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I .  I N T R O D U C T I O N

The subject of our study is the nature of legal 
liability in accidents involving autonomous 
vehicles. Before assessing legal liability, 
the concept of autonomous vehicles will 
be explained. Subsequently, legal charac-
terization of autonomous vehicles will be 
examined globally and within the scope of 
Turkish law, followed by the evaluation of the 
legal characterization of liability in accidents 
involving autonomous vehicles.

I I .  D E F I N I T I O N  O F  A U -
TO N O M O U S  V E H I C L E S

Generally speaking, autonomous vehicles 
are defined as automobiles that are able to 
detect light and distance using artificial in-
telligence and software built into automatic 
control system hardware, identify objects 
and movements in traffic using high-fre-
quency sensors, and proceed without a 
driver1. The Society of Automotive Engi-
neers (“SAE”)2 has categorized autonomous 
vehicles from Level 0 to 5, indicating that in 
Levels 0-2, the driver needs to use the steer-
ing wheel, brakes, and gas3, while in Levels 
3-5, the driver is not required to operate the 
vehicle. However, it should be noted that in 
Levels 3-5, the driver may need to intervene 
if the autonomous vehicle issues a warning. 

I .  G İ R İ Ş

Çalışmamızın konusu, otonom araçlar ile ya-
pılan kazalarda hukuki sorumluluğun niteli-
ğidir. Sorumluluk hukukuna ilişkin değerlen-
dirmelerin yapılmasından önce, otonom araç 
kavramından ne anlaşılması gerektiği açıkla-
nacaktır. Daha sonra global uygulamada ve 
Türk hukuku kapsamında otonom araçlara 
ilişkin hukuki nitelendirme yapılarak, otonom 
araçlar ile yapılan kazalardaki sorumluluğun 
hukuki nitelendirmesi değerlendirilecektir.

I I .  OTO N O M  A R AÇ  TA N I M I

Otonom araçlar genel olarak otomatik kontrol 
sistem donanımlarından oluşan yazılım ve ya-
pay zeka sistemleri sayesinde ışık ve mesafe 
tespiti yapabilen, yüksek frekanslı sensörleri 
sayesinde trafik akışındaki nesneleri ve ha-
reketleri tespit edebilen, sürücü olmadan 
ilerleyebilen otomobiller olarak tanımlanır1. 
Otomobil Mühendisler Topluluğu (“SAE”)2 
otonom araçları tanımlarken otonom araçları 
seviye 0’dan 5’e kadar sıralamıştır. Bu seviye-
ler 0’dan 2’ye ve 3’den 5’e olacak şekilde de-
ğerlendirilmekte olup 0-2 seviyesindeki oto-
nom araçlarda sürücünün direksiyonu, freni 
ve gazı kullanması gerektiği söylenmektedir3. 
Bu seviyelerden 3-5 seviyesindeki otonom 
araçlara ilişkin olarak ise sürücünün aracı kul-

This indicates that even in Levels 3-5, auton-
omous vehicles can be used without a driver 
in limited situations4.

I I I .  R E G U L AT I O N S  O N  A U -
TO N O M O U S  V E H I C L E S  I N 
G LO B A L  P R A C T I C E

In 2018, the United Kingdom passed the 
Automated and Electric Vehicles Act specif-
ically for the use of autonomous vehicles5. 
Germany, on the other hand, has regulated 
the use of autonomous vehicles and rules 
applicable to accidents through the Eight 
Act Amending The Road Traffic Act6.

The United States National Highway Traffic 
Safety Administration accepted SAE’s clas-
sification of autonomous vehicles in 20137. 
Although there is no federal regulation, 
different states like Nevada8, Florida9 and 
California10 have implemented various reg-
ulations regarding autonomous vehicles, 
allowing vehicles with drivers to be used au-
tonomously. Different court decisions have 
been made in various states, emphasizing 
the lack of a uniform approach.

lanması gerekmemektedir. Ancak belirtmek 
gerekir ki bu seviyedeki otonom araçlarda 
otonom aracın uyarıda bulunması halinde sü-
rücü devreye girmektedir. Bu durum aşağıda 
belirtildiği üzere 3 -5 seviyesindeki otonom 
araçların da sınırlı durumlarda sürücüsüz kul-
lanılabileceğini göstermektedir4.

I I I .  G LO B A L  U Y G U L A M A -
D A  OTO N O M  A R A Ç L A R A 
İ L İ Ş K İ N  D Ü Z E N L E M E L E R

İngiltere 2018 yılında otonom araçların kul-
lanımına özel bir kanun olan Automated and 
Electric Vehicles Act’i kabul etmiştir5. Alman-
ya ise Alman Karayolları Trafik Kanunu’nun 
Değiştirilmesine Dönük 8. Değişiklik yasasını 
düzenlenmiş ve bu kapsamda otonom araç-
ların kullanımı ve kazalara ilişkin uygulana-
cak kuralları belirlemiştir6.

Amerika Birleşik Devletleri Ulusal Karayolu 
Trafik Güvenliği İdaresi 2013 yılında SAE’nin 
otonom araçlara ilişkin tasniflemesini kabul 
etmiştir7. Otonom araçlara ilişkin bu yasal dü-
zenleme otonom araçların sınıflandırılmasına 
ilişkin görüş birliği sağlamak amacıyla yapıl-
mış olsa da Nevada8, Florida9 ve California10 
otonom araçlara ilişkin farklı düzenlemeler 
yapmıştır. Bu düzenlemeler ile sürücüsü bu-
lunan araçların otonom olarak kullanılabilme-
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In 2017, the responsibility became crucial in 
Arizona when an autonomously driven vehi-
cle collided with a pedestrian crossing the 
street, resulting in a fatal outcome11. In the 
aforementioned example, a person wearing 
all-black clothing was crossing a pedestrian 
crossing at night in Arizona when a car in au-
tonomous driving mode struck the bicycle 
because the driver did not grasp the steering 
wheel while watching television. The court 
ruled that the driver of the autonomous ve-
hicle was found to be responsible due to not 
actively steering and watching a television 
program while in motion, causing the colli-
sion with the cyclist12.

In the year 2016 a similar incident occurred 
in Florida. The autonomous vehicle’s driver 
lost their life when the vehicle, operating in 
autonomous mode on the highway, collided 
with a truck coming from a side road. In the 
incident that was reviewed by the United 
States National Highway Traffic Safety Ad-
ministration, the sensors of the autonomous 
car in motion mistook the truck for a part of 
the sky because the trucks color was silver. 
As a result, the autonomous vehicle contin-
ued to travel at the same speed, colliding 
with the truck13. The fatal accident resulted 
in the death of the autonomous vehicle’s 
driver. During the court proceedings, the 
family of the autonomous vehicle’s driver 
claimed that the perception of the truck as 
part of the sky by the vehicle’s sensors was 
due to a software error and argued that the 
manufacturer was responsible for the flawed 
design of the vehicle. However, it was not-
ed that an evaluation would be required 
to determine whether the manufacturer’s 
responsibility was related to a software er-
ror14. In the specific case, the autonomous 
vehicle was designed to issue warnings to 
the driver to hold the steering wheel when 
transitioning to autonomous mode. Despite 
continuous warnings to the driver to keep 
their hands on the steering wheel during the 
incident, the deceased driver was deemed at 
fault for watching a movie at the time of the 
accident. Therefore, it was concluded that 
the manufacturer was responsible due to a 
software error15, but a decision was made to 
apply a reduction from the compensation 
the manufacturer had to pay.

It is seen that it is presumed that the respon-
sibility in accidents that may occur due to 
the failure of sensors operated by artificial in-
telligence to identify the person could result 
in tort liability16. However, it is noted that the 

sinin sağlandığı görülmüştür. Bu bakımdan 
federal bir düzenleme bulunmamakla birlik-
te aşağıda belirtildiği üzere farklı eyaletlerde 
farklı mahkeme kararları verilmektedir.

2017’de Arizona’da otonom olarak kullanılan 
sürücülü bir aracın karşıdan karşıya geçen bir 
kişiye çarpması ve kazanın ölümle sonuçlan-
masıyla birlikte sorumluluğun nasıl belirle-
neceği önem kazanmıştır11. Somut olayda 
Arizona’da gece vakti tamamen koyu renkli 
kıyafetler giyinmiş bir kişinin yaya geçidin-
den bisikleti ile geçtiği sırada, otonom sürüş 
modunda kullanılan araçtaki sürücünün te-
levizyon programı izlemesi ve direksiyonu 
tutmaması nedeniyle bisikletle seyir halinde 
olan kişiye çarpmıştır. Mahkeme tarafından 
sürücünün direksiyonu kullanmaması ve se-
yir halindeyken televizyon programı izliyor 
olması sebebiyle sürücünün sorumlu oldu-
ğuna karar verilmiştir12. 

Benzer bir olay 2016 yılında Florida’da ya-
şanmıştır. Aracın otoyolda otonom kullanım-
dayken yan yoldan çıkan kamyona çarpması 
sonucu otonom araç sürücüsü hayatını kay-
betmiştir. Amerika Birleşik Devletleri Ulusal 
Karayolu Trafik Güvenliği İdaresi tarafından 
incelenen olayda, seyir halindeki kamyonun 
gümüş renginde olması sebebiyle yine seyir 
halindeki otonom aracın sensörleri, kamyo-
nu gökyüzünün bir parçası olarak algılamış 
ve aynı hızla ilerlemeye devam ederek kam-
yona çarpmıştır13. Kaza sonucunda otonom 
aracın sürücüsü vefat etmiştir. Otonom aracın 
sürücüsünün ailesi mahkemede otonom ara-
cın sensörlerinin, kamyonu gökyüzünün bir 
parçası olarak algılamasının yazılımın hata-
sından kaynaklandığını iddia etmiş ve aracın 
hatalı olarak tasarlanması sebebi ile üretici 
firmanın sorumlu olduğunu belirtmiştir. Bu-
nunla birlikte üreticinin sorumluluğuna ilişkin 
olarak yazılımdan kaynaklanan bir hata olup 
olmadığının değerlendirilmesi gerekeceği 
belirtilmiştir14. Somut olayda otonom araç 
otonom kullanıma geçildiğinde sürücünün 
direksiyonu tutması için uyarı vermek üzere 
tasarlanmış olup, olay esnasında sürekli ola-
rak sürücüye direksiyonu tutması için uyarı 
vermesine rağmen sürücünün kaza sırasın-
da film izlemesi nedeniyle müteveffa sürücü 
de hatalı kabul edilmiştir. Bu nedenle yazılım 
hatası sebebi ile üreticinin sorumlu oldu-
ğu değerlendirilmekle beraber15, üreticinin 
ödemesi gereken tazminattan indirim uygu-
lanmasına karar verildiği anlaşılmaktadır.  

Yapay zeka ile yönetilen sensörlerin kişiyi 
algılayamaması sebebi ile meydana gelebi-

draft regulation shared in the annex of the 
European Parliament’s decision titled “Le-
gal Liability Rules for Artificial Intelligence” 
dated in 2020 indicates that the Product Li-
ability Directive will also cover autonomous 
vehicles. In cases where damage occurs 
as a result of third-party intervention, brief 
responsibility will be attributed to the driv-
er under tort liability. For damages arising 
from autonomous vehicles operating with 
high-risk artificial intelligence systems, it is 
specified that they should be assessed un-
der strict liability17.

I V .  R E G U L AT I O N S  O N  A U -
TO N O M O U S  V E H I C L E S 
I N  T U R K I S H  L AW

Although there is no specific regulation on 
autonomous vehicles in Turkish law, Article 
8 of the Vienna Convention on Road Traffic 
(“Convention”) dated November 8, 1968, 
which ratified by Turkey on January 23, 
201318, states that “Every moving vehicle or 
vehicle combination shall have a driver”19. 
According to Article 8/5 of the convention, 
the driver must always be able to control the 
vehicle20. The Turkish Road Traffic Law (“The 
Law”) numbered 6085 does not contain any 
regulations specifically related to autono-
mous vehicles. Similar to the driver definition 
in the convention, the Law is formulated on 
the premise that a motor vehicle can be op-
erated and controlled by a natural person21.

In this respect, it can be argued that it is not 
possible for a fully autonomous (SAE levels 
3-5) vehicle without a driver to enter the traf-
fic in Turkey. For this reason, we consider that 
only autonomous vehicles defined by SAE as 
level 0-3 can be used in Turkey.

V .  E VA L U AT I O N  O F  L E -
G A L  L I A B I L I T Y  F O R  A C -
C I D E N T S  I N VO LV I N G  A U -
TO N O M O U S  V E H I C L E S 
I N  T U R K I S H  L AW

According to the decision of the Assembly of 
Civil Chambers, dated May 30, 2012, with file 
number E. 2012/107 and decision number K. 
2012/326, in accordance with Article 85/1 of 
the Law numbered 2918, the operation of the 
motor vehicle22 is jointly and severally liable 
for the resulting damage. In this decision, it 

lecek kazalardaki sorumluluğun haksız fiil 
sorumluluğu olabileceğinin değerlendirildi-
ği görülmektedir16. Bununla birlikte, Avrupa 
Parlamentosu’nun 2020 tarihli Yapay Zeka 
İçin Hukuki Sorumluluk Rejimi başlıklı kara-
rın ekinde paylaşılan Tüzük taslağında Ürün 
Sorumluluk Direktifi’nin otonom araçları da 
kapsayacağı ve üçüncü kişinin müdahalesi 
sonucu doğan zararda haksız fiil sorumlulu-
ğuna kısaca sürücünün sorumluluğuna gidi-
leceği, yüksek riskli yapay zeka sistemleri ile 
çalışan otonom araçlardan doğan zararların 
ise kusursuz sorumluluk kapsamında değer-
lendirilmesi gerekeceği düzenlenmiştir17.  

I V .  T Ü R K  H U K U K U N D A 
OTO N O M  A R A Ç L A R A 
İ L İ Ş K İ N  D Ü Z E N L E M E L E R

Türk hukukunda otonom araçlar ile ilgili bir 
düzenleme bulunmamakla birlikte, 23 Ocak 
2013 yılında18 Türkiye’nin tarafı olduğu 8 
Kasım 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafiği 
Konvansiyonunun (“Konvansiyon”) 8. mad-
desinin 1. fıkrası “Hareket eden her taşıt veya 
taşıt katarı bir sürücüye sahip olacaktır.” şek-
linde düzenlenmiştir19. Konvansiyon m.8/5 
uyarınca, sürücü her zaman taşıtını kontrol 
edebilmelidir20. 6085 sayılı Karayolları Trafik 
Kanunu’nda (“KTK”) otonom araçlarla ilgili 
olarak herhangi bir düzenleme bulunma-
maktadır. Konvansiyon’da bulunan sürücü 
tanımına benzer bir şekilde KTK, bir motorlu 
aracın gerçek kişi tarafından sevk ve idare 
edilebileceğinin kabulü ile hazırlanmıştır21. 

Bu bakımdan Türkiye’de sürücüsüz tam oto-
nom bir aracın trafiğe çıkmasının mümkün ol-
madığı söylenebilecektir. Bu nedenle sadece 
SAE’nin 0-3 seviyesi olarak tanımladığı oto-
nom araçların Türkiye’de kullanılabileceğini 
değerlendirmekteyiz.

V .  T Ü R K  H U K U K U N D A 
OTO N O M  A R A Ç L A R L A 
YA P I L A N  K A Z A L A R A 
İ L İ Ş K İ N  H U K U K İ  S O R U M -
L U L U Ğ U N  D E Ğ E R L E N D İ -
R İ L M E S İ  

Yargıtay Hukuk Genel Kurulu E. 2012/107 K. 
2012/326 T. 30.5.2012 kararı uyarınca 2918 
sayılı KTK m.85/1 uyarınca bir motorlu ara-
cın işletilmesi22 bir kimsenin ölümüne veya 
yaralanmasına sebep olursa, motorlu aracın 
işleteni doğan zarardan müştereken ve mü-
teselsilen sorumludur. Söz konusu kararda, 

F O OT N OT E

D İ P N OT
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is determined that, in cases where vehicles in 
operation, as per Article 85 of the Law, cause 
accidents leading to harm, the operator’s strict 
liability will generally be established23. Accord-
ing to this decision, the foundation of the strict 
liability imposed on the operator of the motor 
vehicle is based on the principle of liability for 
danger. Therefore, factors such as the degree 
of fault of the operator or the absence of fault 
do not affect the essence of liability24.

For product liability to arise in accidents in-
volving autonomous vehicles, it is necessary 
for damage to occur. According to Article 6/1 
of Law No. 7223 on The Product Safety and 
Technical Regulations (“The Regulation”), if a 
defective product released to the market caus-
es harm to a person or property, the manufac-
turer or importer of the product is obliged to 
compensate for the damage25. The expression 
“causing harm to property” is used in the regu-
lation, suggesting that there is no limitation on 
liability for damage to property, similar to dam-
ages to personal well-being. One of the con-
ditions for product liability, as per The Regula-
tion Article 6/2, is for the injured party to prove 
the causal relationship between the damage 
and the defect. At this point, the key issue to be 
examined is believed to be whether there is an 
error in artificial intelligence and whether the 
erroneous outcome is foreseeable26.

V I .  C O N C L U S I O N

The level of the autonomous vehicle used 
is considered crucial in evaluating legal li-
ability. For example, if artificial intelligence 
can alert the driver to take control, and the 
driver foresees a potential problem, they 
can take control themselves. The level of 
autonomy of the vehicle is an important 
factor to consider when assessing the driv-
er’s fault.

Another crucial aspect in autonomous sys-
tems is whether the driver complies with the 
limitations of the autonomous system27. Ex-
amples of such restrictions could include 
the prohibition of using the autonomous 
system in rainy weather or limiting the ve-
hicle’s usage solely to highways28. Despite 
these limitations and prohibitions, it can be 
argued that the use of the autonomous sys-
tem will play a significant role in determin-
ing the driver’s fault.

However, each case needs to be individually 
evaluated, and the assessment of responsi-

KTK m.85’e göre işletilme halinde bulunan 
araçların sebebiyet verdiği kazalarda işlete-
nin kusursuz sorumluluğunun kural olarak 
gerçekleşmiş olacağına karar verilmektedir23. 
Söz konusu karar uyarınca motorlu aracın iş-
leteni için öngörülen kusursuz sorumluluğun 
temeli tehlike sorumluluğuna dayanır. Bu ba-
kımdan işletenin kusurunun derecesi veya ku-
surunun bulunmaması, sorumluluğun esasına 
etki eden faktörler arasında yer almaz24.

Otonom araç ile yapılan kazalarda ürün sorum-
luluğunun doğabilmesi için ise zararın meyda-
na gelmiş olması gerekeceği değerlendirile-
bilecektir. Nitekim 7223 sayılı Ürün Güvenliği 
Teknik Düzenlemeler Kanunu (“ÜGTDK”) m. 
6/1”e göre piyasaya sürülmüş olan hatalı bir 
ürün, bir kişiye veya bir mala zarar verirse, bu 
ürünün imalatçısı veya ithalatçısı zararı gider-
mekle yükümlüdür. Düzenlemede “bir mala 
zarar verirse” ifadesi kullanılmıştır. Bu şekilde 
şahıs varlığına yönelik zararlarda olduğu gibi 
malvarlığına yönelik zararlarda da herhangi bir 
sınırlama yapılmaksızın tazmin yükümlülüğü 
öngörüldüğü anlaşılmaktadır25. Ürün sorum-
luluğunun şartlarından birisi ÜGTDK m. 6/2›ye 
göre zarar görenin zarar ile uygunsuzluk ara-
sındaki illiyet bağını ispat etmesidir. Bu nokta-
da bakılması gereken temel konunun yapay 
zekada hatanın var olup olmadığı ve hatalı so-
nucun öngörülebilir olup olmadığının tespiti 
olacağı düşünülmektedir26.

V I .  S O N U Ç

Kullanılan otonom aracın seviyesinin hukuki 
sorumluluğun değerlendirilmesinde son de-
rece önemli olduğu değerlendirilmektedir. 
Bu bakımdan örneğin, yapay zeka sürücüyü 
kontrolü devralması için uyarabilecek olup, 
sürücü kendisi de bir problem çıkabileceği-
ni öngördüğünde kontrolü devralabilecektir. 
Otonom aracın seviyesi sürücünün kusuru 
değerlendirilirken dikkate alınması gereken 
önemli hususlardan biridir. 

Ayrıca otonom sistemlerde bir diğer önemli 
konu, sürücünün otonom sisteminin sınırla-
malarına uyup uymadığıdır27. Bu sınırlamala-
ra yağmurlu havalarda otonom sistemin kul-
lanımının yasaklanması, aracın kullanımının 
sadece otoyollarla sınırlı olması gibi örnekler 
verilebilir28. Bu kısıtlamalara ve yasaklamala-
ra rağmen otonom sisteminin kullanılması-
nın sürücünün kusurunun belirlenmesinde 
önemli rol oynayacağı söylenebilecektir. 

Ancak, her olayın özelliğine göre ayrıca de-
ğerlendirilmesi gerekmekle beraber, kaza 

bility during the accident depends on wheth-
er control was in the autonomous system 
or the driver. According to Turkish law, it is 
unclear how autonomy affects responsibili-
ty because it is determined that the opera-
tor would be held strictly accountable if the 
requirements outlined in Article 85/1 of Law 
No. 2918 are fulfilled.

The issue of responsibility in accidents in-
volving autonomous vehicles continues to 
be a worldwide debate. While some argue 
for the enactment of technical laws specifi-
cally for this issue, others advocate for the 
continuation of strict liability, creating a lack 
of consensus on who should be responsible.

anında aracın kontrolünün otonom sistemde 
veya sürücüde bulunmasına göre sorumlu-
luğa ilişkin değerlendirme yapılabileceğini 
düşünmekteyiz. Ancak Türk hukukunda, 
KTK m.85/1 kapsamındaki şartların gerçek-
leşmesi ile işletenin motorlu aracın sebep ol-
duğu kazalarda kusursuz sorumlu olacağının 
değerlendirmesi, aracın otonom olmasının 
sorumluluk üzerinde etkisinin olup olmaya-
cağı konusunda belirsizliğe yol açmaktadır.

Otonom araçların karıştığı kazalarda so-
rumluluğun kime ait olduğu dünya çapında 
tartışma yaratan bir konu olmaya devam et-
mektedir. Doktrinde bir görüş, bu konu öze-
linde teknik kanunların çıkarılması gerektiği 
savunurken, diğer bir görüş ise kusursuz 
sorumluluk rejiminin devam etmesi gerek-
tiğini savunmakta olup sorumluluğun kime 
ait olması gerektiği hususunda yeknesaklık 
bulunmadığı söylenebilecektir.
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D İ P N OT

BIBLIOGRAPHY

TARIK YAZICILAR, Otonom Araçlarının Kulllanımından Doğan Cezai 

Sorumluluk, 1.Baskı, Ankara 2022.

UĞUR KARACA, Yapay Zekanın Haksız Fiillerinden Doğan Hukuki So-

rumluluk,1. Baskı,İstanbul 2023.

SİNAN OKUR, Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk, 

1.Baskı, Ankara 2021.

MARÍA LUBOMİRA KUBİCA, Autonomous Vehicles and Liability Law. 

Oxford University Press on behalf of the American Society of Compar-

ative Law. 2022.

SİNAN OKUR, Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk, 

1.Baskı, Ankara 2021. 

DR. CEMRE POLAT, Sözleşme Dışı Sorumluluk Hukukunda Otonom 

Sistemler, 1.Baskı, Ankara 2022.

MESUT SERDAR ÇEKİN, Otonom Araçlar ve Hukuki Sorumluluk, (Date 

of Acces:22.11.2023) https://openaccess.tau.edu.tr/xmlui/bitstream/

handle/20.500.12846/376/0376.pdf?sequence=1&isAllowed=y. 

CİMO XUE, Liability Analysis of Autonomous Vehicles Accidents. Am-

sterdam: 2021. 

JAMİN XU, Liability of Tesla’s Autopilot System Under California Tort 

Law. Boston College Intellectual Property & Technology Forum. 2017.

MELİNDA FLORİNA LOHMANN, Liability Issues Concerning Self-Driv-

ing Vehicles. Special Issue on the Man and the Machine. 2016.

AYŞE NUR MERVE YAZICI, Otonom Aracın Sebep Olduğu Zararlardan 

Üreticinin Kusursuz Sorumluluğu. 1.Baskı. Ankara: 2023. 

BATU KINIKOĞLU, YÜCEL HAMZAOĞLU, MELİKE HAMZAOĞLU, 

(2021). Otonom Araçların Neden Olduğu Kazalardaki Hukuki Sorumluluk 

Rejimi. Adalet Dergisi, (66). 

The Turkish Road Traffic Law numbered 6085.

The Vienna Convention on Road Traffic dated November 8, 1968.

The Decision of the Assembly of Civil Chambers, dated May 30, 2012, 

E. 2012/107 K. 2012/326.

KAYNAKÇA

TARIK YAZICILAR, Otonom Araçlarının Kulllanımından Doğan Cezai 

Sorumluluk, 1.Baskı, Ankara 2022.

UĞUR KARACA, Yapay Zekanın Haksız Fiillerinden Doğan Hukuki So-

rumluluk,1. Baskı,İstanbul 2023.

SİNAN OKUR, Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk,1.

Baskı,Ankara 2021.

MARÍA LUBOMİRA KUBİCA, Autonomous Vehicles and Liability Law. 

Oxford University Press on behalf of the American Society of Comparative 

Law. 2022.

SİNAN OKUR, Otonom Araçlarda Sözleşme Dışı Hukuki Sorumluluk. 

1.Baskı. Ankara:2021. 

DR. CEMRE POLAT, Sözleşme Dışı Sorumluluk Hukukunda Otonom 

Sistemler, 1.Baskı, Ankara 2022.

MESUT SERDAR ÇEKİN, Otonom Araçlar ve Hukuki Sorumluluk,  (Erişim 

Tarihi:22.11.2023) https://openaccess.tau.edu.tr/xmlui/bit stream/hand-

le/20.500.12846/376/0376.pdf?sequence=1&isAllowed=y. 

CİMO XUE, Liability Analysis of Autonomous Vehicles Accidents. Ams-

terdam: 2021. 

JAMİN XU, Liability of Tesla’s Autopilot System Under California Tort 

Law. Boston College Intellectual Property & Technology Forum. 2017.

MELİNDA FLORİNA LOHMANN, Liability Issues Concerning Self-Driving 

Vehicles. Special Issue on the Man and the Machine. 2016.

AYŞE NUR MERVE YAZICI, Otonom Aracın Sebep Olduğu Zararlardan 

Üreticinin Kusursuz Sorumluluğu. 1.Baskı. Ankara: 2023. 

BATU KINIKOĞLU, YÜCEL HAMZAOĞLU, MELİKE HAMZAOĞLU, 

(2021). Otonom Araçların Neden Olduğu Kazalardaki Hukuki Sorumluluk 

Rejimi. Adalet Dergisi, (66). 

6085 Sayılı Karayolları Trafik Kanunu.

08 Kasım 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafiği Konvansiyonu.

Yargıtay Hukuk Genel Kurulu E. 2012/107 K. 2012/326 T. 30.5.2012 Kararı.


