda, öğretide çokça dile getirildiği üzere yapay 

zekânın sigortalanması düşüncesi ön plana çıkmakta ise de, henüz çerçevesi tam olarak belirlenmiş bir 

“Yapay Zekâ Sigortası” da ortaya konulmuş değildir. Bu hususta bkz.: Avrupa Parlamentosu, (2020, 5 

Ekim), s. 11, m.24; Ayrıca bkz.: Gerstner, s. 256; Wendehorst, Liability for AI, s. 196; Truby, ve diğerleri, 

s. 281; Zech, s. 156 vd.; Ayrıca Avrupa Birliği’nin Robotik ve Yapay Zekâ raporlarında robotun/yapay 

zekânın bir malvarlığı bulunmaması dolayısıyla sorumluluğun mevcut durumda muhakkak bir gerçek veya 

tüzel kişiye ait olması (yansıtılması) gerektiği belirtilmiştir. Bu hususta bkz.: Avrupa Parlamentosu, 

(2015/2103(INL)), s. 15, m.56; Avrupa Parlamentosu, (2020/2014(INL)), s. 45, m.8. 
217  Bu hususta örnek olması için bkz.: Ürün Dirier, (2022, 8 Nisan) “Üretimde Kullanılan Yapay Zekâ 

Teknolojileri” Para Dergisi, https://www.paradergi.com.tr/sektorler/2022/04/08/uretimde-kullanilan-

yapay-zeka-teknolojileri (Er. Tar.: 18.03.2023); Ayrıca bkz.: Selma Kasap,. (2022, 30 Temmuz) “Yapay 

Zekâlı ‘Kalfa Robotlar’ Fabrikalarda Göreve Hazır”, Anadolu Ajansı, https://www.aa.com.tr/tr/bilim-

teknoloji/yapay-zekali-kalfa-robotlar-fabrikalarda-goreve-hazir/2649144 (Er. Tar.: 18.03.2023) 

https://www.paradergi.com.tr/sektorler/2022/04/08/uretimde-kullanilan-yapay-zeka-teknolojileri
https://www.paradergi.com.tr/sektorler/2022/04/08/uretimde-kullanilan-yapay-zeka-teknolojileri
https://www.aa.com.tr/tr/bilim-teknoloji/yapay-zekali-kalfa-robotlar-fabrikalarda-goreve-hazir/2649144
https://www.aa.com.tr/tr/bilim-teknoloji/yapay-zekali-kalfa-robotlar-fabrikalarda-goreve-hazir/2649144
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değerlendirilmiş ve tartışılmıştır218. Eserimizin konusu bağlamında otonom araçların da 

yapay zekâ destekli robotlar olması dolayısıyla bu görüşün tartışılmasının değerli olduğu 

kanaatindeyiz. Bununla birlikte bu tartışma, genel olarak tam otonom olan yapay zekâ 

destekli robotlar ile tam otonom olmayan yapay zekâ destekli robotlar bağlamında iki ayrı 

koldan incelenmektedir. Bu ayrımda belirleyici etmen ise, yapay zekâ desteli robotun üçüncü 

bir kişiden talimat alıp almadığı, kendi kodları üzerinde değişim yaparak insan etmeninden 

zamanla bağışık hale gelip gelmediği, kendi kendine öğrenme ve analiz etme yeteneğinin ne 

derece geliştiği ve özellikle ayırt etme gücünün bulunup bulunmadığı noktalarında 

toplanmaktadır219.  

Öğretideki bir görüşe göre, geniş yapay zekâ destekli tam otonom robotlar 

bakımından, yapay zekânın tıpkı bir çalışan (işletilen, vekil) gibi çalıştıranın (işleten, vekil 

edenin) işlerini yürütmesi, yapay zekâyı çalıştıranın yapay zekâ üzerindeki hakimiyet ve 

talimat yetkisine sahip olması ve yapay zekâya dair genel bir sorumluluk hükmü 

bulunmaması karşısında bu adam çalıştıranın sorumluluğu hükmünün uygulanması 

mümkündür220. Türk Hukukunda bu görüşü savunanlar, açıkça engel olan bir düzenleme 

olmaması dolayısıyla TBK m.66 hükmünde “Çalışan” kavramının geniş 

yorumlanabileceğini belirtmektedir221. Mademki çalıştıran (işleten/vekil eden) kullanacağı 

yapay zekânın ve robotun teknolojik yeteneklerine güvenmiş ve onu bu iş için yeterli 

bulmuştur, o hâlde yapay zekânın kullanımından dolayı ortaya çıkacak zarardan da sorumlu 

olmalıdır222. Bir robotun/yapay zekânın hizmetinden yararlanacak olan adam çalıştıran, tıpkı 

gerçek kişi çalışanı seçerken, talimatlandırırken ve denetlerken gösterdiği özeni 

robotu/yapay zekâyı seçerken de göstermelidir. Bunlara rağmen yapay zekânın/robotun 

 
218 Bu konudaki tartışmalar için bkz.: Cemre Polat, (2022), Sözleşme Dışı Sorumluluk Hukukunda Otonom 

Sistemler, (1. Baskı), Ankara: Yetkin Yayınevi, s.223; Dila Okyar, (2022) “Tarihsel Süreç İçerisinde 

Çalışandan Robotlara Adam Çalıştıranın Sorumluluğunun Dinamik Yapısı”, HÜHFD, c. 12, S. 1: 643-676, 

s. 668; Zafer Zeytin ve Eray Gençay, (2019) “Hukuk Ve Yapay Zekâ: E-Kişi, Mali Sorumluluk Ve Bir 

Hukuk Uygulaması”, TAÜHFD, c. 1, S. 1: 39-70, s. 51; Meliha Akbilek,  (2017), “Teknolojinin Pandora 

Kutusu: Robotların Hukukî Kişilikleri (!) ve Hukukî Sorumlulukları”, Beykent Üniversitesi Hukuk 

Fakültesi Dergisi, c. 3 S. 6: 215-236, s. 229 ; Lehman-Wilzig, s. 451 vd.; Sarı, Yapay Zekânın Sebep Olduğu 

Zararlardan Doğan Sorumluluk, s. 270; Selanik, s. 335; Doğan, E. s. 386 vd.; Ercan, s. 39; Benli ve Şenel, 

s. 321. 
219  Bozkurt Yüksel, s. 102 vd.; Selanik, s. 355; Doğan, E., s. 386 vd.; Benli ve Şenel, s. 322. 
220  Lehman-Wilzig, s. 451; Selanik, s. 358; Polat, s.223; Sarı da bu görüşe katılmamakla birlikte görüşe 

makalesinde yer vermiş olup bkz.: Sarı, Yapay Zekânın Sebep Olduğu Zararlardan Doğan Sorumluluk, s. 

270; Aynı yönde bkz.: Akkurt, s. 48 vd. 
221  Selanik, s. 358; Ayrıca buna dair bazı açıklamalar için bkz.: Sarı, s. 270 vd.; TBK m.66/III hükmünün 

robotlar bakımından uygulanabilir olduğu görüşü hk. bkz.: Okyar, s.668 vd. 
222  Lehman-Wilzig, s. 452; Selanik, s. 357; Akbilek, s. 229. 
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çalıştıranın talimatlarının gereklerini yerine getirmemesi, işin gereklerini aşması vb. gibi 

durumlarla bir zarar ortaya çıkması halinde, çalıştıran seçmede, denetlemede ve talimat 

vermede gösterdiği özeni kurtuluş kanıtı olarak ileri sürebilmelidir. Son olarak 

belirtilmelidir ki, görüşü savunanlara göre, bu tür zararların tazmini hususunda kanun 

boşluğu oluşturmak yerine kıyasen TBK m.66 hükmünün uygulanması elverişli olacaktır223. 

Bu görüşün karşısında yer alan ve bizim de katıldığımız diğer görüşe göre ise, TBK 

m.66 hükmünün bir çalışma ilişkisinin varlığını aramasına karşın güçlü yapay zekâ 

niteliğinde de olsa yapay zekâ/robot ile işleten arasında bir çalışma ilişkisi bulunmadığı, bu 

nedenle TBK m.66 hükmünün uygulanmasının mümkün olmadığı savunulmaktadır224. Bu 

görüşe göre, yasaya göre çalışma ilişkisinin ancak bir gerçek kişi ile kurulabilecek olması, 

TBK m.66’nın bütüncül yorumuyla, m.66/IV hükmünde ayrıca bir rücû hükmü öngörülmesi 

ve rücû ilişkisinin de ancak çalışanın kusuru oranında gerçekleşmesi karşısında bu hükmün 

henüz kişilik ve fiil ehliyeti olmayan yapay zekâya uygulanması mümkün olmayacaktır225. 

Ayrıca öğretide bu sorumluluk hükmünün kurtuluş kanıtı getirilmesi halinde sorumluluktan 

kurtulma olanağı sağlaması dolayısıyla yapay zekâ ve otonom araçlar bakımından uygun 

olmadığını da savunulmaktadır226.  

Zayıf yapay zekâya sahip ve kısmen otonom olan robotlar bakımından da yukarıda 

geniş yapay zekâya dair özetlenen görüşler sıralanmaktadır. Buna ilaveten, tam otonom 

olmayan bu robotlar, bir gerçek kişi tarafından yönlendirildiğinden, bir çalışma ilişkisinin 

ifası kapsamında üçüncü kişinin zayıf yapay zekâ veya bu tür bir robot dolayısıyla zarar 

görmesi olasılığında robotu yönlendiren çalışanın kusuru söz konusu olacağından klasik 

adam çalıştıranın sorumluluğu hükümleri uygulanabilecektir227. Bir diğer ifadeyle, bu tür bir 

durumda esas itibariyle normun koruma amacı doğrultusunda bir yorumda bulunularak 

robotu/yapay zekâyı yönlendiren çalışanın kusuru ve zarar arasındaki nedensellik bağı 

dolayısıyla çalıştıranın (istihdam edenin) sorumluluğuna başvurulmaktadır 

Öğretide TBK m.66/III hükmü doğrultusunda iş ilişkisi kapsamında kurulan işletmesel 

organizasyonel sorumluluğunu temel alan bir başka görüşe göre ise, yapay zekânın/robotun 

bir çalışma ilişkisi bağlamında verdiği zararların TBK m.66/III hükmü uyarınca 

 
223  Selanik, s. 358; Okyar, s. 670. 
224  Bak, B., s. 223; Sarı, s. 270 vd.; Doğan, E. s. 388; Benli ve Şenel, s. 322; Akkurt, s. 49. 
225  Doğan, E. s. 387 vd.; Akkurt, s. 49. 
226  Okur, s. 542. 
227  Ercan, s. 39; Doğan, E. s. 388 vd.; Benli ve Şenel, s. 322; Selanik, s. 357. 
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giderilebileceğidir. Bu görüşe göre, çalıştıranın yasal yükümlülüklerinden biri de işletmesel 

organizasyonun zararı önlemeye elverişli olması gerekmesi karşısında işletmesinde yapay 

zekâ kullanan adam çalıştıranın organizasyonel kusuru dolayısıyla bu yapay zekâ ve robot 

kullanımına bağlı bir zarar oluşması olasılığında adam çalıştıranın TBK m.66/III uyarınca 

sorumlu tutulabileceğini belirtmektedir228. Bu düşüncenin, özellikle tam otonom robotlar 

bakımından önem taşıdığı kanaatindeyiz229. 

c. Tehlike Sorumluluğunun Otonom Araçların İşletilmesinden Doğan 

Sorumluluğa Uyarlanabilirliği 

Tehlike sorumluluğu, genel bir sorumluluk normu olarak hukukumuzda ilk kez TBK 

m.71 hükmünde düzenlenmiştir. Buna göre, önemli ölçüde tehlike arz eden bir işletmenin 

faaliyeti dolayısıyla bir zarar doğduğu takdirde, işletme sahibi ve varsa işleten bu zarardan 

müteselsilen sorumlu tutulmuştur. Bu yeni hükümle mevzuatımızda, tehlike esasına dayanan 

yeni ve genel bir sorumluluk türü kabul edilmiştir.230. Yapay zekâ, robot ve otonom araç 

 
228  Ercan, s. 39 vd.; Okyar, s. 669. 
229  Okyar, s. 667 vd.; Bu hükmün esas itibariyle, adam çalıştıranın klasik seçme, denetleme ve talimat 

vermekteki özen yükümlülüğüne ek olarak getirilen bir sorumluluk hükmü olarak nitelendirildiği hk bkz.: 

Oğuzman ve Öz, C. II, s. 157 vd.; Eren, s. 728; Kılıçoğlu, A. M., s. 453; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 

356; Her iki sorumluluğun ayrı değerlendirildiği hk. bkz.: Mustafa Ünlütepe, (2017), “Organizasyon 

Sorumluluğu (TBK m.66/III) ve Tehlike Sorumluluğu (TBK m.71) İlişkisinin Değerlendirilmesi”, Erciyes 

Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, c. 12, S. 2: 1-42, s. 9; Ahmet Türkmen, (2012), “6098 S. Türk Borçlar 

Kanunu’na Göre Organizasyon Sorumluluğu (TBK m.66/3)”, İÜHFM, c. 70, S. 2: 257-284, s. 261 vd.; 

Gümüş, s. 475 vd. 
230  Belirtmek gerekir ki, bu hükmün genel bir sorumluluk türü olduğu öğretide sıklıkla belirtilmekte ise de, 

hükmün kapsamı itibariyle bir görüş birliği bulunmamaktadır. Öğretide bir kısım yazar, bu hükmün tehlike 

arz eden her faaliyet veya nesne için değil, yalnız tehlike arz eden işletmelerle ilgili olduğunu ve hükmün 

kapsamının yorum yoluyla genişletilerek her çeşit sorumluluğa uygulanmasının mümkün olmadığını 

belirtmekte olup bu görüşü savunan yazarlar ve açıklamaları için bkz.: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 201; 

Nomer, s. 223; Kılıçoğlu, A. M., s. 470 vd..; Baysal, s. 320 vd.; Sanayi ve teknoloji çağının yenilikleri göz 

önüne alınarak her olgu için ayrı bir kusursuz sorumluluk hükmü ihdas edilmesi çok zor olacağından bu 

hükmün, tehlike arz etmesi kaydıyla işletmesel ve işletme dışı faaliyetlere uygulanabileceğini savunan 

görüş için bkz.: İlhan Ulusan,  (2013), “TBK’da Yer Alan Genel Tehlike Sorumluluğu Kuralına İlişkin 

Birkaç Tespit Ve Hukuk Düzeni Tarafından Faaliyetine İzin Verilmiş Önemli Ölçüde Tehlike Arzeden 

İşletmelerin Yol Açtığı Zararların Uygun Bir Bedelle Denkleştirilmesi Sorunu”, Yaşar Üniversitesi E-

Dergisi, c. 8, S. 1: 2897-2906, s. 2899; Banu Bilge Sarıhan, (2014) “TBK’da Genel Bir Kural Olarak 

Tehlike Sorumluluğu”, MÜHFHAD, Prof. Dr. Ali Rıza Okur’a Armağan, c. 20, S. 1:1177-1196, 1181; 

Ayça Akkayan Yıldırım, (2012), “6098 Sayılı TBK Düzenlemeleri Çerçevesinde Kusursuz Sorumluluğun 

Özel Bir Türü Olarak Tehlike Sorumluluğu”, İÜHFM, c. 70, S. 1: 203-220, s. 206; Mehmet Erdem, (2012), 

“Türk Borçlar Kanunu Uyarınca Tehlike Sorumluluğu” MÜHFHAD Özel Hukuk Sempozyumu (3-4 

Haziran 2011) Özel Sayısı, Prof. Dr. Cevdet Yavuz’a Armağan, 205-214, s. 206; Hatice Karacan Çetin, 

(2016), Karayolları Trafik Kanununda Hukuki Sorumluluk, (1. Baskı), Ankara: Seçkin Yayıncılık, s.33 vd.;  

Eren, s. 771; Başoğlu, Sözleşme Dışı Kusursuz Sorumluluk Hukuku s. 48; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, 

s. 454; Hatemi ve Gökyayla, s. 158; Bizim de kanaatimizce, teknolojinin gelişimi doğrultusunda yasa 
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teknolojisinin halen geliştirilme aşamasında olması ile bu teknolojinin özensiz kullanımı ya 

da gereken tüm özenin gösterilmesine karşın birtakım teknolojik eksiklik ve hataların 

bulunması ihtimalinde büyük şahıs varlığı veya malvarlığı zararına yol açabilecek nitelikte 

olması bir araya geldiğinde, öğretide yapay zekâ/robotların kullanımının tehlikeli bir durum 

yaratabileceği; bu tehlikeli iş ve işlemler dolayısıyla ortaya çıkabilecek zararın da kusursuz 

sorumluluk esasına göre tazmin edilebileceği düşünülmüştür231. Bizim kanaatimizce ise, 

yapay zekâ ve robotların kullanımının tek başına tehlikeli bir faaliyet olmamasına karşın 

yapay zekâ ve robotların işletilmesi, gösterilecek tüm özene karşın tehlike arz etmekte veya 

büyük ölçüde bir zarar doğurmaya elverişli nitelikte ise, bu olasılıkta yapay zekâ ve 

robotların işletilmesinin tehlike sorumluluğu kapsamında değerlendirilerek doğacak zararın 

bu hükme göre tazmin edilebilmesi mümkün olmalıdır. 

Öğretide, bazı yazarlarca tıpkı ayıba karşı tekeffül gibi veya bu sorumluluğun yanında 

tehlike sorumluluğunun kapsamının genişletilerek yapay zekâ/robotun nihai kullanıcısından 

başka üreticisi, satıcısı veya ithal edeni gibi farklı süjelerin bu sorumluluğun kapsamına 

alınması, hatta gerekirse bu hususta özel bir kusursuz sorumluluk türünün ihdas edilmesi 

düşünülmüştür232. Bu durum, 2017 yılında yayımlanan Avrupa Parlamentosu Robotik 

Raporu’nun 57 vd. maddelerinde yer alan ve yapay zekâ/robotun üreticisi, programcısı, 

maliki ve kullanıcısının, her birinin kendi müdahalesi dolayısıyla ortaya çıkabilen olası 

zararlara ilişkin olarak bir sigorta sistemi dahilinde giderim sürecinde rol alması gerektiğine 

yönelik düşünceyle de süjeleri yönünden benzerlik arz eder233. Nitekim bu durum daha sonra 

Avrupa Parlamentosu’nun 2020 tarihli Yapay Zekânın Hukuki Sorumluluğuna Dair 

Önergesi’nin teklif metninin 23. Maddesinde de tekrarlanmış, yapay zekâ sistemlerinden 

 
koyucunun her tehlikeli faaliyeti gözeterek ayrı ayrı sorumluluk hükümleri öngörmesi oldukça zor 

olabileceği gibi, yasama faaliyetinin gerçekleştireceğinin kabulü halinde dahi hukukun hantallığı göz önüne 

alındığında aradan geçecek süreçte tatmin edici nitelikte olması beklenemez. Nitekim, TBK Tasarısı’nın 

gerekçesinde de kanunumuzun mehazı olan İsviçre Hukukunda, tehlike sorumluluğunun öngörüldüğü pek 

çok özel yasa hükmü bulunduğu hâlde, Türk Hukukunda tehlike sorumluluğuna ilişkin yeterli yasal 

düzenleme bulunmadığından anılan hükümle tehlike sorumluluğunun genel ilkesi kabul edilmiş ve 

belirtilmiş olup tasarının gerekçeli metni için bkz.: T.C. Başbakanlık, Kanunlar ve Kararlar Genel 

Müdürlüğü, 25.01.2008 evrak kayıt tarihli TBK Taslağı https://www2.tbmm.gov.tr/d23/1/1-0499.pdf (Er. 

Tar.:15.03.2023) 
231  Bak, B., s. 223; Selanik, s. 337; Doğan, E., s. 381 vd.; Ercan, s. 41 vd.; Benli ve Şenel, s. 328; Akkurt, s. 

51 vd.; Polat, s. 231. Tehlike sorumluluğu hükmüne, ancak yapay zekânın veya robotların kullanıldığı 

tehlikeli işletmeler bağlamında başvurulabileceği hk. bkz.: Sarı, s. 299 vd.; Güner, s. 264; İnce Ve diğerleri, 

s. 41. Benzeri bir görüş için bkz: Karaca, s. 80. 
232  Bu hususta ayrıntılı değerlendirmeler için bkz.: Okur, s. 263 vd.; Ayrıca bkz.: Okur, s. 498 vd.; Zeytin ve 

Gençay s. 50; Bak, B., s. 223; Selanik, s. 337. 
233 Avrupa Parlamentosu, Robotik Medeni Hukuk Kuralları Komisyonu’na Sunulan Önerge, s. 15. 

https://www2.tbmm.gov.tr/d23/1/1-0499.pdf
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doğan sorumluluk için üretici, işleten, kullanıcı ve zarar görenlerin menfaatlerini dengeleyen 

bir sorumluluk rejimi ihdas edilmesi gerektiği belirtilmiştir234. Bizim de katıldığımız 

öğretideki bir görüşe göre ise, tehlikeli işletmelerde kullanılan yapay zekânın/robotların da 

işletmesel tehlikenin kapsamında değerlendirilerek yapay zekâ/robotların işletmesel risk 

kapsamında bir zarar doğurması olasılığında tehlike sorumluluğuna göre bu zarar tazmin 

edilebilecektir235. 

Otonom araçlar yönünden ise, 6085 sayılı KTK döneminde motorlu araç 

işletilmesinden doğan zarardan işletenin sorumluluğun objektif özen yükümlülüğünün 

ihlaline dayanan bir sorumluluk hali olarak öngörülmesine karşın halihazırda yürürlükte 

bulunan 2918 sayılı yeni KTK ile motorlu aracın işletilmesi yasa koyucu tarafından tehlikeli 

bir faaliyet olarak kabul edilmiş ve sorumluluk, kural olarak tehlike esasına 

dayandırılmıştır236. Motorlu aracın işletilmesinden doğan zararlardan sorumluluk, bir özel 

yasa hükmüyle (lex specialis) özel bir kusursuz sorumluluk normuna dayandırıldığından, 

TBK’da yer alan bu genel tehlike hükmünün otonom araçlar bakımından uygulanamayacağı 

düşüncesindeyiz237.  

III. KARAYOLLARI TRAFİK KANUNU ÇERÇEVESİNDE OTONOM 

ARAÇLARIN VERDİĞİ ZARARDAN SORUMLULUK 

A.  GENEL OLARAK 

Özellikle on dokuzuncu yüzyıldan itibaren teknolojide yaşanan gelişmelerle, 

makine/motor gücüyle çalışan ulaşım araçlarının çağdaş dünya kentlerinde ulaşımda sıklıkla 

kullanılması sıklıkla karşılaşılan, olağan kabul edilen bir durum haline gelmiştir. Başlarda 

 
234  Avrupa Parlamentosu, Yapay Zeka İçin Hukuki Sorumluluk Rejimi Hakkında Komisyon’a Verilen Tavsiye 

Raporu s. 22, m.23.; Bu görüş, eserin ilerleyen sayfalarında ürün sorumluluğu bahsinde ayrıntılı olarak 

işlenmiştir. 
235  Doğan, E., s. 382. 
236  Haluk Nami Nomer, (1992), "2918 Sayılı KTK’ya Göre Motorlu Araç İşletenin Hukuki Sorumluluğu", 

İstanbul Barosu Dergisi, c. 66, S. 1: 36–89, s. 37 vd.; Oğuzman ve Öz, C. II, s. 198, dn.214; Kılıçoğlu, A. 

M., s. 476; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 461 vd.; Alman KTK’da otonom araçlar dolayısıyla yapılan 

değişiklikler ve henüz Türk Hukukunda her aracın bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edileceği 

varsayımının korunduğu hk. bkz.: Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 366. 
237  Nitekim, TBK m.71/III hükmünde özel tehlike sorumluluğu öngören yasa hükümlerinin, genel tehlike 

sorumluluğunun kapsamı dışında kaldığı açıkça belirtilmiştir. Bununla birlikte, ürün sorumluluğu 

kapsamında gelişim riski dolayısıyla ÜGTDK uyarınca sorumlu tutulamayan üreticinin TBK m.71 

hükmünde yer alan genel tehlike sorumluluğu kapsamında sorumlu tutulabileceği hk. bizim de katıldığımız 

bir görüş için bkz.: Okur, s.499. 
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kent içinde ve kentler arası ulaşımda demiryolu taşımacılığı yoğun olarak kullanılmış olsa 

da özellikle yirminci yüzyıla yaklaştıkça zamanla ulaşımda kişisel kullanıma özgülenmiş 

otomobillerin oranı giderek artmıştır. Başlarda, otomobillerin ve sair ulaşım araçlarının 

kullanılmasının tek başına bir tehlike durumu olduğunun düşünülmemesine rağmen 1896 

yılında iki hafta arayla ilk olarak Londra’da Bridget Driscoll’un238  daha sonra İrlanda’da 

Mary Ward’ın239 bir trafik kazası neticesinde ölmesi, motorlu araçların can kayıplarına 

neden olabileceğini ortaya koymuştur. Süreç içerisinde otomobil kullanımının artmasına 

paralel olarak can ve mal zararlarıyla sonuçlanan trafik kazalarının sıkça yaşanır hale 

gelmesi motorlu taşıtların kullanılmasına ilişkin yasal düzenlemelerin yapılması 

zorunluluğunu doğurmuştur240. 

Türk Hukukunda karayolu trafiğinin düzenlenmesine ilişkin yasal çalışmaların 

1930’lu yıllara değin uzanmakla birlikte çeşitli nedenlerle bu tasarının yasalaşması sürekli 

olarak ötelenmiş ve nihayet 1953 yılında 6085 sayılı Karayolları Trafik Kanunu 

yasalaşabilmiştir241. Bu yasanın “Mesuliyet” başlıklı 50. Maddesi hükmünün ilk şekli 

itibariyle motorlu aracın işletilmesi dolayısıyla meydana gelen trafik kazalarından doğan 

sorumluluk, objektif özen yükümlülüğüne dayanan bir tehlike sorumluluğu olarak kabul 

edilmiştir. Bilahare sorumluluk türü, sigorta sınırları içerisindeki zarar itibariyle ispat yükü 

tersinden işletilerek kusur karinesine dayanan bir sorumluluğu olarak, sigorta sınırları 

dışında kalan zarar itibariyle ise klasik kusur sorumluluğu olarak kabul edilmiştir242. 

Öğretideki eleştiriler ve Batı ülkelerindeki KTK düzenlemeleri doğrultusunda halihazırda 

yürürlükte bulunan 2918 sayılı KTK yasalaştırılarak motorlu araçların işletilmesinden doğan 

zarardan sorumluluğun esası, durumun özelliklerine göre kural olarak tehlike sorumluluğuna 

 
238  Ben Judge, (2020, 17 Ağusots) “17 August 1896: The Motor Car Claims Its First Life”, Money Week,, 

https://moneyweek.com/404338/17-august-1896-bridget-driscoll-first-pedestrian-death adresinden 

erişilmiştir. (Er. Tar.: 24.03.2023) 
239  British Newspaper Archive (2013, 30 Ağustos) “The World’s First Fatal Car Accident”, The Brisith 

Newspaper Archive, https://blog.britishnewspaperarchive.co.uk/2013/08/30/worlds-first-fatal-car-

accident/ adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 24.03.2023) 
240  Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 461. 
241  Yasanın gelişim süreciyle ilgili olarak bkz.: Duygun Yarsuvat, (1976) “6085 Sayılı Karayolları Trafik 

Kanununun Bazı Maddelerinin Değiştirilmesi, İki Ek Madde İle Altı Geçici Madde Eklenmesi Hakkında 

Kanun Tasarısı Konusunda Görüşler”, İÜHFM, c. 42, S. 1: 63-93, s. 68; Ayrıca 11.05.1953 Tarih ve 8411 

Sayılı R.G.’de yayımlanan 6085 S. KTK için bkz.: https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/8411.pdf (Er. Tar.: 

24.03.2023) 
242  Kılıçoğlu, A. M., s. 476; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 461; Yarsuvat, s. 86. 

https://moneyweek.com/404338/17-august-1896-bridget-driscoll-first-pedestrian-death
https://blog.britishnewspaperarchive.co.uk/2013/08/30/worlds-first-fatal-car-accident/
https://blog.britishnewspaperarchive.co.uk/2013/08/30/worlds-first-fatal-car-accident/
https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/8411.pdf
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dayanmakla birlikte, sebep ve kusur sorumluluğunun da yer aldığı karma bir rejime tabi 

tutulmuştur. 

KTK’da henüz otonom araçlarla ilgili herhangi bir düzenleme yapılmış değildir. Yasa, 

genel mantığı itibariyle bir motorlu aracın ancak bir gerçek kişi sürücü tarafından sevk ve 

idare edilebileceği ön kabulüyle hazırlanmıştır243. Halihazırda, yürürlükte bulunan KTK’da 

otonom araçlarla ilgili bir düzenleme  yapılması gündemde veya teklif edilmiş de değildir. 

Bu nedenle biz, mümkün olduğu ölçüde KTK’nın genel kurgusu doğrultusunda öngördüğü 

normlar çerçevesinde otonom araçların işletilmesinden doğan zararın giderilmesinin 

mümkün olup olmadığı hususunu tartışacağız. 

1. KTK’da Yer Alan Bazı Kavramlara Genel Bakış 

Hukukun bir kavram ve anlamlandırma faaliyeti olduğu göz önüne alındığında, KTK 

hükümlerinin anlaşılması için, öncelikle yasada kilit noktada olan kavramların ortaya 

konması ve tartışılması gerekmektedir. Bu bağlamda, eserimizin bu bölümünde KTK’nın 

“Tanımlar” başlıklı m.3 hükmünde yer alan özellikli bazı kavram ve tanımlara ilişkin 

açıklamalarda bulunulacaktır. Ayrıca bu kavramlar, mümkün olduğu ölçüde otonom araçlar 

bağlamında da açıklanmaya gayret edilecektir. 

a. İşleten 

İşleten, hukukumuzda motorlu araçların işletilmesinden kaynaklanan tehlike 

sorumluluğunun birincil muhatabıdır. Bu büyük önemine karşın Alman ve İsviçre 

mevzuatlarında bu kavramın tanımlanmasından kaçınılmış ve kavramın tanımı öğretiye 

bırakılmıştır244. Türk Hukukunda ise “İşleten” kavramı, KTK m.3 hükmünde şu şekilde 

 
243 Bu durum, çağımızın paradigmasına uygun değil ise de, KTK’nın yasalaştırıldığı dönemin paradigmasıyla 

örtüşmektedir: 1949 tarihli Cenevre Karayolu Trafik Konvansiyonu ve 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafik 

Konvansiyonu da araçta, bir sürücünün bulunduğu varsayımından hareket etmektedir. Cenevre 

Konvansiyonu’nun 4. Maddesinde motorlu vasıtanın tanımı yapılmış ve  8. Maddesinde “Ayrı olarak 

seyreden her nakil vasıtasının veya kül teşkil eden birleşmiş vasıtaların bir şoför veya sürücüsü olacaktır.” 

Hükmü bulunmaktadır. Cenevre Konvansiyonu metni için bkz.: 

https://www5.tbmm.gov.tr/tutanaklar/TUTANAK/TBMM/d10/c004/tbmm10004034ss0096.pdf (Er. Tar.: 

25.03.2023); Ayrıca Viyana Konvansiyonu da 8. Maddesinde “Hareket eden her taşıt veya taşıt katarı, bir 

sürücüye sahip olacaktır” hükmünü barındırmaktadır. Viyana Konvansiyonu metni için bkz.: 

https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/08/20120808M1-3-1.pdf (Er. Tar.: 25.03.2023) 
244  Alman ve İsviçre hukukunda da araç malikinin işleten olarak kabul edilmesi için yalnız mülkiyet hakkı 

değil, aynı zamanda araç üzerinde fiili egemenliği bulunması gerektiği, işleten sıfatının fiili egemenlik 

olgusundan hareketle tayin edilmekte olup yasalarda açık bir tanımda bulunulmaktan kaçınıldığı hk. bkz.: 

https://www5.tbmm.gov.tr/tutanaklar/TUTANAK/TBMM/d10/c004/tbmm10004034ss0096.pdf
https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/08/20120808M1-3-1.pdf
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tanımlanmıştır: “Araç sahibi olan veya mülkiyeti muhafaza kaydıyla satışta alıcı sıfatıyla 

sicilde kayıtlı görülen veya aracın uzun süreli kiralama, ariyet veya rehni gibi hallerde 

kiracı, ariyet veya rehin alan kişidir. Ancak ilgili tarafından başka bir kişinin aracı kendi 

hesabına ve tehlikesi kendisine ait olmak üzere işlettiği ve araç üzerinde fiili tasarrufu 

bulunduğu ispat edilirse, bu kimse işleten sayılır.” Öğretide bu tanımın, biçimsel ve esasa 

dair olmak üzere iki unsurda tanımlandığı belirtilmiştir: Esasa dair unsur bağlamında, 

işletenin araç üzerinde sahip olduğu mülkiyet hakkı gereğince trafik sicil kayıtlarında veya 

sigorta ettiren sıfatıyla sigorta poliçesinde adı yazan kişi gibi sorumlunun derhal ve 

kolaylıkla tespitine yönelik işleten tanımlaması, bu tanımın şekli unsurunu 

oluşturmaktadır245. Araç üzerindeki fiili hakimiyeti gereğince aracı kendi hesabına olmak 

üzere kullanan ve araç üzerinde fiilen tasarrufta bulunan kişi esas alınarak yapılan tanım ise, 

bu tanımın esasa dair (maddi) unsurunu oluşturmaktadır246.  

Nitekim öğretide yer alan “işleten” tanımları daha ziyade maddi unsurdan hareketle, 

motorlu araç üzerinde fiili hakimiyeti bulunan, motorlu aracı kendi hesabına ve riski kendine 

ait olmak üzere işleten, aracın işletilmesi organizasyonunu kurması dolayısıyla aracın 

nimetlerinden yararlanan ve bu nedenle de külfetlerine de katlanan kişi olarak 

yapılmaktadır247. Aracın işletenin hesabına ve riski işletene ait olmak üzere işletilmesinden 

kastolunan ise öğretide, aracın donanımı, onarımı, vergisi ve işletilmesi için gereken sair 

masrafların işleten tarafından karşılanması, bunun karşılığında da aracın yararlarının işletene 

 
Hamdi Yılmaz, (2014), Karayolları Trafik Kanununa Göre Motorlu Araç İşletenin Hukuksal Sorumluluğu, 

(1. Basım) İstanbul: Vedat Kitapçılık, s. 51; Okur, s. 93 vd.; Karacan Çetin, s.69 vd. 
245  Yargıtay içtihatlarında da işleten sıfatının tespitinde şekli ve maddi unsurlara vurgu yapılarak trafik 

kaydının, işletenin tespitinde aksi kanıtlanabilir bir karine olduğu; ancak trafik sicilinde kayıtlı olup da araç 

üzerinden ekonomik yarar elde eden kişilerin de işleten olabileceğinin belirtildiği hk. bkz.: Y. 4. H.D. E. 

2000/5173 – 2000/8153 K., T. 02.10.2000 ilamı; Ayrıca Yargıtay, yakın tarihli bir içtihadında trafik 

sicilinde aracın maliki olarak bulunan kişinin aracın işleteni olarak kabul edileceği, trafik kaydının bu yönde 

kesin bir delil olmasa da işletenin kimliğini belirleyen güçlü bir kanıt niteliğinde olduğunu, bununla birlikte 

trafik kaydına rağmen üçüncü kişilerin de işleten sıfatını kazanabileceklerini belirtmektedir. Y. 17. H.D. 

E.2012/8023, K. 2012/12794, T. 20.11.2012. (Yargıtay resmî sitesinden temin edilmiştir. Er. Tar.: 

25.03.2023) Aynı yönde bkz.: Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 177. 
246  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 48 vd.; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 467 vd.; Kılıçoğlu, A. 

M., s. 478; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 175 vd.; Yılmaz, H., s.50. 
247  Çelik Ahmet Çelik, (2023), Trafik Kazalarında Tazminat ve Sigorta: Hukuk ve Ceza Sorumluluğu, (4. 

Baskı), Ankara: Seçkin Yayınları, s. 31 vd.; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 176; Nomer, İşletenin Hukuki 

Sorumluluğu, s. 48; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 465 vd.; Kılıçoğlu, M., s. 473 ; Yılmaz, H., s. 51; 

Okur, s. 101; Karacan Çetin, s. 65 vd.; Ayrıca Y. HGK ve E. 2012/261 – 20128/441 K., T. 04.07.2012 

sayılı ilamında da Eren’in görüşüne atıfla, işletenin aracı kendi ad ve hesabına fiilen ve doğrudan emir ve 

tasarruf yetkisiyle birlikte işleten kişi olduğunu belirtmiştir. Y.  17. H.D. E.2013/19370 – 2014/65 K., 

T.13.01.2014.  
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ait olması olarak izah edilmiş, aracın işleten tarafından bizzat kullanılması veya iktisadi bir 

menfaat elde etmesinin şart olmadığı belirtilmiştir248. Aracın üzerindeki fiili hakimiyet 

olgusu ise, aracın ne zaman, kim tarafından karayolunda ve ne şekilde seyredeceğine karar 

vermek yetkisini ifade etmektedir249. 

İşletenin, araç üzerinde fiili hakimiyeti olması zorunluluğu, ariyet, rehin, kira gibi 

hallerde bu sözleşmenin taraflarının araç üzerindeki zilyetliği de elde etmeleri 

zorunluluğunu doğurmaktadır250. Yargıtay içtihatlarında da, araç üzerindeki fiili 

hakimiyetini yitiren ve ekonomik olarak yararlanma olanağını kaybettiği hallerde malik 

sıfatında olsa da malikin işleten olarak kabul edilemeyeceği; işleten sıfatının araç üzerindeki 

fiili hakimiyeti ve ekonomik yararlanmasını sürdüren kişiye ait olacağı belirtilmiştir. Yine 

bir temyiz incelemesinde Yüksek Mahkeme, bir motorlu aracın uzun süreli kira ilişkisiyle 

üçüncü bir şahsa kiralanması dolayısıyla aracın maliki, mülkiyet hakkına sahip olsa dahi, 

araçta fiilen tasarrufta bulunma egemenliğini yitirmesi dolayısıyla aracın işleteni sıfatını haiz 

olmayacak ve kendisine karşı yöneltilen tazminat talepleri husumet bulunmaması 

dolayısıyla reddedilmesi gerektiğine karar vermiştir251. Belirtilmelidir ki, kiracının, ariyet ve 

rehin alanın işleten sayılması için yasa metninde açıkça bunların uzun süreli bir sözleşme 

olması gerektiği belirtildiğinden, bir gün veya birkaç saat gibi kısa süreli sözleşmelerle araç 

üzerinde hak ve egemenlik elde eden kişiler, işleten sıfatını kazanamayacaklardır252. 

Sözleşmenin süresinin uzun veya kısa olması niteliği ise somut olayın özelliklerine göre 

 
248  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s.48; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 176; Antalya, Borçlar Hukuku, 

C. II s. 467; Yılmaz, H., s. 62; Karacan Çetin, s.89. 
249  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s.49; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 176 vd.; Antalya, Borçlar 

Hukuku, C. II s. 470; Yılmaz, H., s. 63; Karacan Çetin, s.91. 
250  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 223; Yılmaz, H., s. 57; Yargıtay, bu görüş doğrultusunda kendisine yansıyan 

uyuşmazlıklarda aracın bir başkasına kiralandığı iddiasıyla işleten sıfatının sona erdiğine dair savunmalar 

karşısında, zarara neden olan aracın kiralanmasına ilişkin kira sözleşmesinin olmasından başka, aracın 

kiralayana teslim edilip edilmediği hususunun da araştırılmasını aramakta olup bu hususta bkz.: Y. 17. H.D. 

E.2014/18932 – 2015/3733 K., T.02.03.2015. 
251  Yargıtay, bu içtihadında davalı şirket ile dava dışı üçüncü şahıs arasında üçüncü kişileri bağlayacak 

kuvvette bir kira sözleşmesi yapılmış ve aracın kiracıya teslim edilmiş olması dolayısıyla işleten sıfatını 

yitirdiğini belirten ilk derece mahkemesi kararını onamış olup bu hususta bkz.: Y. 17. H.D. E.2014/18772 

– 2014/16721 K., T.24.11.2014; Aynı yönde bkz.: Y.17. H.D. E.2010/6276 – 2010/9610 K., T. 09.11.2010 

(Yargıtay’ın resmi sitesinden temin edilmiştir. Er. Tar.: 26.03.2023). Bu husustaki ayrıntılı açıklamalar için 

bkz.: Çelik, s. 27 vd. 
252  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 50; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 179. 
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değerlendirilecek olup öğretide belirli bir süre sınırının kabul edilmesinin tehlike 

sorumluluğunun prensipleriyle bağdaşmayacağı dile getirilmiştir253. 

Yasanın, işletenin yalnız bir gerçek kişi olmasını açıkça aramaması karşısında, işleten 

sıfatının maddi veya şekli şartlarını sağladığı ölçüde tüzel kişiler de işleten olabilecektir254.  

Bu itibarla Herzberg kazası özelinde Uber’in işleten olarak kabul edilmesi ve motorlu 

araçlarla şehir içi ulaşım yapan Uber’in, Herzberg’ün ölümünden doğan zarardan dolayı 

trafik tescil kaydı esaslarına göre araç(lar)ın maliki sıfatıyla “İşletenin Sorumluluğu” 

hükümlerine göre sorumlu tutulabilmesi mümkündür. Uber’in işleten olarak kabul 

edilemeyeceği hallerde dahi sorumluluğu, motorlu araç işletenin bağlı bulunduğu teşebbüs 

olması itibariyle yine aynı sorumluluk hükümlerine tabi olarak kurulabilecektir255. 

Öğretide, KTK m.3 hükmünde yer alan işleten tanımına giren malik, rehin alan, kiracı, 

ödünç alan gibi işletenler “Gerçek İşleten” olarak sınıflandırılmış olup bundan başka motorlu 

araçla ilgili meslekî faaliyette bulunan kişiler (KTK m.104), yarış düzenleyicileri (KTK 

m.105), devlet ve diğer kamu tüzel kişilikleri (KTK m.106) ile motorlu aracı çalan veya 

 
253  Kira sözleşmesinin süresine ilişkin ayrıntılı açıklamalar için bkz.: Çelik, s. 29 vd.; Yılmaz, H., s. 57 vd.; 

Ayrıca bkz.: Karacan Çetin, s. 80 vd.; Yargıtay’ın uzun süre kavramının belirli bir gün sayısıyla 

sınırlanmasının tehlike sorumluluğunun amacına ters düşeceği ve bu nedenle uzun süre kavramının, her 

olayın özelliğine göre belirlenmesi gerektiğini belirten kararı hk. bkz.: Y. 4. H.D. E. 2004/2363 – 2004/9097 

K., T. 08.07.2004 (LegalBank İçtihat Sitesi’nden 27.03.2023 tarihinde erişilmiştir.) 
254  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 45; Yılmaz, H., s. 66; Karacan Çetin, s.97. Nitekim Yargıtay, bir 

içtihadında davacı murisinin iş kazası niteliğindeki trafik kazasından doğan sorumluluğunun tazmini için 

açılan davada, bir anonim şirketin kazaya konu aracı uzun süreli kiralayarak işleten sıfatını kazandığını, bu 

nedenle KTK m.85 uyarınca kazadan kusursuz sorumlu olduğuna hükmetmiş ve şirket yönünden davanın 

reddine karar veren ilk derece mahkemesi kararını bozmuş olup bu hususta bkz.: Y. 21. H.D. E. 

2014/10698, K. 2014/23946, T. 17.11.2014 ; Aynı yönde bkz.: Y. 21. H.D. E. 2014/19887, K. 2014/23230, 

T.10.11.2014; Ayrıca, KTK m.110 uyarınca İşleteni veya sahibi devlet ve diğer kamu kuruluşları olan 

araçların sebebiyet verdiği zararlara ilişkin olanları dâhil, bu Kanundan doğan sorumluluk davaların, adli 

yargıda görüleceği hüküm altına alınmıştır. Yargıtay, istikrarlı kararlarıyla kamuya ait araçların işleteninin 

kamu olduğunu belirterek KTK hükümlerine göre ve adli yargıda görüleceğini belirtmektedir. Örneğin 

ambulans sürücüsü olarak görevli bulunduğu sırada meydana gelen kaza nedeniyle eşinin hayatını 

kaybettiğini belirten davacının, Sağlık Bakanlığına işleten sıfatıyla husumet yönelttiği davada ilk derece 

mahkemesince verilen hüküm, temyiz incelemesinde yargı yolunun caiz olmadığı ve idari yargının görevli 

olduğu gerekçesiyle bozulmuş; ilk derece mahkemesinin direnme kararı üzerine HGK tarafından işletenin 

devlet olması halinde dahi yargı yolunun adli yargı olduğu ve KTK hükümlerinin uygulanacağı belirtilerek 

direnme kararı onanmıştır. Bu hususta bkz.: Y. HGK E. 2012/261, K.2012/441, T. 04.07.2012; Aynı yönde 

bkz.: Y. 4. H.D. E. 2012/11166, K. 2012/14717, T.09.10.2012 künyeli ilamı. (Yargıtay’ın resmî sitesinden 

temin edilmiştir. Er. Tar.: 25.03.2023) 
255  Oğuzman ve Öz, C. II s. 224; Çelik, s. 25; Karacan Çetin, s. 100 vd.; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 57; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 475 
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gasbeden kişilerin (KTK m.107) de işleten gibi sorumlu olmaları itibariyle “Farazi İşleten” 

olarak kabul edilmiştir256. 

Otonom araçlar ve işletenler arasındaki sorumluluk rejimine dair yakın geçmişte Kıta 

Avrupası’nda yaşanan en önemli yasalaştırma faaliyetlerinden bir tanesi de AKTK’da 

gerçekleştirilmiştir. Buna göre AKTK’da daha önceden mevcut olan otonom araçların 

işletilmesi dolayısıyla bir zarar doğması olasılığında kusurlu sürücünün sorumluluğu 

yanında tehlike sorumluluğu kapsamında işletenin de kusursuz sorumluluk esasına göre 

sorumluluğunu öngören normlar korunmuş, bununla birlikte otonom araçlara ilişkin işleten 

ve sürücünün yükümlülüklerini düzenleyen hükümler öngörmüştür257. 

KTK bağlamında nitelikçe farklı süjeleri işaret eden “Sürücü” ve “İşleten” 

kavramlarının birbirlerinden ayrılması gerekmektedir. İlerleyen sayfalarda da değinileceği 

üzere KTK’ya göre sürücü, motorlu olup olmadığı fark etmeksizin karayolunda bir aracı 

sevk ve idare eden kişi olarak kabul edilmiştir. Bu sıfatların aynı kişide birleşmesi mümkün 

olup uygulamada da pek çok kez, aracın işleteni aynı zamanda sürücüsüdür. Ancak tehlikeli 

bir faaliyet kabul edilen motorlu araç işletilmesinden doğan zararın tazmini için açılacak 

davalarda husumetin derhal tayin edilmesi gereksinimi, “İşleten” kavramını doğurmuştur. 

Bu gereksinim, bir gerçek kişi sürücü tarafından sevk ve idare edilmeyen otonom araçların 

karayolunda işletilmesi bağlamında daha büyük önem kazanmıştır. Gerçekten de, KTK 

uyarınca sorumluluk rejiminin omurgasının “Sürücü” bağlamında oluşturulması olasılığında 

sürücüsüz araçların verdiği zararın tazminin halihazırda olduğundan da büyük tartışmalar 

doğuracağı açıktır. Oysaki, önceki sayfalarda da belirttiğimiz üzere kanaatimizce, SAE 

Düzey 3 vd. otomasyon düzeyindeki araçlarda sürücünün müdahalesi istisnai hale gelmekle 

bir sürücüden bahsetmek güçleşecektir. Bu yönüyle, “İşleten” kavramının otonom araçlar 

bakımından gelecekte de son derece önemli olacağı kanaatindeyiz. Hatta gelecekte, otonom 

araçların sui generis özellikleri bağlamında çeşitli kişilerin de işleten sıfatında kabul 

edilmesinin dahi mümkün olabileceği göz önüne alınmalıdır. 

 

 
256  Eren, Borçlar Hukuku, s. 785 vd.; Yılmaz, H., s. 64 vd.; Karacan Çetin, s. 100 vd.  
257  Okur, s. 82; Ayrıca bkz.: Okur, s. 116 vd.; Ayrıca bkz.: Achtes Gesetz zur Ânderung des 

StraBenverkehrsgesetzes (16 Haziran, 2017) 

https://www.buzer.de/gesetz/12587/index.htm#:~:text=(1)%20Der%20Betrieb%20eines%20Kraftfahrzeu

gs,1. Adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 26.03.2023)   

https://www.buzer.de/gesetz/12587/index.htm#:~:text=(1)%20Der%20Betrieb%20eines%20Kraftfahrzeugs,1
https://www.buzer.de/gesetz/12587/index.htm#:~:text=(1)%20Der%20Betrieb%20eines%20Kraftfahrzeugs,1
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b. Motorlu Araç İşletenin Bağlı Bulunduğu Teşebbüs Sahibi 

“İşletenin bağlı bulunduğu teşebbüs sahibi” kavramı, KTK m.85/I hükmünde yer 

almaktadır. Yasanın ilk halinde olmayan bu kavram, daha sonra 4199 S. Yasa ile getirilmiş, 

karayolu taşımacılığında işletenden başka, işletenin bağlı bulunduğu teşebbüs sahibinin de 

sorumluluğuna gidilmek suretiyle sosyal ve ekonomik bir gerçekliğin yasaya eklenmesi söz 

konusu olmuştur258. Gerçekten de, bu değişiklik öncesinde bir motorlu araçtan farklı hukuki 

ilişkiler aracılığıyla yararlanan kişilerden sadece bir tanesi işleten sayılarak sorumluluğun 

muhatabı alınmış olmasına karşın bu değişiklikle birlikte artık işletenin bağlı bulunduğu 

teşebbüs de kusursuz sorumluluk rejimine eklemlenmiştir. Motorlu araç işletenin bağlı 

bulunduğu teşebbüs, öğretide başkasına ait bir motorlu aracın bir teşebbüsün unvanı veya 

işletme adı altında işletilmesi veya bu kişilerce bilet kesilmek suretiyle yolcu ya da yük 

taşıyan, kendilerine bağlı araçlar üzerinde sınırlı da olsa ekonomik yarar ve egemenlik kuran 

işletmeler olarak tanımlanmıştır259. Teşebbüsün, kendi aracıyla ve kendi işletmesi adı altında 

veya bir başkasına ait araçta başkası adına bilet keserek taşımacılık faaliyetinde bulunması 

arasında sorumluluk itibariyle fark bulunmamaktadır260. 

Öğretide ve uygulamada, bir içtihadında motorlu araç işletenin bağlı bulunduğu 

teşebbüs sahibinin işleten olmadığını, ancak zarara işletenle birlikte müteselsil olarak 

katlanacağını belirtilmiştir261. Bu yönüyle teşebbüs sahibi, işletenle birlikte KTK m.85 vd. 

düzenlemelerinde yer alan sorumluluk hükümlerinin muhatabıdırlar262. Nitekim Yargıtay, 

destekten yoksun kalma tazminatı dolayısıyla bir otobüs şirketinin trafik tescilinde kayıtlı 

maliki ve otobüsü bir teşebbüs unvanı altında işleten şirketi dava eden davacı murislerin 

açtığı davanın otobüsün malikinin husumetinin bulunmadığı gerekçesiyle malik yönünden 

reddedilmesine ilişkin ilk derece mahkemesi kararının temyiz incelemesinde, işleten ve 

motorlu araç işletenin bağlı bulunduğu teşebbüsün, motorlu aracın işletilmesinden doğan 

 
258  Eren, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, s. 794 vd.; Yılmaz, H., s. 90. 
259  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 224; Eren, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, s. 795; Nomer, Borçlar Hukuku, s. 

236; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 475; Yılmaz, H., s. 91 vd.; Karacan Çetin, s. 97. 
260  Ayan, s. 353 ; Yılmaz, H., s. 92; Karacan Çetin, s. 97. 
261  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 224; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 475; Karacan Çetin, s. 97.; Aynı görüşteki 

bir içtihat metni için bkz.: Y. 10. H.D. E. 2009/6238 – 2010/15471 K., T.11.11.2010 (Yargıtay’ın resmî 

sitesinden 26.03.2023 tarihinde erişilmiştir.) 
262  Yılmaz, H., s. 93; Y. 17. H.D. E.2018/1949 – 2019/12036 K., T.16.12.2019 (Yargıtay’ın resmî sitesinden 

26.03.2023 tarihinde erişilmiştir.) 
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zarardan müştereken ve müteselsilen sorumlu olduğunun gözetilmeden davanın reddine 

karar verilmesinin hatalı olduğunu belirterek ilk derece mahkemesi kararını bozmuştur263. 

İşletenin bağlı bulunduğu teşebbüs sahibinin zarardan sorumlu tutulabilmesi için, 

işleten ile teşebbüs arasında bir sözleşme yahut tâbiyet ilişkisi aranmadığı gibi, aradaki 

ilişkinin süreklilik arz etmemesi de önemsizdir. Buna karşın teşebbüs sahibinin zarardan 

işletenle birlikte sorumlu tutulabilmesi için, aracın işletilmesine katılması (bilet kesilmesi 

veya kendi adı/ticari unvanı altında motorlu araç işletilmesi vb.) hususunda teşebbüs 

sahibine açık veya örtülü olarak rıza göstermelidir264.  

Motorlu araç işletenin bağlı bulunduğu teşebbüs sahibi de işletenle birlikte sorumlu 

tutulmakla, Herzberg kazası özelinde, Uber’in sorumluluğuna gitmek mümkün hale 

gelmiştir. Gerçekten de, örneğin Vasquez’in, üçüncü şahsa ait bir aracı Uber’e bir gün 

süreyle kiralayarak Uber’e vereceği bir komisyon karşılığında Uber’in ticari unvanı altında 

fakat kendi hesabına işletmesi olasılığında değişiklikten önce, Uber’in zarardan sorumlu 

tutulması mümkün olamamaktaydı. Zira bu değişiklik öncesinde Uber, kısa süreli bir 

sözleşmeyle aracın ticari unvanı altında işletilmesine izin vermiş olmakla işleten sıfatını 

kazanamayacaktı. Mevcut düzenlemeyle artık Uber’in işleten sıfatını kazanmaksızın da salt 

aracın Uber ticari unvanı adı altında işletilmesi söz konusu olduğundan Uber’in sorumlu 

olması mümkün hâle gelmiştir265. 

c. Sürücü 

KTK’nın ihdas edildiği dönemde halihazırda bir aracın otonom olarak seyredeceği 

teknik imkân bulunmadığından, ancak bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edilebileceği 

paradigması söz konusudur. Bu nedenle yasa, “Sürücü” kavramına yer vermiş ve motor 

gücüyle işleyip işlemediği fark etmeksizin karayolunda bir aracı veya taşıtı sevk ve idare 

eden kişiyi sürücü olarak tanımlamıştır266. Buna benzer bir kavram da “Şoför” kavramı olup 

yasaya göre “Şoför”, “Karayolunda ticari olarak tescil edilmiş bir motorlu taşıtı süren kişi” 

olarak tanımlanmıştır. Öğretide sürücü genel olarak, herhangi bir hukuki ilişkiye dayanarak 

 
263  Y. 4. H.D. E.2012/16546 – 2013/4868 K., T.18.03.2013  (Yargıtay’ın resmî sitesinden 26.03.2023 tarihinde 

erişilmiştir.) 
264  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 225 vd.; Yılmaz, H., s. 92; Karacan Çetin, s.99. 
265  Bu doğrultuda bkz.: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 224 vd. 
266  Öğretide de benzer bir tanım yapılmakta olup bkz.: Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 188; Antalya, s. 472. 
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motorlu aracı işletenin rızası ile sevk ve idare etmek üzere aracın sürüş hakimiyetini devralan 

kişi olarak tanımlanmıştır267.  

Sürücünün, aracı sevk ve idare etme yetkisine sahip olmakla zararlı sonucu doğurmaya 

neden olabilecek olması dolayısıyla yasa, KTK m.85 hükmü uyarınca işleteni, sürücünün 

kusur ve eylemlerinden işletenin kendi kusuru gibi sorumlu tutmuştur. Bununla birlikte 

sürücünün aracın sevk ve idaresini ele geçirmesinin niteliğine öğretide, KTK m.107’den 

hareketle “Sürücü” kavramı “Yetkili Sürücü” ve “Yetkisiz Sürücü” olarak iki sıfat altında 

incelenmiştir. “Yetkili Sürücü”, işletenin rızası dahilinde motorlu aracı sevk ve idare eden 

kişi olduğu halde “Yetkisiz Sürücü”, işletenin rıza hilafına ve aracı gasp, hırsızlık gibi 

yöntemlerle hukuka aykırı olarak ele geçirerek sevk ve idare imkânını kazanan kişidir268. 

KTK m.107 hükmüne göre işletenin, yetkisiz sürücünün eylemlerinden sorumlu 

tutulmaması, işletenin kendisinin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerden birinin, 

aracın çalınmasında veya gasp edilmesinde kusurlu olmadığını kanıtlanması koşuluna 

bağlanmıştır. Sürücü, ispat yükümlülüğünü yerine getirdiği takdirde TBK m.49; aksi halde 

KTK m.85 uyarınca işleten gibi sorumlu olacaktır269. Ancak işleten, yetkili sürücülerin ve 

çalınmasına veya gasp edilmemesine karşı gerekli özeni gösterdiğini ispat edemediği 

takdirde yetkisiz sürücülerin her türlü eylemlerinden kusursuz sorumluluk esasına göre 

sorumludur. 

Belirtmek gerekir ki işleten ile sürücü arasındaki ilişki bir özel hukuk sözleşmesine 

dayanabileceği gibi hatır ilişkisine ve aile birliği bağlarına da dayanabilir. Sürücü ile işleten 

arasında rızası bulunması şartıyla aile bireyleri, arkadaşları veya işletene herhangi bir 

konuda yardım amacıyla aracın sevk ve idaresini ele alan bir üçüncü kişi de sürücü 

olabilir270. Örneğin, Herzberg kazasında kusuru bulunan denetmen Vasquez’in Türk 

Hukukuna göre KTK bağlamında sıfatının “Sürücü” olduğunu, bu sıfatı “İşleten” Uber ile 

kurmuş olduğu bir hizmet akdiyle kazandığını söylemek mümkündür. Yine Türk Hukuku 

bağlamında Vasquez, aracın sevk ve idaresini gerektiği zamanda eline almakta geciktiğinden 

 
267  Eren, Borçlar Hukuku, s 793 ; Yılmaz, H., s. 99; Karacan Çetin, s. 130. 
268  Eren, İşletenin Sorumluluğu., s. 188; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 472; Nomer, İşletenin Hukuki 

Sorumluluğu, s. 54; Karacan Çetin, s.130 vd. 
269  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 189; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 473; Kılıçoğlu, A. M., s. 490; 

Nomer, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, s. 236; Yılmaz, H., s. 80 vd.; Ayrıca bkz.: Yılmaz, H., s. 86. 
270  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 189; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 54; Karacan Çetin, s. 130. 
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ve yol durumunu kontrol etmekte ihmâlkâr davrandığından kazanın oluşmasında kusurlu 

olup kusuru ölçüsünde TBK m.49 uyarınca sorumludur. 

Sürücü kavramının izahında değinilmesi gereken bir diğer konu da otonom araçların 

“Otonom” karakteri dolayısıyla yapay zekâ unsurunun, bir aracı sevk ve idare eden gerçek 

kişi bir sürücünün varlığı zorunluluğunu ortadan kaldırması veya sınırlandırmasıdır. 

Dolayısıyla kanaatimizce, özellikle SAE Düzey 3 ve devamı nitelikteki otonom araçlar 

bakımından “Sürücü” sıfatı ortadan kalkacak; bunun yerine denetmen/kontrolör gelecektir. 

Bununa birlikte, güncel gelişmeler ışığında bir yasal düzenleme yapılana değin bu kişilerin 

mevzu hukuk bağlamında sürücü olarak kabul edilmesi yerinde olacaktır. 

Yasa, bundan başka m.85/V hükmünde “Aracın Kullanılmasına Katılan Yardımcı 

Kişiler”den de söz etmektedir. Bu kişilerin temel nitelikleri, motorlu araçlarla ilgili 

faaliyetleri nedeniyle işletenlerle belirli oranda bir bağımlılık ilişkisi içerisinde olmalıdır. Bu 

bağlılık ilişkisi belirli veya belirsiz süreli, ivazlı veya ivazsız olabilir. Önemli olan, aracın 

işletilmesine yardımcı olmasıdır. Öğretide, sürücü haricinde aracın işletilmesine yardımcı 

olan kişilerin, özellikle de sürücü hariç olmak üzere şoför muavini, trafik 

işaretçileri/yönlendiricileri vb. gibi araç veya taşıma hizmetlerinde çalışan kişilerin bu 

kapsamda değerlendirileceği belirtilmektedir271. Yasa, anılan hükmüyle işletenin ve aracı 

işleten teşebbüsün sahibinin, aracın işletilmesine katılan yardımcı kişi sıfatındaki üçüncü 

kişilerin kusurundan kendi kusuru gibi sorumlu olacağına hükmetmiştir. Öğretide, TBK 

m.66 ve TMK m.369 hükümlerinin aksine, işletenin kurtuluş kanıtı getirerek bu 

sorumluluktan kurtulamayacağı dile getirilmektedir272. 

d. Motorlu Araç 

Motorlu araç kavramı, KTK’da açıkça tanımlanmamıştır. Bunun terine “Taşıt” tanımı 

içerisinde karayolunda insan, hayvan ve yük taşımaya yarayan araçların motor gücüyle 

hareket edenlerinin “Motorlu Taşıt” olarak ifade edileceği belirtilmiştir. Öğretide 

 
271  Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 473; Yılmaz, H., s. 97 vd.; Nomer, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, s. 

238 
272  Eren, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, s. 792. Yazar, fıkrada geçen “Kusur” kavramının “Eylem” veya 

“Davranış” olarak algılanmasının yasanın ruhuna daya uygun düşeceğini, işletenin veya teşebbüs sahibinin 

sorumluluğunun aracı işletmekten kaynaklandığını ve diğer yardımcıların eylemleriyle yaptıkları katkının 

önemli olduğunu savunmaktadır. Yazar, bunun aksinin kabulü halinde kusur ehliyeti olmayan sürücüleri 

istihdam eden işletenin, sürücünün eylemleri nedeniyle meydana gelen bir kazada sürücüye kusur izafe 

edilememesi dolayısıyla işletenin de kusursuz sayılması sonucunu doğuracağını dile getirerek düşüncelerini 

desteklemektedir. 
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karayolunda insan, hayvan ve yük taşımaya yarayan ve makine gücü ile hareket eden araç 

niteliğindeki makineler, motorlu araç olarak nitelendirilmektedir273. Aynı amaçla kullanılan 

fakat makine gücü yerine insan veya hayvan gücü ile hareket eden taşıtlar ise motorsuz taşıt 

olarak tanımlanmaktadır. Motorlu araçların kapsamına otomobiller, otobüsler, minibüsler, 

kamyonetler vb. ile bunların otonom olarak hareket eden türleri de girmektedir. Öğretide, 

motorlu araçların varlığının kabul edilmesi için üç unsurun varlığının arandığı genel olarak 

kabul edilmektedir: (i) Hareket edebilme unsuru (ii) Hareketin karada gerçekleştirilme 

unsuru (iii) Hareketin, motor gücüyle (kendi gücüyle) sağlanması unsurudur274. Bu unsurları 

sağlayan araçların fiilen işletilmemesi yahut idari makamlarca trafiğe çıkış izni verilmemesi, 

bunların motorlu araç olma özelliğine halel getirmeyecektir275. 

Otonom araçların, bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edilen araçlardan yalnızca 

sürücüye bağımlı olmak yönünden ayrılması; bu araçların da hareket edebilmesi, bu hareketi 

karada gerçekleştirmesi ve hareketin motor gücüyle sağlanması dolayısıyla otonom araçların 

da nitelikçe birer motorlu araç olduğuna tereddüt duymamaktayız. 

e. İşletilme Halinde Olma 

KTK m.85 hükmü, motorlu aracın işletilmesinden doğan zarardan sorumluluğu 

düzenlemiş olmakla, bir motorlu aracın işletilmesinin ne anlama geldiğinin de tartışılması 

gerekmektedir. Bir motorlu aracın işletilmesinin ne anlama geldiği hususunda öğretide farklı 

görüşler bulunmaktadır. Bunlar, (i) Makine tekniği (mekanoteknik) görüşü ile (ii) Trafiğe 

çıkarma görüşüdür276.  

 
273  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 170; Kılıçoğlu, A. M., 494; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 476; Karacan 

Çetin, s. 156; Çelik, s. 16 vd.; Yılmaz, H., s. 28; Kılıçoğlu, M., s. 461; Ayan, s.353. Ayrıca kendi itici 

gücüyle raylara bağlı olmaksızın karada gidebilen tüm araçların da motorlu araç olarak kabul edilebileceği 

hk. bkz.: Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 42. 
274  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 170 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 495 vd.; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 42 vd.; Yılmaz, H., s. 29; Karacan Çetin, s. 155 vd.; Bu unsurların “Makine Gücü ile Hareket” ve “Kara 

Parçası Üzerinde Hareket” olmak üzere iki başlıkta incelendiği hk. bkz.: Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, 

s. 476 vd. 
275  Kılıçoğlu, A. M., s. 497. 
276  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 209, dn. 230; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 192 vd.; Nomer, İşletenin Hukuki 

Sorumluluğu s. 63 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 499 vd.; Canbolat ve Gönül Koşar, s. 839; Bu görüşlere ek 

“İktisadi İşletme Görüşü” ve “Hareket Halinde Olma Görüşü” başlığıyla iki görüş daha eklendiği hk. bkz.: 

Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 481 vd.; Bu görüşün genişletilerek “İşletmeye Özgü Tehlike” görüşü adı 

altında savunulduğuna ve halihazırda bu görüşün uygulanmakta olduğuna dair bkz.: Yılmaz, H., s. 114 vd. 
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Öğretide baskın olan277 Makine tekniği görüşüne göre, aracın işletilmesine neden olan 

zarar tehlikesi, aracın mekanik aksamının çalıştırılmasıyla oluşmaktadır. Aracın mekanik 

aksamının çalıştırılmasıyla araç yüksek hızda gitme, hızla yön değiştirme, hız nedeniyle 

durmakta zorlanma ve umulmayan teknik bozukluklar doğurma olanağına kavuştuğundan, 

aracın motor ve ışık sistemlerinin kısmen veya tamamen çalıştırılması olasılığında, araç 

işletme halinde kabul edilir278. Aracın yalnız motor ve ışık sistemlerinin çalışması ise bu 

sorumluluğun oluşması bakımından yeterli değildir. Aynı zamanda aracın, motor ve ışık 

sistemlerinin tehlikeyi doğurmak üzere harekete geçmesi gereklidir279. Bu nedenle, park 

halindeki araçlar ile motor çalıştırılmaksızın insan veya hayvan gücüyle harekete geçen ya 

da freni boşaldığı için harekete geçen araçların işletilme halinde olmadıkları 

savunulmaktadır280. İsviçre Federal Mahkemesince ise aracın motorunun çalıştığı esnada 

kazandığı ivme ile daha sonradan yerçekimi etkisi altında ilerlemesini işletme olarak kabul 

ettiği belirtilmiştir281. Benzeri biçimde, bir tehlikeyi önlemek ve daha sonra hareket etmek 

üzere duran bir araca, bir başka aracın arkadan çarpması ihtimalinde de işletme halinde 

olacağı düşünülmektedir282. Öğretide, seyir halindeyken motor arızası nedeniyle duran ve 

 
277  Bu görüşü öğretide savunan yazarlar: Oğuzman ve Öz, C. II, s. 209, dn. 230; Eren, İşletenin Sorumluluğu, 

s192; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu., s. 64; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 482; Canboolat/Gönül 

Koşar s. 849; Bu görüşün daha geniş yorumlanan bir hali olan işletmeye özgü tehlike görüşüyle temelinde 

makine tekniği görüşünün savunulduğu hk. bkz.: Yılmaz, H., s. 113 vd. 
278  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 192 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 499; Çelik, s. 51; Antalya, Borçlar Hukuku, C. 

II II s. 482.; Buna paralel olarak, örneğin çok yavaş giden bir aracın zarara neden olması olasılığında, 

motorsuz bir aracın da bu zarara neden olabileceği savunmasıyla sorumluluktan kaçınılamayacağı hk. bkz.: 

Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu s. 64; Yargıtay, bir içtihadında kazaya neden olan vincin kaza anında 

mekanik aksamının çalışıyor olmasının işletilme halinin varlığına işaret edeceğini, ilk derece 

mahkemesinin sırf malzeme istifi yapması nedeniyle durmuş halde bulunmasının işletme halinin varlığına 

engel olmayacağını belirterek ilk derece mahkemesi kararını bozmuş olup bu hususta bkz.: Y. 17. H.D. 

E.2017/5307 – 2019/10632 K., T.14.11.2019 (Legalbank İçtihat Bankası’ndan 26.03.2023 tarihinde 

erişilmiştir.) 
279  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 217; Eren, İşletenin Sorumluluğu., s. 192; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu 

s. 69; Çelik, s.51. İşletmeye özgü tehlikenin oluşması bağlamında aracın mekanik aksamının çalışıp 

çalışmamasının önemli olmadığı, önemli olanın motorlu aracın mekanik aksamının kullanılmasının 

yarattığı özel bir tehlikeden kaynaklı bir zararın meydana gelmesinin savunulduğu görüş hk. bkz.: Yılmaz, 

H., s. 114 vd. 
280  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 217; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 197; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 64; Kılıçoğlu, A. M., s. 499; Karacan Çetin, s. 176. 
281  BGE 63 II 269/70; akt. Kılıçoğlu, A. M., s. 500 dn. 598. Ayrıca bkz.: Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 195 

dn. 76.; Bu görüşe paralel bir görüş için bkz.: Yılmaz, H., s. 114 vd. 
282  Eren, İşletenin Sorumluluğu., s. 195. 
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trafik akışı içerisinde otoyolda bu şekilde bırakılan aracın işletme halinde olduğunun kabul 

edilmesi gerektiği de belirtilmiş ve bu görüş uygulamada da kendisine yer bulmuştur283. 

Makine tekniği görüşüne göre aracın işletme halinde olarak zarar verdiğinin kabulü 

için bir çarpışma hadisesi olmasına gerek olmadığı belirtilmektedir Örneğin motorlu aracın 

egzoz gazı dolayısıyla birinin zehirlenmesi, aracın yağ deposundan yağ sızarak bir başka 

aracın kaza yapmasına neden olması, aracın aydınlatma sisteminin bir kişinin gözünde zarar 

meydana getirmesi, araçtan yük düşmesi gibi aracın mekanik aksamının işletilmesiyle 

doğrudan bağlantılı zararlar, işletme tehlikesi kapsamında kabul edilmektedir284. 

Öğretide daha az savunucusu bulunan trafiğe çıkarma görüşüne göre285 ise motorlu 

aracın trafiğe çıkarılmasıyla birlikte trafik akışı ve bireyler yönünden tipik rizikonun 

gerçekleşme ihtimali doğacak olduğundan aracın mekanik aksamının çalışması şart değildir. 

Motorlu araç trafiğe çıktığı andan itibaren başlamak ve trafikten çekildiği ana kadar sürmek 

üzere, park edildiği esnada dahi, çevresine kendine has tipik rizikoyu arz etmektedir ve bu 

nedenle işletilme halinde kabul edilmektedir286. Öğretide bu görüşü savunan yazarlara göre, 

motorlu aracın işletilme halinde arz ettiği tehlikeler ile işletilme halinde olmadığı zaman arz 

ettiği tehlikeler aynı olup riziko, yalnız mekanik aksamın çalıştığı sırada ortaya 

çıkmayacaktır. Aynı zamanda yazarlar, makine tekniğinin tek tek araçları konu edinmesi 

yerine bir bütün halinde motorlu taşıt trafiğinin dikkate alınması gerektiğini dile 

getirmektedirler287. Örneğin, bir aracın yokuştan aşağı ilerlediği esnada motoru çalışmayan 

bir araçta da mekanik aksamı çalışan bir araçta ortaya çıkabilecek tehlikeler mevcut olup 

 
283  Çelik, s.52; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 197; Ayrıca Yargıtay, bir içtihadında bir aracın lastiğinin 

patlaması nedeniyle otoyolda durakladığı ve yol üzerinde bulunan çekici ve buna bağlı olan dorsenin 

duraklama halinde iken bir başka aracın bunlara çarptığı; olayda otoyolda durmakta olan aracın işletme 

halinde bulunduğunun kabulünün gerektiği belirtilmiş olup karar metni için bkz.: Y. 4. H.D. E. 2021/15402 

– 2022/9845 K., T. 30.06.2022(Yargıtay’ın resmî sitesinden erişilmiştir. Er. Tar.: 28.03.2023); Benzeri 

şekilde Yargıtay, bir içtihadında aracın arızalanması nedeniyle yol kenarına çekilen araçtan madeni yağ 

sızması nedeniyle zeminin kayganlaşması dolayısıyla kazaya sebep olduğu olayda, madeni yağ akıtan 

aracın işletilme halinde olduğunun kabulü gerektiğine karar verilmiştir. Y. 17. H.D. E. 2014/6358 – 

2014/6244 K., T.21.04.2014 (Legalbank İçtihat Bankasından erişilmiştir. Er. Tar.: 28.03.2023) Ayrıca bkz.: 

Karacan Çetin, s. 179. 
284  Eren, İşletenin Sorumluluğu., s.195; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s.65; Yılmaz, H., s. 117 vd..; 

Karacan Çetin, s. 178. 
285  Öğretide bu görüşü savunanlar: Kılıçoğlu, A. M., s. 500 vd.; Çelik, s. 53. 
286  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 210, dn. 232; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 193 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 500; 

Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 481; Yılmaz, H., s. 112; Çelik, s. 53; Karacan Çetin, s.179. 
287  Çelik, s. 53. 
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trafiğe çıkarma görüşü tipik rizikodan doğan zararın giderilmesi ve zarar görenin korunması 

bağlamında makine tekniği görüşüne göre daha elverişli kabul edilmektedir288. 

İşletilme haline dair görüşler, esas itibariyle bir motorlu aracın tipik rizikoyu doğurma 

biçimi itibariyle farklılaşmaktadır. Trafiğe çıkarma görüşü, aracın karayolu trafiğine çıkması 

ile başlayan geniş bir sorumluluk alanı doğurmaktayken bizim de katıldığımız makine 

tekniği görüşü daha sınırlı ve kanaatimizce yasanın koruma amacına daha uygun bir 

sorumluluk rejimi ortaya koymaktadır. Görüşümüze göre, yasa koyucunun bu sorumluluk 

hükümleriyle gidermek istediği tipik riziko, salt bir motorlu aracın varlığını değil, 

karayolunda motor gücüyle hareket etmesini de aramakta olduğundan makine tekniği görüşü 

yasa koyucunun iradesine daha uygundur. Bununla birlikte, ister makine tekniği görüşü 

tercih edilsin ister trafiğe çıkarma görüşü tercih edilsin, nitelikçe otonom araçlar bakımından 

farklılaşan bir işletme anlayışı bulunmadığı; işletme kavramının ve buna ilişkin görüşlerin 

otonom araçlar bakımından da aynı biçimde söz konusu olduğu görüşündeyiz289. 

f. Trafik Kazası 

Karayolunda motorlu araçların işletilmesi neticesinde doğan zarar, gündelik yaşamda 

çoğu kez motorlu araçların birbirleriyle ve/veya bir şahısla çarpışması suretiyle bir trafik 

kazası olarak somutlaşmaktadır290. KTK m.85/I hükmünde açıkça anılmayan trafik kazası 

kavramı, m.85/II’de “kazaya karışan aracın…” biçiminde açıkça zikredilmekle KTK ile 

öngörülen tehlike sorumluluğu kapsamında önlenmek istenen zararlı neticenin aynı zamanda 

bir trafik kazası ile de somutlaşacağı düşünülebilecektir. Bununla birlikte, motorlu aracın 

işletilmesinden doğan zararın yalnızca trafik kazalarından ibaret olmayacağını önceki 

sayfalarda belirtmiştik.  

KTK m.3 hükmünde “Trafik Kazası” kavramı, “Karayolu üzerinde291 hareket halinde 

olan bir veya birden fazla aracın karıştığı ölüm, yaralanma ve zararla sonuçlanmış olan 

 
288  Kılıçoğlu, A. M., s. 500; Karacan Çetin, s. 180. 
289  Polat, s. 267. 
290  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 65. 
291  KTK m.2 hükmüne göre karayolunda, park, bahçe, yolcu terminali, motorlu ulaşıma tahsis edilen köprüler 

veya suyolu taşımacılığında kullanılan araçların kara araçlarına ayrılan yerlerinde meydana gelen zararların 

karayolu kapsamında değerlendirilerek KTK kapsamında trafik kazası olduğu kabul edilmelidir. Nitekim 

uygulamada da Yargıtay, karayolu bağlantısı bulunması kaydıyla otoyol olmayan yerlerde gerçekleşen 

kazaların da karayolunda gerçekleştiği yönünde içtihatta bulunmaktadır “Karayolu” kavramı, KTK m.3 

hükmünde “Trafik için, kamunun yararlanmasına açık olan arazi şeridi, köprüler ve alanlar” olarak 

tanımlanmıştır. Bununla birlikte KTK’nın uygulanması için kazanın mutlaka karayolunda meydana gelmesi 
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olay” olarak tanımlanmıştır. Buna göre, trafik kazasından söz edebilmek için mutlaka bir 

veya birden fazla motorlu aracın karayolu üzerinde işletilme ve hareket halindeyken, 

işletilmesiyle bağlantılı ve kişivarlığı veya malvarlığı yönünden tipik bir zararın meydana 

gelmesi gerektiği anlaşılmaktadır. Öğretide de zarar görenin kişi varlığı ve/veya malvarlığı 

haklarında zarara neden olan ani ve istenmeyen nedenler bütünü olarak tanımlanan geniş 

anlamda kazanın, zararı meydana getiren sebebin zarar gören kişi veya hasara uğrayan 

eşyanın dışında gerçekleşmesi (dışarılık/haricilik) ve başlangıcı ile sonunun belli olduğu tek 

bir seferde gerçekleşmesi (anilik) olmak üzere iki unsuru olduğu belirtilmiştir. Eren ise bu 

iki unsura bir de “Kazanın istenilmeyen bir olay olması” unsurunu eklemekte; meydana 

gelen kazanın işleten yönünden değil, zarar gören yönünden istenmeyen bir durum olmasını 

aramaktadır292. 

Hukukumuzda, yasanın emredici hükmü dolayısıyla trafik kazasının ancak karayolu 

üzerinde olabileceği belirtilmiştir. KTK m.2 hükmüne göre karayolunda, park, bahçe, yolcu 

terminali, motorlu ulaşıma tahsis edilen köprüler veya suyolu taşımacılığında kullanılan 

araçların kara araçlarına ayrılan yerlerinde meydana gelen zararların karayolu kapsamında 

değerlendirilerek KTK kapsamında trafik kazası olduğu kabul edilmelidir. Nitekim 

uygulamada da Yargıtay, karayolu bağlantısı bulunması kaydıyla otoyol olmayan yerlerde 

gerçekleşen kazaların da karayolunda gerçekleştiği yönünde içtihatta bulunmaktadır.  

B. KARAYOLLARI TRAFİK KANUNU UYARINCA MOTORLU ARACIN 

İŞLETİLMESİNDEN DOĞAN SORUMLULUĞUN KOŞULLARI 

Önceki sayfalarda, KTK uyarınca motorlu araçların işletilmesinden doğan 

sorumluluğa dair hükümlerde sıklıkla kullanılan ve anlamlandırılması gereken kavramlar 

 
gerekmeyip karayolu ile bağlantılı olan alanların da karayolu kapsamında kabul edildiği hk. bkz.: Y. 4. 

H.D. E. 2021/14787 – 2021/1983 K., T. 31.05.2021 (Yargıtay’ın resmi sitesinden erişilmiştir.) Bir Yargıtay 

içtihadında kamunun yararlandığı tüm yolların karayolu tanımı içinde olduğu ve kamu yönetimince 

karayolunda taşıt trafiğine izin verilip verilmemesi önemli olmadığı, bu yolların fiilen bu amaçla 

kullanılmasının yeterli olduğu belirtilerek traktör yolu ile orman yolunun birleştiği alanın karayolu olarak 

kabul edilebileceğine hükmedilmiştir. Bu hususta bkz.: Y. 4. H.D. E.2021/8431 – 2022/1293 K., 

T.01.02.2022 (Legalbank İçtihat Bankasından 28.03.2023 tarihinde temin edilmiştir.) Yine bir içtihadında 

Yargıtay, kara yolu bağlantısı bulunan tarla içinde traktörün devrilmesi dolayısıyla murislerinin desteğini 

kaybeden davacıların tazminat taleplerinin reddine dair Sigorta Tahkim Komisyonu kararını bozmuş olup 

bu hususta bkz.: Y. 4. H.D. E. 2021/7473 – 2022/1322 K., T.01.02.2022 (Legalbank İçtihat Bankasından 

28.03.2023 tarihinde temin edilmiştir.)   
292  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 167 vd.; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 485; Yılmaz, H., s. 120; Karacan 

Çetin, s. 191. Bu doğrultuda bkz.: Y. 4. H.D. E.2012/2673 – 2012/4295, T.19.03.2012 (Yargıtay’ın resmi 

sitesinden erişilmiştir. Er. Tar.: 28.03.2023) 
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incelenmişti. Bu bağlamda belirtmek gerekir ki, KTK uyarınca kusursuz tehlike 

sorumluluğunun ana omurgası m.85 vd. hükümlerinde ortaya konmuştur. İlgili hükme göre, 

“Bir motorlu aracın işletilmesi bir kimsenin ölümüne veya yaralanmasına yahut bir şeyin 

zarara uğramasına sebep olursa, motorlu aracın bir teşebbüsün unvanı veya işletme adı 

altında veya bu teşebbüs tarafından kesilen biletle işletilmesi halinde, motorlu aracın 

işleteni ve bağlı olduğu teşebbüsün sahibi, doğan zarardan müştereken ve müteselsilen 

sorumlu olur”. Buna göre KTK m.85 anlamında sorumluluğun oluşması için, aşağıdaki 

koşulların meydana gelmesi gerekecektir. İşte bu başlık altında, özellikle KTK m.85 

hükmünde yer alan sorumluluğun oluşma koşullarını inceleyeceğiz. 

1. Motorlu Aracın İşletilmesi Dolayısıyla Bir Trafik Kazası Meydana Gelmesi 

KTK’nın öngördüğü sorumluluk hükümleri esas itibariyle, yasa koyucu tarafından 

tehlikeli bir faaliyet olarak kabul edilen motorlu aracın işletilmesine bağlı zararlı sonuçların 

giderilmesine gayret etmektedir. Yasa, trafik kazalardan doğan zarardan işletenin 

sorumluluğun oluşması için normun koruma aracı doğrultusunda motorlu aracın işletilmesi 

dolayısıyla tipik olarak kabul edilebilecek, uygun illiyet içinde, istenmeyen ve yasanın 

tazmin etmeye gayret ettiği anlamda ve önceki sayfalarda örneklenmiş olan şekilde bir 

malvarlığı veya şahıs varlığı zararıyla neticelenen tipik bir olgunun meydana gelmesini 

aramaktadır. Bir diğer ifadeyle, aracın işletilmesi esnasında ortaya çıkan her istenmeyen 

durum, KTK anlamında tazmini öngörülen bir trafik kazası olarak nitelendirilememekte olup 

manevi zarar gibi bazı zararlar yönünden TBK genel hükümler uygulanacaktır293. Örneğin, 

işletilme halinde de olsa bir aracın kapısına el sıkışması, seyir halinde olan bir araçta bir 

yolcunun kalp krizi geçirmesi, aracın mekanik aksamının çalıştırılması esnasında çıkan 

egzoz gazından birinin zehirlenmesi ya da araçtan inmekte olan bir şahsın bir bisikletliye 

çarpması gibi olasılıklarda, trafik kazasının varlığından söz etmek mümkün olmayacaktır294. 

Bununla birlikte Yargıtay, bir motorlu araç ile başkasına kasten verilen zararın trafik 

kazasının “İstenmeyen olay” niteliğinde olmaması nedeniyle trafik kazası olarak kabul 

 
293  Oğuzman ve Öz, C. II, s.217; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu., s. 67; İşletenin şahsa ve malvarlığına 

ilişkin zararlar dışında kalan salt ekonomik zararlardan sorumlu olmadığı hk. görüş için bkz.: Eren, İşletenin 

Sorumluluğu, s. 166. 
294  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 168; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu., s. 70; Yılmaz, H., s.120. 
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edilemeyeceğini dile getirmekte; bu olayı bağımsız ve kasıtlı bir eylem olarak 

nitelendirmektedir295. 

KTK m.85/III hükmü doğrultusunda, işletilmekte olmayan bir motorlu aracın neden 

olduğu trafik kazaları neticesinde oluşan zararlardan da işletenin sorumluluğu 

öngörülmüştür. Yasa koyucu, işletenin bu tür bir zarardan sorumlu tutulabilmesi için zarar 

görenin, kazanın meydana gelmesinde işletenin veya eylemlerinden sorumlu tutulduğu 

kişilerin kusurlu olduğunu veya araçtaki bir arızanın kazaya neden olduğunu kanıtlamasını 

aramıştır. Öğretide, yasa koyucunun bu hükümle işleteni karma bir sorumluluk rejimine tabi 

tuttuğu belirtilmiştir. Bunlar, (i) işletenin kendi kusuruna dair kusur sorumluluğu (ii) bir 

üçüncü kişinin davranışından doğan kusursuz sorumluluk ve (iii) araçtaki bozukluklar 

dolayısıyla beklenmedik hâlden dolayı olağan sebep sorumluluğudur296.  Öğretide sıkça 

verilen bir örnekle ifade etmek gerekirse, aracın mekanik aksamı çalışmadığı halde aracın 

freni boşalarak yer çekimi etkisiyle yokuş aşağı hareket ederek bir başka araca veya kişiye 

çarparsa, bu tür durumda işleten, kusuru olmasa ve araç işletme halinde olmasa dahi zarardan 

sorumlu olacaktır. Benzeri bir sorumluluk, işletenin kendisinin veya eylemlerinden sorumlu 

tutulduğu herhangi bir kişinin (örneğin aracın aynı zamanda şoförü olması halinde işletenin, 

bir üçüncü şahıs şoförün veya muavinin) aracı bir yokuşta el frenini çekmeden park ederek 

araçtan inmesi dolayısıyla bir malvarlığı veya şahıs varlığı zararı doğması halinde de söz 

konusu olabilmektedir297. Bununla birlikte öğretide, araçtaki bozukluğun işletenin kendi 

kusuruna dayanması olasılığında (örneğin aracın periyodik bakımlarının önemli ölçüde 

ihmal edilmesi vb.) araçtaki bozukluğun işletenin tehlike sorumluluğunu değil, kusur 

sorumluluğunu doğuracağı dile getirilmektedir298. 

 
295  Motorlu aracın kasıtlı olarak bir başka şahsın malvarlığına zarar verilmesinde araç olarak kullanılması 

durumunda bir trafik kazasının varlığından söz edilemeyeceği; bu nedenle işletme kavramından bağımsız 

bir eylem bulunduğu ve davaya KTK hükümlerinin uygulanamayacağı hk. bkz.: Y. 4. H.D. E. 2012/2673 

– 2012/4295 K., T. 19.03.2012: (Yargıtay’ın resmi web sitesinden 27.03.2023 tarihinde erişilmiştir) Aynı 

yönde ayrıca bkz.: Y. 4. H.D. E. 2013/16025 – 2014/9498 K., T. 09.06.2014. 
296  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 162; Kılıçoğlu, A. M., s. 498; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 492 vd.; 

Araçtaki bozukluk tabirinden anlaşılması gerekenin, işletme ve trafik güvenliği açısından teknolojinin 

mevcut durumu itibariyle uygun bir biçimde üretilmemiş, elverişli malzemelerden imal edilmeyen ya da 

gerekli donatıya sahip olmayan araçların anlaşılması gerektiği hk. bkz.: Nomer, İşletenin Hukuki 

Sorumluluğu, s. 71; Antalya, Borçlar Hukuku Genel Hükümler, C. II, s. 495.; Ayrıca, KTK m.85/III 

uyarınca işletme halinde olmayan araçların verdiği zarardan sorumluluk hükmünün TBK m.71 hükmüne 

göre kurulabileceği hk. bkz.: Çelik, s. 68. 
297  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu., s. 71; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 494; Yılmaz, H., s. 117. 
298  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 163. 
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2. Motorlu Aracın İşletilmesi Dolayısıyla Bir Zararın Meydana Gelmesi 

Sorumluluğun oluşması için gereken koşullardan bir tanesi de tabiatıyla, motorlu 

aracın işletilmesi dolayısıyla bir zararın meydana gelmesidir. KTK m.85 hükmü, klasik 

haksız fiil hükümlerine paralel olarak sorumluluğun doğmasını “motorlu aracın 

işletilmesinin bir kimsenin ölümüne veya yaralanmasına yahut bir şeyin zarara uğramasına 

neden olması” koşuluna bağlamaktadır. Bu itibarla, motorlu aracın işletilmesinden doğan 

zararın kişi varlığı veya malvarlığı haklarında bir zarar meydana getirmesi sorumluluğun 

doğması için gereklidir. Öğretide, bu maddede bahsedilen zararın, yasanın bütüncül 

yorumlanarak her türlü zarara ilişkin olduğunun düşünülmemesi gerektiği dile 

getirilmektedir. Öncelikle genel olarak ifade etmek gerekirse, KTK m.85 hükmünün 

kapsamına ancak bir kimsenin ölümü veya yaralanması ile yasanın müteakip maddelerinde 

ayrı bir sorumluluk rejimine tabi tutulmayan malvarlığı zararlarının tazmini girmektedir299. 

Ancak bu kapsama, zarar görenin beraberinde bulunan bagaj ve benzeri eşya dışında araçta 

taşınan eşyanın uğradığı zararlar dahil değildir. Bu zararlara KTK m.87 hükmünün atfıyla 

genel hükümlerin uygulanacağı belirtilmektedir300. Bundan başka, bu eşyaların işletenlerden 

veya teşebbüs sahiplerinden birine ait olması ihtimalinde ise KTK m.89/2 hükmü 

uygulanmaktadır. Yine, aracın işletilmesi dolayısıyla meydana gelen manevi zararların ve 

yoksun kalınan kazanç kayıplarının da KTK m.85 hükmü kapsamında olmadığı (KTK m.90); 

bunların TBK genel hükümlere göre tazmini gerektiği belirtilmektedir301. 

KTK m.87/1 uyarınca malvarlığı veya kişi varlığı zararı, hatır için karşılıksız taşıma 

veya araca gelen zararlar bakımından bu kişilerin ve eşyalarının araçta karşılıksız olarak 

hatır amacıyla taşınması olasılığında bedensel ve eşyaya ilişkin zararlar, genel hükümlere 

göre tazmin edilecektir302. Benzeri şekilde, aracın işleteni ve malikinin farklı kişiler olması 

halinde araçta meydana gelen zarardan dolayı, aracın işleteni veya işletenin bağlı bulunduğu 

 
299  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 210 vd.; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 166 vd.; Kılıçoğlu, A. M., s. 503; Karacan 

Çetin, s. 196 vd; Yılmaz, H., s. 42. 
300  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 165; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu s. 67; Kılıçoğlu, A. M., s. 504; 

Karacan Çetin, s. 204. 
301  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 211; Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 166; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 67; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 485; Aksi yönde: Yılmaz, H., s. 45 vd. 
302  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 165; Karacan Çetin, s.205; Yargıtay, yerleşik içtihatlarında hatır 

taşımalarının bir menfaat karşılığında yapılmaması nedeniyle somut olayın gerekleri ve hakkaniyet 

doğrultusunda TBK m.51 uyarınca tazminattan %20 oranında indirim yapmaktadır. Buna ilişkin bir 

Yargıtay içtihadı için bkz.: Y. 17. H.D. E. 2015/14982 – 2018/7878 K., T. 18.09.2018 (Yargıtay’ın resmi 

sitesinden temin edilmiştir. Er. Tar.: 30.03.2023) 
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teşebbüsün sahibi ile diğer ilgililer arasında zarar, iç ilişkiye göre genel hükümler dairesinde 

tazmin edilecektir303. 

Bununla birlikte, KTK m.89 hükmünde, birden fazla motorlu aracın katıldığı bir 

kazada işletenlerden birinin bedensel zarara uğraması olasılığında, başka türlü paylaştırma 

haklı görülmedikçe, kazaya katılan araçların işletenleri ve işletenlerin bağlı bulunduğu 

teşebbüs sahiplerinin kendi kusurları oranında zararı gidermekle yükümlü olduğu da 

belirtilmiştir304. Aynı hükmün ikinci fıkrasında, işletenlerin ve işletenlerin bağlı bulunduğu 

teşebbüs sahiplerinin eşya zararına uğraması olasılığında zarar görenin zarara neden olan 

kişilerin kusurunu ispatlaması kaydıyla zarara neden olanların tazminatla yükümlü 

kılınacağını hüküm altına almıştır. Tüm bu hususlar, KTK sistematiğinde zararın tazmininin 

farklı obje ve süjeler yönünden ayrı ayrı değerlendirilmesi gerektiğini ortaya koymaktadır. 

3. Nedensellik Bağının Kurulması 

KTK m.85 uyarınca işletenin kusursuz sorumluluğunun kurulabilmesi için, haksız 

fiilin genel koşullarından olan nedensellik bağının kurulması gerekmektedir. Bu nedensellik 

bağı, motorlu aracın işletenin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerce işletilmesi veya 

araçtaki bir bozukluk ile zarar arasındaki uygun nedensellik şeklinde gerçekleşmelidir. 

Öğretide, zarar ile işletilme hali arasındaki nedenselliğin kurulması için aracın doğrudan 

zarar görene veya zarar görenin eşyasına temas etmesi (çarpması) gerekmediği; zararın 

genel hayat tecrübelerine göre gerçekleşmeye elverişli bir sonucu doğurmasının yeterli 

olduğu belirtilmektedir. Buna göre, işletilen aracın far ışıklarının ya da motor aksamının 

gürültüsünün bir zarara neden olması yahut bir aracın diğer bir araç veya bir yaya ile 

çarpışması nedensellik bağının kurulması açısından yeterlidir305. Nedensellik bağının 

kurulmasına esas olay, motorlu aracın mekanik aksamındaki bir bozukluktan veya 

yetersizlikten kaynaklanabileceği gibi doğa olaylarından veya sürücünün kusurundan 

kaynaklanabilir. Öğretide, örneğin motorlu aracın buzlu veya kaygan bir yolda kayarak bir 

zarara neden olması veya sürücünün hatalı sollama ile karşı yönden gelen araçla çarpışması, 

yağışlı yollarda kaza yapılması, kırmızı ışıkta geçme nedeniyle iki aracın çarpışması gibi 

 
303  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 165; Kılıçoğlu, A. M., s. 504; Çelik, s.731 vd. 
304  Bu hususta bkz.: Çelik, s. 156 vd. 
305  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 174 vd.; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 67; Kılıçoğlu, A. M., s. 

506 vd.; Ayan, s. 355; Çelik, s. 101. 
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haller nedensellik bağının kurulmasına esas olan motorlu araca özgü bir tehlike olarak 

belirtilmiştir306. 

4. İşletenin Kurtuluş Kanıtı Getirememiş Olması 

KTK m.86 hükmünde, aynı yasanın aracın işleteninin kusursuz sorumluluk esasına 

göre sorumlu tutulabilmesi için ayrıca kurtuluş kanıtı getirememesi gerektiği belirtilmiştir. 

Buna göre, işleten veya araç işleticisinin bağlı olduğu teşebbüs sahibi, kendisinin veya 

eylemlerinden sorumlu tutulduğu kişilerin kusuru olmadığı ve kazaya, araçtaki bir arızanın 

neden olmadığı hallerde, kazanın mücbir nedenden ya da zarar görenin veya bir üçüncü bir 

kişinin ağır kusurundan kaynaklandığını kanıtlarsa sorumluluktan kurtulacaktır. Yasaya 

göre, işleten kümülatif olarak şu hususları kanıtladığı takdirde sorumluluktan kurtulacaktır: 

(i) Kazanın, işleten veya işletenin bağlı bulunduğu teşebbüs sahibinin kendisinin veya 

eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin kusuru dolayısıyla oluşmadığı (ii) Kazanın, araçtaki 

bir bozukluktan ileri gelmediği (iii) Kazanın bir mücbir nedenden ya da zarar görenin veya 

üçüncü bir kişinin ağır kusuru nedeniyle meydana geldiği; bir diğer ifadeyle nedensellik 

bağını kesen nedenlerin bulunduğu. 

Görüldüğü üzere, yasa koyucunun motorlu araç işletilmesini tehlike sorumluluğu 

kapsamında kabul etmesi yönündeki hukuk politikasına paralel olarak Borçlar Hukukunun 

genel hükümlerinin aksine sadece nedensellik bağını kesen nedenlerin varlığını yeterli 

bulmamış; bunlara ilaveten araçtaki teknik aksamın bozuk olmamasını ve kazada kusuru 

olabilecek kişilerin kusursuz olmasını bir arada aramıştır. Dikkat edilmesi gerekir ki, mücbir 

sebebin varlığını ispat noktasına gelebilmesi için sorumlunun, ön koşul olarak diğer iki 

hususu kanıtlaması gerekmektedir307. Gerçekten de, araçtaki bozukluğun nedeni hangi 

nedenden kaynaklanırsa kaynaklansın, mekanik aksamdaki bozukluk kazanın oluşmasında 

etkiliyse, bu durum işletme kusuru kapsamında kabul edildiğinden308 bu yasa hükmünün 

 
306  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 203; Çelik, s. 102; Yılmaz, H., s. 118 vd. 
307  Kılıçoğlu, A. M., s. 509 ; Çelik, s.108 vd; Karacan Çetin, s. 271; Yılmaz, H., s. 132. 
308  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 202; Kılıçoğlu, A. M., s. 510: Kılıçoğlu, bu duruma örnek olarak seyir 

halinde olan bir aracın önüne dağdan bir kaya düşmesi olasılığında salt fren tertibatı bozuk olduğu için 

aracın duramaması ve zarar meydana gelmesi olasılığında, bu durumun mücbir sebepten değil, araçtaki 

teknik bozukluktan kaynaklandığını belirtmektedir. Benzeri şekilde Yargıtay da bir içtihadında, araç 

lastiğinin patlaması nedeniyle gerçekleşen kazada, araç lastiğinin patlamasını mücbir sebep olarak değil, 

teknik arıza olarak kabul etmiştir. Teknik arızaların çoğu kez aracın periyodik bakımının zamanında 

yapılmamış olmasından kaynaklandığını belirten Yargıtay araç işletenini tam kusurlu bulmuştur. Bu 

hususta bkz.: Y. 17. H.D. E.2008/73 – 2008/1701 K., T.03.04.2008 (Yargıtay’ın resmi sitesinden temin 

edilmiştir. Er. Tar.: 01.04.2023) 
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isabetli olduğu kanaatindeyiz. Aracın bozukluğu, aracın lastiğinin patlaması, ışık 

donanımının veya mekanik aksamının kısmen veya tamamen çalışmaması, freninin 

patlaması, otonom araçlar bağlamında yapay zekâ sistemlerinin veya araçta bulunan 

algılama sensörlerinin düzgün çalışmaması gibi biçimlerde somutlaşabilir. İşletenin, bozuk 

olmadığını kanıtlama yükümlülüğü ise aracın her aksamı bakımından değil, kazaya neden 

olmaya doğrudan elverişli olan kısmı yönünden olacaktır309. Şayet bu bozukluk, işletenin 

veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin kusurundan ileri gelmişse bu takdirde durum, 

bu kişilerin kusuru bağlamında ele alınır310. Örneğin, bir aracın teknik veya sistemsel 

donanımları, bu kişilerin kusuruyla mühendislik biliminin gereklerine aykırı olarak 

değiştirilmiş veya bunların bakımı önemli ölçüde ihmal edilmişse, kusur söz konusu olur. 

İşletenin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin kusuru bakımından ise, KTK 

uyarınca motorlu aracın işletilmesinden doğan sorumluluk, kusursuz sorumluluk esasına da 

dayansa, zararlı sonucu ağırlaştıran bir etmen olarak kusurun varlığı halinde işletenin 

sorumluluktan kurtulması mümkün değildir311. Nitekim yasa, bu hükmü itibariyle işletene 

kusurundan sorumlu olduğu kişilere TBK m.66’da öngörüldüğü üzere, seçmede, 

denetlemede ve talimat vermede özenli davrandığını ispat ederek kurtuluş kanıtı getirme 

imkânı da tanımamıştır312. İşletenin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin kusurunun 

belirlenmesinde bu kişilerin bulundukları çevrede görülen makul, dürüst ve orta zekâlı bir 

işleten tipinin ortalama davranışı esas alınacaktır. Bu kişilerin trafik kurallarına aykırı 

davranması, aracın teknik ve mekanik unsurlarına yeterince vakıf ve hâkim olamaması, 

aracın bakımlarını ihmal etmesi, trafiğe dair genel sürücü/işleten davranışlarına aykırı 

davranması gibi hususlar, kusur olarak kabul edilir313. 

Tüm bunlardan sonra işleten, nedensellik bağının kesildiğini kanıtlamalıdır. Bunlar (i) 

Mücbir Sebep (ii) Zarar Görenin Ağır Kusuru (iii) Üçüncü Kişinin Ağır Kusurudur. Mücbir 

sebebin ne olduğu önceki sayfalarda belirtilmişti314. İşleten, mücbir sebebin varlığını mücbir 

sebep olarak kabul edilen olayın işletenin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin her 

 
309  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 207; Kılıçoğlu, A. M., s. 510. 
310  Eren İşletenin Sorumluluğu, s. 163. 
311  Eren İşletenin Sorumluluğu, s. 207; Nomer, İşletenin Sorumluluğu, s. 74; Canbolat ve Gönül Koşar, s. 868; 

Ayrıca bkz.: Çelik, s.119; Karacan Çetin, s. 284. 
312  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 187; Kılıçoğlu, A. M., s. 509; Karacan Çetin, s. 285. 
313  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 207; Nomer, İşletenin Sorumluluğu, s. 75; Kılıçoğlu, A. M., s. 509; Canbolat 

ve Gönül Koşar, s. 844 vd. 
314  Bu hususta bkz. dn.180 civarı. 
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türlü özeni göstermiş ve araç her türlü teknik ve mekanik gerekliliklere tam olarak uygun 

(arızasız) olsaydı dahi bu olayı öngöremeyeceğini veya bundan kaçınamayacağını ortaya 

koymak suretiyle kanıtlar. Bu yönüyle işleten veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin 

kusuru ya da araçta kazaya neden olan bir bozukluk ile mücbir sebebin varlığı, birbirlerini 

dışlayan iki hal olup motorlu aracın işletilmesine bağlı tehlikeli olaylar mücbir sebep 

sayılmaz315. Bu itibarla, yolun buzlu olduğu bir durumda kış lastiğini veya zincir takmayan 

ve aşırı sürat yapan bir aracın kaza geçirmesi veya yoğun olarak oluşan bir sis hali mücbir 

sebep olarak kabul edilemeyecektir. Bununla birlikte yıldırım, çığ, büyük kaya kütlelerinin 

kopması ya da aracın geçmekte olduğu köprünün yıkılması gibi haller, mücbir sebep 

kapsamında değerlendirilmekteyken araçta meydana gelen olaylar “harici olma” unsurunu 

barındırmaması nedeniyle mücbir sebep olarak kabul edilmez316. Bununla birlikte 

sürücünün, kalp krizi, felç veya bayılma gibi ani bir hastalık geçirerek ölmesi veya bir süre 

için araç kullanamaz hale gelmesi mücbir sebep kapsamında değil, işletme rizikosu 

kapsamında kabul edilecektir317. 

İşletenin, nedensellik bağının kesilmesine dair kanıtlaması gereken bir diğer durum 

ise, zarar görenin zararlı sonucu kendi ağır kusuruyla meydana getirmesidir. Zarar görenin 

kazanın meydana gelmesinde etkili olan ağır kusuru, işletenin veya eylemlerinden sorumlu 

olduğu kişilerin kusursuz olmasına ve araçta bir arıza olmamasına karşın zarar görenin ağır 

kusuru nedeniyle zararın meydana geldiğini ispat etmesi halinde bir kurtuluş kanıtı olabilir. 

Bir diğer ifadeyle, zarar görenin ağır kusurunun varlığı, işletenin veya eylemlerinden 

sorumlu olduğu kişilerin kusuru ya da araçtaki bozukluklardan bir tanesiyle yan yana 

bulunursa zarar görenin nedensellik bağını kesecek ağırlıkta olmadığı kabul edilecektir318. 

Bu tür durumlara, zarar görenin kendisini intihar amacıyla bir aracın önüne atması, çevresini 

 
315  Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 210. 
316  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 211; Eren, İşletenin Sorumluluğu s. 208; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 76; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 488 vd.; Yılmaz, H., s. 135.; Yargıtay, araç sürücüsünün kusurunun 

bulunmadığı ve aracın üzerine kaya düşmesi nedeniyle meydana gelen kazada davacıların murisinin öldüğü 

bir olayda, kazanın mücbir sebepten dolayı meydana geldiği gerekçesiyle ve davanın reddedilmesi 

gerektiğine hükmetmiştir. Bu hususta bkz.: Y. 17. H.D. E. 2015/16684 – 2016/6664 K., T. 01.06.2016 

(Yargıtay’ın resmi sitesinden temin edilmiştir. Er. Tar.: 01.04.2023) 
317  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 209; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 489; Yargıtay, araç sürücüsünün 

seyir halindeyken ölümü sonrasında meydana gelen trafik kazası dolayısıyla, mücbir sebebin haricilik 

unsurunu barındırmaması gerekçesiyle bu ölümün mücbir sebep olmadığına, işletenin kusurlu olduğuna 

karar vermiş olup bu hususta bkz.: Y. HGK. E.2012/1096 – 2013/382 K., T. 20.03.2013 (Yargıtay’ın resmi 

sitesinden temin edilmiştir. Er. Tar.: 01.04.2023) 
318  Oğuzman ve Öz, C. II s. 213; Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 210; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, 

s. 76; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II s. 489; Yılmaz, H., s. 137. 
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kontrol etmeden yolda karşıdan karşıya geçmesi örnek olarak verilebilir. Benzeri biçimde, 

üçüncü kişinin ağır kusuru da işletenin sorumluluğunun ortadan kalkması bağlamında 

nedensellik bağının kesilmesi için kanıtlaması gereken bir durumdur. Bu duruma örnek 

olarak, işletilmekte olan bir motorlu aracın önüne bir başkasını iten üçüncü şahsın davranışı 

gösterilmektedir319. Bu durumda da, işletenin veya eylemlerinden sorumlu olduğu kişilerin 

bir kusuru olmadığı ya da araçtaki bir bozukluğun zararlı sonuca neden olmadığı; üçüncü 

kişinin kusurlu eyleminin tüm bu nedenlerin önüne geçtiğinin ispatlanması halinde işleten, 

sorumluluktan kurtulacaktır. 

C. KARAYOLLARI TRAFİK KANUNU UYARINCA ÖNGÖRÜLEN 

SORUMLULUK HÜKÜMLERİNİN OTONOM ARAÇLAR BAĞLAMINDA 

DEĞERLENDİRİLMESİ 

1. İşleten Bakımından Sorumluluk 

Önceki sayfalarda da açıklandığı üzere yürürlükte bulunan KTK ve döneminin 

paradigmasına uygun olarak bir aracın yalnızca bir gerçek kişi sürücü tarafından sevk ve 

idare edilebileceği varsayımına dayandığından, otonom araçlar hakkında herhangi bir 

hüküm barındırmamaktadır320. Ülkemizde seyrek de olsa tam veya kısmi otonom özellikli 

araçların trafikte görülmesi karşısında, salt KTK’nın otonom araçlara dair hükümler 

barındırmadığı gerekçesiyle bu araçların dahil olduğu bir trafik kazasında yasa boşluğunun 

var olduğundan söz edilmesi de yerinde olmayacaktır. Dolayısıyla KTK hükümlerinin, 

otonom araçlar bağlamında incelenmesi önem arz etmektedir. Eserimizde “Otonom Araç” 

ile kastolunan ve hukuki tartışmalarımızda yer verilen, SAE International tarafından 

belirlenen kıstaslara göre düzey 3 ve devamı düzeylerdeki araçlardır321. Nitekim, otonom 

araç olarak kabul edilen araçların düzeylerin de bunlar olduğunu önceki sayfalarda 

belirtmiştik. 

Öncelikle belirtmek gerekir ki, “İşletilme hali” yönünden otonom araçları, klasik 

araçlardan ayırmaya imkân sağlayan objektif bir durum bulunmamaktadır322. Otonom 

araçlar da, tıpkı diğer araçlar gibi mekanik aksamı ve aydınlatma sistemi çalıştırılmakla 

(işletilme) çevresinde malvarlığı veya şahıs varlığı zararı meydana getirebilecek olduğundan 

 
319  Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s. 76. 
320  Doğan, E., s. 402. 
321  Aynı doğrultuda bir görüş hk. bkz.: Okur, s. 61 vd. 
322  Okur, s. 123 vd. 
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klasik araçlardan ayrılabilir nitelikte değildir323. Bu nedenle, otonomi düzeyi fark etmeksizin 

otonom araçların işletilmesi, zarar ister sürücünün kusurundan ileri gelsin ister araçtaki 

teknik bir aksaklıktan meydana gelsin, başlı başına KTK’da öngörülen anlamda tipik işletme 

tehlikesi kapsamındadır324. Bu doğrultuda, SAE’nin belirlediği düzey 3 ve devamı 

düzeylerdeki otonom araçların, otomasyon sistemleri açılmaksızın işletilmesi dolayısıyla bir 

işletme zararı doğması olasılığında, KTK hükümleri yukarıda belirttiğimiz klasik biçimiyle 

kolaylıkla uygulanabileceği gibi, zararın tazmini amacına yönelik de zarar görene kolaylık 

sağlayacaktır325. Zira bu tür durumda aracın otonom özelliği olsa da sevk ve idare, yapay 

zekâ veya diğer teknolojik unsurlar tarafından değil bir gerçek kişi sürücü tarafından ve/veya 

aracın kullanılmasına katılan yardımcı kişilerin katkısıyla sağlanmaktadır326.   

Aracın düzey 3 ve üzeri düzeylerde olması durumunda sürücünün müdahalesinin 

istisnai hale gelmesi, özellikle 5. Otomasyon düzeyinde sürücünün sıfatının “Yolcu” olarak 

değişmesi ve hatta bazı yazarlarca aracın sürücüye gereksinim duymadığının belirtilmesi 

karşısında kanaatimizce KTK’da öngörülen “İşleten” sıfatı otonom araçlar bağlamında daha 

büyük önem kazanmıştır. Gerçekten de önceki sayfalarda açıkladığımız üzere “İşleten” 

kavramı, esas itibariyle sorumluluğun malik, sigorta ettiren vb. gibi kolayca tespit 

edilebilecek şekli olgulardan hareketle kurulabilmesi amacıyla ihdas edilmiş bir kavram olup 

otonom araçlar bakımından ayrı bir anlam ifade etmemektedir327. Buna karşın, “İşleten” 

kavramının kazandığı önem otonom araçta bulunan sürücünün, düzey 3 ve devamı 

düzeylerdeki otonomiye sahip araçlarda, aracın teknik ve yazılımsal özelliklerine güvenerek 

aracı sevk ve idare etmek bağlamında âtıl durumda bulunmakta olmasından 

kaynaklanmaktadır. Bu bağlamda otonom araçlarda şoförlerin bazı hallerde uyukladığı, 

teknolojik cihazlarla ilgilendiği veya yol durumuyla gerektiği gibi ilgilenememesi söz 

konusu olabilmektedir328. Sürücünün bu nedenlerle, tehlike anında araca gerektiği zamanda 

 
323  Okur, s. 121; Pekmez, s. 170; Ayrıca, Alman hukukunda da sorumluluk yönünden otonom araçlar ile diğer 

araçlar arasında bir ayrım görülmediği hk. bkz.: Okur, s. 118. 
324  Okur, s. 120; Çekin, s. 289; Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 359. 
325  Okur, s. 120 vd. 
326  Doğan, E. s. 404. 
327  Bayındır, s. 397. 
328  Gerçekten de Avrupa Parlamentosu Ekonomik ve Sosyal Bölgeler Komitesi’nin Otomatik Mobilite 

Yolunda: Geleceğin Mobilitesine Yönelik Bir AB Stratejisi Raporu’nda (COM(2018) 283 Final) da 

belirtildiği üzere ABD’de gerçekleşen son kazalardan sonra, otonom araçların toplumsal kabul görmesi için 

güvenlik standartlarının yükseltilmesi gerektiği ifade edilmiş ve teknolojiye aşırı güvenme ve teknolojinin 

kötüye kullanılması gibi risklerin tartışılması gerektiği belirtilmiştir. Bu hususta bkz.: A.g.m., s. 1 vd.; 

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/3f26e14d-59b7-11e8-ab41-

01aa75ed71a1/language-en/format-PDF adresinden erişilmiştir. 

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/3f26e14d-59b7-11e8-ab41-01aa75ed71a1/language-en/format-PDF
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/3f26e14d-59b7-11e8-ab41-01aa75ed71a1/language-en/format-PDF
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müdahale edememesi, zarardan sorumluluk hükümlerinin muhatabının hiç değilse KTK 

m.85 uyarınca işleten olması zorunluluğunu doğurmaktadır. Sorumluluğun bu biçimde 

kurulması KTK’nın klasik “İşleten” sıfatını ihdas etmesi ile ulaşmaya çalıştığı amaca da 

uygun düşmektedir. Kaldı ki, henüz otonom araçlarda “Sürücü” sıfatı halen tartışmalı 

olduğundan işletme zararlarından doğan sorumluluğun muhatabının tespiti açısından 

“İşleten” kavramı önem arz etmektedir. Bu yönüyle, Alman hukukunda işletenin araç 

üzerindeki hakimiyetine dair görüşü dile getirmek yerinde olacaktır. Alman hukukundaki 

baskın görüşe göre, otonom araçların sistemdeki aksaklılarından da, araç üzerindeki 

hakimiyetini belirli bir ölçüde de olsa sürdürdüğü düşünülen işleten sorumlu tutulmaktadır. 

Bunun karşısında yer alan ve bizim de katıldığımız azınlık görüşe göre ise otonom araç 

işletenin araç üzerindeki hakimiyeti, yazılımın kalitesiyle yakından ilgilidir. Bununla birlikte 

işletenin hakimiyeti, aracın yazılım ve donanım unsurlarının düzenli biçimde çalışıp 

çalışmadığını gözetleme ve aracın işletilip işletilmeyeceğine karar vermekten ibarettir329. 

Kanaatimizce, bu görüşlerden hangisi savunulursa savunulsun, yürürlükteki Türk Hukukuna 

paralel olarak otonom aracın işleteninin sorumlu tutulması hem mâkûl hem de mevcut 

koşullarda yasa ve otonom araç paradigmasının bir gereğidir. 

Gerçekten de 3. ve devamı düzeylerdeki otonom araçlarda, aracı trafiğe çıkaran 

işletenin, bu aracın çevreye birtakım işletme rizikoları arz edeceğinin bilincinde olması 

objektif bir zorunluluktur330. İşleten, henüz teknolojinin geldiği nokta itibariyle teknik 

özellikleri tam olgunlaşmamış olan otonom araçları trafiğe çıkarmıştır. İşletenin, aynı 

zamanda sürücü olması halinde, özgür iradesiyle otonom sürüş özelliğini devreye almıştır. 

O halde işleten, ya aracın teknik özelliklerinin tehlikeli sonuçları doğurmayacağını veya 

doğursa dahi bu tehlikelerin o esnada araçta bulunan sürücü tarafından önlenebileceğini 

düşünmektedir. İşleten, bu düşüncelerle nimetlerinden yararlanmak üzere trafiğe çıkardığı 

otonom aracının, önleyemediği tipik tehlikelerinden doğan zararlarına da külfet olarak 

katlanmalıdır. Bu zarardan sorumluluğun kurulacağı rejimin de KTK m.85 vd. hükümlerinde 

öngörülen tehlike sorumluluğu olacaktır. Bir diğer ifadeyle, aracın otonom niteliği işletme 

faaliyetinde ve tipik rizikoda bir değişiklik yaratmadığından, işletenin sorumluluğu da KTK 

m.85 hükmünün dışında değerlendirilmemelidir331. 

 
329  Okur, s. 162.  
330  Okur, s. 132. 
331  Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 359. 



77 

 

Bu düşüncelerimize paralel bir düzenleme 2017 yılında AKTK’da da yapılmıştır: 

Buna göre motorlu aracın sahibinin otonom araç işletmesine ancak otonom sürüş fonksiyonu 

için gerekli sistemlerin bakımlarını düzenli olarak yaptırması, trafik kurallarına uyulmasını 

sağlamak üzere önlemlerin alınması, kullanım amacına uygun olması ve teknik gözetim 

görevlerini yerine getirmesi şartlarıyla yasal olanak sağlanmıştır332. Görüldüğü üzere, Türk 

Hukukunda işleten olarak kabul edilen motorlu aracın malikine, motorlu aracın otomasyon 

sistemlerinin trafiğe uygunluğu bağlamında denetleme ve bakım yükümlülüğü yüklenmiştir. 

Türk Hukuku bağlamında da işletenin KTK m.85’te öngörülen tehlike sorumluluğundan 

kurtulabilmesinin tek çaresi, KTK m.86 hükmünde öngörülen koşulların varlığını ispat 

etmek olup bu hususa ilerleyen sayfalarda değinilecektir. 

2. Sürücü/Kontrolör Bakımından Sorumluluk 

KTK m.3’te yer alan sürücü tanımından önceki sayfalarda söz edilmişti. Öğretide, 

SAE 3. Ve 4. Düzey otonom araçlarda “Sürücü” sıfatının klasik anlamıyla otonom araçlar 

bağlamında da geçerli olacağı, ancak tam otonom olan SAE 5. Düzey araçlarda sürücü 

bulunmasının söz konusu olamayacağı belirtilmektedir333. Alman hukukunda otonom araç 

sürücüsü, otonom araçta otomasyonu aktive eden ve aracın sevk ve idaresi için aracın bu 

fonksiyonunu kullanan kişi olarak tanımlanmış; bu fonksiyon dolayısıyla sürücünün 

niteliğinin korunduğu belirtilmiştir334. Alman öğretisinde ise bizim görüşümüze paralel 

olarak düzey 3. Ve 4. otonomi düzeylerinde araç sürücüsünün klasik anlamda sürücü 

olamayacağı, aracın otomasyonunu devreye aldıktan sonra dilediği zaman devre dışı 

bırakmakta özgür olsa da aracın artık yazılım tarafından sevk ve idare edilmesi dolayısıyla 

sürücünün klasik anlamdaki sürücü vasfının kaybolduğu ile getirilmiştir335. Gerçekten de 

kanaatimizce, SAE Düzey 3 ve düzey 4 otonomi düzeyindeki araçlarda sürücünün müdahale 

imkânı büyük oranda daralmakladır. Bu araçlarda klasik anlamda sürücü sıfatındaki kişi, 

otomasyon sisteminin çalıştırıldığı hallerde ya tehlike anlarında aracın sevk ve idaresini 

devralmakla sınırlı kalmakla ya da dilediğinde otomasyonu kapatarak klasik sürücü sıfatını 

 
332  StVG, § 1f, 1.; Pekmez, s. 162. 
333  Pekmez, s. 166. 
334  Okur, s. 192.; Polat, s.257. 
335  Okur, s.189 vd. 
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tekrar kazanmaktadır. Bu nedenle müdahalesi istisnai nitelikte olan bu kişinin, aksiyon 

müdahale biçimine göre “Kontrolör/Denetmen” olarak anılması yerinde olacaktır336. 

SAE Düzey 5 otonomi düzeyinde olan araçlar bakımından ise, SAE tarafından aracın 

otomasyon sistemi etkinleştirilene değin “Sürücü” (Driver) sıfatında, otomasyon açıldıktan 

sonra ise “Yolcu/Gönderici” (Passenger/Dispatcher) olarak anılması ve kural olarak tüm 

sevk ve idarenin yazılım tarafından gerçekleştirilmesi karşısında, araçta bulunan kişinin 

otomasyon sisteminin aktive edilmesiyle kural olarak “Yolcu” sıfatını kazanacağı 

düşüncesindeyiz337. Bu durum ise, 5. Düzey tam otonom aracın sürücünün müdahalesine 

imkân verecek donanımı olup olmadığına göre değişmekte olup bu husustaki görüşlerimizi 

ilerleyen sayfalarda KTK m.86 değerlendirmesinde açıklamış bulunuyoruz. Şimdilik, bu 

kısımda son olarak belirtmemiz gereken, otonom özellikli bir aracın otomasyon sistemleri 

devrede olmaksızın işletildiği hallerde, sürücünün klasik anlamda sürücü sıfatında olacağı 

kanaatinde olduğumuzdur. 

Yukarıda da değinildiği üzere otonom araçlarda, otonomi düzeyine göre tehlike 

anlarında aracın otomasyon sistemine müdahalede bulunacak “Sürücü” veya bizim 

nitelendirmemize göre “Kontrolör” olarak da adlandırılabilecek bir kişi bulunmaktadır338. 

Sürücünün, otonom aracın otomasyonunu etkinleştirdikten öncesinde ve sonrasında bazı 

yükümlülükleri bulunmaktadır. AKTK’ya göre de sürücü, otonom araçların işletilmesi 

esnasındaki kusurlu davranışlarından sorumlu olup sürüş öncesi ve sürüş esnasında yasayla 

 
336  Alman hukukunda tüm bu olgulara rağmen sürücünün açıkça yukarıda yer verildiği şekliyle tanımlanmış 

olmasının, aracın otomasyon sistemini aktive eden sürücünün hukuki durumunun açıklığa kavuşturulması 

ve sorumluluğunun netleştirilmesine yönelik bir gayretin ürünü olduğuna dair bkz.: Okur, s. 193. 
337  Bu hususta bkz. SAE, 2021, s. 29. 
338  AKTK §1 IV’e göre, aracın özelliklerini kullanma amacına uygun olarak kullanması bağlamında aracın 

hakimiyetini ele almamış olsa bile,.3. ve 4. Düzey otonom sürüşe olanak tanıyan özellikleri kullanıma 

açabilen ve bu özellikleri aracın sürüşü için kullanan kişinin sürücü olarak tanımlandığı hk. bkz.: Pekmez, 

s. 163; Okur, s. 192. Hatta, SAE’nin 2021 yılında yayımladığı kılavuzda tam otonom kabul edilen 5. Düzey 

otonom araçlarda, aracın otomasyon sisteminin açılması akabinde sürücünün “Yolcu” sıfatını kazanacağı; 

fakat bu kişinin dilediği zaman aracın otomasyon sisteminin devre dışı bırakılmasını talep ederek sürücü 

konumuna geçebileceği belirtilmektedir. Bu hususta bkz.: SAE International, 2021, s. 29; Ayrıca 

otomasyon sistemi, tehlikeli anlarda da otomasyon sistemini kapatmaktadır.; Benzeri bir yaklaşım, 

yukarıda söz ettiğimiz 14.05.2020 Tarih ve 31127 S. R.G.’de yayımlanan Yönetmelik’e göre de söz 

konusudur. Buna göre, “otonom araç” belirli zamanlarda bir sürücü müdahalesi gerektirdiği halde, “Tam 

otonom araç” bir sürücü müdahalesi gerektirmemektedir. Bununla birlikte, 2015 yılında Alman Trafik 

Mahkemeleri Günü etkinliği çerçevesinde bir araya gelen hukukçuların yayımladığı bir bildiride, sürüş 

otomasyonlarının kullanıldığı esnada araçtaki sürücü sıfatının ortadan kalktığının kabul edilmesini tavsiye 

ettikleri hk. bkz.: Çekin, s. 292, dn.33. 
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belirlenen yükümlülüklere uymak zorundadır339. Örneğin sürücü, otonom aracın otomasyon 

sistemini etkinleştirmeden önce aracın genel durumu, teknik ve yazılımsal donanımının 

değerlendirmesini yapmalı; tehlike arz eden arazi ve iklim koşullarında yapay zekâ 

yazılımının aracı sevk ve idaresinin tehlikeli olduğunu düşünüyorsa otomasyonu 

etkinleştirmemelidir. Bu yükümlülük, otomasyonu devreye alana kadar “Sürücü”, 

otomasyonu devreye aldıktan sonra “Yolcu” konumunda bulunacak olan kişiden, tam 

otomasyon halinde dahi (SAE Düzey 5) istisnaen otomasyon sistemini devre dışı bırakarak 

dilediğinde “Sürücü” konumuna tekrar geçebilecek imkana sahip olması dolayısıyla haklı 

olarak sürücüye yüklenmektedir340.  

Sürücü/Kontrolörün esas sorumluluğu ise aracın otomasyon sisteminin 

devralınmasıyla başlamaktadır. Gerçekten de SAE Kılavuzuna göre Düzey 3 ve devamı 

düzeylerdeki otonom araçlar, tehlikeli durumlarda sürücü/kontrolöre sinyal göndererek 

sürücüye aracın sevk ve idaresini devralması hususunda uyarıda bulunmaktadır341. Bu 

doğrultuda, içinde sürücü/kontrolör bulunduğu esnada otonom aracın herhangi bir nedenle 

tehlike sinyali göndermesine karşın sürücünün aracın sevk ve idaresini devralmakta kusurlu 

davranması nedeniyle bir zarar meydana gelmesi olasılığında, kusurlu olan sürücünün 

zarardan kusuru oranında sorumlu olması en uygun ve adil çözüm olarak kabul edilebilir342. 

Bu yönüyle, sürücünün kusuru ve sorumluluğu TBK genel hükümlerine göre tayin edilecek; 

aracın teknik özellikleri, kullanım amacı, aynı durumda bulunan dürüst, mâkûl ve orta zekâlı 

bir sürücünün davranışı dikkate alınacaktır343. Bu bağlamda sürücünün her türlü dikkat ve 

özeni göstermiş olsaydı dahi tehlikeyi önleyemeyeceğini kanıtlaması halinde kusuru 

olmadığı; bunu kanıtlayamaması halinde ise en azından ihmâl düzeyinde kusurunun var 

olduğu savunulabilir344. Nitekim, 2017 yılında AKTK’da yapılan otonom araç 

düzenlemesiyle de araç sürücüsünün, yüksek veya tam otonom sürüş esnasında trafik 

durumundan veya aracın kontrolünden belirli bir ölçüde uzak kalabilecektir. Ancak yine de 

 
339  Okur, s. 195. 
340  Pekmez, s. 167; Okur, s. 196. 
341  SAE, 2021, s. 28; Ayrıca StVG §1a/2’ye göre, aracın sürüş otomasyonu herhangi bir zamanda araç sürücüsü 

tarafından manuel olarak geçersiz kılınabilmeli ya da devre dışı bırakılabilmelidir. Bu yönüyle her iki 

otonom araç tanımı örtüşmektedir. Ayrıca, SAE’nin bu açıklaması dolayısıyla öğretide, Düzey 3 ve 4 

araçların gerektiği durumlarda sürücü tarafından sevk ve idare edilmesi mecburiyeti gözetilerek, otomasyon 

sistemine karşın bu araçların sürücüsünden bağımsız düşünülemeyeceğini isabetli olarak belirtmiş olup bu 

hususta bkz.: Pekmez, s. 172. 
342  Okur, s. 196; Çekin, s. 292. 
343  Pekmez, s. 167. 
344  Okur, s. 196; Bayındır, s. 400. 
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sürücü, otonom aracın görsel veya işitsel bir uyarıda bulunarak sürücünün sevk ve idareyi 

devralması yönünde bir talepte bulunması veya sürüş otomasyonunun amaçlanan kullanım 

doğrultusunda ön koşulları sağlamadığının ve trafik güvenliği için yetersiz hale geldiğinin 

anlaşılması olasılığında aracın kontrolünün devralınması zorunlu kılınmıştır345. Bu durum, 

otonom araç teknolojisi olgunlaşana değin seviyesi ne olursa olsun, teknolojinin mevcut 

koşulları göz önüne alındığında otonom araçlarda, tehlike anlarında müdahale edecek bir 

gerçek kişi sürücü/denetmen olmasının ve bu kişinin dikkatinin, aracın yönetimini 

gerektiğinde en kısa sürede devralamayacak surette bütünüyle azade kalacak biçimde 

otomasyon sistemine güvenmemesinin önem arz ettiğine işaret etmektedir346. Gerçi, bir 

otonom araçta bulunan sürücü/kontrolörün klasik araçlarda olduğu gibi her an yol durumunu 

kontrol etmesi yönünde bir yükümlülüğü olduğundan söz etmek hayatın gerçekleriyle 

bağdaşmayacaktır. Bununla birlikte, dikkatini yoldan aracın sevk ve idaresini ele 

alamayacak ölçüde ayırmayacak biçimde başka faaliyetlerle ilgilenebilmesi, örneğin 

Vasquez kadar atıl olmamak kaydıyla akıllı telefonuyla ilgilenebilmesinin kabulü mümkün 

olmalıdır347. Görülüyor ki, otomasyon özelliklerine karşın yeni gelişmekte olan bu 

teknolojide sürücü/kontrolör sıfatındaki bir gerçek kişinin önemi oldukça büyüktür348.  

Öğretide kabul edildiği üzere, sürücünün kusuruyla bir zarara sebep olması 

olasılığında zarar görenin TBK genel hükümlerine göre sürücüye tek başına yahut işletenle 

birlikte dava açarak sorumluluk yöneltmesi mümkündür349. Bu noktada, otonom araç 

sürücüsünün ilk başta, aracın sürücü tarafından değil yapay zekâ/teknoloji tarafından sevk 

ve idare edildiği, bu nedenle sürücünün de bulunmadığından bir sürücü kusurundan ve 

dolayısıyla sorumluluğundan söz etmenin mümkün olmadığı düşünülebilir. Ne var ki 

sürücünün bu iddiasına hak vermenin, otomasyon sistemini etkinleştirme veya devre dışı 

 
345  Bkz.: Straßenverkehrsgesetz (StVG) § 1b 2 ve §1f, 2; Bu hususta bkz.: Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 350; 

Pekmez, s. 164 vd. 
346  Okur, s.236. 
347  Okur, s. 206 vd.; Bununla birlikte KTK m.72 uyarınca ses, müzik ve görüntü cihazlarının; m. 73 uyarınca 

karayolunda trafik esnasında cep ve araç telefonu vb. haberleşme cihazlarının kullanılması yasaklanmıştır. 

Otonom araçlarda genel itibariyle sürücü/kontrolörün bunlarla ilgilendiği gündelik yaşamda sıkça 

görüldüğünden, KTK’da otonom araçlar yönünden sürücü yükümlülüklerinin revize edilmesine ihtiyaç 

olduğu söylenebilir. 
348  Tüm bu nedenlerle, Avrupa Komisyonu tarafından da belirtildiği üzere otonom araçlar, henüz insan 

gözetimi olmadan çalışmaya hazır olmayıp aracın çevresini tamamen algılayabilmesi ve bir gerçek kişi 

sürücü gibi doğru eylemler yapabilmesini sağlamak için çözülmesi gereken pek çok zorluk söz konusudur 

Avrupa Komisyonu, Otonom Araç Raporu, s. 3. 
349  Eren, Borçlar Hukuku, s. 710 vd.; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 473; Nomer, İşletenin Hukuki 

Sorumluluğu s. 56. 
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bırakma imkanına sahip olması yönüyle adil olmayacağı kanaatindeyiz. Nitekim, otonom 

bir araçta bulunan sürücünün her durumda kusurlu olduğunu kabul etmek de hukuki 

güvenlik ve adalet ilkelerine tezat teşkil eder. Bu nedenle, somut olayın şartlarına göre bir 

otonom aracın, sürücü/kontrolör tarafından sevk ve idaresinin devralınmasına olanak 

sağladığı ve buna ilişkin uyarıda bulunduğu takdirde, otonom aracın kontrolünü 

devralmayan sürücünün bu kusuru nedeniyle bir zarar doğması halinde, aracın teknik 

cihazının incelenmesinden aksi anlaşılmadıkça sürücünün/kontrolörün kusurunun ve 

sorumluluğundan söz edilebileceği kanaatindeyiz350.  

Bununla birlikte araçta tek başına bir sürücünün mevcut olması veya yalnız aracın 

otomasyon sisteminin uyarıda bulunması halinde aracın kontrolünü devralması özenli bir 

davranışa işaret etmeyecektir. Sürücü, içinde bulunduğu aracın otonomi seviyesi bağlamında 

aracın özelliklerini bilmeli, kullanma kılavuzunu okumalı ve tehlike öngördüğü hallerde 

aracın uyarısına gerek kalmaksızın sevk ve idareyi devralmalıdır. Örneğin, kullanma 

kılavuzunda aracın yalnız şehir içi bölünmüş asfalt yollarda kullanılacağına dair talimat 

yazılmasına rağmen sürücünün, dağlık arazide ve bozuk yolda aracı kullanmaması 

gerekmektedir. Benzeri şekilde, aracın uyarı sinyali vermediği hallerde dahi sürücü, genel 

trafik ve sürücülük deneyimine göre aracın tehlike arz ettiğini fark ediyorsa, otomasyon 

sistemini devre dışı bırakmalıdır351. AKTK m.1b uyarınca da sürücünün otomasyon 

sisteminin uygun koşullarda devam etmeyeceğini anlaması halinde aracın sevk ve idaresini 

devralma yükümlülüğü bulunmaktadır352.  Örneğin, yakın zamanda sosyal medyada 

paylaşılan bir örnekte, bir otonom aracın trafikte seyir halinde olan bir at arabasını 

algılayamadığı; bu at arabasını sırasıyla bir TIR, bir insan, bir pikap, ters yöne girmiş bir 

TIR, bir insanın önündeki bir pikap, bir insanın önündeki bir TIR ve trafikte kendi halinde 

seyreden bir TIR olarak birbirinden çok farklı şekilde algılamıştır. Her ne kadar araç, hızını 

ve takip mesafesini ayarlayarak kazaya neden olmamış ise de bu gibi tehlike arz eden 

durumlarda aracın sevk ve idaresinin sürücü tarafından derhal devralınması gerektiği 

kanaatindeyiz353. Bunun aksi davranışlardan doğan zararlardan dolayı, sürücünün sorumlu 

 
350  Benzeri yönde bkz.: Okur, s. 196. 
351  Okur, s. 199 vd.; Pekmez, s. 165. 
352  Straßenverkehrsgesetz (StVG) § 1b; Ayrıca bkz.: Okur, s. 200; Polat, s. 258. 
353  Bu hususta bkz.: “Tesla Yapay Zekâsı At Arabasını Algılayamadı, TIR olarak Gösterdi”, CNN Türk, 

https://www.cnnturk.com/dunya/tesla-yapay-zekasi-at-arabasini-algilayamadi-tir-olarak-gosterdi (Er. 

Tar.: 02.04.2023); Olay anına dair video görüntüsü için bkz.: 

https://www.youtube.com/shorts/LWU0oOc1NbQ (Er. Tar.: 02.04.2023) 

https://www.cnnturk.com/dunya/tesla-yapay-zekasi-at-arabasini-algilayamadi-tir-olarak-gosterdi
https://www.youtube.com/shorts/LWU0oOc1NbQ
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tutulacağı; sürücünün kusuru bulunmadığı hallerde ise sorumluluğun da söz konusu 

olmayacağı savunulabilir. 

Sürücünün sorumluluğu bağlamında buraya kadar görüşlerimiz, otonom bir araçta 

sürücü sıfatında olan veya olabilecek birinin muhakkak bulunacağı ön kabulüne 

dayanmaktaydı. Ne var ki, bazı hallerde otonom araçlarda bir sürücü/kontrolör sıfatını haiz 

olabilecek biri bulunsa da, teknolojinin geldiği nokta itibariyle bazı hallerde aracın bir gerçek 

kişi tarafından sevk ve idaresine imkân sağlayacak donanımı dahi bulunmamaktadır. Bir 

diğer ifadeyle, araçta seyahat etmekte olan gerçek kişi, SAE 5. Düzey tam otonom aracını 

gideceği yere göre programlayarak gidebilir ve bu araçta, fren ve gaz pedalları ile direksiyon 

gibi hakimiyet sağlamaya yarayan temel donanımlar bulunmayabilir354. Örneğin, 

günümüzde sınırlı sayıda da olsa bazı tam otonom olan araçların herhangi bir gerçek kişi 

şoför/denetmen olmaksızın da trafikte seyredebildiği görülmektedir. Buna örnek olarak 

Çin’de sürücüsüz bir otobüsün kent içi ulaşımda kullanılması veya General Motors’un 

otonom araç iştiraki olan Cruise tarafından üretilen “Origin” adlı pedalsız ve direksiyonsuz 

araç sunulabilir355. Bu durum karşısında kanaatimizce, tam otonom araçların işletilmesi 

nedeniyle bir zarar meydana gelmesi olasılığında sürücünün sorumluluğu belirlenirken ön 

sorun olarak, aracın niteliği açığa kavuşturulmalıdır: Şayet, tam otonom araçlarda, yolcunun, 

tehlikeli sonucu öngördüğü takdirde aracın sevk ve idaresini devralmasına elverişli 

donanımları var ise ve araçta bulunan kişilerden aracın sevk ve idaresini devralması objektif 

olarak beklenebilecek durumda ise bu kişilerin kusuru ve sorumluluğu söz konusu olmalıdır. 

Ne var ki, araç sürücünün müdahalesine olanak tanımaktan bütünüyle yoksunsa, münhasıran 

işletenin sorumluluğuna gidilmesi gerektiği düşüncesindeyiz356. 

 

 
354  SAE, 2021 Yılında yayımladığı bir tabloda 4. ve 5. düzey araçlarda pedallar veya direksiyonun 

bulunmayabileceğini belirtmiştir: https://www.sae.org/binaries/content/assets/cm/content/blog/sae-j3016-

visual-chart_5.3.21.pdf (Er. Tar.: 02.04.2023); Pekmez, s. 161. 
355  Emre Aytekin, (2022, 16 Ağustos), “Çin’de Sürücüsüz Otobüsler Test Sürüşüne Başladı”, Anadolu Ajansı, 

https://www.aa.com.tr/tr/bilim-teknoloji/cinde-surucusuz-otobusler-test-surusune-basladi/2662590 (Er. 

Tar.: 01.04.2023); Andrew J. Hawkins, (2020, 22 Ocak) “Exclusive Look At Cruise’s First Driverless Car 

Without A Steering Wheel Or Pedals”, The Verge, https://www.theverge.com/2020/1/21/21075977/cruise-

driverless-car-gm-no-steering-wheel-pedals-ev-exclusive-first-look adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 

02.04.2023); Aynı yönde ayrıca bkz.: Matt McFarland (2020, 22 Ocak) “GM And Honda Unveil Self-

Driving Car With No Steering Wheel Or Pedals”, CNN Business 

https://edition.cnn.com/2020/01/22/tech/cruise-origin-gm-honda/index.html (Er. Tar.:02.04.2023) 
356  Benzeri bir görüş için bkz.: Doğan,E., s. 404. 

https://www.sae.org/binaries/content/assets/cm/content/blog/sae-j3016-visual-chart_5.3.21.pdf
https://www.sae.org/binaries/content/assets/cm/content/blog/sae-j3016-visual-chart_5.3.21.pdf
https://www.aa.com.tr/tr/bilim-teknoloji/cinde-surucusuz-otobusler-test-surusune-basladi/2662590
https://www.theverge.com/2020/1/21/21075977/cruise-driverless-car-gm-no-steering-wheel-pedals-ev-exclusive-first-look
https://www.theverge.com/2020/1/21/21075977/cruise-driverless-car-gm-no-steering-wheel-pedals-ev-exclusive-first-look
https://edition.cnn.com/2020/01/22/tech/cruise-origin-gm-honda/index.html
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3. Otonom Araçlar Bağlamında KTK m.86 hükmünün Değerlendirilmesi 

Sürücünün sorumluluğunun KTK kapsamında değil, TBK kapsamında düzenlendiğini 

önceki sayfalarda belirtmiştik. İşletenin KTK m.85 hükmü gereği sorumluluğu tutulması 

bağlamında, ayrıca “İşletenin veya araç işleticisinin bağlı olduğu teşebbüs sahibinin, 

sorumluluktan kurtulması veya sorumluluğun azaltılması” başlıklı KTK m.86 hükmünün de 

değerlendirilmesi gerekmektedir. Bilindiği üzere bu hüküm gereğince, işleten, zararlı sonuca 

(i) kendisinin veya eylemlerinden sorumlu tutulan kişilerin kusuru dolayısıyla meydana 

gelmediğini (ii) araçtaki bir bozukluğun zararlı sonuca neden olmadığını (iii) illiyet bağını 

kesen nedenlerden bir tanesinin bulunduğunu ispat etmek kaydıyla, sorumluluktan 

kurtulabilecektir.  

Bu hükmün otonom araçlar bağlamında değerlendirilmesinde, otonom araçların 

işletilmesinden doğan zarar ister sürücünün/kontrolörün zamanında ve yerinde müdahale 

edememesinden kaynaklansın ister araçtaki teknolojik bir bozukluktan kaynaklansın, 

işletenin kurtuluş beyyinesini getirememesi nedeniyle KTK m.86 hükmüne göre 

sorumluluktan kurtulamayacağı kanaatindeyiz357. Özellikle, bir sürücüye/kontrolöre 

gereksinim duymayan tam otonom araçların (5. Düzey) işletilmesinden bir zarar doğması 

halinde aracın tüm işlemleri yapay zekâ tarafından yürütüldüğünden kazaya, karine olarak 

araçtaki bozukluğun neden olduğu düşünülmelidir358. Şayet, araçta bir sürücü/kontrolör 

bulunmasına karşın tehlike durumu belirdiğinde bu kişilerin aracın sevk ve idaresini 

devralmak için zamanında müdahale etmemesi veya müdahalede gecikmesi dolayısıyla 

zarar meydana gelmişse, bu hâlde araçtaki bir bozukluktan değil; işletenin eylemlerinden 

sorumlu tutulduğu bir kişinin (sürücünün) kusurundan söz edilecektir359. Buna karşın, bir 

sürücünün bulunduğu otonom araçlarda sürücünün tehlike anında araca müdahale etmek 

isteyip de aracın teknik/yazılımsal bir hata nedeniyle bu müdahaleye izin vermemesi veya 

müdahaleyi geciktirmesi ya da aracın bir siber saldırı ile bir başkası tarafından sevk ve idare 

edilmesi olasılığında zarar meydana gelmişse, bu durumda zararın oluşmasına araçtaki bir 

bozukluğun neden olduğundan söz edilecektir360. Tüm bu durumlarda illiyet bağını kesen 

bir nedenin varlığı kanıtlanmadıkça, kurtuluş kanıtı getiremeyen işleten, zarardan KTK m.85 

hükmüne göre sorumlu tutulmalıdır. Özellikle siber saldırılar bağlamında Alman hukukunda 

 
357  Okur, s. 145; Çekin, s. 289; Bayındır, s. 397. 
358  Okur, s. 145. 
359  Pekmez, s. 172. 
360  Okur, s. 146; Çekin, s. 292. 
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siber saldırının, otonom aracın işletilmesinde siber saldırının, harici nitelikte olmaması 

dolayısıyla otonom aracın işletme riski kapsamında olduğu savunulmuştur. Türk/İsviçre 

hukukunda ise konunun daha ziyade üçüncü kişinin ağır kusuru kapsamında 

değerlendirildiği dile getirilmektedir361. Buna karşın KTK’ya göre işletenin sorumluluktan 

kurtulması için üçüncü kişinin ağır kusurundan başka kendi kusursuzluğunu da ispatlaması 

gerektiği açıktır. Kanaatimizce işleten, otonom aracın yapay zekâ sisteminin en son yazılım 

güncellemelerini yükleyerek ve aracın işletilmesi esnasında sair güvenlik tedbirlerini alarak 

bu durumu aşabileceğinden kusursuzluğunu ispat etmesi güçtür. Buna karşın, her hâlükârda 

bir siber saldırı tehlikesine engel olamayacağını kanıtladığı takdirde işleten yerine, somut 

olayın özelliklerine göre yazılımcının üretici sıfatıyla ürün sorumluluğuna 

başvurulabilecektir. 

KTK m.86 bahsinde değinilmesi gereken bir diğer nokta da, otonom aracın 

işletilmesinden doğan her türlü zararın mutlaka araçtaki bir bozukluktan kaynaklanacağına 

dair ön kabulün her zaman geçerli olmadığıdır. Otonom araçlar, yapay zekâ algoritmaları 

doğrultusunda iki zararlı sonucu kıyaslayarak daha az zararlı olan sonucu doğurmak 

pahasına bir başka zarara neden olmayı seçebilir. Örneğin aracın yapay zekâ algoritması, top 

oynadığı esnada elinden kaçırdığı topun arkasına koşması nedeniyle yola aniden çıkan bir 

çocuğa çarpmamak için durmayı tercih ederse, bir hukuki ihtilaf meydana gelmeyecektir. 

Ancak durmak için yeterli fren mesafesi veya zaman yoksa ve araç, can kaybını önlemek 

üzere malvarlığı zararı yaratmayı tercih ederek bir bahçe duvarına çarpmaya karar verebilir 

ve manevrasını buna göre yapabilir. Bu durumda aracın teknik donanımında bir bozukluk 

olduğundan söz edilemez362. Nitekim, AKTK’ya göre otonom sürüş işlevine sahip motorlu 

taşıtların, hasarı önleyecek ve azaltacak biçimde tasarlanmış olması ve farklı hukuki 

menfaatlerin kaçınılmaz olarak zarar göreceğinin anlaşılması halinde insan hayatının 

korunması gereken en yüksek ve öncelikli menfaat olarak tanımlanacak şekilde 

programlanması gerekmektedir363.  

Bununla birlikte, tam otonom (SAE Düzey 5) olmakla pedal, direksiyon ve dikiz aynası 

gibi özelliklerden yoksun olduğu halde bu özellikleri bilinerek trafiğe çıkartılan araçların, 

 
361  Okur, s.148 vd. 
362  Benzeri bir görüş için bkz.: Kınıkoğlu ve diğerleri, s. 361; Bir robot olan otonom aracın, can kaybı sayısına 

yönelik olasılıkları hesaplayarak daha az zararlı durumu tercih ettiği durumda, üreticinin veya işletenin 

kusurundan bahsetmenin güç olduğu düşünce hk. bkz.: Ercan, s. 36. 
363  StVG, § 1e 2/2-a/b. 
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KTK m.86 anlamında “Araçtaki bozukluk” olarak değerlendirilemeyeceğini; klasik araçlara 

göre otonom araçtaki bu noksanlığın bir kusur değil, üreticinin ve işletenin tercihi olduğunu 

düşünüyoruz. 

Herzberg kazası özelinde değerlendirilecek olursa, otonom aracın yapay zekâ 

sisteminin, kazanın meydana gelmesi esnasında yolun karşısından karşısına geçmekte olan 

Herzberg’ü çok geç algılaması ve tanımlayamaması, kontrolör/sürücü Vasquez’in akıllı 

telefonundan bir televizyon programını izlemesi dolayısıyla Herzberg’ü fark edememesiyle 

birleşince kaza, kaçınılmaz hale gelmiştir364. Bu durumda, hem Vasquez’in sürücü/kontrolör 

olarak kusuru hem de aracı sevk ve idare eden yapay zekâ sisteminin bozukluğu söz 

konusudur. Dolayısıyla Türk Hukukuna göre Vasquez’in ölümü dolayısıyla (ayrıca illiyet 

bağını kesen bir nedeni kanıtlamadıkça) işleten sıfatıyla Uber’in kusursuz sorumluluk 

esasına göre; Vasquez’in ise TBK uyarınca kusur sorumluluğu esasına göre tazminat 

sorumlusu olduğu kanaatindeyiz. Son olarak belirtmek gerekir ki, otonom aracın teknolojik 

donanımının ve sürücüsünün kusurunun üst üste geldiği böyle durumlarda, yargıç tarafından 

aracın zamanında sinyal vermemesi dolayısıyla TBK m.51 hükmü uyarınca sürücüden talep 

edilebilecek olan tazminat tutarından indirim yapması mümkün olmalıdır. 

4. İç İlişkide Zarardan Dolayı Rücu 

Önceki başlıklarda, otonom araçların işletilmesinden doğan zararların farklı 

sorumluluk esaslarına göre işleten ve sürücüye ait olacağını belirtmiştik. Tıpkı otonom 

olmayan araçların işletilmesinden doğan zararlarda olduğu gibi, otonom araçların 

işletilmesinden doğan zararlardan dolayı da sorumluların, birbirlerine rücu etme imkânı 

bulunmaktadır365. KTK m.88/I hükmüne göre, bir motorlu aracın katıldığı bir kazada, bir 

üçüncü kişinin uğradığı zarardan dolayı, birden fazla kişi tazminatla yükümlü bulunuyorsa, 

bunlar müteselsil olarak sorumlu tutulacaktır. Buna ek olarak, birden fazla kişinin sorumlu 

olduğu durumlarda, bu kişiler arasındaki ilişki bakımından zarar, olayın bütün şartları 

değerlendirilerek paylaştırılacaktır. 

Öğretide, işleten ve araç sürücüsü gibi sorumlulukları farklı hukuki nedenlere dayanan 

kişiler arasındaki rücu istem ve ilişkilerinin TBK m.62 hükmüne göre belirleneceği dile 

 
364  Kaza hk. ayrıntılı bilgi için bkz.: dn. 187. 
365  Yılmaz, H., s.292 vd.; Nomer, İşletenin Hukuki Sorumluluğu, s.79 vd. 
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getirilmiştir366. İşletenin sorumluluğu KTK’ya dayanan bir tür kusursuz sorumluluk 

olmasına karşın, sorumluluğu kusur esasının geçerli olduğu TBK’ya dayanan sürücü 

arasındaki rücu ilişkisi KTK m.88/I’e değil TBK m.62 hükmüne dayanacaktır. Bu kişilerin 

tazminat alacaklısına karşı yükümlülükleri dış ilişkide KTK m.88/I kapsamında müteselsil 

sorumluluktur367. Tazminat sorumlularının iç ilişkileri bakımından yapılan değerlendirmede 

ise, KTK m.88/II hükmü ile TBK m.62 hükmü birbirine oldukça benzer nitelik arz 

etmektedir. Ne var ki, sorumluluk rejimlerinin işleten yönünden KTK’dan, sürücü yönünden 

TBK’dan kaynaklanması dolayısıyla iç ilişkiye uygulanacak olan hüküm, özel hüküm 

niteliğinde olan KTK m.88’e değil, genel hüküm olan TBK m.62’ye dayanmalıdır368. 

Somutlaştırmak gerekirse, birden fazla işletenin, sürücünün otonom araca müdahalede 

gecikmesi suretiyle somutlaşan kusuru nedeniyle üçüncü kişi nezdinde bir malvarlığı veya 

şahıs varlığı zararı doğması halinde zarar görene karşı işletenler ve sürücü dış ilişkide KTK 

m.88/I gereğince müteselsilen sorumlu olacak; işletenlerin iç ilişkilerindeki rücu istemleri 

KTK m.88/II’ye; işletenler ile sürücü arasındaki rücu istemleri ise TBK m.62 hükmüne 

dayanacaktır369. 

Rücu ilişkisi kapsamında zararın iç ilişkide paylaştırılması esnasında zarar, somut 

olayın tüm koşulları değerlendirilerek, özellikle de tehlikenin yoğunluğu ve sorumlulara 

teker teker izafe edilebilecek kusur dikkate alınarak belirlenmelidir370. İşletenin ve 

sürücünün rücu istemlerinin kapsamı, kendi müdahale alanlarında meydana getirdikleri 

kusura göre tayin edilmelidir. Örneğin sürücü, açıkça sorumlu olmadıkça otonom aracın 

teknik, yazılımsal veya mekanik donanımının bakımsızlığından dolayı meydana gelen 

zarardan sorumlu tutulmamalı; bu donanımın bakımından sorumlu olan işleten, rücu 

ilişkisinde daha yüksek bir tazminat miktarına katlanmalıdır. Bununla birlikte, sürücünün bu 

aksamda bozukluk fark etmesine veya fark etmesi gerekmesine karşın duyarsız kalarak 

durumu işletene bildirmemesi ve zarara bu durumun neden olması olasılığında sürücü, 

tazminatın rücu ilişkisinde paylaştırılmasında işletenle birlikte uygun bir oranda sorumlu 

tutulmalıdır. Benzeri biçimde, otonom sürüş esnasında aracın uyarı vermesine karşın zararlı 

sonucu önleyebileceği halde müdahale etmeyerek veya müdahalede gecikerek zararlı sonucu 

 
366  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 220; Kılıçoğlu, A. M., s. 515; Gümüş, s. 585 vd.; Pekmez, s. 176. 
367  Çelik, s. 171. 
368  Çelik, s.177 vd. 
369  Eren, İşletenin Sorumluluğu, s. 189; Yılmaz, H., s.262 vd. 
370  Oğuzman ve Öz, C. II , s. 220; Eren, Borçlar Hukuku, s. 739. 
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doğurmuşsa bu olasılıkta rücu ilişkisinin belirlenmesinde sürücünün bu kusuru 

gözetilmelidir. 

Kazanın oluşmasında üçüncü kişilerin, özellikle de zarar görenin kusuru varsa, TBK 

m.61 ve KTK m.88 kapsamında durumun arz ettiği tüm özellikler gözetileceğinden TBK 

m.52 hükmü de nazara alınarak öncelikle tazminatta indirim yapılmalı; rücu ilişkisi bundan 

sonra tesis edilmelidir.  

IV. TÜRK HUKUKUNDA OTONOM ARAÇ ÜRETİCİSİNİN 

SORUMLULUĞU 

A. GENEL OLARAK  

Küresel anlamda, devletler ve Avrupa Birliği gibi egemen otoriteler özel ve genel 

nitelikli yasal düzenlemelerle, piyasaya arz edilen her bir emtianın niteliğine göre standartlar 

oluşturarak ürünlerin, asgari bir kalite ve güvenlik standardında üretilmesine gayret 

etmektedir. Ürünlerin haiz olmaları gereken asgari standarda ilişkin genel düzenlemeler 

yanında, ürünün niteliğine göre güvenli ve teknik gereklerine uygun olmasına yönelik 

ayrıntılı hükümler de ihdas edilmektedir. Mekanik ve teknolojik ürünlerin üretimi ve 

piyasaya arzı, çevreye tehlike arz etme olasılığıyla orantılı olarak ayrıntılı düzenlemelerle 

çerçevelenmiştir. Bu doğrultuda Avrupa Birliği tarafından ihdas edilen en temel düzenleme 

Avrupa Konseyi’nin 25.07.1985 Tarih ve 85/374/EEC sayılı Üye Ülkelerin Kusurlu 

Ürünlerden Dolayı Sorumluluğa İlişkin Yasalarının, Yönetmeliklerinin ve İdari 

Düzenlemelerinin Uyumlaştırılmasına Dair Yönergesi371. Söz konusu Yönerge halen 

yürürlükte olup süreç içerisinde yapay zekâ ve robotların ürün sorumluluğuna ilişkin çeşitli 

metinlerde önerilerde bulunulmuştur372.  

Ürünlerin üretileceği asgari standartların tespiti ve denetimi zorunluluğu, Türk 

Hukukunda yasa koyucu tarafından ilk olarak 18.11.1960 Tarih ve 132 sayılı TSE ile İlgili 

 
371  Avrupa Konseyi, (1985, 25 Temmuz) “Üye Ülkelerin Kusurlu Ürünlerden Dolayı Sorumluluğa İlişkin 

Yasalarının, Yönetmeliklerinin ve İdari Düzenlemelerinin Uyumlaştırılmasına Dair Direktifi” 

(85/374/EEC), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:01985L0374-

19990604&from=EN adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 08.04.2023) 
372  Yönerge’nin yapay zekâ sorumluluğu bağlamında, üretici ve kullanıcı bakımından güncellenmesi gerektiği 

hususunda bkz.: Avrupa Parlamentosu, (2020, 5 Ekim) “Yapay Zeka İçin Hukuki Sorumluluk Rejimi 

Hakkında Komisyon’a Verilen Tavsiye Raporu”, s. 17, m.9; ayrıca bkz.: a.g.m., s. 44, m.6 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:01985L0374-19990604&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:01985L0374-19990604&from=EN
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Bazı Düzenlemeler Hakkında Kanun ile kurulan TSE’nin kurulmasıyla sonuçlanmıştır373. 

Bilahare 15.07.2018 Tarih ve 30479 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanan 4 Sayılı 

Cumhurbaşkanlığı Kararnamesi’nin 549 vd. hükümleri ile Türk Standardları Enstitüsünün 

yapısı, görev ve yetkileri yeniden düzenlenmiştir374. Yine, 4077 sayılı TKHK ile ürün 

sorumluluğu ve ayıptan sorumluluğun aynı anda düzenlenmesi de, ürün sorumluluğunun 

yasal dayanağı hususunda öğretide bazı tartışmaları beraberinde getirmiştir375. Bilahare 

11.07.2001 Tarih ve 24459 Sayılı Resmi Gazete’de yayımlanan 4703 sayılı Ürünlere İlişkin 

Teknik Mevzuatın Hazırlanması ve Uygulanmasına Dair Kanun ile, ürün sorumluluğuna 

işaret edebilecek bazı hükümler ihdas edilmiştir376. Nihayet, ürünlerin güvenli ve teknik 

gereklerine uygun olmasını ve piyasanın gözetiminin sağlanması için 05.03.2020 Tarih ve 

7223 sayılı ÜGTDK377 ile de yasal çerçeve AB mevzuatına da uyumlu hale getirilmeye 

gayret edilmiştir. Bu yasa, halen yürürlüktedir. 

Otonom araçlar, teknolojik yönüyle karayolu trafiğinde insan etmenine bağımlılığı 

kısmen veya tamamen ortadan kaldıran büyük bir teknolojik devrimi ifade etmektedir. 

Bununla birlikte, teknolojik bir devrimi ifade etse de otonom araçların, mevcut ekonomik 

düzende bir meta (ticaret malı) olma niteliği bulunmaktadır378. Yeni bir teknoloji olan 

otonom araçların sürücünün herhangi bir kusuru olmaksızın meydana gelen kazalarda, 

üreticinin sorumluluğu da bu çerçevede tartışılmaktadır. Bu doğrultuda, üreticiler arasında 

da bir görüş birliği bulunmamaktadır. Örneğin, Volvo tarafından otonom araçların neden 

olduğu zararların tasarım hatalarından doğan zararların kendileri tarafından tazmin edileceği 

 
373  Yasanın, yayımlandığı tarihteki metni hk. bkz.: https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/10661.pdf (Er. Tar.: 

08.04.2023) 
374  Söz konusu Cumhurbaşkanlığı Kararnamesinin ilgili bölümü için bkz.: 

https://files.tse.org.tr//2023/03/TURK-STANDARDLARI-ENSTITUSUNUN-KURULUSUNA-DAIR-

CUMHURBASKANLIGI-KARARNAMESI-4-SAYILI.pdf (Er. Tar.:08.04.2023) 
375  Zeynep Derya Tarman, (2007), “Türk Hukukunda İmalatçının Sorumluluğuna Genel Bir Bakış”, İÜHFM, 

65/2: 299-326 s. 309 vd; Erhan Kanışlı, (2020), “Ürün Güvenliği ve Teknik Düzenlemeler Kanunu 

(ÜGTDK) Uyarınca Üreticinin Sorumluluğu”, İÜHFM, c. 78, S. 3: 1413-1468, s. 1418 
376  https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4703-20010629.pdf (Er. Tar.: 08.04.2023) 
377  https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.7223.pdf (Er. Tar.: 08.04.2023) 
378  2021 yılında 106 milyar USD büyüklüğünde olan küresel otonom araç pazarının 2030 yılında yaklaşık 2.2 

trilyon USD’ye yükseleceğine yönelik tahmin hk. bkz.: Martin Placek, (2023, 16 Ocak) “AV Market Size 

Worldwide 2021-2030”, Statista, https://www.statista.com/statistics/1224515/av-market-size-worldwide-

forecast/ adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 06.04.2023) 

https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/10661.pdf
https://files.tse.org.tr/2023/03/TURK-STANDARDLARI-ENSTITUSUNUN-KURULUSUNA-DAIR-CUMHURBASKANLIGI-KARARNAMESI-4-SAYILI.pdf
https://files.tse.org.tr/2023/03/TURK-STANDARDLARI-ENSTITUSUNUN-KURULUSUNA-DAIR-CUMHURBASKANLIGI-KARARNAMESI-4-SAYILI.pdf
https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4703-20010629.pdf
https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.7223.pdf
https://www.statista.com/statistics/1224515/av-market-size-worldwide-forecast/
https://www.statista.com/statistics/1224515/av-market-size-worldwide-forecast/
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beyan edildiği halde379 önde gelen otonom araç üreticilerinden Tesla, sorumluluğun 

sürücülere ait olacağını beyan etmiştir380.  

Görüldüğü üzere, otonom araç üreticisinin otonom araçların işletilmesi ve 

üretilmesinden doğan sorumluluğu bahsi çokça tartışmalı olup ilerleyen sayfalarda detaylıca 

anlatılacağı üzere esas itibariyle üreticinin ayıplı ürün sorumluluğundan farklıdır. Üreticinin 

ayıplı üründen sorumluluğu, esas itibariyle üretici ile kullanıcı arasındaki sözleşme 

ilişkisinden kaynaklanmakla sözleşmeler hukukuna dair bir alan olduğu halde, ürün 

sorumluluğu öğretide genel olarak kabul edildiği üzere bir haksız fiil sorumluluğudur. Bu 

nedenle sorumluluğun, yasal düzenlemeler bağlamında tartışılması gerekmektedir. Biz de, -

kullanıcının ayıp dolayısıyla zararını tazmin hakkı saklı olmak üzere- eserimizin konusu 

bağlamında yalnız üreticinin haksız fiil sorumluluğunun bir türü olan ürün sorumluluğuna 

değineceğiz. 

B. ÜRÜN SORUMLULUĞUNUN HUKUKİ NİTELİĞİ 

ÜGTDK ile düzenlenen husus, üreticinin ürün sorumluluğudur. Ürün sorumluluğu, 

üreticinin piyasaya sunduğu fakat güvenli olarak üretilmemiş olan üründen kaynaklanan ve 

malvarlığı veya şahıs varlığına yönelen zarardan üreticinin sorumluluğunu ifade etmekte 

olup sorumluluğu doğuran olay, ürünün hatalı olarak üretilerek piyasaya sunulması 

neticesinde üretici ile sözleşme kurmamış olan üçüncü kişilerin zarara uğramasıdır381. 

Öğretide, ürün sorumluluğunun üründen beklenen haklı güvenlik gereklerinin 

karşılanmamış olması dolayısıyla meydana gelen zararın tazminine yönelen bir sorumluluk 

olduğu dile getirilmiştir382. Ancak bu sorumluluk TBK ve TKHK anlamında “Ayıba karşı 

 
379  Seb Joseph, (2015, 11 Ekim), “Volvo Will Accept Full Responsibility For Driverless Car Crashes”, The 

Drum, https://www.thedrum.com/news/2015/10/11/volvo-will-accept-full-responsibility-driverless-car-

crashes adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 08.04.2023) 
380  “Tesla’s New Autopilot System Lets Electric Car Change Lanes By Itself”, The Guardian, 

https://www.theguardian.com/technology/2015/oct/15/teslas-new-autopilot-system-lets-electric-car-

change-lanes-by-itself adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 08.04.2023) 
381  Ayşe Havutçu, (2005), Türk Hukukunda Örtülü Bir Boşluk: Üreticinin Sorumluluğu, (1. Baskı), 

Ankara:Seçkin Yayınları, s. 21; Seda Baş, (2022), “7223 Sayılı Kanun Kapsamında Ürün Sorumluluğu 

Kavramına Genel Bir Bakış”, TAAD, c. 13, S. 52: 349-382: s. 351;  Cemre Polat,. (2021) “Türk ve Avrupa 

Birliği Hukukunda Ürün Sorumluluğu”, AÜHFD, c. 70, S. 4: 973-1041, s. 975; Yeşim M. Atamer ve Gökçe 

Kurtulan Güner, (2021), “Ürün Güveliği ve Teknik Düzenlemeler Kanunu ile İmalatçının Sorumluluğu 

Konusu Türk Hukuku Açısından Çözülmüş Müdür?”, AÜHFD, c. 70, S.2: 543-588, s. 544; Kanışlı, s. 1421; 

Tarman, s. 299. 
382  Havutçu, s. 21; Baş, S., s. 352; Tarman, s. 315. 

https://www.thedrum.com/news/2015/10/11/volvo-will-accept-full-responsibility-driverless-car-crashes
https://www.thedrum.com/news/2015/10/11/volvo-will-accept-full-responsibility-driverless-car-crashes
https://www.theguardian.com/technology/2015/oct/15/teslas-new-autopilot-system-lets-electric-car-change-lanes-by-itself
https://www.theguardian.com/technology/2015/oct/15/teslas-new-autopilot-system-lets-electric-car-change-lanes-by-itself
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tekeffül” niteliğinde bir sorumluluk da değildir383. Bu sorumluluğun, kural olarak haksız fiil 

temeline dayandığı384; satıcının aynı zamanda üretici olması ihtimalinde ise akdi sorumluluk 

hükümlerinin de uygulanabileceği belirtilmektedir385. Kural olarak haksız fiile dayandığı 

kabul edilen bu sorumluluğun, haksız fiil hukuku içerisindeki hukuki niteliği de öğretide 

tartışmalıdır: Öğretide bir görüş, üreticinin sorumluluğunun tehlike sorumluluğu esasına 

dayanan kusursuz sorumluluk olduğunu dile getirirken386 farklı bir görüş, ürün 

sorumluluğunun bir özen sorumluluğu olduğunu dile getirmektedir387. Öğretideki bir diğer 

görüş ise, tehlike ve olağan sebep sorumluluklarının tipik unsurlarını barındıran bu 

sorumluluğun karma bir sorumluluk hali olarak nitelendirilmesi gerektiğini 

belirtmektedir388. Hangi görüş tercih edilirse edilsin, yasanın emredici hükmü karşısında 

kurtuluş kanıtı getiremeyen üreticinin ürünü dolayısıyla sorumlu tutulması, netice itibariyle 

söz konusu sorumluluğun bir kusursuz sorumluluk olduğunu ortaya koymaktadır. 

Yasakoyucunun bu tercihinin temelinde, üreticinin herhangi bir sözleşmesel sorumluluğa 

girmemesine karşın ürettiği ürünün tehlikeli niteliğinden zarar görmesi nedeniyle üçüncü 

kişilerin zararlarının tazmin edilmesi düşüncesi bulunmaktadır389. 

 
383  Havutçu, s. 24; Gümüş, s. 498; Kanışlı, s. 1420; Ayşe Nur Merve Yazıcı, (2023), Otonom Aracın Sebep 

Olduğu Zararlardan Üreticinin Kusursuz Sorumluluğu, (1. Baskı), Ankara: Adalet Yayınları, s. 147 vd. 
384  Pelin Oğuzer, ve Başak Baysal (2022) “Ürün Güvenliği ve Ürün Sorumluluğu Ekseninde Sorumluluktan 

Kurtuluş Sebepleri”, Atamer, Y. M., Baysal, B. (Ed.) Ürün Sorumluluğu: Sorumluluk Hukuku Konferansı-

I, On İki Levha: İstanbul, 111-172, s. 114; Havutçu, s. 93; Kanışlı, s. 1421; Akın Ünal ve Arif Kalkan, 

(2019), “Türk Hukukunda Ürün Sorumluluğu Üzerine Olan ve Olması Gereken Hukukuna Dair Genel 

Düşünceler”, TAAD, c.  11, S. 39: 45-82, s.59; Baş, S., s. 363 vd.; Bu görüş, ÜGTDK m.6 hükmünde yer 

alan zamanaşımı sürelerinin de niteliğine uygun bir yorumdur. 
385  Ünal ve Kalkan, s. 51; Kanışlı, s. 1421. 
386  Antalya, Borçlar Hukuku, C. II, s. 432; Oğuzman ve Öz, C. II , s. 238. 
387  Çiğdem Kırca, (2007), Ürün Sorumluluğu, (1. Baskı), Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Araştırmaları 

Enstitüsü Yayınları, s. 121 vd.; Tuba Akçura Karaman, (2008), Üreticinin Ayıplı Ürününün Sebep Olduğu 

Zararlar Nedeniyle Üçüncü Kişilere Karşı Sorumluluğu, (1. Baskı), İstanbul: Vedat Kitapçılık, s. 128 vd.; 

Ünal ve Kalkan, s. 53; Önder Canpolat, (2013), “Üretici ve Sorumluluğu”, Ankara Barosu Dergisi, 2013/2: 

371-398, s. 385; Murat Aydoğdu ve Nalan Kahveci, (2021), Tüketici Hukuku Dersleri, (1. Baskı), Ankara: 

Adalet Yayınevi, s. 141; Sezer Çabri, (2021), Tüketicinin Korunması Hakkında Kanun Şerhi (2. Baskı), 

Ankara: Adalet Yayınevi, s. 1264;  Baş, S., s. 367 vd.; Yazıcı, A. N. M, s. 122; Oğuzer ve Baysal, s. 115. 
388 Havutçu, s. 101; Gümüş, s. 498; Baysal, B., s.284 vd. 
389  Oğuzman ve Öz, C. II, s. 237; Antalya, Borçlar Hukuku, C. II,  s. 431; Gümüş, s. 498. Nitekim Yargıtay, 

eski tarihli bir içtihadında yapımcı sıfatını haiz bir şirketin eski TBK m.41 vd. hükümlerine göre, imal 

edilen mala güvenerek o malı satın alan herkese karşı sorumlu olacağını, bunun imalatçının yarattığı 

güvenden kaynaklandığını belirterek imalatçının sorumluluğunu nitelikçe bir haksız fiil sorumluluğu olarak 

kabul etmiş fakat kusura dayandırmış olup bu hususta bkz.: Y. 11. H.D. E. 1979/3398 – 1979/4053 K., T. 

20.09.1973. Yargıtay, görece yakın tarihli bir başka kararında da imalatçının sorumluluğunu haksız fiil 

sorumluluğuna dayandırmış olup bu hususta bkz.: Y. 7. H.D. E. 2009/4332 – 2010/337, T. 26.01.2010. Bir 

başka kararında ise Yargıtay, imalatçının satıcı ile birlikte ayıplı maldan ve tüketicinin TKHK uyarınca 

haiz olduğu seçimlik haklarından sorumlu olduğunu belirtmiştir. Bu hususta bkz.: Y. 13. H.D. E. 
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C. AYIPLI ÜRÜN VE HATALI ÜRÜN KAVRAMLARINA GENEL BAKIŞ 

ÜGTDK bağlamında değinilmesi gereken bir başka konu da “Hatalı Ürün” (yasada 

kullanıldığı biçimiyle “Uygunsuz Ürün”) ile “Ayıplı Ürün” kavramlarının ifade ettiği 

anlamlardır. “Hatalı/Uygunsuz Ürün”, ÜGTDK’da açıkça tanımlanmış değildir. Bunun 

yerine “Uygunsuzluk” kavramı tanımlanmış olup, bu kavram ise ürünün, ilgili teknik 

düzenlemelere veya ürün güvenliğine ilişkin mevzuata aykırı olma hali olarak 

tanımlanmıştır. Bu nedenle ÜGTDK uyarınca “Hatalı Ürün” kavramının “İlgili teknik 

düzenlemesine veya ürün güvenliğine ilişkin genel mevzuata uygun olmayan ürün” olarak 

tanımlanması mümkündür. ÜGTDK Teklifinde, tanımlara ilişkin 3. Madde hükmünün 

madde gerekçesinde “Tanımlar (…) ilgili AB mevzuatı esas alınarak düzenlenmektedir.” 

denmekte ve sorumluluğun tazminini öngören 6. Madde hükmünün gerekçesinde de açıkça 

85/374/ECT düzenlemesine atıfta bulunulmaktadır390. Bu nedenle, “Hatalı Ürün”e ilişkin 

tanımlamanın 85/374/ECT Yönergesi’nde aranması yerindedir: Yönerge’nin 6. Madde 

hükmüne göre ise, bütün durumlar dikkate alındığında, ürünün sunum biçimi, üründen 

rasyonel olarak umulan kullanım biçimi ve ürünün piyasaya arz edildiği tarih itibariyle 

kullanıcının haklı güvenlik beklentilerini karşılamayan bir ürün hatalı kabul edilmiştir391.  

Öğretide, Yönerge’de tanımlanan “Hatalı Ürün” kavramının, ayıptan daha geniş bir 

kavram olmakla malda herhangi bir ayıp niteliği olmasa da ürünün kullanım biçimi 

dolayısıyla zararla sonuçlanabilen ve üreticinin kullanım kılavuzunu gereği gibi düzenlediği 

takdirde engellenebilecek, ürünün piyasaya sürülmesi akabinde de takibini zorunlu kılan 

ayıplar olduğu dile getirilmiştir392. Ayrıca 11.03.2021 Tarih ve 31420 S. RG.’de yayımlanan 

Genel Ürün Güvenliği Yönetmeliği’nin “Tanımlar” başlıklı 4. Maddesinde de “Güvenli 

Ürün”ün tanımı yapılmaktadır: Buna göre, “Kullanım süresi ve uygulanabilir olduğu 

durumlarda hizmete sunulması, kurulumu ve bakımına ilişkin gereklilikleri dahil olmak 

üzere, normal ve makul ölçüde öngörülebilir koşullarda kullanımı risk taşımayan veya 

ürünün kullanımına özgü asgari risk taşıyan, (…393) insan sağlığı ve güvenliği için yüksek 

 
2016/13684 – 2018/7579, T. 03.07.2018. (Er. Tar.: 20.04.2023. Legalbank İçtihat Bankası’ndan 

erişilmiştir.)  
390  Yasa teklifinin orijinal metni için bkz.: https://www2.tbmm.gov.tr/d27/2/2-2537.pdf (Er. Tar.:09.04.2023) 
391  Havutçu tarafından da hatalı ürünün bu şekilde tanımlandığı hk. bkz.: Havutçu, s. 31. 
392  Betül Tiryaki, (2006) “Avrupa Konseyi’nin 25.7.1985 Tarihli Direktifi’ne Göre Üreticinin Sorumluluğunun 

Şartları ve Tüketicinin Korunması Mevzuatı ile Mukayesesi”, AÜHFD, 55/2: 229-248, s. 238; Baş, S., s. 

351; Kanışlı, s. 1436. 
393  Yönetmelik’in orijinal metninde bu kısımda “Aşağıdaki unsurlar ele alındığında” ifadesi bulunmakta ve 

ilerleyen bentlerde ürünün bileşimi, ambalajı, montaj ve bakım talimatlarına; makul kullanım ölçüsünde 

https://www2.tbmm.gov.tr/d27/2/2-2537.pdf
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düzeyde koruma sağladığı kabul edilen ürünü” ifade etmektedir. Bu kavramın mefhum-ı 

muhalifinden hatalı ürünün, normal ve makul ölçüde öngörülebilir şartlarda dahi 

kullanılması tehlike arz eden veya asgarinin üzerinde risk arz eden, insan sağlık ve güvenliği 

için yüksek olmayan düzeyde koruma sağladığı kabul edilen ürünleri karşıladığı 

savunulabilir. 

Bu nedenle “Hatalı ürün” ve “Ayıplı Ürün” kavramları, bir ürüne ilişkin aynı durumu 

ifade etmemektedir. Nitekim, bir üründe ÜGTDK anlamında “Hata” ve TBK/TKHK 

anlamında “Ayıp” nitelikleri çoğu kez aynı anda bulunabilecektir. Ancak esas itibariyle farklı 

hukuki sorumluluk hallerini ifade etmek üzere kullanılan bu iki hukuki sorumluluk kavramı 

birbiriyle karıştırılmamalıdır394: “Ayıp” kavramı, satış sözleşmesinden doğan bir 

tamamlayıcı borç niteliğinde olup eşyanın edimler arası denge niteliğini bozan vasıf 

bozukluklarını gözetirken ilgiliyken “Hata” kavramı, ürünün güvenlik durumuyla 

ilgilidir395. Bir ürünün “Hatalı” niteliği ise, ürünün satılması esnasında var olabileceği gibi, 

teknolojik ürünlerde sonradan üretici tarafından merkezi olarak yapılan yazılım 

güncellemeleriyle ortaya çıkabilir veya giderilebilir. Bu nedenle ürünün güvenlik 

standartlarına olmaması nedeniyle doğan zararlara “Ayıba refakat eden zarar” veya “Ayıbı 

takip eden zarar” nitelendirmeleri de yapılmıştır396. 

Bu farklara karşın uygulamada, “Hatalı Ürün” ile “Ayıplı Ürün” kavramının birbirleri 

yerine kullanıldığı görülmektedir. Nitekim, 4077 S. Yasa döneminde ihdas edilen Ayıplı 

Malın Neden Olduğu Zararlardan Sorumluluk Hakkında Yönetmelikte de, başlık olarak 

esasen her iki kavramı birbiri yerine kullanılmıştır. Bu durum hakkında öğretide bizim de 

katıldığımız hâkim görüş, “Ayıplı Ürün” kavramının, aynı cinsten sıradan bir üründe vaat 

edilen veya alıcının haklı beklediği objektif niteliklerin bulunmadığı ürünü ifade ettiği 

halde397 “Hatalı Ürün”ün üreticinin beklediği haklı güvenlik beklentisini karşılamayan ürün 

olduğunu savunarak her iki kavramın birbiri yerine kullanılmaması gerektiğini dile 

 
diğer ürünlerde gerçekleştirdiği etkiye, ürünün sunumu ve kullanım talimatlarına dair bilgilere ve farklı risk 

grupları üzerindeki muhtemel kullanım etkilerine işaret edilmektedir. Yönetmelik için bkz.: 

https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2021/03/20210311-18.htm (Er. Tar.: 09.04.2023) 
394  Gümüş, s. 498 vd. 
395  Havutçu, s. 32; Kırca, s. 129; Akçura Karaman, s. 14 vd.; Çabri, s. 1258. 
396  Havutçu, s. 81; Kırca, s. 129; Canpolat, s. 377. 
397  Havutçu, s. 25; Kırca, s. 125; Yavuz ve diğerleri, Borçlar Hukuku Özel Hükümler, s. 141 vd.; Ünal ve 

Kalkan, s. 56. 

https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2021/03/20210311-18.htm
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getirmektedir398. Özellikle 85/374/ECT Yönergesinde belirttiğimiz açıklamalarımız 

doğrultusunda bu görüşe katılmanın daha yerinde olduğunu düşünüyoruz. 

Gerçekten de hatalı ürün çok defa aynı zamanda ayıplıdır ama ayıplı her ürün ÜGTDK 

bakımından hatalı ürün olarak değerlendirilemez. Örneğin, bir otonom aracın koltuk 

döşemesinde kullanılan kumaşın yırtık veya diğer koltuklarda kullanılandan farklı bir renkte 

olması aracın güvenliğine yönelik bir kusur barındırmadığından yalnızca ayıp olarak 

nitelendirilebilir. Buna karşın, aracın fren sistemlerinin arızalı olması veya ortalamanın 

altında olması hem ayıplı hem de güvenlik yönünden kusurlu olmakla hatalı ürün olarak 

nitelendirilir399. Yine, öğretide verilen bir örneğe göre bir halı şampuanı, halıyı beklendiği 

gibi iyi temizlemeyebilir; bu durumda ayıplı ürün söz konusu olur. Diğer yönden, bu 

şampuan bir halıyı çok iyi temizlemekle birlikte, insan sağlığına zarar veriyorsa bu takdirde 

ayıpsız fakat hatalıdır. Nihayet, bir şampuan hem halıyı beklentileri karşılayacak ölçüde 

temizlemiyor hem de sağlığa zararlı ise ayıplı ve hatalı üründen bahsedilmektedir400. 

Son olarak belirtmek gerekir ki, bir ürün teknik düzenlemelerine uygun olarak ve 

ayıpsız şekilde üretilmiş olsa dahi, bu durum ürünün hatasız olduğuna ilişkin aksi 

ispatlanabilir bir karine arz etmektedir. Zira çoğu kez teknik düzenlemeler veya üretim 

standartları, üreticinin ürettiği şeyin asgari standartlarını belirleyecek; bilimsel ve teknik 

gelişmeler bağlamında ürünün daha güvenli ve yüksek standartlı olması mümkün 

olabilecektir. Günümüzdeki teknolojik gelişmelerin hızı ve niteliği de göz önüne 

alındığında, ürünün asgari standartlarının sağlanmakla, her zaman için güvenli ürün olarak 

nitelendirilmesinin mümkün olmadığı kanaatindeyiz401. 

D. ÜRETİCİNİN ÜRÜN SORUMLULUĞUNUN KOŞULLARI 

Her hukuki sorumluluk rejiminde olduğu gibi, üreticinin ürün güvenliğinden doğan 

sorumluluğunun oluştuğunun kabulü için, belirli koşulların gerçekleşmesi gerekmektedir. 

Bu başlık altında, Yönerge ve ÜGTDK’da öngörülen sorumluluğun oluşması için genel 

 
398  Havutçu, s. 31 vd.; Kırca, s. 126 vd.; Ünal ve Kalkan, s. 54 vd.; Baş, S., s. 355; Atamer ve Kurtulan Güner, 

s. 559, dn.76; Çabri, s. 1258 vd.; Baysal, s. 291; Bu husustaki ayrıntılı tartışmalar için bkz.: Polat, Ürün 

Sorumluluğu, s. 994 vd.; Kanışlı, s. 1434; Gümüş, s. 505; Aydoğdu ve Kahveci, s. 155. 
399  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 556 vd.; Ayrıca bkz.: Atamer ve Kurtulan Güner, s. 559 dn. 76. 
400  Gümüş, s. 499; Ayrıca bkz. Havutçu, s. 32 ve Akçura Karaman, s. 15. 
401  Benzeri yönde bkz.: Havutçu, s. 104; Kanışlı, s. 1445; Gümüş, s. 509 vd. 
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koşullardan bahsedecek, bir sonraki başlık altında da bu koşulları üretici ve programcı 

yönünden ayrı ayrı inceleyeceğiz. 

1. Hatalı Bir Ürünün Mevcut Olması 

“Hatalı Ürün” kavramının anlaşılması için “Hata” ve “Ürün” kavramlarının ayrı ayrı 

açıklanmasında yarar vardır. Gerçi, önceki sayfalarda “Hata” ve “Ayıp” kavramlarına 

farklarıyla değinmiştik. “Ürün” kavramının ise Yönerge’de başka bir taşınırla ya da 

taşınmazla birleştirilmiş olsalar bile, birincil tarım ürünleri ve av ürünleri dışındaki tüm 

taşınır malları ve elektriği kapsayacağı ifade edilmiştir. ÜGTDK m.3/1-s hükmünde ise 

“Ürün” kavramı, her çeşit madde, müstahzar veya eşyayı kapsayacak biçimde 

tanımlanmıştır402. “Ürün” kavramına ilişkin daha geniş bir tanım ise, Genel Ürün Güvenliği 

Yönetmeliği’nde yer bulmuş olup buna göre “Tüketicilerin kullanımı için amaçlanan veya 

tüketicilerin kullanımı için amaçlanmamış olsa dahi makul ölçüde öngörülebilir koşullarda 

tüketiciler tarafından kullanılması muhtemel olan gerek ticari faaliyetler sonucunda gerekse 

başka yollarla tedarik edilen veya kullanıma sunulan, yeni, kullanılmış veya ıslah edilmiş 

her türlü madde, müstahzar veya eşya” olarak tanımlanmıştır. 

Öğretide, ÜGTDK uyarınca “Ürün” kavramının kapsamına taşınırların gireceği 

evleviyetle kabul edilmesine karşın, taşınmaz malların da bu kavramın kapsamına girip 

girmeyeceği tartışmalıdır403. Benzeri bir tartışma, maddi varlıklar ile gayri maddi varlıkların 

“Ürün” kapsamında olup olmayacağına dair sürdürülmektedir: Öncelikle, maddi bir varlığı 

olan nesnelerin “Ürün” kapsamında olduğuna ilişkin bir tereddüt bulunmadığını 

belirtmeliyiz. Ne var ki, maddi bir varlığı bulunmayan varlıkların “Ürün” niteliği 

tartışılmaktadır. Öğretide, Yönerge m.2 hükmünde elektrik enerjisinin ve TMK m.762 

hükmünde doğal güç gibi gayrimaddi varlıkların da taşınır mülkiyeti kapsamında kabul 

edilmesi karşısında sadece maddi varlığı bulunan varlıkların değil, aynı zamanda gayrimaddi 

 
402  Eşya kavramının bir medeni hukuk kavramı olarak “üzerinde bireysel hakimiyet sağlanabilecek, ekonomik 

bir değer taşıyan kişi ve hayvanlar dışındaki cismani varlıkları” ifade ettiği hk. bkz.: M. Kemal Oğuzman, 

Özer Seliçi ve Saibe Oktay-Özdemir, (2016), Eşya Hukuku, (19. Baskı) İstanbul: Filiz Kitabevi, s. 8; Osman 

Gökhan Antalya, (2017), Eşya Hukuku, C.I, (1. Baskı) İstanbul: Legal Kitabevi, s. 16; Ayrıca “Madde” 

kavramının uzayda yer kaplayan, kütlesi olan her türlü varlık, bir cismi oluşturan öge, öz olarak; 

“Müstahzar” kavramının ise, , daha ziyade farmakoloji alanında kullanılan ve önceden hazırlanarak 

eczanede bulunan ticari ilacı ifade eden bir terim olduğu bilinmekte olup bu hususta bkz.: TDK Güncel 

Türkçe Sözlük.: https://sozluk.gov.tr/  (Er. Tar.:12.04.2023) 
403  Taşınmazların yasanın lafzında açıkça dışlanmaması dolayısıyla “Ürün” olarak kabul edilmesi gerektiği 

hk. bkz.: Atamer ve Kurtulan Güner, s. 553; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 984; Kanışlı, s. 1432; Aksi yöndeki 

bir görüş için bkz.: Baş, s. 370; Ünal ve Kalkan, s. 66 ; Kırca, s. 183; Akçura Karaman, s. 281. 

https://sozluk.gov.tr/
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varlıkların da ÜGTDK bağlamında “Ürün” olarak kabul edileceği genel olarak dile 

getirilmektedir. Bu bağlamda öğretide, yazılımın “Ürün” niteliğinde olup olmadığı farklı 

bağlamlarda tartışılmakta olup bu hususa aşağıda değinilecektir404. 

Bu açıklamalardan sonra, önceki sayfalarda izah edilmiş olan “Hatalı Ürün” 

kavramının ulusal ve uluslararası hükümlerden hareketle bir kez daha açıklanması 

gerekmektedir: “Hatalı Ürün” (“Uygunsuz/Güvenli Olmayan Ürün”) kendisiyle ilgili teknik 

düzenlemesine veya genel ürün güvenliği mevzuatına uygun olmayan, makul kullanımında 

kullanıcısı ve üçüncü şahıslar için malvarlığı veya şahıs varlığı hakları itibariyle haklı 

güvenlik beklentisini karşılamayan, zarar oluşturma olasılığı bulunan ürünü ifade 

etmektedir. Ürünün hatalı niteliğinin belirlenmesinde ürünün piyasaya sunum tarzı, piyasaya 

sürülme zamanı, ürünün makul kullanım amacı ve ürüne ilişkin teknik düzenlemeler dikkate 

alınmaktadır405. 

2. Hatalı Üründen Dolayı Bir Zarar Doğması 

Zararın varlığı diğer hukuki sorumluluk nedenlerinde olduğu gibi, ürün sorumluluğu 

bahsinde de kurucu niteliktedir. Gerçekten de, ÜGTDK m.6 hükmünde üreticinin zararı 

giderme yükümlülüğü, ürünün, bir şahsa veya bir eşyaya zarar vermesi koşuluna bağlanmış 

olmakla sorumluluğun doğmasında zararın kurucu niteliği açıkça ortaya konmuştur. Zararın, 

malvarlığı veya şahıs varlığına yönelmesi arasında bir ayrım bulunmamaktadır406. Ürün 

sorumluluğu ile giderilmesi amaçlanan zarar ise, klasik zarar kavramıyla koşutluk arz eder: 

Ürünün hatalı niteliği dolayısıyla bir malvarlığı veya şahıs varlığı değerinin ihlal edilmesi 

olasılığında, bu ihlalin gerçekleşmesinden önceki durum ile ihlal sonrası durum arasındaki 

zarar, giderim borcunun kapsamını oluşturmaktadır407. ÜGTDK uyarınca istemde 

bulunulabilecek zarar kavramı hem şahıs varlığı haklarını hem de malvarlığı haklarına gelen 

zararların tazminine olanak sağlaması yönüyle Yönerge’den daha geniş nitelik arz 

 
404 Havutçu, s. 70 vd.; Baş, S. s. 370; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 978 vd.; Kanışlı, s. 1433 vd.; Atamer ve 

Kurtulan Güner, s. 556 vd. 
405  Aydoğdu ve Kahveci, s. 149; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 565; Kanışlı, s. 1438; Baysal, s. 289 vd. 
406  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 566 vd.; Baş, S., s. 373; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 1003; Çabri, s. 1259; 

Aydoğdu ve Kahveci, s. 150; Zarar görenin mutlak hakkının ihlalinden kaynaklanmayan saf ekonomik 

zararların ürün sorumluluğu kapsamında tazmin edilemeyeceğine dair Alman Hukukundan aktarılan bir 

görüş için bkz.: Akçura Karaman, s. 225 vd. 
407  Erhan Kanışlı, (2022) “Ürün Sorumluluğunda Zarar”, Atamer, Y. M., Baysal, B. (Ed.) Ürün Sorumluluğu: 

Sorumluluk Hukuku Konferansı-I, On İki Levha: İstanbul, 173-238, s. 177. 
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etmektedir408. Nitekim, ÜGTDK m.6/V hükmünde zararın tazminine dair esasların doğrudan 

6098 S. TBK’ya atıfla düzenlenmiş olması, zararın türü ve tazminine ilişkin genel mevzuatın 

aynı biçimde ürün sorumluluğu bahsinde uygulanmasını mümkün kılmıştır. Bu bağlamda 

malvarlığı zararlarının yanında şahıs varlığı zararları, manevi zararlar, Yönerge’nin “Kişisel 

Kullanım” ile sınırlandırdığı eşya zararları dolayısıyla tazmin edilemeyecek olan yoksun 

kalınan kazanç zararları, destekten yoksun kalma zararları409 vb. ÜGTDK’nın TBK’ya atfı 

dolayısıyla tazmin edilebilecektir410.  

Yönerge’nin m.9/I-b hükmü ile hatalı üründeki güvenlik hatalarının, ürünün 

kendisinde meydana getirdiği zararlar kapsam dışı bırakılmıştır. Öğretide, ÜGTDK’da 

Yönerge’ye paralel olarak ürünün güvenlik eksikliği dolayısıyla üründe meydana gelen 

zararların giderim borcu kapsamında olup olmadığı tartışılmıştır: Bu tartışmalarla genel 

olarak, ÜGTDK’nin Yönerge ile uyumlu yorumu neticesinde hatalı ürünün bu niteliğin 

dolayısıyla hatalı ürünün kendisine gelen zararların ÜGTDK uyarınca da zararın giderim 

borcu kapsamının dışında olduğunun kabul edilmesi gerektiği düşüncesi ileri sürülmüştür411. 

Bu görüşün taraftarlarından Kanışlı, bu durumu ayrıca ÜGTDK m.6/I’de yer alan “(…) bir 

mala zarar vermesi” ibaresinin varlığı ve ürünün kendisinde meydana gelen zararların 

alıcının ifa menfaati bağlamında değerlendirilmesiyle desteklemektedir412. Biz de, 

ÜGTDK’nin mehazı niteliğinde olan Yönerge’nin münhasıran ürünün kendisi dışındaki 

zararları kapsamına alması karşısında bu yorumun daha uygun olacağını; aksi görüşün 

 
408 Gümüş, s. 504; Nitekim Direktif m.9 hükmünde zarar kavramından: ölüm ya da yaralanmaların nedeniyle 

doğan zararın, hatalı ürün dışındaki herhangi bir eşyada meydana gelen ve alt sınırı 500 Euro olan bir zararı 

ifade edeceği belirtilmiştir. İlave olarak bu malların: özel kullanıma yönelik olması, zarara uğrayan kişi 

tarafından öncelikle kendi özel kullanımı veya tüketimi için kullanılmış olması koşulları aranmıştır. Bu 

hükümle Direktif’e göre giderim isteminde bulunabilecek kişilerin çok sayıda ve küçük meblağlı davalar 

açmasının önlenmesine ve böylelikle üreticinin yıldırılmamasına gayret edildiği hk. bkz.: Havutçu, s. 88; 

Kanışlı, Ürün Sorumluluğunda Zarar, s. 216; Öğretide ÜGTDK’nin giderimi istenebilecek zararın 

kapsamının geniş tutulması bazı yazarlarca eleştirilmiş olup bu hususta bkz.: Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 

1004; Aksi yönde bkz.: Kanışlı, Ürün Sorumluluğunda Zarar, s. 214 vd.; Ünal ve Kalkan, s. 68 vd. 
409  Direktif esas itibariyle ölüm ve vücut bütünlüğüne gelen zararların tazminini düzenlemekle birlikte, 

bunların biçim ve esaslarını ülkelerin iç mevzuatına bıraktığına dair bkz.: Havutçu, s. 82; Ayrıca bkz.: 

Akçura Karaman, s. 237 vd; Kırca, s. 153 vd.; Eşyaya ilişkin olarak maddi zararlardan doğan taleplerin 

yoksun kalınan kazancı kapsamayacağı hk. ayrıca bkz.: Havutçu,  s. 88. 
410  Kanışlı, Ürün Sorumluluğunda Zarar, s. 191 vd.; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 568; Baysal, s. 294 vd. 
411  Gümüş, s. 504; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 568; Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1461; Ünal ve 

Kalkan, s. 69; Çabri, s. 1259; Aksi yönde bkz.: Okur, s. 511 vd.; Aydoğdu ve Kahveci, s. 151. 
412  Kanışlı, Ürün Sorumluluğunda Zarar, s. 197; Gümüş, bu durumda TBK m.112 vd. hükümleri kapsamında 

üreticinin sözleşmesel sorumluluğuna başvurulabileceğini belirttiği hk. bkz: Gümüş, s. 504; Aynı yönde 

bkz.: Akçura Karaman, s. 234. 
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savunulması olasılığında temelini haksız fiilde bulan ürün sorumluluğunun sözleşmesel 

sorumluluğa yaklaşacağını düşündüğümüzden bu görüşe katılıyoruz. 

3. Nedensellik Bağının Kurulması 

Eserimizin bütününde de açıkladığımız üzere, ister kusur esasına dayansın ister 

kusursuz sorumluluk esasına dayansın haksız fiil dolayısıyla failin giderim sorumluluğuna 

başvurabilmek için, nedensellik bağının varlığının ispatlanması gerekmektedir. Nedensellik 

bağının kanıtlanması, nitelikçe bir haksız fiil sorumluluğu olan ürün sorumluluğunda da 

hatalı üründen sorumlu olan kişilere giderim talebiyle başvurmak için temel koşullardan bir 

tanesidir. Gerçekten de, Yönerge’nin m.4 hükmü gereği zarar görenin; zararı, (üründeki) 

hatayı ve zarar ile bu hata arasında bulunan nedensellik bağını kanıtlaması koşuluna paralel 

olarak ÜGTDK m.6/II hükmünde de imalatçı veya ithalatçının sorumlu tutulabilmesinin, 

zarar görenin uğradığı zararı ve zarar ile üründeki uygunsuzluk arasındaki nedenselliğin 

kanıtlamasının elzem olduğu açıkça belirtilmiştir413. Nedenselliğin kurulması için, üründeki 

uygunsuzluğun zararı doğurmaya elverişli olması, ürünün amacına uygun ve makul 

kullanımına rağmen zararın meydana gelmiş olması; bir diğer ifadeyle meyana gelen zararın 

tesadüfe veya olağanüstü durumlara bağlı olarak meydana gelmemesi gerekmektedir414.  

Yönerge ve ÜGTDK uyarınca ürün sorumluluğunun koşullarının gerçekleştiği 

hususunda ispat yükü zarar görene yükletilmiştir. Bu durum haksız fiil hukukunun genel 

prensipleriyle uyumlu olduğu gibi TMK m.6 ve HMK m.190 hükümleriyle de paraleldir. Ne 

var ki öğretide isabetli bir şekilde, nedensellik bağını kanıtlaması beklenen kişinin çoğu 

zaman ürünün üretimindeki teknik bilgiden yoksun bir kişi olan kullanıcının olması öğretide 

eleştirilmiş; ispat yükünün tersine çevrilmesinin daha uygun olacağı belirtilmiştir. Bu 

doğrultuda zarar görenin, üründeki hata ile zararı kanıtlaması ya da ürünün hatalı olarak 

 
413 Öğretide Gümüş tarafından hükmün lafzen, nedensellik bağını zarar ile ürünün uygunsuzluğu arasında 

kurduğu gerekçesiyle bu hüküm eleştirilmiştir. Yazara göre, teknik düzenlemesine uygun olarak üretilse 

bile herhangi bir ürünün, ürünle temas halinde olan bir kişinin tüm koşullara göre haklı güvenlik 

beklentisini karşılamayabilir ve bu nedenle hüküm, asgari standardı ortaya koyarak nedenselliğin 

kurulamamasına olanak tanıması nedeniyle eksiktir. Bu hususta ayrıntılı açıklamalar için bkz.: Gümüş, s. 

505 vd. 
414 Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1442; Yazıcı, s. 217 vd.; Baş, S., s. 374; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 

1005; Çabri, s. 1260. 
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üretildiğinin açıkça anlaşılması halinde bu bağın varlığının karine olarak kabul edilmesi, ilk 

görünüş ispatının varlığının kabul edilmesi gerektiği de dile getirilmiştir415. 

Nedensellik bağının kesilmesine ilişkin genel hükümlerin ürün sorumluluğu 

bağlamında da uygulanması mümkündür. Yönerge’nin m.8/II hükmüyle üreticinin 

sorumluluğunun, bütün şartlar göz önünde tutularak zarara, zarar görenin veya zarar görenin 

eylemlerinden sorumlu olduğu herhangi bir kişinin kusurunun sebebiyet vermesi durumunda 

azaltılabileceği ya da kaldırılabileceği öngörülmüştür. Üretici, aynı zamanda Yönerge m.7 

ve iç mevzuatımızda ÜGTDK m.21 hükmüyle “İktisadi işletmeciyi sorumluluktan kurtaran 

haller” başlığı altında düzenlenen çeşitli durumları ortaya koyarak da nedensellik bağının 

kesildiğini ispatlayabilir. Üreticinin, varlığını ispatlamakla sorumluluktan kurtulmasına 

olanak sağlayan ve nedensellik bağını kesen bu tür haller öğretide “Kurtuluş Kanıtı” olarak 

adlandırılmaktadır.  

4. İmalatçı Kurtuluş Kanıtı Getirememiş Olması 

Ürün sorumluluğunun niteliği itibariyle bir kusursuz sorumluluk rejimi öngörmesi 

karşısında hukuk güvenliği, ürün sorumluluğunun mutlak bir sorumluluk rejimi olmaması 

ve sorumluluğun hakkaniyete uygun olarak tesisi gibi düşüncelerle gerek Yönerge’de gerek 

ÜGTDK’da hatalı ürünün risklerinin üretici416 ve zarar gören arasında dağıtılması amacıyla 

üretici lehine sorumluluktan kurtulma olanağı veren kurtuluş kanıtları ihdas edilmiştir417. 

ÜGTDK’da üretici veya ithalatçının ispatlamakla sorumluluktan kurtulacağı kurtuluş 

sebepleri m.21 hükmünde sınırlı olarak sayılmıştır. Bunlar, sırasıyla (i) Hatalı ürünü, 

üretici/ithalatçının piyasaya kendisinin arz etmemesi (ii) Üründeki hatanın (uygunsuzluğun) 

dağıtıcının veya diğer üçüncü bir kişinin ürüne müdahale etmesinden veya kullanıcının 

eylemlerinden kaynaklanması (iii) Üründeki hatanın, teknik düzenlemelere veya diğer 

mecburi teknik kurallara uygun olarak üretilmesi dolayısıyla meydana gelmesi. ÜGTDK 

 
415  Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1442; Akçura Karaman, s. 161 vd.; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 571; 

Üreticinin kurtuluş kanıtı getirme imkânı ve ÜGTDK m.5/II’de yer alan güvenli ürün karinesi 

doğrultusunda, üründeki uygunsuzluğu ispat yükünün tersine çevrildiğine dair bir görüş için bkz.: Polat, 

Ürün Sorumluluğu, s. 1017; Benzeri yönde bkz.: Damla Özden Çelt, (2021) “Ürün Sorumluluğunda 

Yaşanan Güncel Gelişme: 7223 Sayılı Ürün Güvenliği ve Teknik Düzenlemeler Kanunu”, Anadolu 

Üniversitesi Hukuk Fakültesi Dergisi, 7/1: 73-114, s. 98 vd. 
416  ÜGTDK’nın “Tanımlar” başlıklı 3. Maddesinin “g” bendinde üretici yerine “İmalatçı” kavramı kullanılmış 

ve bu kavramın, ürünü üreterek ya da ürünün tasarımını veya üretimini yaptırarak kendi ad veya ticari 

markası ile piyasaya arz eden gerçek veya tüzel kişiyi ifade edeceği belirtilmiştir. 
417  Yıldırım Keser, (2021), Ürün Sorumluluğu, Ankara: Seçkin Yayınevi, s. 225; Havutçu, s. 101; Gümüş, s. 

508; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 572. 
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m.21/II ve III. Fıkralara göre üretici/ithalatçı bu kurtuluş kanıtlarını ispatlayabildiği takdirde 

hem idari yaptırımlardan hem de tazminat sorumluluğundan kurtulacaktır. Bununla birlikte 

Yönerge’de yer almasına rağmen ÜGTDK’da üreticinin gelişim riski, ürünün üretim ve 

dağıtım amacının ekonomik/ticari olmaması ve ara parça üreticisinin kurtuluş kanıtı gibi 

bazı önemli kurtuluş kanıtları düzenlenmemiştir418. ÜGTDK ve Yönerge’de yer alan tüm 

kurtuluş kanıtlarına ayrı ayrı değinmek ayrı bir makale veya tezin konusu kapsamında 

olacağından, biz eserimizin konusuyla sınırlı olarak incelemeyi uygun görüyoruz419. 

Üretici/ithalatçının hatalı ürünü piyasaya kendisinin arz etmemesi, Yönerge m.7/I-a 

hükmünde yer verilen kurtuluş kanıtı ile paralel niteliktedir. Bu kurtuluş kanıtı bünyesinde 

hem piyasaya sürülmüş bir ürünü piyasaya süren kişinin üretici olmadığı hem de üreticinin 

ürünü kendisi de dahil herhangi bir tarafından hiç piyasaya sürülmediği savunmasını 

içerir420. Her iki metinde de bu kurtuluş kanıtına yer verilmesi esasen mantıksal bir çıkarımın 

sonucudur. Gerçekten de bir ürün, üreticinin hakimiyet alanından çıkarak piyasaya 

sürülmedikçe başkaları için tehlike oluşturması mümkün değildir. “Piyasaya sürmek” 

ibaresi, ÜGTDK m.3/I-k hükmünde “Ürünün piyasada ilk kez bulundurulmasını” ; bundan 

başka “Piyasada bulundurmak” ibaresinin ise, aynı hükmün “(i)” bendinde “Ürünün ticari 

faaliyet yoluyla, bedelli veya bedelsiz olarak dağıtım, tüketim veya kullanım için piyasaya 

sağlanmasını” ifade edeceği belirtilmiştir. Yönerge’de ise bu kavramı açıklayan herhangi 

bir hüküm bulunmamaktadır. Öğretide ise genel itibariyle, “Piyasaya sürme” kavramının 

üreticinin kendi iradesiyle ürünü hakimiyet alanından çıkartarak başkasının hakimiyet 

alanına aktarması durumunu ifade ettiği belirtilmiştir421. Benzeri şekilde, ana ürünün 

üretiminde kullanılacak bir hammaddenin veya ara ürünün, ana ürünü üretecek olan kişiye 

 
418  AB müktesebatıyla uyumu amaçlayan ÜGTDK’da bu kurtuluş kanıtlarına yer verilmemesi, öğretide 

eleştirilmiş olup bu hususta bkz.: Oğuzer ve Baysal, s. 153 vd.; Benzeri yönde bkz.: Ünal ve Kalkan, s. 74.  
419  Bu hususta ayrıntılı değerlendirmeler için bkz.: Oğuzer ve Baysal, s. 124 vd.; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 

1017 vd.; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 574 vd. 
420  Oğuzer ve Baysal, s. 129; Gümüş, s. 508; Akçura Karaman, s. 341; Aydoğdu ve Kahveci, s. 153. 
421  Havutçu, s. 102; Gümüş, s. 509; Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1444; Kırca, s. 166; Öğretide piyasaya 

sürülme kavramına dair ileri sürülen farklı görüşler için ayrıca bkz.: Oğuzer ve Baysal, s. 130, dn.45; 

Akçura Karaman’ın ürünün piyasaya sürülmüş sayılması için üretim sürecinden çıkarak dağıtım zincirine 

sokulması gerektiğini belirttiği hk. bkz.: Akçura Karaman, s. 342; Keser ise, piyasaya arz kavramının 

piyasaya sürmeden daha geniş olduğunu ifade ederek, “bir ürünün piyasaya arz edildiğinin kabulü için, 

ürünün hedef kitlesi tarafından incelenebilir ve üzerinde hakimiyet kurulabilir duruma gelmesi gerektiğini” 

ifade etmekte olup bu hususta bkz.: Keser, s. 242. 
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gönderilmek amacıyla nakliyeciye teslim edilmesinin de ara ürün bakımından bir piyasaya 

sürme anlamı taşıyacağı kabul edilmektedir422. 

Üreticinin, ürünleri üzerindeki zilyetliğinin kendi iradesi dışında son bulduğu ve 

piyasaya bu şekilde sürüldüğü hallerde, üreticinin ürünü piyasaya kendisinin arz 

etmediğinden bahisle bu kurtuluş kanıtından yararlanması mümkündür. Bu doğrultuda, 

üreticinin fabrikasında çalışan bir işçinin, ürünü gizlice fabrikadan çıkartarak piyasaya 

sunması halinde üreticinin bu kurtuluş kanıtından yararlanarak sorumluluktan 

kurtulabilecektir423. Ürünün fabrikada üretilmesi esnasında fabrikadaki işçilere zarar 

vermesi olasılığında da üreticinin sorumluluğunun ürün sorumluluğu kapsamında 

değerlendirilmesi mümkün değildir. Gerçekten de bu olasılıkta, ürün henüz piyasaya 

sürülmemiş olup halen üretim aşamasında olduğundan üreticinin işçilerine karşı 

sorumluluğu haksız fiil veya sözleşmesel sorumluluk bağlamında değerlendirilmelidir424. 

Üreticinin ÜGTDK kapsamında getirebileceği kurtuluş kanıtlarından bir diğeri, 

üründeki uygunsuzluğun dağıtıcının veya üçüncü bir tarafın ürüne müdahale etmesinden 

veya kullanıcıdan kaynaklanması halidir. Bu düzenleme de, Yönerge’nin m.7/I-b hükmünde 

halin şartları göz önünde tutulduğunda, zarara neden olan hatanın, üretici tarafından ürünün 

piyasaya sürüldüğü anda var olmadığı veya bu hatanın sonradan oluşmasının muhtemel 

olduğu takdirde üreticinin sorumlu tutulmamasını öngören sorumluluk sebebine paralel 

olarak düzenlenmiştir. “Üçüncü kişiler” kavramından üretici dışında kalan, ürün üzerinde 

yetkili veya yetkisiz olarak değişiklik yapabilen kişiler anlaşılmalıdır425.  

Gerçekten de, üreticinin ürünü piyasaya arz etmesinden sonra ürün üzerindeki 

hakimiyetini kaybetmesi ve ürün üzerinde sonradan kullanıcılar veya üçüncü kişiler 

tarafından çeşitli değişiklikler yapılması mümkündür. Sonradan meydana gelen bu 

değişiklikler dolayısıyla üründe bir hatanın (uygunsuzluğun) meydana gelmesi olasılığında 

üreticinin ürettiği şekliyle kalmayan ürün dolayısıyla sorumlu tutulması hakkaniyetin 

gereklerine aykırı düşmektedir426. Bununla birlikte kanunun açık lafzı karşısında, ürüne 

müdahale eden üçüncü kişinin eyleminin, ürün üreticinin hakimiyet alanında olduğu esnada 

 
422  Havutçu, s. 102. 
423  Havutçu, s. 102; Keser, s. 243; Kırca, s. 167; Gümüş, s. 509; Akçura Karaman, s. 341. 
424  Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1444. 
425 Oğuzer ve Baysal, s. 133; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 573; “Üçüncü Kişiler”den anlaşılması gerekenin 

üretici, dağıtıcı ve kullanıcı dışında kalan kişiler olduğuna dair bir görüş için bkz.: Keser, s. 244. 
426  Oğuzer ve Baysal, s. 132; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 573; Çabri, s. 1261. 



101 

 

meydana gelmesi olasılığında üreticinin sorumlu tutulacağı savunulabilir427. Öğretide, ikinci 

el üründe de ürün sorumluluğunun devam edeceği; yapılan bakım, onarım ve boyama gibi 

alelade işlemlerin ürünü uygunsuz hale getirmeyeceği, ikinci el ürün üzerinde, 

hataya/uygunsuzluğa neden olabilecek bir değişiklik yapılması olasılığında ise artık 

üreticinin sorumluluğunun söz konusu olmayacağı ifade edilmiştir428. Bu görüşü 

tamamlayan ve öğretide Atamer/Kurtulan Güner tarafından savunulan bir görüşe göre, 

üreticinin ürünün tasarımında üçüncü kişilerin sonradan ürüne müdahale etmesine imkan 

vermeyecek bir yöntem izlemesi, aksi halde ürünün tasarım hatasıyla üretildiği ve güvenli 

olmadığının kabul edilmesi gerektiği belirtilmektedir429. 

Öğretide, bu kurtuluş kanıtının ispatının yaklaşık ispat suretiyle mi yoksa kesin ispat 

suretiyle mi olacağı hususu tartışmalıdır. Gerçekten de, Yönerge uyarınca bu kurtuluş 

kanıtının ispatında “muhtemel olmak” ibaresine yer vermekle yaklaşık ispatı yeterli gördüğü 

anlaşılmaktadır. Tartışma, ÜGTDK hükmünün lafzında böyle bir ifadeye yer verilmemekle 

yaklaşık ispatın yeterli olup olmayacağı noktasında toplanmaktadır. Öğretide bir görüş 

ÜGTDK’nın lafzından hareketle yaklaşık ispatın yeterli olmadığını dile getirirken430 diğer 

bir görüşe göre ise, bu hükmün Yönerge ile paralel yorumlanması, üreticinin ürün üzerindeki 

hakimiyetini yitirdikten sonra yaratılacak uygunsuzluğun/hatanın ispatının son derece güç 

olacağından bahisle yaklaşık ispatın yeterli olması gerekmektedir431.  

Üreticinin ÜGTDK kapsamında getirebileceği kurtuluş kanıtlarından sonuncusu ise, 

üründeki uygunsuzluğun, ürünün teknik düzenlemelere veya diğer zorunlu teknik kurallara 

uygun olarak üretilmesinden kaynaklanmasıdır. Üretici, ürettiği ürünün, ilgili ürün için 

belirlenen teknik standart ve düzenlemelere veya teknik bilimin kurallarına uygun olduğunu 

kanıtlayarak sorumluluktan kurtulabilecektir. Yönerge m.7/I-d hükmünden esinlenilen bu 

hüküm, orijinal metninde bu kurtuluş kanıtı “Hatanın, ürünün kamu otoriteleri tarafından 

çıkarılan emredici düzenlemelere uygunluğunun sağlanması nedeniyle oluşması” olarak 

ifade edilmiştir432. Öğretide dile getirildiği üzere bu yönüyle şeklen Yönerge ile aynı amaca 

 
427  Kırca, s. 170; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 1030. 
428  Keser, s. 244. 
429  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 573 vd. 
430  Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 1030. 
431  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 573; Oğuzer ve Baysal, s. 134. 
432  Bu kurtuluş kanıtının Alman Ürün Sorumluluğu Yasası’nda “Üreticinin ayıbın ürünü piyasa sürdüğü 

zaman mevcut olan üretime yönelik emredici normlardan kaynaklandığını ispat etmesi” şeklinde daha 

doğru bir ifadeyle yer aldığı hk. bkz.: Kırca, s. 175. 
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yönelmiş gibi görünse de ÜGTDK, Yönerge’den önemli ölçüde farklılaşmıştır. Yönerge, 

esas itibariyle üreticiyi, üretime dair ortaya koyduğu emredici hukuk kuralları gereğince, 

ürününü zorunlu olarak belirli bir şekilde üretmek durumunda olan üreticiyi, bu üretim 

biçimine dair hukuk kurallarına uyduğu için tazminat sorumluluğuna mahkûm etmemeye 

gayret etmiştir. Bir diğer ifadeyle Yönerge, üreticinin, uymak hususunda alternatifi bulunan 

veya uyulması zorunlu olmayan hukuki normlar dolayısıyla değil; uyulması zorunlu olan 

hukuki normlar uyarınca başka türlü üretimde bulunma olanağı olmadığı hallerde bu kurallar 

gereği hatalı olduğu ortaya çıkabilecek ürünlerden dolayı tazminat sorumluluğundan 

korumak istemiştir433.  

Buna karşın ÜGTDK, üreticinin sorumluluktan kurtulması için ürünün teknik 

düzenlemelere veya teknik kurallara uygun olarak üretilmiş olmasını, yeterli görmüştür. 

Önceki sayfalarda da izah edildiği üzere, ürün teknik gereksinimlere veya üretim 

standartlarına uygun olarak üretilmiş olması, ürünün hatalı olmasına engel olmayıp ürünün 

güvenli olduğuna ilişkin bir karine yaratmakta olduğundan ÜGTDK’nın ürünün salt teknik 

düzenlemelere uygun olmasını kurtuluş kanıtı olarak kabul etmesi öğretide oldukça 

eleştirilmiştir434. Kanaatimizce, bu hüküm Yönerge ile paralel ve amaçsal biçimde 

yorumlanarak üreticinin, salt ürettiği ürüne dair asgari standardı ifade eden teknik 

standartlara/düzenlemelere veya teknik kurallara uymuş olmasının kurtuluş kanıtı olmadığı; 

üreticinin sorumluluktan kurtulabilmesi için buna ek olarak ürünü bu şekilde üretmesinin 

teknik ve hukuki olarak zorunlu olduğunu da ispatlaması gerektiği kabul edilmelidir435. 

 
433 Havutçu, s. 104; Kırca, s. 175. 
434  Oğuzer ve Baysal, s. 124 vd.;Atamer ve Kurtulan Güner, s. 575 vd.; Gümüş, s. 509 vd.; Keser, s. 245 vd.; 

Teknik standartlara uymanın bir norm olarak kabul edilemeyeceği dolayısıyla kurtuluş kanıtı olamayacağı 

hk. görüş için bkz.: Kırca, s. 176; Akçura Karaman ise, ürünün piyasaya sürüldüğü esnada ayıplı olduğunun 

ispatlanması suretiyle kurtuluş kanıtının gerçekleşmesi dolayısıyla ürünün güvenli olduğuna değil, güvenli 

olmadığına ilişkin bir karine söz konusu olduğunu belirtmekte olup bu hususta bkz.: Akçura Karaman, s. 

343. 
435  Çabri, s. 1261; Oğuzer ve Baysal bu konuda şöyle bir örnek vermektedir: Şayet bir üretici, üretmekte olduğu 

bir kozmetik ürününün içeriğinde hukuken zorunlu olarak bir madde bulunduruyor ve alternatifi olmayan 

bu maddeyi kullanmaksızın üretim faaliyetinde bulunması mümkün değilse, sorumluluktan kurtulacaktır. 

Bu hususta bkz.: Oğuzer ve Baysal, s. 128; Gümüş, benzeri bir örnekle, araçların koltuk döşemelerinde 

kullanılmak ve yangın riskini azaltmak üzere üç farklı kumaş olduğu halde, bunlardan yalnızca bir tanesine 

hukuken izin veriliyor ve bu izin verilen kumaşın da ileride cilt hastalığına neden olduğu anlaşılıyor ise; 

üretici, bu maddeyi kullanmasının hukuken zorunlu olduğunu ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecektir. 

Bu hususta bkz.: Gümüş, s. 510; Ayrıca bkz.: Akçura Karaman, s. 344. 
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Bu açıklamalardan sonra belirtmek gerekir ki, ÜGTDK’da kurtuluş kanıtlarının 

Yönerge’ye göre daha sınırlı olarak düzenlenmesi öğretide eleştirilmiştir436. Kanaatimizce, 

Yönerge’de yer almakla birlikte ÜGTDK’da yer almayan (i) gelişim riski, (ii) ara ürün 

üreticisinin kusuru ve (iii) üretim ve dağıtımda ticari amaç güdülmemiş olması 

savunmalarına yer verilmemesi, mevzuatın AB ile uyumlaştırılması çabası yönünden dikkat 

çekicidir. Gerçi, Yönerge’nin m.15/I-b hükmüne göre gelişim riskinin ürün sorumluluğu 

kapsamında kabul edilmesi ülkelerin takdirine terk edildiği halde diğer kurtuluş kanıtlarına 

yer verilmemesinin makul bir gerekçesi bulunmamaktadır. Bunlardan gelişim riski, bir 

ürünün piyasaya arz edildiği dönemde, dönemin bilimsel ve teknolojik düzeyine uygun 

olarak yapılan denetime karşın üründe hata bulunduğunun tespit edilememesine karşın, 

ürünün dağıtımı ya da kullanımı sürecindeki teknolojik ve bilimsel gelişmelerle birlikte 

ürünün hatalı olduğunun anlaşılması olarak ifade edilen gelişim riskinin437 mevzuatımızda 

kurtuluş kanıtı olarak kabul edilmemesi önemlidir. Gerçekten de, yapay zekâ ve otomasyon 

teknolojileri bağlamında gelişim riski savunması, bu ürünlerin üretildiği zamana göre tespit 

edilemeyen hatalar dolayısıyla üreticinin sorumluluğunu ağırlaştırmaktadır. Bu durumda 

üreticinin daha dikkatli davranmaya zorlanabileceği düşünülebilir ise de, üreticinin 

üretimden kaçınması da ihtimal dahilindedir. Bu bahse aşağıda ayrıntılarıyla değineceğiz. 

Kanışlı’nın bizim de katıldığımız görüşü uyarınca, gelişim riski savunmasının bir 

kurtuluş kanıtı olarak kabul edilmesi bir hukuk politikası tercihi olduğu halde diğer kurtuluş 

kanıtları bakımından ÜGTDK’da bu savunmalar açıkça dile getirilmese dahi Yönerge’ye 

uygun bir yorumla hakkaniyet ve riskin adil dağıtılması ilkelerine göre bu savunma 

nedenlerinin varlığı kabul edilmelidir438. Buna karşın öğretideki genel eğilim, kanun 

koyucunun hukuk politikasının diğer sorumluluk nedenlerini yasalaştırmaması 

doğrultusunda bu savunmalara Türk Hukuku bağlamında itibar edilemeyeceği 

yönündedir439. 

 
436  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 576 vd.; Oğuzer ve Baysal, s. 154. 
437  Havutçu, s. 104; Akçura Karaman, s. 178; Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1446; Polat, Ürün 

Sorumluluğu, s. 999; Oğuzer ve Baysal, s. 135. Ayrıca Okur’a göre üreticinin gelişim riski sorumluluğuna 

TBK m.71 hükmü kapsamında başvurulabileceği hk. bkz.: Okur, s. 319. 
438  Kanışlı, Üreticinin Sorumluluğu, s. 1448 vd.; Ara parça üreticisinin sorumluluğu hk. benzeri yönde bkz.: 

Oğuzer ve Baysal, s. 161. 
439  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 576 vd.; Gümüş, s. 511 vd. 
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E. OTONOM ARAÇLARDA ÜRÜN SORUMLULUĞUNUN ÜRÜN 

GÜVENLİĞİ VE TEKNİK DÜZENLEMELER KANUNU BAĞLAMINDA 

DEĞERLENDİRİLMESİ 

Ürün sorumluluğunun, otonom araçlar bakımından büyük önem arz ettiğini ifade 

etmek gerekir. Gerçekten de, otonom araçların donanımını oluşturan her bir bileşenin ve 

otonom araçlara “Otonom” karakterini veren yapay zekâ sistemlerinin aracın çevresini 

algılayan sistemlerin aracın güvenli ve teknik gereklerine uygun, teknoloji ve mühendislik 

biliminin çağdaş tüm gereklerini karşılar nitelikte olması büyük önem taşımaktadır. Zira 

kullanıcı bu ürünü, üreticinin basiretine, teknolojik yetkinliğine ve ürünün üreticisi 

tarafından piyasaya arz edildiği şekle güvenerek satın almış, ürünün güvenli, ayıpsız ve 

hatasız olduğuna dair haklı bir beklenti içine girmiştir. 

Otonom aracın -özellikle yapay zekâ sistemleri dolayısıyla- teknik olarak kusurlu 

olmasının, üretici ve programcının sorumluluğunu doğurması gerektiği hususu öğretide ve 

çeşitli uluslararası metinlerde savunulmuştur440. Kanaatimizce de, bir otonom aracı üretip 

piyasaya arz ederek ekonomik kazanım elde eden üreticinin bu otonom aracın 

işletilmesinden doğan zarardan, zarara aracın teknik ve yazılımsal donanımından 

kaynaklandığı ölçüde sorumlu tutulması yerinde olacaktır. Bu nedenle, gelecekte otonom 

araçlar bağlamında özel hükümlerle kendisine yer bulacağına inandığımız üreticinin ve ayrı 

bir başlık altında yapay zekâ programcısının sorumluluğuna eserimizin sınır ve kapsamını 

da gözeterek özü itibariyle değinmekte yarar görüyoruz. 

1. Üretici Bakımından 

ÜGTDK’da, “Üretici” kavramını ifade etmek üzere “İmalatçı” ifadesine yer 

verilmiştir. Kanunun “Tanımlar” başlıklı 3. Maddesinin “g” bendinde bu kavramın, “ürünü 

imal ederek veya ürünün tasarımını veya imalatını yaptırarak kendi isim veya ticari markası 

ile piyasaya arz eden gerçek veya tüzel kişiyi” ifade edeceği belirtilmiştir. Otonom araçlar 

bağlamında üretici/imalatçı ise otonom aracı, tasarlayan; kendi ad veya markası altında 

piyasaya arz eden gerçek veya tüzel kişileri ifade etmektedir. Otonom araç üreticisinin, 

 
440  Sarı, s. 275 vd.; Bayındır, s. 400 vd.; Doğan, E., s. 406; Çekin, s. 294 vd.; Doğan, K., s. 3246 vd.; Ercan, s. 

29 vd.; Bak, s. 223; Pekmez, s. 177 vd.; Selanik, s. 354; Avrupa Parlamentosu, Robotik Medeni Hukuk 

Kuralları Komisyonu’na Sunulan Önerge, s. 15, m.57 ve 59; Avrupa Parlamentosu, Yapay Zekâ İçin 

Hukuki Sorumluluk Rejimi Hakkında Komisyon’a Verilen Tavsiye Raporu s. 22, m.23; Aksi yönde bkz.: 

Zech, s. 153; Truby, J ve diğerleri., s. 276. 
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ürettiği aracın ayıpsız ve hatasız olması gerek TBK anlamında gerek ÜGTDK anlamında 

son derece önem arz etmektedir. Konumuz bakımından özellik arz eden “Hatasız” olma 

durumu ise, teknik düzenlemeler dolayısıyla meydana gelen araçtaki tasarım ve üretim 

hataları, üreticinin bilgilendirme ve satış sonrası gözlem hataları ve nihayet otonom araca 

kullanıcının duyduğu haklı güvenlik beklentisine (Yönerge m.6) göre belirlenir441.  

Üretici, kapsam ve niteliği henüz tam olarak belirlenmemiş bir aracı ürettiğinin ve 

potansiyel zararın doğrudan hukuken üst düzey korunmakta olan şahıs varlığı ve malvarlığı 

güvenliği olduğunun bilincinde olmalı, tasarım ve üretimi buna göre gerçekleştirmelidir442. 

Gerçekten de otonom araç, yapay zekâ sistemleriyle sevk ve idare edilmesini sağlayan pek 

çok güvenlik önlemleriyle ve veri toplayıcısıyla donatılmıştır. Bu yönüyle, otonom aracın 

işletilmesi, aracın motor sistemlerinin ve otomatik sürüş özelliğinin devreye alınmasıyla 

çalıştırılmaya başlamaktadır. Bunun akabinde sürücü/kontrolör, araçtaki bilgisayar sistemi 

üzerinden bir güzergâh belirleyerek aracı karayolunda seyreder hale getirmektedir. Bundan 

sonra araç, bünyesindeki farklı teknolojik sistemlerle çevresi hakkında bilgi edinerek seyrine 

hassas bir biçimde devam etmektedir. Bu sistemler, birbirini farklı yönlerden teyit eden ve 

birbirlerindeki eksiklikleri tamamlayan sistemler niteliğindedir. Örneğin, otonom araçlarda 

bulunan LIDAR sistemleri, belirli bir çapta, aracın çevresindeki hareketliliği gönderdiği ışık 

huzmelerinin kendisine dönüş hızına göre ölçüp takip ederek aracın bulunduğu çevrenin 

yapay zekâ sistemi üzerindeki üç boyutlu görüntüsünü oluşturur Ancak LIDAR sistemlerinin 

olumsuz hava koşullarından oldukça fazla etkilenmesi ve maliyet gibi nedenlerle ek güvenlik 

önlemlerinin sağlanması amacıyla, LIDAR sistemlerinin tamamlayıcısı olarak RADAR 

sistemlerine de otonom araçlarda yer verilmiştir. Radar sistemleri ise, aracın çevresindeki 

engellerin hızını, büyüklüğünü ve yerini radyo dalgaları sayesinde algılar, ölçer ve Lidar 

sisteminin eksikliğini bu şekilde tamamlar. Radar sistemleri aynı zamanda, kör nokta uyarı, 

otomatik park, şerit değiştirme yardımı ve yandan çarpma uyarısı gibi noktalarda 

kullanılır443.  

 
441  Yazıcı, s. 174 vd.; Çekin, s. 296. 
442  Okur, s. 393 vd. 
443  Nidri Kalra, James Anderson, ve Martin Wachs (2009), “Liability and Regulation of Autonomous Vehicle 

Technologies”, (Rand Corporations UCB-ITS-PRR-2009-28), s. 7, dn.4; Funda Akar ve Kamil Orman, 

(2020), “Otonom Kara Araçlarındaki Görüş Sistemlerinin İncelenmesi”, Mühendislik Ve Mimarlık 

Bilimleri Teori, Güncel Araştırmalar ve Yeni Eğilimler, 22-29, s. 25; Taştan ve Kaymaz, s. 200; Ondrus ve 

diğerleri, s. 230. 
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Farklı sensörlerden elde edilen bu ölçümler, aracın çeşitli yerlerine yerleştirilen 

kameralarla da tam anlamıyla görselleştirilerek teyit edilir444. Kameralar, aynı zamanda 

şeritleri, trafik işaretlerini, yol özelliklerini vb. algılayarak aracın yönetimine katkı sağlar. 

Araçta bulunan ve bir bilgisayar ile çalışan yapay zekâ sistemi ise, kendisine eş zamanlı 

olarak aktarılan tüm bu bilgileri, aracın sistemine yüklenmiş olan harita uygulamasından ve 

küresel konumlandırma sisteminden (GPS) elde ettiği yolun trafik ve coğrafi durum 

bilgileriyle de işleyerek buna göre trafikteki seyrini sağlar445. Bunlarla birlikte, yol yüzeyi 

koşullarını optik filtreler sayesinde tespit eden yer hız sensörleri ve GPS’e destek olarak 

aracın hızını, yönünü, yerçekimi kuvvetlerini vb. ölçen ve bilgi veren elektronik bir cihaz 

olan atalet ölçü birimi adlı sensörler de bulunmaktadır446. Tüm bu verileri işleyerek aracın 

hareketi hakkında karar veren yapay zekâ sistemi, aracın fren, gaz ve direksiyon gibi sürüş 

ekipmanlarının kontrolü ile aracın sevk ve idaresini sağlar447.  

Gerçekten de, bir gerçek kişi tarafından sevk ve idare edilen araçlarda sürücünün 

trafiğe dair çok sayıda bilgiyi işleyerek verdiği kararları, mümkün olan en az hata payıyla 

otonom araçların vermesi yönündeki teknolojik çabalar yapay zekâ sistemlerinin bu tür farklı 

teknolojik/donanımsal aygıtlarla desteklenmesini zorunlu kılmıştır. Bu itibarla, otonom 

araçların işletilmesi bağlamında prensibin “Algılama, planlama ve harekete geçme” 

ekseninde olduğu belirtilmektedir448. Otonom araca entegre yapay zekâ sisteminin vereceği 

kararların, hem otonom araç ve içerisindeki kişileri hem de trafiğin kendisi haricindeki tüm 

öznelerini etkileyeceği düşünüldüğünde bu karar sürecinin hassaslığı anlaşılabilecektir449.  

Bu bağlamda üreticinin, aracın beyni niteliğindeki yapay zekâ sistemlerini doğrudan 

etkileyerek karar vermesini sağlayacak olan donanımını en doğru şekilde üretmesi veya 

kendisi üretmediği takdirde, bunları en yüksek standartlarda üretecek olan ara parça 

üreticilerinden tedarik etmesi, masraftan kaçınmaması gerekir. Üreticinin, bu donanımlara 

dair basiretsiz ve ferasetsiz davranışının aynı anda ürünün ve karayolunun güvenliği 

bakımından riskler oluşturması kuvvetle muhtemeldir. Nitekim AKTK’da düzenlenen m.1a 

hükmünün, otonom araçlara, bunlara dair özel hükümlerin ancak otonom aracın üreticisinin 

 
444  Taştan ve Kaymaz, s. 199. 
445  Ondrus ve diğerleri, s. 229 vd.; Yetim, s. 135 vd. 
446  Akar ve Orman, s. 26; Ondrus ve diğerleri, s. 231. 
447  Otonom aracın teknik donanımına dair ayrıntılı açıklamalar için ayrıca bkz.: Okur, s. 414 vd. 
448  Kalra ve diğerleri, s. 6; Aynı yönde bkz.: Yazıcı, s. 56. 
449  Yazıcı, s. 62 vd. 
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yasanın öngördüğü güvenli sistemsel nitelikleri taşıdığını beyan etmesi kaydıyla 

uygulanabileceğini belirtmesi bu hassas durum nedeniyledir450. 

İfade etmek gerekir ki kullanıcı, otonom aracı almaya karar verirken rastgele bir 

tercihte bulunmamakta; aldığı aracın kendisinin sevk edeceği bir araçtan farklı bir prensiple 

hareket edeceğini bilinçli olarak bilmekte; buna göre sıradan bir araca nispetle daha farklı 

bir beklentiye girmektedir451. Bu beklentinin özellikle sürücünün büyük oranda hakimiyetini 

aracın kendisine devrettiği SAE 4 ve 5. Düzey araçlarda en üst noktaya ulaştığını; SAE 

düzey 3’ün altındaki otonomi düzeyindeki araçlarda sürücü hakimiyeti daha belirleyici 

olduğu için sürücünün beklentisinin nispeten daha az olduğunu ve üreticinin sorumluluğu 

bahsinin daha fazla gündeme geleceğini belirtmek yerinde olacaktır452. Yine, özellikle SAE 

4 ve 5. Düzey araçlar bakımından bu araçların yapılan resmi ve gayriresmi reklam 

faaliyetleri, ürünün ulaşım teknolojisinde bir devrimi yansıttığına dair sunuş biçimi, üretici 

şirketlerin alanındaki en iyi mühendislerle çalıştığına ve araçları uzun/zorlu güvenlik 

testleriyle sınayarak geliştirdiklerine dair beyanları karşısında, kullanıcının otonom araçtan 

olan performans beklentisini, aynı zamanda ürün güvenliği açısından “Haklı beklenti” olarak 

kabul etmek mümkündür. Gerçekten de, aracın sürücünün karayolunda kendisi bakımından 

kabul edilebilir olmanın ötesinde çok yüksek tehlike arz eden bir araçla seyahat etmeyi 

önceden kabul edebileceğini düşünmek rasyonel olmayacaktır453. Halihazırda bu araçların 

piyasaya sunum biçimi, çevrede görülen makul kullanım tarzı, teknik standartlar ve ürünün 

satış bedeli de göz önüne alındığında kullanıcının konfor beklentisinin ayrılmaz bir parçası 

olarak da güvenlik beklentisi olduğunu kabul etmek gerekmektedir454.  

ÜGTDK uyarınca ürünün, teknik düzenlemesine uygun olması zorunlu tutulmuştur. 

Kanun’un m.3/I-n hükmünde “Teknik Düzenleme” kavramının idari hükümlerin yanı sıra 

ürünün niteliğini, işleme veya üretim metodunu ve bunlarla ilgili kavramsal, simgesel, 

ambalajlama, işaretleme veya uygunluk denetlemesi gibi çeşitli işlemlerin birini veya 

birkaçını ele alan uyulması zorunlu mevzuatı ifade ettiği belirtilmiştir. Öğretide de ifade 

 
450  Okur, s. 408 vd. 
451  Okur, s. 408 vd. 
452  Benzeri yönde bkz.: Bayındır, s. 402. 
453  Benzeri yönde bkz.: Okur, s. 132. 
454  Nitekim öğretide de Direktif m.6 hükmüyle makul beklentinin, objektif bir kritere dayandığı, malvarlığı ve 

şahıs varlığı hakları itibariyle orta vasıftaki bir kullanıcı tipinin ürüne ilişkin güvenlik anlayışı ve 

beklentisini karşılar nitelikte olması gerektiği savunulmuş olup bu hususta bkz.: Havutçu, s. 72; Ayrıca 

haklı güvenlik beklentisinin test edilmesi hk. bkz.: Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 991 vd.; Kanışlı, Üreticinin 

Sorumluluğu, 1437 vd. 
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ettiği üzere teknik düzenlemelerden devletin üretilecek ürünlerin asgari standartlarına dair 

beklentilerini ortaya koyan ve üreticileri idari yönden denetleme olanağı sağlayan üretim 

kurallarıdır455. Üreticinin üreteceği ürünlerin, hem ilgili ürün için ihdas edilen normlara hem 

de Genel Ürün Güvenliği Yönetmeliği’nde yer alan normlara uymakla yükümlüdür. 

Örneğin, TSE tarafından otomobilleri oluşturan motor, hava filtresi, vites kutusu, tekerlek 

ve fren gibi pek çok parçasına dair standart belirlenmiştir. Otonom araçlar bağlamında da, 

üreticinin özellikle TSE tarafından hazırlanan bu standartlarının, genel güvenlik ve üretim 

standartlarının niteliğine uygun düştüğü ölçüde otonom araçlar bağlamında da uygulaması 

gerekmektedir. Otonom araçların uygulamada çoğunlukla elektrikli veya hibrit olarak 

üretildiği göz önüne alındığında TSE’nin 06.05.2021 Tarih ve TS13909 No.’lu Elektrikli 

Araçlar ve Elektrikli Araç Şarj Sistemleri Temel Terimler ve Tanımlar Standardına uyulması 

gerektiğini düşünüyoruz. Bununla birlikte otonom araç üreticisinin, klasik araçlardan 

otonom araçları ayıran en önemli unsurlardan olan radar, lidar, GPS vb. sensör sistemleri ile 

yapay zekâ yazılımını en yüksek güvenlik standardında üretmesi gerekmektedir. Bu hususta 

yeri gelmişken belirtmek gerekir ki, AKTK §1e/2 hükmünde, alt bentleri de ihtiva eden 10 

bent halinde otonom aracın sahip olması gereken asgari standartlara yönelik yapılan 

düzenlemenin, açıkça yapılan ilk düzenlemelerden bir tanesi olması nedeniyle son derece 

önemli olduğu kanaatindeyiz456. 

Bilindiği üzere otomobilin üretimi, metallerin şekillendirilerek dış aksamının 

(kaporta) oluşturulmasından vidalarına, koltuk döşemelerinden direksiyon ve fren gibi 

teknik elemanlarına kadar geniş bir ürün yelpazesinin bir araya getirilmesiyle mümkün 

olmaktadır. Bu nedenle üreticinin otonom araç üreticisinin ürettiği aracın tüm parçalarını 

kendisinin üretmesi çoğu kez mümkün olmamaktadır. Ne var ki bu durum üreticinin, hatalı 

ürün sorumluluğunu ortadan kaldırmamaktadır: Üretici, ileride meydana getireceği nihai 

ürünü en güvenli şekilde ortaya koymak için kendi ürettiği parçalar bakımından da en 

güvenli parçayı üretmek, kendi üretemediği parçalar yönünden ise ara parça üreticilerinden 

 
455  Atamer ve Kurtulan Güner, s. 560; Akçura Karaman, s. 344; Kırca, s. 176. 
456  Bu husustaki ayrıntılı açıklamalar için bkz.: Okur, s. 411 vd.; Bu gereklilikler arasında aracın, teknik olarak 

müdahale veya sürekli gözetim gerekmeksizin kendisini sevk ve idare edebilmesi, kendi başına araç 

idaresine ilişkin trafik kurallarına uyması, uymasının mümkün olmadığı hallerde riski minimalize 

edebilmesi, kural ihlali halinde sürücüye, sürücüye dair seçenekler sunması, kaza olasılığında zararı 

hafifletmek ve can kayıplarını mümkün olduğu kadar önlemek üzere programlanmış olması, teknik 

aksaklıkları derhal haber verebilmesi, otonom özelliklerin teknik denetçi veya yolcular tarafından devre 

dışı bırakılabilmesi, alternatif bir sürüş manevrasını devreye sokabilir mahiyette olması gibi farklı 

düzenlemeler mevcut olup bu hususta bkz.: Yazıcı, s. 183 vd. 
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en güvenli parçayı tedarik etmek durumundadır457. Nihai ürünün üreticisi, ara parçadan 

dolayı hatalı bir ürün üretmesi olasılığında Yönerge m.5 ve m.7/I-e hükmünün birlikte 

yorumuyla ara parça üreticisi, nihai ürün üreticisiyle birlikte müteselsilen sorumlu olduğu 

düşüncesindeyiz458. Öğretide de dile getirildiği üzere, Yönerge ile uyumlu biçimde ÜGTDK 

bağlamında da, ara parça üreticisinin, ürettiği ara parçanın hatalı olması olasılığında bu ara 

parça yönünden “Üretici” kabul edilerek zarardan sorumlu tutulması mümkün olmalıdır459. 

Ara ürün üreticisinin sorumluluğu, nihai üründen değil, sadece kendi ürününün hatasından 

doğan zararla sınırlıdır. Kanışlı, bu noktada isabetli biçimde uygulamada tespitinin daha 

kolay olması itibariyle zarar görenin, zararının tazmini için nihai ürün üreticisine 

başvuracağı; ancak nihai üreticinin de hataya neden olan ürün dolayısıyla ara ürün üreticisine 

rücu etmesinin mümkün olacağını belirtmiştir460. 

Üreticinin üründen kaynaklı sorumluluğu ancak kusurun üreticiye izafe edilebileceği 

ölçüde söz konusu olmalıdır. Bu yönüyle, sürücünün/kontrolörün otonom aracı kasten bir 

üçüncü kişiye zarar vermek için kullandığı takdirde, ürün güvenliği dolayısıyla üreticinin 

sorumluluğuna gitmesi mümkün olmamalıdır461. Üreticinin sorumluluğuna gidilebilecek 

haller, ürünün hatalı olmasıyla sınırlıdır: Örneğin, otonom aracın lidar, radar vb. 

sistemlerinin teknik standartlara uygun üretilmemesi nedeniyle aracın bilgisayar sisteminde 

çevredeki nesne ve kişiler üç boyutlu olarak görselleştirilememiş ve bundan dolayı bir trafik 

kazası gerçekleşerek zarar meydana gelmiş ise, standartlara uygun olmayan bu sistemlerle 

otonom araç üreten nihai ürün üreticisinin ve ara ürün üreticisinin zarardan müteselsilen 

sorumlu olduğunun kabulü gerektiği kanaatindeyiz. Yine, hatalı olmayan ara parçaların nihai 

üründe teknik standartlara uygun olmayan veya işlevini gereği gibi yerine getirmesini 

engelleyecek biçimde ya da yeterli ve gerekli sayıda kullanılmaması olasılığında, ara ürün 

üreticisinin objektif müdahale alanında olmayan bu durumdan dolayı yalnızca nihai ürün 

üreticisinin sorumlu tutulması hakkaniyete daha uygun olacaktır. Ne var ki, söz konusu ara 

 
457  Çekin, s. 296. 
458  Kırca, s. 208 vd.; Benzeri yönde bkz.: Akçura Karaman, s. 297; Hatta Yazar, nihai ürün üreticisinin hatanın 

ara parçadan kaynaklanması olasılığında, bu parçanın güvenli olmasına dair her türlü özen ve dikkati 

gösterse dahi sorumlu olacağını dile getirmektedir. 
459  M. Murat İnceoğlu, (2022) “Ürün Sorumluluğunda Sorumlular”, Atamer, Y. M., Baysal, B. (Ed.) Ürün 

Sorumluluğu: Sorumluluk Hukuku Konferansı-I, On İki Levha: İstanbul, 81-92, s. 86; Atamer ve Kurtulan 

Güner, s. 548; Kanışlı, Ürün Sorumluluğu, s. 1426; Gümüş, s. 502; Aksi görüş için bkz.: Yazıcıoğlu, s. 234. 
460  Kanışlı, Ürün Sorumluluğu, s. 1427. 
461  Gelecekte yapay zekâ sisteminin, araç sürücüsünün üçüncü bir kişiye kasten zarar vermeye yönelen 

davranışları engelleyebilecek şekilde kodlanabileceğini; ancak şu aşamada üreticiden bunun beklenmesinin 

yerinde olmadığı kanaatinde olduğumuzu belirtmeliyiz. 
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parçalarda ÜGTDK anlamında bir hata var ise ve bu hata, nihai ürün üreticisinin kusurundan 

kısmen veya tamamen bağımsız olarak bir zarara neden olmuşsa bu durumda, zarara neden 

olduğu oranda ara parça üreticisinin de sorumluluğunun doğacağı kanaatindeyiz. Bu 

nedenle, ürün sorumluluğunun söz konusu olduğu her durumda otonom aracın hatalı olup 

olmadığının tespiti için çok ciddi bir teknik denetimden geçirilmesi gerekmektedir. 

Bu noktada akla, ÜGTDK uyarınca ara ürün üreticisinin sorumluluğunun, nihai ürün 

üreticisi bakımından bir kurtuluş kanıtı olarak düzenlenmediği gelebilecek ise de, yukarıda 

Kanışlı’nın görüşü doğrultusunda hakkaniyet doğrultusunda Yönerge’de yer verilen ara ürün 

üreticisinin kusurunun da bir kurtuluş sebebi olması gerektiği kanaatindeyiz. Gerçekten de, 

ÜGTDK m.21/II-b hükmünün geniş yorumuyla ara ürün üreticisinin hatalı ara ürün üretmesi, 

nihai üretici bakımından ürüne haksız müdahale kabul edilebilmelidir. 

Belirtmek gerekir ki, üreticinin sorumluluğu yalnız tasarımın teknik düzenlemelere 

uygun yapılmasıyla sınırlı değildir. Üretici aynı zamanda ürününün satış esnasında ve 

sonrasındaki süreçte ürünün genel kullanımı hakkında kullanıcıyı yazılı ve sözlü olarak 

bilgilendirmek durumundadır. Bunun için kullanım kılavuzuna ek olarak aracın akıllı 

sistemlerine entegre edilen bilgisayarda da aracın özelliklerine yönelik kullanıma bağlı 

sunum görsel ve videoları izletilmelidir. Yine, üretici aracının satış sonrası sürecinde 

kendisine yansıtılan geri bildirimleri düzenli olarak takip etmeli; ürünün herhangi birinde 

veya bir kısmında teknik düzenlemelere aykırılık, güvenlik açığı ve sair bir hata tespit ettiği 

takdirde ürünün bakım ve düzenlemelerini yapmak üzere ürünleri gerektiğinde geri 

çağırmalıdır462. Bu durum, üreticinin satış esnasında ve satış sonrasındaki bilgilendirme ve 

takip yükümlülüğünün somutlaşması anlamına gelmektedir. 

Üreticiye, bir ürünün hatası nedeniyle ÜGTDK bağlamında sorumluluk 

yöneltildiğinde, önceki sayfalarda sayılan ve ÜGTDK’da yer alan üç kurtuluş kanıtından 

birini kanıtlayarak sorumluluktan kurtulabileceği hususunda tartışma yoktur. Gerek kurtuluş 

kanıtları gerekse zararın kapsamı/tazmini bakımından önceki açıklamalarımıza işbu başlık 

altında atıfta bulunmakla yetiniyoruz.  

 
462  Çekin, s. 297; “Geri çağırma”, ÜGTDK m.3/I-d hükmünde nihai kullanıcının elinde bulunan ürünün 

iktisadi işletme sahibine geri getirilmesini hedef alan her türlü önlem olarak ifade edilmiştir. Aynı Yasa’nın 

m.7/I-d ve h hükümlerinde üreticiye, piyasaya arz etmiş olduğu bir ürünün hatalı olduğunu öğrendiği veya 

bilmesinin gerektiği durumlarda ürünü hatasız getirmek ve gerektiğinde ürünün piyasaya arzını durdurmak, 

ürünü piyasadan çekmek veya geri çağırmak için gerekli önlemleri ivedilikle almak yükümlülüğü 

yüklenmiştir. 
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2. Yazılımcı Bakımından 

Otonom araçların, sürücünün sevk ve idaresine muhtaç olmama niteliğinde donanım 

(hardware) son derece önemli olmasına karşın, donanımdaki sensörlerden elde edilen 

verilerin nitelikçe bir yazılım (software) olan yapay zekâ sistemine aktarılmaması halinde 

aracın bir sürücü müdahalesi olmaksızın trafikte seyredebilmesi mümkün değildir. Bu 

yönüyle otonom araç, yazılım ve yapay zekâ kavramlarından ayrı düşünülemez. Yapay 

zekânın tabiatıyla bir yazılımcı tarafından geliştirilmesi/üretilmesi karşısında ise 

yazılımcının da ürün güvenliği bağlamında sorumluluğu tartışılmaktadır. Bu tartışma, 

genellikle yazılımcının ürün güvenliği bahsindeki sıfatı ve ürettiği şeyin “Ürün” olarak 

nitelendirilip nitelendirilemeyeceği bahsinde toplanmaktadır. Bu tartışma, esas itibariyle 

Yönerge’de yazılımın bir ürün olup olmadığının açıkça ifade edilmemesinden 

kaynaklanmaktadır. 

Öğretide bir görüş, yazılımcının ürettiği yazılımın soyut bir varlık olmakla, CD, hafıza 

kartı, donanım vb. gibi somut bir başka varlıkta cisimleşmedikçe bir ürün değil hizmet 

olduğunu ve bu nedenle de ürün olamayacağını dile getirirken463, diğer görüşe göre yazılım, 

bir cisimde somutlaşıp somutlaşmadığına veya aktarım biçiminin dijital ortamda olup 

olmadığına bakılmaksızın, muhatabına zarar verebilme tehlikesi doğrultusunda yazılımın bir 

ürün olarak kabul edilmesi gerekmektedir464. Avrupa Komisyonu da, 2020 Tarihli 

Raporunda Yönerge’nin dijital içeriğin ve dijital hizmetlerin kapsamına girip girmediğini 

belirleyerek “ürün” tanımının netleştirilmesi; AB genelinde yasal birlik açısından 

Yönerge’nin gözden geçirilerek “üretici” kavramının üreticileri, geliştiricileri, 

programcıları, hizmet sağlayıcıları da kapsaması gerektiği yönünde kanaat bildirmiştir465. 

Bu bağlamda bizim de kanaatimizce hem AB’nin güncel görüşü hem de mevcut küresel 

paradigma göz önüne alındığında yazılımın bir ürün olarak kabul edilmesi daha yerindedir. 

Gerçekten de yazılım, çoğu kez bir ürünle iç içe ve bu üründen beklenen performansı 

artırmaya yönelik amaçlarla piyasaya arz edilmektedir. Nitekim otonom araçlar özelinde 

yazılımın, bir otonom araçta veya bu aracın içindeki bilgisayarda yer almakta bir cisimde 

 
463 Havutçu, s. 122; Kırca, s. 192 vd.; Keser, s. 38. 
464 Baş, S., s. 370; Polat, Ürün Sorumluluğu, s. 982 vd.; Kanışlı, s. 1433 vd.; Atamer ve Kurtulan Güner, s. 556 

vd.; Aydoğdu ve Kahveci, s. 148. 
465 Avrupa Parlamentosu, (2020/2014(INL)) s. 8, m. 8. 
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somutlaşacağı da gözetildiğinde, yazılımın somutlaşmasına yönelik tartışmaların sadece 

teoriye yönelik olduğunu düşünüyoruz466. 

Otonom araçların barındırdığı yazılım unsuru, otonom araç bakımından olmazsa 

olmaz (sine qua non) ve kanaatimizce eşitler arasında birinci (primus inter pares) 

niteliğindedir. Bu durum, AKTK §1e hükmünde otonom araçların taşıması gereken teknik 

özelliklerin, aracın mekanik donanımından ziyade yapay zekâ yazılımının görev alanına 

giren işlemlere ilişkin sayılmasından da anlaşılabilir467.  Gerçekten de önceki sayfalarda izah 

edildiği üzere, radar, lidar, video kamera, atalet ölçüm birimi vb. mekanik sensörlerden elde 

edilen bilgiler son kertede aracın bilgisayar sisteminde yer alan yapay zekâ tarafından 

anlamlandırılmakta ve aracın trafikteki seyri bu şekilde sağlanmaktadır. Bu yönüyle olup 

üreticinin, otonom aracın yazılımına büyük özen göstermesi gerekir. Otonom araçların karar 

verme yetilerinin yazılımla mümkün olması karşısında aracın güvenliğinin yazılım 

unsuruyla sağlandığını belirtmek yerinde olacaktır. Bu bağlamda, yazılım unsurunun 

özellikle otonom aracın sensörlerden topladığı çevreye ilişkin mesafe, uzaklık, biçim ve hız 

bilgilerini hatasız veya hata payının çok düşük olduğu şekillerde işlemek; tanımlanamayan 

cisimlerin varlığı halinde ise sürüşü güvenli hale getirmek üzere gerekli önlemleri almak 

üzere geliştirilmesi önem taşır. Otonom aracın yazılımında meydana gelebilecek eksiklik ve 

tasarım hataları, sözleşme hukuku bağlamında ayıp kabul edilebileceği gibi aynı zamanda 

ürün sorumluluğu bağlamında “Hata” olarak kabul edilir468. Aracın beyni niteliğindeki 

yazılım, buna benzer şekilde aracın veya trafiğin güvenliği yönünden tehlike arz eden 

durumlarda mümkünse sürüşü en yakın zamanda durdurabilecek, zararın kaçınılmaz olduğu 

hallerde ise yapay zekâ yazılımının zarar analizi yaparak olası zararlar arasında en 

katlanılabilir olanı tercih edecek, insan yaşamını önceleyecek kararları alabilmesini 

sağlayabilecek yönde geliştirilmelidir. 

Yazılımın bir ürün olmasına göre yazılımcı, ortaya koyduğu (kodladığı) ürün 

bakımından ara ürün üreticisi sıfatında olup yazılıma bağlı olarak ortaya çıkan hatalar ve 

 
466  Benzeri doğrultuda bkz.: Atamer ve Kurtulan Güner, s. 555 vd.; Bu tartışma özellikle salt yazılımdan ibaret 

olan işletim sistemleri, oyunlar, yazılım güncelleme paketleri, internet siteleri vb. yönünden önem 

kazanmaktadır. 
467  Bu hususta bkz.: dn. 363. 
468  Çekin, s. 296. 
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güvenlik açıkları dolayısıyla nihai ürün üreticisiyle birlikte müteselsilen sorumludur469. 

Örneğin yazılımcıların, aracın yapay zekâ yazılımına hukuka aykırı erişim sağlanarak (siber 

saldırı) aracın sevk ve idaresinin ele geçirilmesine veya bu yazılımların yetkisiz kişilerce 

hukuka aykırı olarak tahrip edilmesini önlemeye yönelik olarak gerekli güvenlik önlemlerini 

almaları gerekmektedir470. Bu durum, hem var olan programın değiştirilmesini hem de eğer 

gerek duyuluyorsa süreç içerisinde yapılan yazılım güncellemelerini kapsamaktadır. 

Bununla birlikte gelecekte otonom özellikli araçların, tıpkı akıllı telefonlardaki gibi farklı 

sürüş yazılımlarıyla/işletim sistemleriyle işletilmesi mümkün olabilir. Bu takdirde 

yazılımcının, sürüş yazılımının gerektirdiği asgari standartların sağlanıp sağlanmadığını 

kendiliğinden denetleyecek ve aracı her defasında buna göre çalıştıracak; aksi takdirde 

aracın işletilmesine imkân sağlamayacak şekilde bir yazılım kodlaması gerektirmektedir. 

Her iki olasılıkta da teknolojinin ve programlama biliminin gereklerine göre özellikle 

yazılıma hukuka aykırı erişimin önlenmesine ve trafiğin güvenliğinin sağlanmasına yönelik 

güncellemeler yapılmalı; bu güncellemelerle sürüş sistemlerine yeni özellikler eklenecekse 

(bu konuda Smart Summon özelliği bir örnek olabilir) bu yeni özelliğin tüm riskleri 

aydınlatılmış onam dahilinde sürücü/kontrolöre aktarılmalıdır. 

Yazılımcının yapması gerekenlerden bir tanesi de, eserimizin başlarında ifade 

ettiğimiz üzere aracın yapay zekâ sisteminin sınırlandırılarak geniş yapay zekâ seviyesine 

çıkmamasını sağlamaktır. Aksi takdirde yapay zekâ yazılımının özerkliği yerine iradesinden 

söz edilebilir ki, bu durumda yapay zekânın ne tür karar ve davranışlara yöneleceğini 

anlamak mümkün olmayacaktır. Bu nedenle yapılması en doğru olan, yapay zekâ sisteminin 

öngörülebilir olasılıklar çerçevesinde kalması için yazılımın sınırlandırılmasıdır471. 

Yazılımcı, yaşamın olağan akışına göre otonom araçtan beklenen kolaylığın 

sağlanmasına hizmet eden yazılımı tasarlarken aynı zamanda bu tasarımın güvenlik riskleri 

doğrultusunda en güvenli şekilde kullanılmasını temin etmesi zorunludur. Bu noktada, 

 
469  Hatta yazılımcının otonom araçlar bağlamında işleyici/yöneten olarak kabul edilebileceğine dair öğretide 

bir görüş bulunduğu hk. bkz.: Okur, s.127.; Ayrıca yazar, yazılımcının da ürün sorumluluğu kapsamında 

olduğunu savunmakta olup bu hususta bkz.: Okur, s. 318. 
470  Okur, s. 147; Çekin, s. 297; Amerikan dış istihbarat birimi olan FBI’ın yakın zamanda otonom araçların 

terör saldırılarında kullanılabilecek şekilde programlanabileceğinden endişelendiği hk. bkz.: Mark Harris, 

(2014, 16 Temmuz) “FBI Warns Driverless Cars Could Be Used As ‘Lethal Weapons’”, The Guardian, 

https://www.theguardian.com/technology/2014/jul/16/google-fbi-driverless-cars-leathal-weapons-

autonomous (Er. Tar.: 27.04.2023) 
471  Konuyu yapay zekânın ceza sorumluluğu bağlamında aynı yönde değerlendiren bir görüş için bkz.: 

Taşdemir ve diğerleri, s. 818 vd. 

https://www.theguardian.com/technology/2014/jul/16/google-fbi-driverless-cars-leathal-weapons-autonomous
https://www.theguardian.com/technology/2014/jul/16/google-fbi-driverless-cars-leathal-weapons-autonomous
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otonominin riski ve boyutu arttıkça insan gözlem ve müdahalesinin zorunlu olmasa dahi 

alternatif teşkil edebildiği bir yöntem izlenmelidir. Örneğin, otonom aracın sürücüsünün 

bulunduğu yere otonom olarak gelmesini ifade eden Smart Summon özelliği, aracın 

sürücüden yaklaşık 60 metrelik uzaklıkta olduğu yerlerde uygulanması yönüyle aracın 

sürücünün görüş alanında tutulmasına imkân tanınmış, üstelik bu özelliğin kullanılması 

sürücünün inisiyatif bırakılırken bir ölçüde sürücünün asgari gözlemini zorunlu tutmuştur. 

Yine yazılımcının, bir cisme belirli bir mesafe kala otonom araca otomatik fren yaptırmak 

yönünde yazılım yüklemesi veya zararlı sonucun kaçınılmaz olması halinde iki zararlı 

seçenek arasından daha az zararlı olanı seçmesi gibi farklı karar mekanizmalarının da 

yüklenebileceği, sürücünün müdahalesinin sınırlandığı veya alternatif hale getirildiği 

isabetli karar mekanizmalarını haiz yazılımlar da geliştirilmelidir472. Yine, sürücünün aracı 

terk ederek aracı kullanması, araçta uyuyakalması ya da iklim veya yol koşullarının aracın 

otomasyonunun devre dışı bırakılmasını gerektiği hallerde aracın uyarıda bulunma ve belirli 

bir süre içerisinde sevk ve idarenin devralınmaması halinde otomasyonu kendiliğinden devre 

dışı bırakacak şekilde tasarlanması önemlidir473. 

Yazılımcı da, tıpkı nihai ürünün/donanımın (hardware) üreticisi gibi ÜGTDK 

uyarınca sorumluluk talebinin muhatabı olduğunda, kendisine ürün sorumluluğu izafe 

edilebildiği ölçüde üründeki hatadan dolayı meydana gelen ve TBK uyarınca talep edilmesi 

mümkün olan zararlardan sorumlu olacaktır474. Bu yönüyle yazılımcının, tıpkı nihai ürün 

üreticisi gibi kodladığı yazılımın niteliklerini belirli periyotlarla gözen geçirmeli, 

gerektirdiği takdirde yama ve güncellemelerle aracın otonomi ve güvenlik sistemlerini 

güçlendirmelidir. Satış sürecinde kullanıcıyı bilgilendirmeli ve satış sonrasında ürününü 

takip etmeli, kendisine ürünün kullanıcıları tarafından yapılan geri bildirimleri basiretli bir 

biçimde değerlendirerek gerektiği takdirde ürünün yazılımında meydana gelen veya 

gelebilecek problemlerden sürücüleri haberdar etmelidir. 

 Yazılımcı, ürettiği ürün bakımından üretici olarak kabul edilmekle ÜGTDK’da yer 

alan kurtuluş kanıtlarını veya TBK uyarınca nedensellik bağını ortadan kaldıran nedenleri 

ispatlayarak sorumluluktan kurtulabilecektir.  

 
472  Okur, s. 434. 
473  Okur, s. 441; Polat, Sözleşme Dışı Sorumluluk Hukukunda Otonom Sistemler, s.258 vd. 
474  Okur, s. 319.  
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V. AVRUPA BİRLİĞİ MEVZUAT VE RAPORLARINDA YAPAY ZEKÂ VE 

OTONOM ARAÇLAR BAĞLAMINDA SORUMLULUK 

Yapay zekâ teknolojisinin 21. Yüzyılda yaratmış olduğu paradigma değişimi, 

özellikle bu teknolojinin yalnız kullanıcısı değil aynı zamanda üreticisi olan toplumlar 

tarafından daha bilinçli bir şekilde algılanmaktadır. Bu algılamanın bir yönünde, yapay zekâ 

teknolojisinin gündelik yaşama uyumlaştırılması (entegrasyonu) çabası yer alırken diğer 

yönünde ise toplumu düzenleyen normların değişen paradigmaya ve yapay zekâ 

teknolojisine uyarlanması bulunmaktadır. Gerçekten de yapay zekâ teknolojisinin toplumsal 

yaşamdaki devrimlerini en iyi şekilde anlayarak buna göre norm ihdas etme çaba ve 

uygulamaları bakımından özellikle AB üyesi ülkeler dünyanın diğer ülkelerine göre daha 

öncü roldedirler. Gerek son dönemdeki bilişim teknolojileri atılımlarıyla yapay zekâ 

teknolojisi bağlamında da önemli bir potansiyele sahip olduğunu göstermesi gerekse 

ülkemizin yaklaşık dört yüzyıldır süren çağdaşlaşma hareketi doğrultusunda AB üyeliğine 

aday olması dolayısıyla AB normlarının ve raporlarının anlaşılması büyük önem 

taşımaktadır.  

Eserimizin önceki bölümlerinde yeri geldikçe AB, AB üyesi ülkeler ve diğer bazı 

uluslararası mevzuata değinmiştik. Bu başlık altında ise, AB mevzuatında yapay zekâya ve 

yer verildiği ölçüde otonom araçlar hakkındaki sorumluluğa dair genel esaslarıyla ele 

alacağız. Ancak yeri gelmişken hemen belirtmek gerekir ki AB, mevzuat çalışmalarında 

henüz yapay zekâ ve otonom araçlar bağlamında kesin sorumluluk kuralları 

oluşturmamakta; bunun yerine ileride son şekli verilecek olan sorumluluk normlarına yol 

göstermesi bakımından sorumluluğun süjesi ve kapsamı bağlamında tartışmalarda 

bulunmaktadır. 

A. ROBOTİK MEDENİ HUKUK DÜZENLEMELERİ KOMİSYONU’NA 

SUNULAN TAVSİYE RAPORU (2015/2103(INL)) 

Söz konusu raporda, insanoğlunun tarihsel süreç içerisinde beşerî özellikler gösteren 

robotlar üretmeyi hayal ettiğini, nihayet insanlığın robotlar, androidler, ve yapay zekâ 

sayesinde yeni bir sınai devrimin eşinde olduğunu dile getirilmektedir. Bununla birlikte 

raporda, mevcut küresel eğilimin akıllı ve otonom makineler geliştirmeye yöneldiğini 

belirtilirken bağımsız olarak kendisini eğitebilen eğitilebilen ve karar verebilen makinelerin 

ekonomik avantajlarıyla birlikte, toplum üzerinde çeşitli doğrudan ve dolaylı etkilerine 
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ilişkin çeşitli endişeler bulunduğu ve bunların bir bütün arz ettiği dile getirilmiştir. Bu 

nedenle, “Toplumun hiçbir kesimini görmezden gelemeyecek” ibaresiyle betimlenen yasama 

organlarının, yenilikleri engellemeden yasal ve etik gelişmeleri de göz önüne alması 

gerektirdiği belirtilmiştir. 

Robotların otonomi düzeyi arttıkça, üretici, sürücü, malik ve kullanıcı için diğer kişi 

veya robotlara zarar vermek hususunda o kadar kolaylık sağlayan araçlar olacağı; robotun 

otonom kararlar alabildiği hallerde geleneksel kuralların robotun başkalarına verdiği 

zararlardan dolayı tazminatın ve sorumlunun belirlenmesi hususlarında yetersiz kalabileceği 

belirtilmiştir. Özellikle, 85/374/EEC Yönergesi’nin öngördüğü rejimin çevresiyle önceden 

tahmin edilemeyecek bir biçimde etkileşime giren robotun üretim kusurlarından 

kaynaklanan zararlar bakımından yeterli olamayabileceği, bu bağlamda üreticinin (ve 

belirlenecek diğer sorumluların) yasal sorumlulukları hakkında yeni ilke ve kuralların 

gerekli olup olmadığının tartışılması gerektiği belirtilmektedir475. 

Rapor, otonom araçların sivil sorumluluk, yol güvenliği, çevre temizliği, bilgi ve 

iletişim teknolojileri ve istihdama ilişkin çeşitli etkiler yaratacağını; dezavantajlı kişilerin 

bireysel karayolu taşımacılığına katılmasının kolaylaştırılmasına imkan tanıması nedeniyle 

yüksek katma değer ürettiğini belirtmektedir Otonom taşımacılığın, otomatikleştirilmiş, 

uzaktan yönetilen ve bağlantılı olmak kaydıyla karayolu, demiryolu, suyolu ve havayolu 

taşımacılığını kapsadığını belirten rapor, otonom araçların geliştirilmesini teşvik etmek, 

sürücüsüz araçların potansiyellerinden yararlanmak ve AB’nin küresel rekabetini sağlamak 

için etkili kurallara ihtiyaç olduğunu beyan etmektedir. Yine otonom aracın sevk ve 

idaresinin plansız olarak devralması hususunda yaşamsal önem bulunduğunu, bu hususta 

güvenlik ve sorumluluk konularını belirlemek üzere tüm paydaşları iş birliğine 

çağırmaktadır.  

Bu rapor bağlamında son olarak ve önemle belirtilmesi gereken ise, giderek daha 

otonom hale gelen robotların neden olduğu hasarlar için sorumluluğun belirlenmesinin son 

derece zor olduğu, bunun çözümünün ise halihazırda yapılan karayolu sorumluluk sigortaları 

gibi, üretici, programcı, malik veya kullanıcı gibi zincirdeki her potansiyel sorumlunun 

 
475  Tüzük, aynı zamanda 85/374/EEC Yönergesi’nin ürün sorumluluğu bağlamında önemli bir hukuki araç 

olduğunu vurgularken, yapay zekâ sisteminin üreticisinin kusuru dolayısıyla meydana gelen tazminat 

talepleriyle ilgili olarak da bu Yönerge’nin kullanılması gerektiğini belirtmekte olup bu hususta bkz.: 

Tüzük, s. 17, m.9 



117 

 

hesaba katıldığı (ve gerekirse sigortaya bağlı sınırlı sorumluluk öngörülen) bir sigorta 

sistemi getirilmesi gerektiğini belirtmektedir. 

B. YAPAY ZEKA İÇİN MEDENİ SORUMLULUK REJİMİ HAKKINDA 

KOMİSYON’A VERİLEN TAVSİYE RAPORU (2020/2014(INL)) 

AB Yapay Zekâ Tüzüğü’nün “Tanımlar” başlıklı 3. maddesinde ise yapay zekânın 

tanımı yapılmış olup bu hususa eserimizin başlarında değinilmiştir476. Bundan başka önemli 

bir diğer tanımlama ise, “Otonom” kavramının tanımının yapılmasıdır. Tüzüğün aynı 

maddesinde “Otonom” kavramı, sistemin davranışı kendisine verilen amaca ulaşmak için 

kısıtlanmış ve hedeflenmiş olmasına rağmen, belirli girdileri yorumlayarak ve önceden 

belirlenmiş bir dizi talimatı kullanarak bu tür talimatlarla sınırlı olmaksızın çalışan ve 

geliştiricisi tarafından amaca uygun olarak yapılan diğer seçimleri yerine getiren bir yapay 

zeka sistemini ifade etmektedir. Konumuz bakımından önemli olan bir diğer tanımlama ise, 

yapay zekâ teknolojileri bağlamında “Üretici” kavramının, aynı zamanda AET’in 85/374 

sayılı Yönergesi’nde olduğu anlamıyla kullanılacağının belirtilmesi, özellikle otonom araç 

üreticisinin ve yapay zekâ yazılımını üreten kişinin ürettiği üründen üretici sıfatıyla 

sorumluluğu bağlamında oldukça önemlidir. 

Tüzük, AB’nin henüz yapay zekâ ürünleri için (üye ülkeler) uyumlaştırılmış bir hukuki 

sorumluluk rejiminden yoksun olduğu belirtilirken, AB’nin yapay zekâya ilişkin hukuki 

sorumluluk çerçevesinin, birlik üyesi ülkelerin hukuki sorumluluk rejimlerine göre 

tamamlanacağı belirtilmiştir. “Tamamlanmak” (Complement) ifadesinin kullanılması 

kanaatimizce oldukça yerinde olup AB mevzuatında sorumluluğun genel esaslarına yer 

verileceği ve özel düzenlemelerin ulusal mevzuatlara terk edileceğini ifade etmektedir. 

Tüzük, Birlik ve üye ülke mevzuatının birlikte çalışacağını ifade etmiş ve her iki mevzuatın 

teknolojik gelişmeleri teşvik ederken güvenliği garanti etmek için gelişen teknolojilerin 

durumunu yansıtması gerektiğini belirtmiştir. Tüzük, istatistiksel olarak trafik kazalarının 

%90’ının kısmen de olsa insan hatalarından kaynaklandığının ortaya konduğunu belirtirken, 

otonom araçların geliştirilmesinin etik bir çerçeveye oturtulması gerektiğine işaret ederek 

böylelikle makinelerin karar alma sürecindeki ve algoritmik hataların engellenebileceğini, 

yine de yapay zekâ sistemlerinin neden olduğu zararların engellenmesi için uyumlaştırılmış 

bir sorumluluk rejiminin gerekli olduğunu dile getirmektedir.  

 
476  Bu hususta bkz.: dn. 13 civarı. 
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Rapor, yapay zekâ ile işletilen araçları kamuoyuna arz ettiği tehlike bakımından 

yüksek tehlikeli yapay zekâ sistemleri ve diğer sistemler olmak üzere ikiye ayırmaktadır. Bu 

bağlamda, doğası gereği yüksek risk içeren ve otonom davranışlar sergileyen yapay zekâyla 

donanmış bir sistemin potansiyel olarak kamuoyunu yüksek bir tehlikeye maruz bıraktığı, 

bir veya daha fazla kişiye makul olarak beklenebilecek düzeyin ötesinde ve rastgele zarar 

verme riski bulunduğunu belirtmiştir. Raporda yapay zekâ sistemleri tarafından yürütülen 

faaliyet ile işletilen cihazların teknik olarak doğrudan veya dolaylı zarar verebileceği fakat 

bunun neredeyse her zaman bir dış müdahaleden kaynaklandığı ifade edilmiştir. Yapay zekâ 

sistemiyle alakalı olarak risk doğuran, bu riski devam ettiren veya denetleyen, zincirdeki 

tüm kişilerin sorumlu tutularak yapay zekâ risklerinin kontrol altına alınmasının mümkün 

olduğu savunulmuştur. Bu nedenle yüksek riskli yapay zekâ sistemlerinin bir kusursuz 

sorumluluk rejimiyle çerçevelenmesi gerektiği düşüncesi ön plana çıkarılmıştır. Tüzük, 

kusursuz sorumluluğu gerektiren çeşitli risk düzeylerinin tanımlanarak yasal bir kesinlik 

oluşturulması gerektiğini; bir yapay zekâ sisteminin risk düzeyinin belirlenmesi esnasında 

sektörel, yürütülen faaliyetin niteliğine uygun, riskin zarara yol açma olasılığı ve yapay 

zekânın kullanılma şekli arasındaki etkileşime göre çoklu bir değerlendirme yapılması 

gerektiğini vurgulamaktadır. Tüzükte özellik arz eden bir diğer nokta da, yapay zekâ ile 

donatılmış bir sistemini kullanan kişinin bir araç maliki ile kıyaslanabilecek şekilde, riski 

kontrol etmesi nedeniyle sorumlu tutulabilmesinin uygun olduğu ve operatörün çoğu kez 

durumdan etkilenen kişi için ilk görünür hasım olacağına işaret edilmektedir477. Nitekim, 

Tüzük’ün 4. Maddesine göre, yüksek riskli olması kaydıyla, bir yapay zeka sisteminin 

operatörü, bu yapay zeka sistemince yürütülen fiziksel veya sanal bir faaliyet, cihaz veya 

süreçten kaynaklanan her türlü zarar veya hasardan sorumlu tutulacak ve gereken özeni 

göstererek hareket ettiklerini veya zararın kendi yapay zeka sistemleri tarafından yürütülen 

otonom cihaz veya süreçten kaynaklandığını iddia ederek sorumluluktan 

kurtulamayacaklardır.  

 
477  Dikkat çekilmesi gereken noktalardan bir tanesi de, Tüzük’te 85/374 ECT Yönergesi’nin kapsamında 

olmadığı sürece, “Öncül Operatör/Ön Uç Operatörü” (Frontend Operator) ve “Ardıl Operatör/Arka Uç 

Operatörü” (Backend Operator) olarak ikili bir tanımlamaya gidilmesidir. Buna göre öncül operatör, yapay 

zeka sisteminin işleyişi ve işleyişiyle bağlantılı bir risk üzerinde bir dereceye kadar kontrol uygulayan ve 

işletiminden fayda sağlayan gerçek veya tüzel kişi olarak; “Ardıl Operatör” ise, sürekli olarak teknolojinin 

özelliklerini tanımlayan, veri ve temel ardıl (arka plan) destek hizmeti sağlayan ve bu nedenle operasyonla 

bağlantılı risk üzerinde bir dereceye kadar kontrol uygulayan gerçek veya tüzel kişi olarak tanımlanmıştır. 

Bunun için bkz.: Tüzük, s. 9; m.12 
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Tüzük, yüksek riskli olmayan yapay zekâ sistemlerinden doğan zarar dolayısıyla 

işletenin/operatörün doğan sorumluluğu bağlamında, ise kural olarak zarardan sorumlu 

tutmuş fakat şu kurtuluş kanıtlarını ispatlaması olasılığında sorumluluktan kurtulmasını 

öngörmüştür: (i) Yapay zekâ sistemi, operatörün tüm makul ve gerekli önlemlerini almasına 

karşın operatörün müdahalesi dışında etkinleştirilmiştir (ii) Yapay zekâ sistemi, sistemin 

üstlendiği iş için gerekli ve uygun becerilere sahip olarak seçilmiş, usulüne uygun olarak 

faaliyete geçirilmiş, faaliyetleri takip edilmiş ve tüm güncellemeleri düzenli olarak 

yüklenmiş olmasına ve operasyonel güvenliğin bu şekilde sağlanmaya gayret edilmesine 

karşın zararın meydana gelmesi önlenememiştir. Söz konusu kurtuluş kanıtlarının Türk 

Hukukunda adam çalıştıranın sorumluluğu ile çok benzer mahiyette olduğunun altını çizmek 

isteriz. 

Son olarak belirtilmesi gerekir ki bu raporda, Avrupa Parlamentosu’nun daha önce 

yapay zekâya tüzel kişilik tanınması yönündeki görüşünden dönülmüş, yapay zekâya kişilik 

tanınmasının gerekli olmadığı savunulmuştur. 

C. AVRUPA PARLAMENTOSU İÇ POLİTİKALAR GENEL 

MÜDÜRLÜĞÜ’NÜN SÜRÜCÜSÜZ ARAÇLAR VE KARAYOLU 

TAŞIMACILIĞININ GELECEĞİ RAPORU478 

Avrupa Parlamentosu tarafından hem piyasada bulunan hem de geliştirilme 

sürecindeki teknolojiler dahil olmak üzere AB içinde ve dışında otonom araç çalışmalarına 

dair yapılan bir analizi konu alan Raporda, otonom araçların yol güvenliği, seyahat davranışı 

ve kentsel gelişimi üzerindeki etkilerinden hareketle AB’nin otonom ve bağlantılı araçlara 

ilgisi açıklanmaktadır. Raporda, otonom araçların test süreçleri esnasında tüm sorumluluğun 

üreticilere ait olduğu halde şahsi mülkiyete tahsis edilen otonom araçların kamusal alanlarda 

dolaştığı zaman sorumluluğun nasıl tayin edileceğinin belirlenmesinin daha zor olduğu 

belirtilmektedir. Raporun müellifleri, ürün sorumluluğuna ilişkin mevcut normların yeni 

sigorta sözleşmeleri ve sorumluluk anlaşmalarına giden süreçte etkili olabileceği dile 

getirmektedir. Raporda, otonomi düzeyi arttıkça sürücünün sorumluluğun muhatabının 

sürücülerden üreticilere doğru yöneltilmesinin daha muhtemel olduğu belirtilmektedir. 

 
478  Gleave, S. D., ve diğerleri, (2016) “Research for TRAN Committee – Self-Piloted Cars: The Future of Road 

Transport?”, (Er. Tar.: 31.03.2023) 
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Bu noktada Raporda, otonom araçların doğurduğu zararın sigortalanması görüşü ön 

plana çıkmaktadır. Aracın işletme riskinin üreticiye yansıtılması olasılığında üreticilerin, 

otonom araçları sigortalamak isteyeceği ve bu durumda üreticinin katlanmış olduğu sigorta 

bedelinin otonom araçların satış bedellerine yansıyacağı düşünülmektedir. Yazarlar, bu 

durumda sürücünün sigortalayacağı risk türlerinde bir değişme olacağı, sürücünün kaza riski 

yerine siber risk ve mülkiyet gibi diğer riskleri sigortalayabileceği belirtilmektedir479. 

D. AVRUPA PARLAMENTOSU EKONOİK VE SOSYAL BÖLGELER 

KOMİTESİ’NİN OTOMATİK MOBİLİTE YOLUNDA: GELECEĞİN 

MOBİLİTESİNE YÖNELİK BİR AB STRATEJİSİ RAPORU (COM(2018) 

283 FİNAL480) 

Avrupa Parlamentosu’nun bu raporunda, karayolu taşımacılığında son yüzyılda 

önemli adımlar atıldığı, ancak günümüzde araçların birbirleriyle, yol altyapısıyla ve yoldaki 

diğer katılımcılarla iletişim halinde olmasını sağlayan otonom ve bağlantılı sistemlerle 

dijitalleştiğine dikkat çekilmiştir. Bu özellikleriyle otonom araçların karayolu 

taşımacılığının geleceğini değiştirebileceğini vurgulayan Rapor, kazaların %94 oranında 

insan hatalarından ileri gelmesi karşısında otonom araçların daha güvenli bir trafik 

sağlayabileceğini, dezavantajlı gruplar için önemli olanaklar sağlayabileceğini 

belirtmektedir. Bununla birlikte özellikle ABD’de meydana gelen otonom araç kazalarından 

sonra otonom araçların güvenlik problemlerine eğilmek gerektiği, teknolojiye aşırı güvenme 

ve teknolojinin kötüye kullanması gibi riskler bulunduğu dile getirilmiştir. 

Sorumluluk bahsi bağlamında ise 85/374 sayılı AET Yönergesi’nin önemine vurgu 

yapılmış; motorlu araç sigortalarıyla otonom araçlardan kaynaklanan bir zararın söz konusu 

olması olasılığında mağdurların zararlarının hızlıca tazmin edilmesi gerektiği dile 

getirilmiştir. Bununla birlikte zarara ve zararlı sonuca yol açan olayların gerçek nedeninin 

tespit edilmesinin sorumluluğun belirlenmesi için önemli olması nedeniyle, kaza esnasında 

aracın kimin kullandığını tespit etmek üzere otonom araçlara veri kaydediciler takılması 

gerektiği belirtilmiştir481. 

 
479  A.g.m., s. 81 vd. 
480 https://op.europa.eu/s/yCOb adresinden erişilmiştir. (Er. Tar.: 30.04.2023) 
481  A.g.m., s. 10. 

https://op.europa.eu/s/yCOb
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E. MOTORLU ARAÇLAR VE RÖMORKLARININ OTOMOBİLLERİNE 

YÖNELİK 2019/2144 SAYILI YÖNETMELİĞİ482 

Yönetmelik, otonom araçlarda bulunması zorunlu olan teknik özellikleri ve bu 

araçlarda kullanılacak olan güvenlik sistemlerinin asgari standartlarına ilişkin hükümler 

getirmiştir. Yönetmeliğin m.6 hükmünde motorlu araçlar için gereken akıllı hız yardımı, 

alkol kilidi, sürücü atalet kontrol sistemi ve dikkat uyarı sistemi, acil durdurma sinyali, geri 

vites sistemi ve olay veri kaydedicisi gibi asgari teknik gereklilikler sayıldıktan sonra m.11 

hükmünde, otonom (“otomatikleştirilmiş”) ve tam otonom (“tam otomatikleştirilmiş”) 

araçların gerektirdiği özel standartlar ortaya konulmuştur. 

Buna göre otonom araçlar, sıradan motorlu araçlara ilave olarak asgari şu özellikleri 

haiz olmalıdır: (i) Sinyal verme, direksiyon, hızlanma ve frenleme sistemleri dahil olmak 

üzere sürücünün sevk ve idaresinin yerini alacak sistemler; (ii) Araca, aracın ve çevredeki 

alanın durumu hakkında gerçek zamanlı bilgi sağlayan sistemler (iii) (Tam otonom araçlar 

hariç olmak üzere) Sürücü uygunluk izleme sistemleri (iv) Olaylara ilişkin veri kaydedicileri 

(v) Farklı markalı araçlar için veri alışverişine uyumlaştırılmış sistemler bütünü (vi) Yolda 

bulunan diğer kullanıcılar için güvenlik bilgileri sağlamaya yönelik sistemler. Parlamento, 

ayrıca söz konusu sistemler için teknik şartnameler, tip onay yönetmelikleri ve teknik 

standartlar belirleyecektir.  

  Birlik üyesi ülkelerin tamamında doğrudan uygulanan ve bağlayıcı olan bu 

Yönetmelik 06.07.2022 Tarihinde bütün hükümleriyle; Parlamento’nun otonom olmayan 

araçlar için m.6/VI hükmünde; otonom olan araçlar için ise m.11/II hükmünde öngörülen 

teknolojik bileşenlere dair teknik şartname, tip onay yönetmeliği ve teknik standartlar 

hazırlama yükümlülüğünün öngörüldüğü hükümler ise 05.01.2020 tarihinden itibaren 

yürürlüğe girmiştir. 

 

 

 
482  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019R2144 Adresinden 

erişilmiştir. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019R2144
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F. GÜVENİLİR OTONOM ARAÇLAR RAPORU BAĞLAMINDA OTONOM 

ARAÇLAR483 (JRC127051) 

Avrupa Komisyonu Ortak Araştırmalar Merkezi (Joint Research Center) tarafından 

verilen görev üzerine Fernandez Llorca/Gomez tarafından hazırlanan Güvenilir Otonom 

Araçlar Raporuna (Trustworthy Autonomous Vehicles) göre otonom araçların güvenli olarak 

kabul edilebilmesi için (i) insana yardımcı olma, (ii) teknik sağlamlık ve güvenlik, (iii) 

mahremiyet ve veri yönetimi (iv) şeffaflık (v) çeşitlilik ve adalet, (vi) toplumsal ve çevresel 

iyilik ve (vii) hesap verebilirlik olmak üzere yedi farklı kavramsal başlığa ihtiyaç duyulduğu 

belirtilmiştir. Sorumluluk bahsi ise hesap verilebilirlik kavramı altında 

değerlendirilmektedir. 

 Raporda, fikri mülkiyet haklarından ödün vermeden güvenlik açısından, sistemin 

minimum güvenlik gereklerini sağlayıp sağlamadığını belirlemek üzere otonom araçların 

bağımsız dış denetçiler tarafından denetlenmesi gerektiği savunulmuştur. Bununla birlikte, 

otonom araçların piyasaya sürülerek kullanılması, üretim sırasında fark edilmeyen fakat 

daha sonra ortaya çıkabilecek yeni ürün risklerini beraberinde getirebileceği; bu bağlamda 

Ürün Sorumluluğu Yönergesi’nin trafik sorumluluğu ve kusura dayalı sorumluluk 

çerçevelerinde ulusal ve uluslararası mevzuatın uyumlaştırılmasına ve güncellenmesine 

yönelik çaba gerektiğine vurgu yapılmıştır. Raporda, yasa koyucuların tüketici ve mağdurlar 

ile otonom araç üreticileri arasında sigorta ve sorumluluğa ilişkin giderlerin karşılanmasına 

ilişkin dengeli ve yenilikçi normlar ihdas etmesi gerektiği dile getirilmiştir484. Aynı 

yazarların 2023 yılında yayımladıkları bir başka makalede de, otonom araç sistemlerinin 

teknik denetiminin oldukça zor ve maliyetli olması nedeniyle ürün sorumluluğu bağlamında 

ispat yükünün üreticinin omuzlarına yükletilmesinin mağdur yönünden daha avantajlı 

olacağı dile getirilmiş; ürün sorumluluğu, trafik sorumluluğu ve kusur sorumluluğu 

hükümlerinin ulusal ve uluslararası çerçevede güncellenerek uyumlaştırılması gerektiğine 

vurgu yapılmıştır485. 

 

 
483  David Fernandez Llorca ve Emilia Gomez Gutierrez, (2021), “Trustworthy Autonomous Vehicles”, 

(European Commission-JRC127051), https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC127051 

adresinden erişilmiştir. 
484  A.g.m., s. 4 vd. 
485  David Fernandez Llorca ve Emilia Gomez Gutierrez. (2023), “Trustworthy Artificial Intelligence 

Requirements in the Autonomous Driving Domain”, IEEE Computer Society, 56/2: 29-39, s. 38 

https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC127051
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SONUÇ 

 Yirminci yüzyılın ortalarından beri gelişmekte olan yapay zekâ teknolojisi, süreç 

içerisinde mekanik varlıklara entegre edilerek akıllı makine ve robotların var olması 

mümkün olmuştur. Makine ve bilgisayar bilimlerinde yaşanan bu devrim genel itibariyle 

teknolojide de bir paradigma değişimi yaratmış; nihayet yirmi birinci yüzyılın ilk 

çeyreğinde yapay zekâ destekli teknolojik araç gereçler yaşamın her alanında kullanılır 

hale gelmiştir. Gerçekten de yapay zekâ teknolojisiyle, sanayi devriminin üretim 

tekniklerinde yarattığı devrime benzer biçimde, bilgi toplumunun bilgiyi işleme ve 

gündelik yaşamda gerçekleştirdiği faaliyetlerin biçiminde büyük bir değişim 

yaşanmaktadır. Otonom araçlar, bu devrime bağlı paradigma değişiminin somutlaştığı en 

önemli olgulardan bir tanesidir. Gerçekten de makine devrimiyle ulaşım alanında insanın 

sevk ve idaresinde işletilen motorize araçlar günümüzde yerlerini bünyesindeki sensörlerle 

çevresindeki olay ve nesneleri algılayarak yapay zekâ sisteminin verdiği kararlarla insan 

müdahalesinden büyük ölçüde bağımsız olan motorize araçlara terk etmektedir.  

Dinamik bir yapıda olmakla süratle değişen teknolojinin bu değişimi karşısında, daha 

durağan yapıda olan hukuk biliminde de büyük bir değişimin ayak sesleri işitilmektedir. 

Gerçekten de toplumsal yaşamı düzenlemek iddiasındaki hukuk bilimi, her dönemde bir 

araya gelerek toplumu oluşturan bireylerin toplumdaki diğer kişilere zarar veren haksız fiil 

niteliğindeki davranışlarından sorumlu olmalarına dair kuralları zamanın ruhu dikkate 

alındığında yerinde ve başarılı bir biçimde ihdas etmiştir. Hukuk, bu kurallarda çoğunlukla 

bağlama noktasını insan ya da insanın zarar veren şey veya kişi üzerindeki gözetim ve 

denetim yetkisi olarak kabul etmiş, sorumluluk çoğu kez buna göre tayin edilmiştir. Ne var 

ki iradesi özerk (dar yapay zekâ) veya insandan bütünüyle bağımsız (gelecekte geniş yapay 

zekâ) olmakla insandan kısmen veya tamamen bağımsız davranışlar sergileyebilen yapay 

zekânın sorumluluğu halen hukuk öğretisinde tartışılmaktadır. Halihazırda tartışmalarda 

yapay zekânın modern bir köle olarak kabul edilmesi, yapay zekâya elektronik kişilik 

tanınması; sorumluluğun hayvan bulunduranın veya istihdam edenin sorumluluğu 

kapsamında çözülmesi gibi farklı görüşler söz konusudur. Her biri kendi içerisinde önem arz 

eden bu görüşler üzerinden yürütülen yapay zekânın özel hukuk sorumluluğu tartışması, 

konumuz bağlamında sevk ve idare yetisini yapay zekâdan alan otonom araçlar bağlamında 

da önem ve özellik arz etmektedir. 
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 Bununla birlikte, toplumsal yaşamın dinamik yapısı karşısında daha şimdiden yapay 

zekâ ve otonom araçların sorumluluğunun söz konusu olduğu, kendine özgü kurallarla 

çözülmesi gereken somut uyuşmazlıklar yaşandığı görülmektedir. Meşhur Roma atasözünde 

de ifade edildiği üzere “Ortak Hata’nın Hukuk Yaratması”nı (“Error Communis Facit Ius”) 

beklemek zarar görenlerin mağduriyetlerini artıracak ve zararların tazminini zorlaştıracak 

nitelikte sonuçlar doğurabilir. Özellikle, küresel anlamda bir tehlike hali olarak kabul 

edilerek katı sorumluluk rejimleriyle çerçevelenmiş olan karayolu trafiğinde, motorlu 

araçların işletilmesi esnasında şahıs varlığı ve malvarlığı zararlarının meydana gelmesi 

kuvvetle muhtemel olduğundan açık veya örtülü bir yasa boşluğunun bulunmaması son 

derece önem taşır. Bu nedenle yapay zekâ sorumluluğu bahsinde öğreti ve yasa koyucu bir 

karara vararak sui generis kurallar öngörene değin, yürürlükteki hukukumuz bağlamında 

niteliğine uygun düştüğü ölçüde karayolu trafiğinde meydana gelen şahıs varlığı ve 

malvarlığı zararlarından sorumluluk bahsinin tartışılmasında büyük önem bulunduğu 

düşüncesiyle işbu eserimizde konuyu açıklamaya gayret ettik. 

 Bu eserde bu problem, hem genel sorumluluk hükümlerinin yer aldığı TBK hem de 

karayolu trafiğini düzenleyen özel yasa olan KTK bağlamında ele alınmıştır. Bu süreçte, 

KTK’nın otonom araçlara ilişkin düzenlemeler yapan AKTK’nın oldukça gerisinde kaldığı 

anlaşılmıştır. AKTK’nın hem otonom araçların tanım ve asgari niteliklerine ilişkin hükümler 

barındırması hem de otonom aracın sürücüsü/kontrolörünün ve üreticisinin 

yükümlülüklerini öngörmesi bağlamında oldukça yerinde ve önemlidir. Hukukumuzun bir 

parçası olan KTK ise halen yirminci yüzyıla ait uluslararası sözleşmelerin paradigması 

doğrultusunda olup otonom araçlara özgü düzenlemeler barındırmaktan ve çağımızın 

gereklerini karşılamaktan henüz uzaktır. Buna karşın KTK sistematiğinde sorumluluğun 

kural olarak kusursuz sorumluluk esasına göre ve “İşleten” bağlamından hareketle inşa 

edilmesi; anılan kavramın hem sorumlunun şeklen kolaylıkla tespitine yönelen hem de araç 

üzerindeki fiili hakimiyete ilişkin bir karine getiren bir bağlama noktası olması en azından 

otonom aracın işleteninin sorumluluğun muhatabı olmasına olanak sağlamaktadır. 

Sorumluluğun en azından “İşleten” bağlama noktasından hareketle ve kusursuz sorumluluk 

esaslarına göre kurulması kısa vadede zararın giderilmesi bakımından zarar görene tazmine 

yönelik bir hukuki imkân sağlaması yönünden olumludur. Ancak otonom aracın işleteninin 

araca dair yükümlülükleri ve aracı süren/kontrol eden kişinin sürüş esnasındaki 

yükümlülüklerinin belirlenmesi önem taşımaktadır. Bunun önemi, özellikle sorumluluğun 

kusursuz sorumluluk yerine kusur esasına göre kurulduğu, aracın işletilme halinde 
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olmaması, aracın çalınması veya gasp edilmesi gibi sürücü/kontrolörün kusur 

sorumluluğuna göre hasım gösterildiği hallerde kusurun belirlenmesinde; kusurun söz 

konusu olmadığı hallerde de tazminatın belirlenmesinde kendisini gösterir. Gerçekten de 

otonom araçlar ile diğer araçların işletilme esaslarının büyük ölçüde farklı olması karşısında 

kusurun tespitinin TBK genel hükümleri yerine konunun önemi doğrultusunda özel 

hükümlere göre belirlenmek üzere KTK bünyesinde yeni yükümlülükler öngören kurallarla 

belirlenmesi yasal öngörülebilirlik ve hukuk devleti ilkelerine daha uygun düşecektir. 

 TBK bağlamında ise, mevcut kusursuz sorumluluk hallerinin kıyasen yapay zekâ 

destekli otonom araçlara uygulanmasının mümkün olmadığı düşüncesindeyiz. Zira TBK 

bağlamında yapay zekâya uygulanabilirliğini incelediğimiz hakkaniyet sorumluluğu, 

münhasıran ayırt etme gücü olmayan bir kişiyi konu almakta olduğu halde yapay zekâ henüz 

bir kişiliği haiz değildir. Yine TBK’nın yasalaşma sürecinde TBK Tasarısında düzenleme 

yapılarak yasa koyucunun genel bir sorumluluk normu öngörmekten kaçınması, yasa 

koyucunun bu hükmün dar uygulanması yönündeki iradesini de ortaya koymaktadır. Benzeri 

şekilde, adam çalıştıranın sorumluluğu hükmünde normun koruma amacı, istihdam ilişkisi 

dolayısıyla üçüncü kişilerin gördüğü zararların tazminine yöneliktir. Ayrıca, normun bir 

çalışma ilişkisinin varlığını araması, bu istihdam ilişkisinin ise ancak kişiliği olan bir varlıkla 

yapılmasının mümkün olması karşısında, henüz bir kişiliği olmayan yapay zekânın 

“Çalışan” sıfatını haiz olamayacağı düşüncesiyle, bu hükmün yapay zekâ, robotlar ve 

otonom araçlar bakımından uygulanamayacağı düşüncesindeyiz. Bununla birlikte, otonom 

araçlar bağlamında gerçekleşen tipik rizikolara TBK m.71 hükmünün uygulanamayacağı 

düşüncesindeyiz. Zira KTK’nın yürürlükteki hükümleri, TBK’ya göre özel hüküm (lex 

specialis) niteliğinde olup KTK’nın merkeze aldığı işletme kavramı itibariyle klasik 

araçlarla otonom araçlar arasında bu yasadan ayrılmayı gerektirecek bir fark 

bulunmamaktadır. İlaveten, KTK hükümleri kural olarak “İşleten” bağlamından hareketle 

“Kusursuz sorumluluk” esasına dayanan özel sorumluluk hükümleri öngörmekte 

olduğundan bu haliyle eksikleriyle birlikte zarar görene yeterli tazmin olanağı 

sağlamaktadır. Yine de bu noktada tekrara düşmek pahasına, KTK’nın AKTK’da olduğu 

gibi, otonom araçların haiz olması gereken asgari nitelikler ve işleten/sürücünün asgari 

yükümlülükleri hakkında ek hükümlerle çağın gereklerine uygun hale getirilmesi önem arz 

ettiğini belirtmek isteriz. 
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 Bu bağlamda, özellikle KTK’da yeni düzenlemeler yapılarak otonom araçların asgari 

gereklilikleri, araç üreticisinin üretici sıfatı dolayısıyla yüklendiği yükümlülükleri, araçta 

sürücü/kontrolör olarak bulunacak kişinin sürüş öncesi, sürüş esnasında ve sürüş 

sonrasındaki yükümlülükleri , nihayet işletenin, sürücünün ve (yazılımcı da dahil olmak 

üzere) üreticinin sorumluluğa ve sigortalamaya ilişkin özel düzenlemeler öngörülmesi önem 

arz etmektedir. Bizim kanaatimizce, yasalarımızda işleten kavramı sorumluluğun başat 

muhatabı olarak korunmalı, bunun otonom araçlar bakımından da işleten kavramının 

uygulanacağı KTK’da açıkça belirtilmelidir. Bununla birlikte aracın trafiğe çıkarılması için 

özel bir zorunlu sorumluluk sigortası öngörülmesi, aracın yazılım ve donanımının her zaman 

güvenli tutulması için işleten ve sürücüye kademeli yükümlülükler ve sorumluluklar 

öngörülmesi, sürücünün sürüş esnasındaki yükümlülüklerinin kapsamının açıkça 

belirlenmesi ve üreticinin piyasaya arz ettiği ürüne dair taahhütlerinin AKTK’da olduğu gibi 

hukukumuzda da kabul edilmesi, son derece yararlı olacaktır. 

 Nitekim, otonom araçların birer ürün olarak ürün sorumluluğu bahsinde de ele 

alınması hem ulusal hem uluslararası alanda çokça dile getirilmektedir. Buna karşın 

ÜGTDK’nın AET’in 85/374 S. Yönergesi’nden halihazırda önemli ölçüde olumsuz olarak 

ayrışması, Yönerge’nin öngördüğü korumayı tam olarak karşılamaktan uzak olması ve 

yasalaştırma tekniğine ilişkin bazı sorunlar barındırması yönüyle etkili bir koruma 

sağlamaktan uzaktır. Mevcut durumda yasa koyucunun ÜGTDK’yı Yönerge ile 

uyumlaştırması, hatta AB’nin tavsiye raporları da göz önüne alınarak Yönerge’nin ötesinde 

bir hukuki koruma sağlaması için yasalaştırma faaliyetinde bulunması gerekmektedir. Buna 

ek olarak otonom araçların üretimi ve Türkiye piyasasına arzı için asgari üretim 

standartlarının TSE marifetiyle bir an önce belirlenmesi gerektiği kanaatindeyiz. Gerçi bu 

konu, TBMM tarafından 18.07.2019 Tarih ve 1225 No.’lu Kararlarıyla onaylanmakla kabul 

edilen T.C. Cumhurbaşkanlığı’nın yayınladığı 2019-2023 yılları arasını kapsayan 11. 

Kalkınma Planı kapsamında otonom ve bağlantılı araçların geliştirilmesi ve kullanılmasına 

ilişkin teknik mevzuat ve altyapı ihtiyacının belirlenmesine dair planda yer almış ise de, 

olumlu bu gelişmeye karşın içinde olduğumuz 2023 yılında halen programa uyulmaması, 

atalet içinde olunması üzücüdür. 

Görüldüğü üzere, hukukumuzda otonom araçların işletilmesinden doğan haksız fiil 

sorumluluğu bahsi, işleten, sürücü ve üretici bağlamlarında halihazırda belirsiz ve 

yanıtlanması gereken çok sayıda soruyla kuşatılmış durumdadır. Karayolunun ve toplumun 
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güvenliği, şahıs varlığı ve malvarlığı haklarının korunması, üretici ve tüketici arasındaki 

ticari dengenin ve menfaatlerin korunması gibi çeşitli alanlara temas eden bu konu, aynı 

zamanda devletin pozitif bir yükümlülüğü olmakla bu sorunların çözüme kavuşturulması 

büyük önem arz etmektedir. Bir yanıyla ülkemizin ve mevzuatımızın dijital dünyaya uyumu 

için de şart olan bu soruların yanıtlanması için yasa koyucunun, öğretideki tartışmaları 

mevcut küresel düzeni de göz önüne alarak yasal çerçevede, hukuk güvenliği, adalet ve 

hakkaniyete uygun olarak çözülmesi için ehil mühendis ve hukukçulardan müteşekkil bir 

komisyon marifetiyle bir an önce yasalaştırma çalışmaları yürüterek sonuçlandırması 

gerekmektedir.  
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