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ÖZET

Ülkemizde her geçen gün trafi¤e ç›kan araç say›s› artmakta-
d›r. Buna ba¤l› olarak trafik kazalar› da art›fl göstermektedir.
Otomobillerde iki tip güvenlik sistemi bulunmaktad›r. Aktif
Güvenlik Sistemleri kazay› bafllamadan önlemeyi amaçlarken
(ABS, aktif süspansiyon, çekifl kontrol sistemi, antipatinaj siste-
mi vb.), Pasif Güvenlik Sistemleri; kaza bafllad›ktan sonra ko-
rumay› amaçlar (emniyet kemeri, çelik barlar, hava yast›¤› vb.).
Hava yast›klar› 1967 y›l›nda Alman bir otomobil firmas› tara-
f›ndan pasif güvenlik önlemi olarak kullan›lmaya bafllanm›fl,
1980’li y›llarda sürücüler için, 1988’de ön koltukta oturan yol-
cular için kullan›m› yayg›nl›k göstermifltir. Bu geliflmelerle bir-
likte hava yast›klar›n›n hayat kurtar›c› olduklar› saptanm›fl an-
cak kendilerinin de yaralanmalara sebep olabildikleri ortaya
ç›km›flt›r. Daha sonra hava yast›¤›na ba¤l› yaralanmalar› azalt-
mak amac›yla ikinci nesil gücü azalt›lm›fl hava yast›klar› piya-
saya sürülmüfltür. Günümüzde ise a¤›rl›k sensörü, araç içinde-
ki kiflileri ve kaza fliddetini ölçen sensörlerle çal›flan üçüncü ne-
sil hava yast›klar› gelifltirilmeye çal›fl›lmaktad›r. Ayr›ca moto-
siklet sürücüleri için hava yast›kl› motosiklet, hava yast›kl›
kask ve giyilebilir hava yast›klar› gelifltirilmifltir.

Anahtar kelimeler: Trafik kazalar›, pasif güvenlik sistemle-
ri, hava yast›klar›, hava yast›¤›na ba¤l› yaralanmalar

SUMMARY
The vehicles on the traffic are increasing in number everyday

in our country and that’s why the traffic accidents are also in-
creasing. There are two types of safety systems in cars. The Ac-

tive Safety Systems on automobiles aim to prevent the accident
before it happens (ABS, active suspension etc.) and the Passive
Safety Systems aim to prevent the occupants during the acci-
dent (safety belts, airbags etc.) In 1967 air bags had been began
to be put in cars by a German automobile company first as the
passive safety system and in 1980’s they had become com-
monly used by drivers and after 1988 both by drivers and front
seat passengers. Together with these developments it was seen
that the airbags were saving lives together with the injuries
they cause so in 1980’s new second generation depowered air-
bags were developed to prevent airbag caused injuries. And to-
day new studies are in progress to develop the new generation
airbags working with sensors that sense the position and we-
ight of the passenger and also the severity and force of the crash
to deploy at the most suitable pressure and at the most suitab-
le time during the accident. Together with these new develop-
ments in motorcycle airbags and wearable airbags are done.

Key words: Traffic accidents, passive safety systems, airbags,
airbag injuries

HAVA YASTIKLARINDA SON GEL‹fiMELER

Ülkemizde her geçen gün trafi¤e ç›kan araç say›s› art-
maktad›r. Buna ba¤l› olarak trafik kazalar› da art›fl göster-
mektedir. Bu sebeple ortaya ç›kabilecek can kay›plar›n›n
önlenmesi amac›yla araçlarda güvenlik önlemlerinin ge-
lifltirilmesi ve artt›r›lmas› yönünde çaba sarfedilmektedir. 

Otomobillerde Aktif Güvenlik Sistemleri kazay› baflla-
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madan önlemeyi amaçlarken (ABS, aktif süspansiyon,

çekifl kontrol sistemi, antipatinaj sistemi vb.) Pasif Gü-

venlik Sistemleri kaza bafllad›ktan sonra korumay› amaç-

lar (emniyet kemeri, çelik barlar, hava yast›¤› vb.). 

Sürücü ve yolcu kaza an›nda çarpman›n fliddeti ile

özellikle önden çarpmalarda öne do¤ru f›rlamakta ve bu

s›rada ön konsol veya ön cama çarparak ciddi flekilde ya-

ralanmakta, hatta ölmektedirler (1). Hava yast›¤›n›n ko-

ruma prensibi çarp›flma an›nda aç›larak öne do¤ru f›rla-

yan kiflinin ön konsol veya ön cama çarpmas›n› önleme

mant›¤›na dayan›r. 

Otomobilde hava yast›¤› kullan›m›n ilk kez 1950’lerde

Amerika’da gerçeklefltirilmifl oldu¤u belirtilmektedir (2),

ancak bilinen flekliyle ilk hava yast›¤› 1967 y›l›nda Al-

man bir otomobil firmas› taraf›ndan pasif güvenlik önle-

mi olarak arabalara yerlefltirilmeye bafllanm›flt›r. 1980’li

y›llarda sadece sürücüler için, 1988’de ön koltukta otu-

ran yolcular için kullan›m› yayg›nl›k göstermifltir.

1995’te Avrupa’da on bir milyondan fazla araca uygulan-

m›flt›r (3). 1998 y›l›ndan sonra sürücü ve yolcu hava yas-

t›¤› bulundurulmas› Amerika’da  yasal bir zorunluluktur

(2).  1995 y›l›ndan bu yana  Amerika’daki otomobillerin

%70’inde hava yast›¤› bulunmaktad›r. Ülkemizde ise

otomobillerde hava yast›¤› bulunmas› yasal bir zorunlu-

luk olmamakla birlikte, yeni sat›lmakta olan arabalar›n

hemen hemen hepsinde en az›ndan sürücü hava yast›¤›

standart donan›mda yer almaktad›r.  Hava yast›klar› flim-

diye dek önden çarp›flmalarda binlerce hayat kurtararak

önemini ve gereklili¤ini kan›tlam›flt›r (2).

Hava Yast›¤› Nas›l Çal›fl›r? 
Hava yast›klar›n›n çal›flma ve koruma prensiplerini ba-

sitçe ifade etmek gerekirse; özellikle önden çarpmalarda
direksiyon simidine yerlefltirilmifl bir balonun yüksek
bas›nçta fliflerek sürücü ve yolcuyu korumas› mant›¤›na
dayanmaktad›r.

Sürücü bölümündeki hava yast›¤› sürücünün direksi-
yon simidine çarpmas›n› önler, di¤er hava yast›klar› ise
yolcular›n ön konsola veya yan panellere çarpmas›n› en-
gellemektedir (2). Yandan çarpmalarda da yan hava yas-
t›klar› ayn› sistemle araç içindekileri korumaktad›r.

Hava yast›klar›, emniyet kemeri vb. gibi güvenlik sis-
temlerine ek bir güvenlik sistemi [Supplemental Restra-
int Systems (SRS)] olarak araçlarda bulunmaktad›r. Ha-
va yast›¤› araç içerisinde nerede bulunuyorsa  (ön, yan
vb.) bulundu¤u yerde ‘airbag’ veya ‘SRS airbag’ uyar› ifla-
reti bulunmaktad›r . 

Araçta belirli bölgelere yerlefltirilmifl sensörler  25 mi-
lisaniyede çarp›flmay› alg›lar ve hava yast›klar› fliflmeye
bafllar. 45 milisaniyede hava yast›klar› tamamen flifler. 60
milisaniyede araç içindeki kifliler hava yast›¤›na çarpar ve
100 milisaniyede kiflinin hava yast›¤›na çarpmas›yla hava
yast›¤› sönmeye bafllar. fiiflme yüksek bir egzotermik re-
aksiyon sayesinde gerçekleflir ve s›cak gazlar›n yüksek
volümleri (genellikle nitrojen) olayda görev al›r (4). 

Kontrol modülü, hava yast›klar›n›n beyni gibidir ve al-
g›lanan çarp›flmalardan hangisinde yast›¤›n fliflmesi gerek-
ti¤ini kontrol eder. Hava yast›¤› birimi ise ifli yapan kas
sistemidir. Çarp›flma oldu¤unda saniyenin 1/20 h›z›nda
hava yast›klar› fliflmelidir (5). Hava yast›¤› bir kez fliflti¤i
zaman yast›k üzerindeki küçük delikler sayesinde an›nda
sönmeye bafllar. E¤er sensör çok yüksek düzeylere göre

Resim 1. Önde oturan yolcunun ön konsola ve ön cama 
çarpmas› sonucu yaralanma

Resim 2. Ön ve yan hava yast›klar›
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ayarlan›rsa düflük enerjili çarp›flmalarda hava yast›klar›
aç›lmaz, e¤er çok hassas olarak ayarlan›rsa en küçük
çarpmalarda dahi hava yast›klar› aç›lacakt›r (2). Bu ne-
denle hava yast›¤›n›n zamanlamas› iyi ayarlanmal›d›r.
Çarp›flma an›nda hava yast›¤› e¤er erken aç›l›rsa sönme
de erken  gerçekleflecek kifliler zaten ön konsola veya di-
reksiyona çarpaca¤›ndan çok geç kal›nm›fl olacakt›r (2). 

Hava yast›klar› halen gelifltirilme aflamas›ndad›r. Araç
içindeki farkl› kiflileri alg›lay›p hava yast›¤› aç›lma h›zla-
r›n›, tetikleme gücünü, gaz hacmini an›nda otomatik
olarak alg›lay›p ayarlayabilen hava yast›klar› üzerinde
çal›flmalar sürdürülmektedir (2). 

Hava Yast›klar›n›n Kronolojik 
Geliflimi
Birinci nesil hava yast›klar› 

1987 – 1997 y›llar› aras›nda üretilen araçlarda kullan›-
lan ve özellikle sürücü hava yast›¤› fleklinde kullan›lan
hava yast›klar›d›r (6). Birinci nesil hava yast›klar› önde
oturan yetiflkinlerin ölüm riskini etkin flekilde azaltm›fl-
t›r. Bu yast›klar›n emniyet kemeri ile birlikte kullan›m-
lar›n›n yaralanma riskini azaltt›¤›, ancak aç›l›fl kuvvetle-
ri sebebiyle çocuklar ve küçük boylu eriflkinler için ya-
ralanma riskini artt›rd›¤› gözlemlenmifltir (6). 

‹kinci nesil hava yast›klar› 

Birinci nesil hava yast›klar›n›n aç›l›fl güçlerinin hasar
riskini artt›rd›¤›n›n gözlenmesi 1998’den sonra araçlarda
gücü azalt›lm›fl ve sensörlerden ald›¤› çarpma fliddeti ve
yolcu özelliklerine göre aç›lma kuvvetini düflüren (multis-
tage airbag)  hava yast›klar› kullan›lmaya bafllanm›flt›r (6).  

‹kinci nesil hava yast›klar›n›n çocuklarda ortaya ç›ka-
bilecek yaralanma riskini %33 azaltt›¤› görülmüfltür (6).
Son yap›lan çal›flmalara göre daha önceki hava yast›kla-
r›yla karfl›laflt›r›ld›¤›nda ikinci nesil hava yast›klar› 6 ve
daha küçük yafllardaki çocuklar›n mortalite risklerini
gerçekten düflürdü¤ü saptanm›flt›r (6). 2007 y›l›nda yap›-
lan bir çal›flmaya göre ise birinci ve ikinci nesil hava yas-
t›¤› olan araçlar›n ön koltukta oturan yolcular için ben-
zer bir koruma sa¤lad›klar›, üst ekstremite yaralanmala-
r›n› azaltt›klar›, ancak fliddetli torasik yaralanma riskini
artt›rd›klar› gözlemlenmifltir (6). 

Yan hava yast›klar› 

Yan hava yast›klar› ilk kez 1990 y›l›nda kullan›lm›flt›r.
Daha sonra gö¤üs yast›¤›, kafa-gö¤üs, gö¤üs-perde yast›-
¤› gibi de¤iflik çeflitlilikte hava yast›klar› üretilmifltir (7). 

1990’larda ön hava yast›klar›yla ilgili çok say›da arafl-
t›rma yap›lm›fl ve çeflitli kombinasyonlardaki hava yast›-
¤› ve emniyet kemerinin kullan›ld›¤› postmortem birey-
lerin yer ald›¤› çal›flmalar yay›nlanm›flt›r. Ön hava yas-
t›klar›n›n kendilerinin de yaralanmalara neden oldu¤u,
ancak mortalite riskini önemli ölçüde azaltt›klar›ndan
her zaman kullan›lma zorunlulu¤u kabul edilmifltir. An-
cak bu çal›flmalar yan hava yast›klar›yla sistematik ola-
rak ba¤daflt›r›lamam›flt›r. Yan hava yast›klar› birincil
olarak gö¤üs kafesi ve pelvisi korumaya yöneliktir. Per-
de hava yast›klar› ise bafl› korumaktad›r. Koltu¤a monte
yan hava yast›klar› perdelerden daha yayg›nd›r. Çarp›fl-
ma testlerinde yan perdelerin yandan çarp›flmalarda bafl›
korumakta etkin rol oynad›klar› gösterilmifltir (8).

Igarashi ve arkadafllar› taraf›ndan gönüllü bireylerle
yap›lan testlerde koltu¤a monte kafa gö¤üs yast›¤› kulla-
n›lm›fl ve hiçbir yaralanman›n olmad›¤› görülmüfltür.
Teste kat›lan kifliler çarp›flmay› bir tokat gibi hissettikle-
rini belirtmifllerdir (7). Duma ve arkadafllar› yan hava
yast›¤› ile kadavra ve mankenleri kullanarak testler  yap-
m›fl 12 kadavran›n 7’sinde kondral ve osteokondral k›-
r›klar saptam›flt›r. Yapt›klar› 18 testten 10’unda dirsek
ekleminde k›r›k oldu¤unu tepit etmifl, testlere göre en

Resim 3. Hava yast›¤›n›n aç›lma evreleri

Resim 4. Diz hava yast›¤›
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s›k karfl›lan yaralanman›n dirsek eklemi distalindeki k›-
r›klar oldu¤unu saptam›fllard›r (7). 

fiiflebilen diz yast›¤›

Diz yast›¤› direksiyon simidinin alt›nda yer almakta-
d›r. Önden çarp›flmalarda araçtakilerin dizlerini koru-
may› ayr›ca araçtaki yolcunun uygun konumda kalmas›-
n› sa¤lamay› amaçlamaktad›r. 

Üçüncü nesil hava yast›klar›

Kademeli hava yast›klar›  

Bu  tip hava yast›klar› darbenin ciddiyetini belirleme

(dolay›s›yla otomobil içindeki yolcunun hareketini tah-

min edebilme) yetene¤ine sahip daha karmafl›k sistemler

içermektedir. Herhangi bir çarp›flma durumunda yolcu-

yu sabit tutmak için gerekli miktarda gaz kullanarak ha-

va yast›¤›n›n yol açt›¤› yaralanmalar› azaltmay› amaçla-

maktad›r. 

1998’de Japon bir otomobil firmas›; ilk kez iki kade-

meli hava yast›¤›n› üretmesinin ard›ndan, Kas›m 2008’de

sürücüye ait ilk i-SRS hava yast›¤› sistemini gelifltirdi¤ini

aç›klam›flt›r. Sistem hava yast›¤›n› flifliren gaz volümünü

kademeli olarak artt›rmaktad›r (9). 

Hava yast›¤› içerisinde spiral flekilli bir yap› ve gaz ç›-
k›fl kontrol subab› bulunmaktad›r. Böylece hava yast›¤›-
n›n h›zl› ifllev görür hale gelebilmesi için gerekli bas›nç
kontrol edilmektedir. Spiral yap› hava yast›¤›n›n düflük
hacimde oldu¤u sürelerde de koruyucu bir yüzey olufl-
turmas›n› sa¤lamakta, bunun da eskisinden daha h›zl› bir
koruma imkan› verece¤i belirtilmektedir. Yeni sistemin
araç içindeki kiflilerin pozisyonlar›na ve çarp›flma çeflitle-
rine genifl bir spektrum içinde adapte olabilece¤i ifade
edilmektedir (9).

Sistemin f›rlay›fltan sönüfle kadar sabit bir koruma sa¤-
lad›¤› ileri sürülse de, çok yeni bir sistem oldu¤u için he-
nüz korumas› ile ilgili bilimsel veriler bulunmamaktad›r. 

Hava yast›klar›nda genellikle sodyum azid kullan›l-
maktad›r. Sodyum azid hava yast›¤›n› h›zla dolduran ›s›-
t›lm›fl nitrojen gaz› üretmek için demir veya bak›r bir
katalizörle kombine edilir. Bu bileflimler ve eser miktar-
daki gazlar (karbon dioksit, hidrojen ve karbonmonok-
sit) hava yast›¤› üzerindeki ç›k›fllardan araç içine yay›la-
rak alveol ve bronfliol epiteline zarar verebilmektedir
(10). Yeni gelifltirilen bu sistemde ise; araç içine hava yas-
t›¤›ndan gaz kaç›fl› bulunmad›¤›ndan yukar›da belirtilen
zararlar›n  ortadan kalkaca¤› düflünülmektedir. 

Resim 5. Geleneksel hava yast›¤› sistemi   

Resim 7. Geleneksel bir hava yast›¤› ile yeni kademeli hava yast›klar›n›n karfl›laflt›r›lmas›

Resim 6. i-SRS kademeli hava yast›¤› sistemi



Cilt 15, Say› 1, 2010

36

Yayalar› korumaya yönelik hava yast›klar›

Hava yast›klar› sürücüyü, yolcular› ve ayn› zamanda
kazaya ifltirak eden di¤er kiflileri de korumak için de-
vaml› geliflme göstermektedir. Bu geliflmelerden biri de
Japon bir otomobil firmas› taraf›ndan gelifltirilen 360 de-
rece hava yast›¤› sistemidir.  Bu sistemle amaçlanan ara-
ban›n çarpt›¤› yaya, bisikletli vb. konumda olan kiflileri
de korumakt›r. Ancak flu an için sadece fikir aflamas›nda
oldu¤u belirtilmektedir (11). 

Hava yast›¤› aç›p kapama dü¤mesi 

Çocuklar›n araç içinde uygun çocuk koltu¤u kullan›l-
madan seyahat etmesi, özellikle yolcu hava yast›¤› bulu-
nan araçlarda ön yolcu koltu¤unda oturtulmas›, en ufak
bir kazada bile hava yast›klar›na ba¤l› ölümcül olabile-
cek yaralanmalara neden olabilmektedir (1). Benzer fle-
kilde hamilelerin ön yolcu koltu¤unda seyahati s›ras›nda
ön hava yast›¤›n›n aç›lmas›na ba¤l› fetal yaralanmalar
görülebilmektedir (12). 

Küçük çocuklar› ve hamileleri hava yast›¤›n›n yolu üze-
rinden uzak tutmak özellikle arka koltuk olmad›¤›nda so-
run olmaktad›r. Otomobil üreticileri bu tehlikeyi önle-
mek için, çocuk yolcu veya hamile tafl›rken hava yast›¤›-
n›n aç›lmas›n› önleyen  bir anahtar uygulam›fllard›r (13). 

Bugün ülkemizde sat›lan bir çok araçta yolcu hava yas-
t›¤›n›n aç›lmas›n› önleyen kapama dü¤mesi bulunmakta-
d›r. Bu noktada bütün dünyada oldu¤u gibi ülkemizde de
bu dü¤melerin, hamile ve çocuk yolcu tafl›rken açma di-
¤er zamanlar kapatma gibi yanl›fl kullan›mlar› olabilme
ihtimali her zaman göz önünde bulundurulmal› ve müm-
künse çocuklar ve hamileler arka koltu¤a oturtulmal›d›r. 

Yapay sinir a¤lar› kullan›m› 

Araflt›rma aflamas›nda olan bu sistemde; de¤iflik türler-
de çarp›flma dalgalar›n›n ay›rt edilerek farkl› çarp›flmala-
ra göre hava yast›¤›n› istenilen zaman aral›¤›nda ve iste-
nilen fliddette ve bas›nçta tetiklenmesinin sa¤lanmas›
amaçlanmaktad›r. 

Planlanan bu sistemde de¤iflik h›zlarda araçlarla çarp›fl-
ma testlerindeki veriler kaydedilerek  çarp›flmalarda hava
yast›¤›n›n ne kadar bas›nçla ne zaman fliflmesi gerekece¤i
hesaplanmakta ve ona göre araç bilgisayar›na yükleme ya-
p›lmaktad›r. Sensörler yard›m›yla meydana gelen çarp›fl-
may› alg›layan ve ona göre hareket eden yapay sinir a¤la-
r›yla çal›flan bir tür yapay zeka kullan›larak hava yast›¤›-
n›n fliflme h›z›, bas›nc› ve zaman› ayarlanmaktad›r (14). 

Araçta bulunanlar› elektrik alan› ile tespit

Elektrik alan› ile yolcu tespit sistemi düflük seviyede
elektrik alanlar›n› saptayan ve da¤›tan araç koltu¤una
yerlefltirilmifl esnek sensörlerdir. Elektrik alan›ndaki de-
¤iflmeleri göstererek, sistem öne ya da arkaya dönük ço-
cuk güvenlik koltu¤undaki bir çocuk, koltuktaki bir ye-
tiflkin ve bofl koltuk aras›ndaki farkl›l›klar› belirlemekte-
dir. Koltu¤un bofl olmas› durumunda ya da arkaya dö-
nük çocuk güvenlik koltu¤u bulunan durumlarda hava
yast›¤› aç›lmamaktad›r (15). Benzer flekilde araç içindeki
kiflinin pozisyonunu ve yerini alg›layan k›z›lötesi dalga-
lar›n kullan›ld›¤› bir sistem de bulunmaktad›r (16). Ay-
r›ca a¤›rl›¤a duyarl› yolcu koltu¤u sensörleri araçta yol-
cunun bulunup bulunmad›¤›n›, çocuk güvenlik koltu¤u-
nun olup olmad›¤›n› tespit edebilmektedir (17). A¤›rl›k
sensörleri koltuk üzerinde yolcu olmad›¤› zaman veya
belirlenen a¤›rl›ktan daha az a¤›rl›k hissedildi¤inde hava
yast›¤› aç›lmamaktad›r. 

Motosiklet hava yast›¤› 

Japon motosiklet firmalar› taraf›ndan gelifltirilen bu
tip hava yast›¤›n›n herhangi bir çarp›flma durumunda
otura¤›n alt›ndan aç›larak koruma sa¤lad›¤› belirtilmek-
tedir (18).

Resim 8. 360 derece hava yast›¤› sistemi 

Resim 9. Motosiklet hava yast›¤› 
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Hava yast›kl› motosiklet kask› 

2008 y›l›nda kask üreticisi ‹spanyol bir firma taraf›n-
dan ilk kez hava yast›kl› motosiklet kask› piyasaya sü-
rülmüfltür. Motosiklet sürücüsünün güvenli¤i için
önemli bir aflama olarak tan›mlanan kask›n arka bölü-
mündeki haznede bulunan hava yast›¤› kaza an›nda 0.15
saniyede aç›larak boyun-omur bölgelerini korudu¤u be-
lirtilmektedir (19).

Giyilebilir hava yast›klar› 

Üç çeflit giyilebilir hava yast›¤› sistemi gelifltirilmifltir.
Tip1; yüksekten düflmelerde, özellikle motosiklet kaza-
lar›nda, Tip 2 tekerlekli sandalyenin takla atmas› durum-
lar›nda, Tip 3 ise ayn› seviyede yere düflmeler için tasar-
lanm›flt›r.  Sistem bir hava yast›¤›, bir sensör ve bir flifli-
riciden ve bir ceketten oluflmaktad›r (20).

Hava yast›klar›na ba¤l› yaralanmalar

Hava yast›¤›n›n aç›lmamas›ndan, çok h›zl› aç›lmas›n-
dan, çabuk sönmesinden veya hava yast›¤›na temastan

kaynaklanan yaralanmalar görülebilir. Amerika Birleflik
Devletleri Ulusal Karayollar› Trafik Güvenli¤i uygula-
mas›ndan elde edilen verilere göre hava yast›¤›ndan kay-
naklanan yaralanmalar (hava yast›klar›n›n daha büyük
boyuttaki yaralanmalar› önledikleri düflünülürse) göze
al›nabilir yaralanmalar olarak de¤erlendirilmektedir (2). 

Hava yast›¤› bulunan araçlarda; emniyet kemeri tak-
mayan yolcularda trafik kazas› sonucu hava yast›klar›na
ba¤l› kafa travmalar›, göz yaralanmalar› servikal omur
yaralanmalar› gibi ciddi yaralanmalar meydana gelmek-
tedir.  

Hava yast›klar›n›n meydana getirdi¤i bafll›ca yaralan-
malar flunlard›r:
a) Aniden aç›lan hava yast›¤›n›n kafaya çarpmas› sonucu

oluflan yaralanmalar:
a. Frontal ve paryetal kemik k›r›klar›
b. Subaraknoidal kanamalar
c. Kortikal kontüzyon
d. Atlantooksipital eklemde ç›k›k
e. Spinal kord seperasyonu
b) Hava yast›¤›ndaki patlay›c› maddenin yanmas›yla

oluflan gaz›n neden oldu¤u kimyasal yan›klar.
c) Yüzdeki yaralanmalar: Sürtünmeden dolay› oluflan

s›yr›k, burun kemiklerinde k›r›k.
d) Ensede gerilmeye ba¤l› yumuflak doku lezyonlar›.
e) Ani fliflme ve sönme sonucu oluflan yüksek seviyeli

gürültü nedeniyle k›sa süreli duyma kayb›.
f) Göz yaralanmalar›: korneal abrazyonlar, retinal he-

moraji ve retinal y›rt›klar (3).

Öneriler
Hava yast›klar›n›n araçlardaki varl›¤›n› yeterli bir gü-

venlik önlemi olarak alg›layan ve özelliklerini bilmeden
araç kullanan sürücülerin kaza an›nda beklenmedik kö-
tü sonuçlara karfl› otomobil firmalar› taraf›ndan; arac›n
sat›fl› s›ras›nda müflterinin ayr›nt›l› olarak bilgilendiril-
mesi gerekir. Ayr›ca hava yast›¤› olan araçlara Türkçe
yaz›l› uyar› iflaretleri konulmal›d›r. Bu konuda medyada
e¤itici programlar›n haz›rlanmas›nda yarar vard›r.  Mut-
laka dikkate al›nmas› gereken konular flunlard›r (3):

Sürücü ve ön koltukta oturan eriflkin yolcular›n mut-
laka hava yast›klar›na en az 30 cm uzakl›kta olmas› ve
emniyet kemeri takmas› gereklidir. 

Özellikle 12 yafl›ndan küçükler kesinlikle ön koltukta
seyehat ettirilmemelidir. 

Resim 10. Hava yast›kl› motosiklet kask›

Resim 13. Emniyet kemeri takmam›fl yolcuda hava yast›¤›na
ba¤l› yaralanma 

Resim 11. Tip 1 hava yast›¤› Resim 12. Tip 2 hava yast›¤›
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E¤er kullan›lan araç yolcu hava yast›¤› bulunan tek ka-
binli bir pikap veya iki kiflilik spor  bir araç ise ve bu ne-
denle çocu¤u önde oturtmak zorunlulu¤u bulunuyorsa;
öndeki yolcu koltu¤unu en geri pozisyona almal› ve
mutlaka çocuk koltu¤u kullan›lmal›, hava yast›¤›n› dev-
reden ç›karacak bir system bulunuyorsa hava yast›¤›
devreden ç›kar›lmal›d›r.

1 yafl›ndan küçük çocuklar›n yolcu hava yast›¤› bulu-
nan araçta önde oturtulmamas› gerekmektedir. E¤er zo-
runluluk varsa çocuk ters oturtularak araç koltu¤unda
seyahat ettirilmelidir.
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