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FERHAT, KÖY YOLLARINDA ASFALT VE BETON KAPLAMA 

KARġILAġTIRMASI; BATMAN-SASON-DERĠNCE GRUP KÖY YOLU 

ÖRNEĞĠ, YÜKSEK LĠSANS TEZĠ, ĠSTANBUL, 2018 

ÖZET 

Bu çalıĢmada Köy yollarında Beton kaplama ve Asfalt kaplamalı yolların; yapımı, 

kullanılan malzemeler, avantaj – dezavantajları ve bakım - onarım teknikleri 

irdelenmiĢtir. 

ÇalıĢmanın baĢlangıcında Köy yolları ağının genel tanımı yapılmıĢ, ikinci bölümde 

asfalt ve beton kaplama detaylı bir Ģekilde incelenmiĢ, üçüncü bölümü de  Asfalt ve 

beton kaplama‟nın avantaj ve dezavantajları kıyaslanmıĢ olup,  son bölümde Batman 

–Sason-Derince Grup Köy yolundaki asfalt kaplama ve Beton Kaplamanın zamanla 

uygulamada meydana gelen sonuçları irdelenmiĢtir.  

Asfalt Kaplamanın yapımında kullanılan ana madde bitüm olup, petrol türevli bir 

maddedir. Petrol konusunda dıĢa bağımlı olmamız bir dezavantaj olarak görülebilir. 

Ancak bitüm rafineride iĢlenen petrolün son türevidir ve asfalt betonu üretimi dıĢında 

kullanılma alanı çok azdır.  

Beton Kaplama yolun yapımında kullandığımız çimento, ülkemizde bol miktarda 

üretilmektedir. Ancak çimentoya, yol yapımından ziyade inĢaat sektörünün diğer 

alanlarında daha çok ihtiyaç duyulmaktadır. Beton kaplama ve asfalt kaplamanın 

birbirine karĢı avantaj ve dezavantajları vardır. Bu noktada yolun yapılacağı bölgenin 

karakteristik özellikleri (zeminin sağlamlığı, iklim, trafik, topoğrafya, vs…) 

avantajlar ve dezavantajların değerlendirilmesi açısından belirleyici olmaktadır.  

 

Anahtar Kelimeler: .Köyyolu, . Asfalt kaplama yol, . Beton kaplama yol. 
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FERHAT, COMPARISON OF ASPHALT AND CONCRATE COATING ON 

VILLAGE ROADS; GROUP VILLAGE ROAD SURVEY EXAMPLE 

BATMAN-SASON-DERĠNCE, ĠSTANBUL, 2018 

ABSTRACT 

In this study, building, using materials, advantage and disadvantages and 

maintenance and repair techniques of concrete paved and asfhalt paved roads in 

village roads. 

In the beginning of the study, the definition of village roads is made, in the 

second chapter, asfhalt and concrete paved are examined in detail . In the third 

chapter, the advantages and disadvantages of asfhalt and concrete pavement are 

compared, in the last chapter, the conclusions of execution by the time, of 

asphalt pavement and concrete pavement in group village roads of Batman 

Sason Derince. 

The main material in construction of asphalt paved road is bitümen. Bitüme is 

petroleum-derived material. To be foreign-dependent in petroleum production 

for our country is can be seen as disadvantage. But bitüme is the last derivation 

of petroleum that is processed in refinery. Using area of it is very less out of 

asphalt concrete production. 

The main material in concrete paved road is cement. In our country, it is being 

manufactured in large amount. But, rather than road constructions, cement is 

needed in another fields of building industry. 

There are advantages and disadvantages of concrete pavement and asphalt 

pavement towards each other. In this issue, the characteristic properties of the 

field that road is passing through, comes determinative in evaluation of 

advantages and disadvantages. 

 

Key words: Village road Asphalt coating road Concrete coating road 
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1 

1.  GĠRĠġ 

Bu tez çalıĢmasıyla Ģu anda köy yollarımızda kullanılan asfalt kaplamalarla 

Ģimdilerde yol yapımında tüm dünya ile birlikte Türkiye‟de de revaçta olan 

beton kaplamaların karĢılaĢtırmaları yapılmıĢtır. Bu amaçla her iki kaplamanın 

teknik ve ekonomik açıdan birbirlerine göre avantaj ve dezavantajları 

incelenmiĢtir.  

Köyler devlet ve il yolları ağının içine dâhil değildir. Bu nedenle köy yolları, 

köyleri diğer köylere, il, ilçe,  bucaklar, il ve devlet yollarına bağlayan yollara 

denilmektedir.  Köy yolu kaplamalarında içerdikleri malzemeye göre asfalt ve 

beton kaplama kullanılmaktadır.  

Asfalt kaplama: Temeli granüler ya da bitümlü malzemeli, alt temeli kırma ya 

da granüler malzemeli, kaplama kısmı da yine bitümlü karıĢım olan kaplama 

çeĢididir.  

Beton kaplama: En üst kısmının bağlayıcı malzemesi portland çimentolu beton 

ve alt kısımda da granüler bir temeli ya da alt temeli (kaplama altı tabakası) 

bulunan kaplama çeĢididir. 

 Kaplama türüne karar verilirken, üzerinde akan trafiğin güvenliği, hacmi 

konforu ve kompozisyonu gibi etkenlere bakmak yerine daha çok ekonomiklik, 

iklim ve bölge koĢullarına uygun olmasına dikkat edilerek projelendirilir.  

Ülkemizde bugüne değin, trafik yoğunluğu belli bir düzeye ulaĢmıĢ 

yollarımızda Asfalt Betonu kullanımı tercih edilmiĢtir. Bu tercihi etkileyen 

nedenleri Ģu faktörlerle açıklamak olasıdır:  

- 1950 yılından sonra asfalt kaplama uygulaması giderek yaygınlaĢmıĢ ve asfalt 

kaplama inĢaasında belirli bir teknoloji ve deneyim düzeyine varılmıĢtır.  

- 1974 yılına değin ucuz bitüm bulunabilmiĢtir.  

- Beton asfalt uygulaması, beton kaplamaya oranla daha kolay bulunmuĢtur.  
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- Türkiye'deki çimento malzemesi üretimi, uzun bir zaman beton kaplamalı yol 

yapımına yönelmeye fırsat verecek düzeye ulaĢamamıĢtır.  

- 1973 yıllarında petrol fiyatları ani artıĢ göstermesi nedeni ile beton asfalt 

birim fiyatında bitümün oranı %30'lara yükselmiĢ, 1976'da bunun oranı 

%45'lere çıkmıĢtır. Bu süre içinde 18 adet yeni çimento fabrikasının inĢasının 

planlandığının açıklanması ile konu yeni bir boyut kazanmıĢtır. Diğer ülkelerde 

genel olarak  uygulanmakta olan beton kaplamalı yol yapımı, Türkiye'de de 

yapılabilir duruma getirilmiĢtir. Bu konuda görüĢ bütünlüğüne varılan sonuçlar, 

büyük trafik hacimli ve ağır tonajlı araç trafiğine maruz kalan yollarda beton 

kaplamalı yolların Beton Asfalt Kaplamaya karĢı daha dayanıklı olması ciddi bir 

alternatiftir. Örneğin ABD‟deki Illinois Üniversitesi bünyesinde yapılan 

araĢtırmalarda "bakım gerektirmeyen bir kaplama tipi" araĢtırılmıĢ olup bu 

Ģekilde bir kaplama türünün ancak "demir donatısız ve derzli" beton 

kaplamadan oluĢabileceği değerlendirmesine ulaĢılmıĢtır. 

Asfalt kaplama veya beton kaplama tercih edilmesinin özünde maliyet ve 

ekonomi probleminin bulunduğu açıktır. Bu sebep ile teknik ve ekonomik 

karĢılaĢtırmalar ile beraber hangi kaplamanın, ülkemiz için uygun olacağı ve 

bunun ülke ekonomisi ne doğuracağı sonuçların araĢtırılması ve kıyaslanması 

gerekmektedir. 

Beton kaplama asfalt kaplama arasında yapısal açıdan önemli farklılıklar 

bulunmaktadır. Bu farklar, kaplamayı oluĢturan malzemelerin özelliklerinden 

ileri gelmektedir. Çok katmanlı bir sisteme sahip olan asfalt kaplamalar, üzerine 

etki eden tekerlek yükü altında deforme olur. Üzerine gelen yükü, her tabaka bir 

alttaki tabakaya biraz daha yayacak Ģekilde iletir. Bu Ģekilde tabi zemine 

(altyapıya) ulaĢan yük, geniĢ bir alana yayılmıĢ olur ve ana taĢıyıcı olan altyapı, 

büyük gerilmelere maruz kalmaz. 

Beton kaplamadaki durum gene olarak farklıdır. Beton kaplamalı yolun taĢıma 

gücü, elastisite modülü ve dolayısı ile rijitliği çok yüksek olan beton 

kaplamanın eğilme direncine dayanır. Yüke maruz kalan beton plak eğilir ve 

yük, asfalt kaplamaya kıyasla daha büyük bir kesite yayılır. Beton kaplamanın 

elastik bir temel üzerine yüklenmiĢ bir kiriĢ olarak düĢünülmesi sonucunda 

yayılması ortaya çıkar. Beton kesiti altında meydana gelen gerilmeler, 
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kaplamada meydana gelen defleksiyonun ve taban reaksiyon modülünün (yatak 

katsayısı) bir fonksiyonudur. 

Asfalt kaplamanın bağlayıcı maddesi Asfalt Çimentosu, beton kaplamanın 

bağlayıcı maddesi ise Portland Çimentosu'dur. Türkiye'de asfalt üretimi ilk 

olarak, Batman Rafinerisi‟nin kurulması ile baĢlamıĢ olup, buna bugüne kadar 

AtaĢ (Mersin), Petkim (Aliağa), ĠpraĢ (Ġzmit) ve Kırıkkale rafinerileri takip 

etmiĢtir. Türkiye'deki Portland Çimentosu üretimi, 1950'li yıllardan itibaren, 

sürekli artıĢ göstermekte ve çimento fiyatları da yıllara istinaden istikrarlı bir 

artıĢ göstermiĢtir.  

Ham petrolün büyük ölçüde ithal edilmesine karĢın çimento hammaddesinin 

%100, çimento fabrikalarının da %98 yerli olmaları, fabrika sayısının artması 

ile taĢıma mesafe ve bedellerinin ve dolayısıyla da maliyetin büyük ölçüde 

düĢecek olması, konunun maliyeti ve ekonomisi açısından dikkate alınması 

gereken bir konudur. 

Teknik yönden böyle bir karĢılaĢtırmanın, kaplama tipi seçiminde yararlı 

olacağı açıktır. Ancak maliyet faktörünün bu seçimde etki edeceği kuĢkusuz bir 

gerçektir. Bu sebep ile değiĢik nitelikteki teknik ve ekonomik parametrelerin 

karĢılaĢtırmasını yapmak zorunludur. 

Batman Köy yol ağı uzunluklarına baktığımızda ise Batman geneli 2.893 km 

köy yolu ağı uzunluğu bulunmaktadır. Kaplama türü olarak da yol ağının büyük 

bir kesiminin asfalt kaplama olduğu görülmektedir. Asfalt kaplamanın beton 

kaplamaya göre çok daha yüksek oranda olduğu (çizelge1.1) de görülmektedir. 
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Çizelge 1.1: 2017 yılı itibariyle Batman Ġli Yol Ağı uzunlukları  

ĠġĠN CĠNSĠ 
Faydalana

n Köy 

Adedi 

Faydalana

n Mezra 

Adedi 

Topla

m 

Ünite 

Adedi 

Topla

m 

Nüfus 

Topla

m 

Km.si 

%  

si 

K
Ö

Y
  
Y

O
L

U
 

ASFALT 193 80 273 44.463 1.258,07 43 

STABĠLĠZE 38 104 142 12.544 636,08 22 

TESVĠYE 30 68 98 9.828 639,77 22 

HAM YOL 1 0 1 13 62,08 2 

BETON YOL 3 6 9 752 92,62 3 

KÖYĠÇĠ ASFALT 0 0 0 0 32,19 1 

KÖYĠÇĠ STABĠLĠZE 0 0 0 0 88,22 3 

KÖYĠÇĠ  TESVĠYE 0 0 0 0 12,55 0 

KÖYĠÇĠ  BETON 

YOL 
0 0 0 0 11,21 0 

KÖYĠÇĠ PARKE 0 0 0 0 60,17 2 

T O P L A M 265 258 514 67.600 2.893 
10

0 

Stabilize, Tesviye ve Ham yol köy yolları ağı kısımında tanımları yapılacağı 

üzere bir kaplama türü değildir. Yukarıdaki çizelgeden görüleceği üzere Batman 

Ġli köy yollarının ciddi anlamda yol üstü kaplamalarının yapılma ihtiyacı vardır.  

Bu tez çalıĢması ile, köyyolların yapımları aĢamasında yol kaplamalarının tercih 

edilmesini etkileyen faktörler, yolcu, ülke ekonomisi ve kullanılabilirliği 

vurgulanarak yapılması gereken çalıĢma teknikleri incelenmiĢtir.  
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2.  KÖY YOLLARI AĞI 

Ülkemizde bulunan ulaĢım siteminin önemli bir parçası olan köy yolları ağı, 

köylerin diğer köylerle, illerle, ilçelerle ve diğer yerleĢim birimleri ile 

bağlantısını sağlayan yollardan oluĢmaktadır. 

2.1 Tanımlar 

Burada, Kırsal alandaki köy yollarını ve hizmet verdiği alanları tanımak için 

gerekli tanımları vermekle yetinilecektir. 

Köy yolu:  Devlet ve il yolları ağı dıĢında kalan köyü, köye ve bağlılarına, il, 

ilçe ve bucak merkezleri ile devlet ve il yollarına bağlayan yollara denir.  

Köy yolu ağı: Köy yolu tanımına giren yollar ve köy içi yolların toplamıdır. 

Kontrol kesim numarası (KKN): Ġlçe mülki sınırları içerisinde, güzergah 

tanımı yapılarak, baĢlangıç ve bitiĢ noktası tanımlanan her bir köy yoluna 

verilen numaradır. 

Grup köy yolu: Aynı güzergah üstünde bulunan birden fazla sayıdaki köy ile 

bağlılarını il, ilçe ve bucak merkezleri ile devlet ve il yollarına bağlayan yollara 

denir. (Aynı güzergah üstünde en az iki köy bulunan yollar grup köy yolu olarak 

kabul edilir.) 

Münferit köy yolu: Grup köy yolu ile bağlantı yolları dıĢındaki bir köyü veya 

bağlılarını grup köy yoluna, il, ilçe ve bucak merkezleri ile devlet ve il yollarına 

bağlayan yollara denir. 

Bağlantı (alternatif) yolu: Üzerinde herhangi bir yerleĢim yeri bulunmayan 

fakat, köyü ve bağlısını, birbirine veya il ve devlet yoluna birden fazla yol ile 

bağlayan, birinci derece öncellikli yol dıĢında olan yollara denir.  

Köy içi yol: Yol yapımı ile bakımı makinelerinin çalıĢabileceği, köy veya 

bağlısının ana ulaĢım yolu üstünde bulunan, yerleĢim yerinin giriĢi ve çıkıĢını 

sağlayan yada ulaĢım yolunun uzantısı niteliğindeki yola denir. 



2 

Birinci derece öncelikli köy yolu: Köyün yada bağlısının il, ilçe ve bucak 

merkezleri ile devlet, il ve grup köy yoluna en uygun güzergahla ulaĢımını 

sağlayan yola denir. Buna göre, Grup köy yolu, Münferit köy yolu ve Köy içi 

yollar  “Birinci Derece Öncelikli Köy yolu” kapsamındadır. 

Ġkinci derece köy yolu: Köy yada bağlılarını, Birinci Derece Öncelikli ana 

ulaĢım yolu dıĢında, birden fazla bağlantı yolu ile bağlısına, köye, grup köy 

yoluna, devlet ve il yoluna bağlayan yollardır. Bir baĢka deyiĢ ile; Birinci 

Derece Öncelikli Köy yolu tanımı dıĢında kalan yollar Ġkinci Derece Köy 

yolunu oluĢturur. Buna göre; alttaki yollar bu yol kapsamına girmektedir.  

a) Köyü köye alternatif yol ile bağlayan yollar, 

b) Köylerin bağlılarını birbirine bağlayan yollar, 

c) Bağlısını, köyüne (Birinci Derece Öncelikli Yol hariç) iki ve daha fazla yol ile 

bağlayan yollar, 

Turizm yolu: Devlet yolu veya il yolu ağında bulunmadığı halde ilin ekonomik 

ve kültürel geliĢimine katkı sağlayan, turistik alanlarda yer alan yollara denir.  

Ham yol: BaĢlangıç ve bitim noktaları tanımlanmıĢ, yol ağına alınarak kontrol 

kesim numarası verilmiĢ, ancak üzerinde hiçbir çalıĢma yapılmamıĢ tarla 

halindeki tasarlanan yoldur. 

Tesviye: KKN (kontrol kesim numarası) tanımı ile belirlenen yol standartlarına 

uygun olarak arazi Ģeridinin kazı ve dolgu iĢlemlerinin yapılmasına baĢka bir 

ifade ile  yeni yol açılmasına tesviye  denir. 

Stabilize yol: Tesviye ile sanat yapıları tamamlanmıĢ olan yolun, ulaĢıma 

açılması için gerekli, teknik Ģartlara uygun malzeme (kum-çakıl ve kil karıĢımı) 

serilmesi iĢlemine denir. 

Sathi kaplamalı asfalt: ĠnĢası tamamlanmıĢ olup ulaĢıma açılmıĢ yolun, asfalt 

serimine hazır hale getirilip, astar iĢlemi yedirildikten sonra, asfaltın üst kısmı 

mıcır serilerek sıkıĢtırılmasıdır. 

BSK(Bitümlü sıcak karıĢım) Asfalt:  Bitümlü sıcak karıĢım ile hazırlanan 

asfaltın PMT(plentmix temel)i hazırlandıktan sonra finiĢer ile serilip 

sıkıĢtırlması iĢlemine denir.  

Ġkinci kat asfalt: Daha evvel yapılmıĢ olan mevcut asfalt kaplama üzerine bir 

kat asfalt daha serilmesine denir. 
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Beton kaplamalı yol: Çimento, agrega ve su ile kimyasal veya mineral katkı 

maddelerinin homojen olarak karıĢtırılması sonucu oluĢup, zamanla katılaĢarak 

sertleĢip mukavemet kazanan kaplama türüdür. 

Parke yol: Yolun üst kısmını oluĢturan ve yüksek kalitede beton ile üretilen, 

yüksek mukavemete sahip olup, su emme oranı düĢük vibrasyon ve pres 

uygulaması ile belli Ģekillerde elde edilen beton taĢlardan oluĢan yüzey 

kaplamalardır. 

Sanat yapıları: Ġstinat duvarı, köprü, tünel, menfez ve benzeri yapılara denir. 

Yol platformunun güvenli Ģekilde geçiĢlerini sağlayan yapılardır.  

Malzemeli bakım: Kaplaması bozulan veya güzergâh değiĢikliği ve yol 

geniĢletmesi sebebi ile yol yüzeyine yapılan malzeme serilerek yapılan iĢleme 

denir. 

Malzemesiz bakım (greyderli bakım): Bozulan yolun hendek , Ģevleri ile 

platformunun düzeltilmesi için iĢ makinaları (örn:greyder) ile yapılan 

çalıĢmalara denir. 

2.2 Köy Yolu Ağının Tespit Edilmesinde Uygulanacak Kriterler 

Köyün yol güzergahı tespit edilirken idari yapı dikkate alınarak, köyün ulaĢımı 

bağlı olduğu bucak veya ilçe üzerinden yapılmalıdır. 

 Güzergah seçilirken düĢük maliyetli güzergah seçilmelidir. 

 Geometrik standardı yüksek alanlar tercih edilmelidir. 

 Güzergah seçiminde en kısa güzergah tercih edilmelidir. 

Güzergah tespitinde göz önünde bulundurulacak yerler arasında, sağlık ocağı, 

okul, köy kalkınma kooperatifleri, el sanatları, üretim tesisleri, küçük sanayi 

tesisleri gibi ekonomik, sosyal ve kültürel faktörleri barındıran birimler yer alır. 

Mümkün olduğu kadar bu yerlere yakın olan güzergah tercih edilmelidir.  

 Yolun geçeceği yer topoğrafik yapısı en uygun yerlerden seçilmelidir. 

 Yol geçilecek güzergâhta mümkün olduğunca az sanat yapısı ve köprüye 

ihtiyaç duyulan güzergah tespit edilmelidir. 

 Yol güzergâhı tercihinde heyelan, sel baskını, bataklık, drenaj gibi sorunları 

olmayan uygun zeminli yerler tercih edilmelidir. 
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 Ġklim Ģartları ve mevsimsel değiĢmelerden en az etkilenen yerler tercih 

edilmelidir. DeğiĢken iklim Ģartlarında en çok ulaĢım imkânı sağlayan, güzergâhlar 

tercih edilmelidir. 

 Güzergâh seçiminde yolun geçeceği taĢınmaz üzerinde mülkiyet hakkında 

hukuki sorunu olmayan güzergah tercih edilmelidir. 

 Belirlenen güzergâhta yol cephesi bulunan kiĢi ile hak sahipleri yürürlükteki 

mevzuat hükümlerine göre yol yapımı ile ilgili hukuki sorun olacak konular 

çözülmüĢ olmalıdır.  

Yolun geçeceği taĢınmazın temin edilmesi, Köy Kanununa göre Köy Ġhtiyar 

Meclisinin görev ve yetki sorumluluğunda dır. Bu neden ile gerekli olabilecek 

zemin etütlerine dayanılarak idarenin göstereceği taĢınmaz; Köy Ġhtiyar Meclisi 

kararı ile temin edilip idareye teslim edilmek zorundadır. Ancak bu Ģekilde 

seçilen güzergah yol ağına dahil edilebilir. 

 En fazla nüfus barındıran ve en fazla köye hizmet eden veya nüfusa hizmet 

eden özelliklerden en uygun olan güzergâh tercih edilmelidir. 

 Trafik hacmi en fazla olan güzergâh tercih edilmelidir. 

 Yolun geçeceği güzergahta, çevreye en az zarar veren, ekolojik dengeyi 

bozmayan güzergâhlar tercih edilmelidir. 

 Zorunlu olmadıkça yol ağı artırılmamalı ve yol ağı dengeleri korunmalıdır. 

 

 

ġekil 2.1: Köyyolları enkesiti (Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü, 2000)   
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Çizelge 2.1: Köyyolları standartları tablosu (Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü, 

2000)  
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3.  ASFALT KAPLAMALAR 

3.1 GiriĢ  

Bitümlü kaplama tabakalarından oluĢan kaplamaya “asfalt kaplama” denir. 

Asfalt kaplama, tesviye yüzeyi ile sıkı bir temas sağlayan ve trafik yükünü; 

kaplama, temel ile al ttemel tabakaları aracılığı ile taban zeminine yayan bir 

kaplama Ģeklidir. Asfalt kaplamanın Stabilitesi; adezyon, tane sürtünmesi ile 

kohezyon gibi kullanılan agreganın ve bitümlü bağlayıcının özelliklerine 

bağlıdır.  

Sathi kaplamalar: Asfaltın (bitüm) bağlayıcı malzeme Ģeklinde yüzeye 

yerleĢtirilmesi ile ardından bunun üzerine agreganın serilip sıkıĢtırılması ile 

yapılır. KarıĢtırma iĢlemi söz konusu değildir. Trafik yoğunluğu fazla olmayan 

yollarda uygulanır.  

Sıcak karıĢım asfalt kaplamalar: Kaba ve ince agreganın bitümlü bağlayıcılar 

ile özel asfalt hazırlama tesislerinde harmanlanarak hazırlanıp, sıcak olarak 

serilmesine denir. Kalitelidir ve trafiği yoğun yollarda uygulanır.  

3.2 Tanımlar  

Yol kaplamaları tasarlanırken kullanılmakta olan kavramlara ait tanımlar 

aĢağıda verilmiĢtir. 

Taban zemini: Tesviye yüzeyinin altında kalacak olan, dolgu ya da yarmalarda 

kaplamanın taĢıma kapasitesini artırabilecek bir derinliğe varana kadar indirilen 

malzemelerdir.  

Temel: Alt temelin ya da tabanın üstüne kalınlığı hesaplanarak inĢaa edilmiĢ 

bazı fiziksel nitelikleri taĢıyan tabaka ya da tabakalardır. Temel tabakası 

yapılarak kaplamanın taĢınması, gerilmelerin yayılarak azaltılması, kaliteli bir 

drenaj yapılması ve don etkisinin azaltılması amaçlanmaktadır.  
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Kaplama: Tesviye yüzeyinde(taban zemini üzerinde)  trafiğin yükünü 

taĢıyabilmek amacıyla yerleĢtirilmiĢ tabakalı yol yapısına denilmektedir.  

Kaplama tabakası: Kaplamadaki en üst tabakasıdır. Genel olarak asfalt betonu 

ya da sathi kaplama kullanılmaktadır. Yapılma amacı kayma, trafiğin 

aĢındırması ve iklim koĢullarından kaynaklı ayrıĢtırma etkisinin azaltılmasıdır. 

Lodometre çalıĢması: Araç dingillerinin sayı, tip ve ağırlıklarını saptamak 

amacıyla yapılan çalıĢmalardır.  

Asfalt kaplama: Tesviye yüzeyine sıkıca bağlanan ve üstündeki yükü tabana 

yayan kaplama türüdür. Stabilitesi dane sürtünmesi, kohezyon ve agrega 

kenetlenmesi faktörlerine göre değiĢmektedir. 

Asfalt betonu: Granülometrisi düzgün olan bir kapta asfalt çimentosu, agrega, 

filler ve ince agreganı belirli oranda çokça sıkıĢtırıp karıĢım oluĢturarak elde 

edilmiĢ kaplama türüdür.  

AĢınma tabakası: Asfalt betonu kaplamasını en üst kısmıdır.  

Alt temel: Taban zemininin üstüne temel tabakasını taĢımak amacıyla 

yerleĢtirilmiĢ, plastisite ve granülometri özellikleri belirlenmiĢ granüler 

malzemeyle yapılmıĢ olan üst yapı tabakasıdır. 

Analiz süresi: Ġlk inĢaa ve daha sonra yapılabilecek takviye çalıĢmaları da 

katılarak verilmiĢ farklı projelendirmelere ait ekonomik kıyaslamaların 

yapıldığı zaman süresidir. (analiz süresi ile proje süresi birbirine 

karıĢtırılmamalıdır.)  

Bölge faktörü: Ġklim ve çevre Ģartlarına üst yapı sayısını (SN) uydurabilmek 

amacıyla kullanılan sayısal bir faktördür.  

CBR (California taĢıma oranı): Alt temel, Temel ve taban zeminine ait taĢıma 

kapasitesini belirleyebilmek için yapılan deneylerden çıkan sonucun % olarak 

hesaplanmıĢ değeridir.  

Dingil eĢdeğerlik faktörü: VerilmiĢ bir dingil yükü ile baĢka bir dingil 

yükünün formülünü, kaplamanın hizmet gücüne etkileri yönünden gösteren nicel 

faktördür. AASHTO projelendirme rehberine göre 8,2 tonluk bir dingil, standart 

dingil kategorisine girmektedir. DeğiĢik dingil yükleri ve dingil tekrarlarını 

kapsayan normal bir köy yolu trafiğinde bu yöntemin uygulanabilmesi için 
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farklı dingil yükleri, trafik eĢdeğerlik faktöründen yararlanılarak standart 

dingile dönüĢtürülmektedir. Daha sonra trafik, dönüĢtürülmüĢ olan bu dingil 

yüklerinin yekûnu Ģeklinde (günlük veya 20 yıllık analiz periyodu için) 

verilmektedir.  

EĢdeğer dingil yükü (standart dingil yükü) sayısı:  Farklı sayı ve ağırlıktaki 

dingil yüklerinin, bir üst yapıda oluĢturduğu toplam etkiye eĢdeğer olarak 

ulaĢan 8,2 tonluk dingil tekrar sayısıdır. 

Hizmet kabiliyeti (servis kabiliyeti): Gözlem yapıldığı anda bir kaplamanın 

yüksek hız ve hacme sahip otomobil ve ticari araç trafiğine hizmet edebilme 

kabiliyetidir. (Hizmet kabiliyeti derecesi AASHTO‟ya göre 5 ile 0 arasında bir 

sayı ile belirtilir.)  

PlanlanmıĢ kademeli inĢaat: Bazı tabakalarının yapılması ileri bir tarihe 

ertelenerek planlanmıĢ yol kaplama inĢaatıdır.  

Proje CBR değeri: Proje kalınlıklarını hesaplanmaya yarayan, uygulanacakları 

yol kesimine ait zemin CBR değerlerini ifade eden CBR değeridir.  

Proje EDY değeri: Proje boyunca yoldan geçmesi planlanan toplam eĢdeğer 

8,2 tonluk standart dingil yükünün tekrar sayısıdır.  

Proje kalınlığı: Hesaplamalar ve proje verilerinin sonucunda elde edilen temel, 

alt temel ve kaplama katmanlarının kalınlıklarıdır.  

Proje süresi (kabul edilen hizmet süresi): Yol trafiğe açıldıktan sonra ilk 

takviye tabakası uygulamasının yapılacağı (servis kabiliyetinin önceden 

planlanmıĢ değere ineceği süre) planlanmıĢ zaman arasındaki yıl sayısıdır. 

(Proje süresi, analiz süresi veya kaplama ömrü ile karıĢtırılmamalıdır, gerekli 

takviyelerle kaplama ömrü sürekli uzatılabilir.) 

Seçme malzeme: Daha çok yol dolguları yapılırken taban zeminini 

oluĢturabilmek için yol yarması ya da ödünç ocaklarından elde edilmiĢ uygun 

özelliğe sahip doğal malzemelerdir.  

Son servis kabiliyeti indeksi (Pt): Proje süresinin bitiminde bir kaplamanın 

düĢmesi hedeflenen hizmet kabiliyetinin derecesidir.  
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Tabaka katsayısı (a, a2, a3): Bir malzemeye ait kaplama sayısı ( SN ) ve 

tabaka kalınlığının arasında olan deneysel bağlantıyı ifade eden ve tabakalarım 

dayanıklılıkları ile orantılı olan nicel faktördür.  

Tandem dingil yükü: TaĢıtı enlemesine kesen merkezleri ve birbiriyle 

aralarında en az 100 cm, en fazla 240 cm uzaklık olan paralel iki düĢey 

düzlemin arasında kalmıĢ iki ya da daha çok ardıĢık dingil tarafından yola 

iletilen toplam yüktür.  

TaĢıt eĢdeğerlik faktörü: Otobüs, otomobil, kamyon ya da treyler türünden bir 

aracın yoldan her bir geçiĢinden kaplamaya verilen zarara eĢit bir etki oluĢturan 

ortalama standart dingil yükü tekrar sayısıdır.  

Tek dingil yükü: Merkezleri aracı enlemesine kesmiĢ olan ve birbirinden en 

fazla 100 cm aralıkta bulunan düĢey iki paralel düzlem arasında kalmıĢ tüm 

tekerleklerin ilettiği toplam yüktür.  

Tesviye yüzeyi (taban yüzeyi): Banketler ve yol kaplamasından oluĢan altyapı 

zemininin üst yüzeyidir.  

Ticari trafik: Karayollarında giden otobüs, kamyon ve treyler gibi araçların 

toplamıdır. Yüklü ağırlığının toplamı 3,5 tondan fazla olan araçlar bu sınıfta yer 

almaktadır.  

Kaplama davranıĢı: Tekrar eden trafik yükleri nedeniyle kaplamanın hizmet 

kabiliyetindeki değiĢimlerdir.  

Kaplama sayısı (SN): Taban zemini Ģartları, trafik, bölge faktörü ve son servis 

kabiliyetinin analizinden çıkan ve kaplamanın her bir katmanında kullanılan 

malzemenin tipine uygun tabaka katsayılarını kullanarak, asfalt kaplama 

tabakalarını kalınlaĢtıran sayıdır.  

Zemin taĢıma değeri: Asfalt kaplama aracıyla, nakledilen trafik yüklerini 

taĢıması gereken taban zeminin taĢıma kabiliyetini gösteren ve deney sonucunda 

varılan (CBR gibi) taĢıma değerleri ile korole edilen, 3-10 aralığında değiĢiklik 

gösteren nicel değerdir (Umar ve Ağar, 1985). 
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3.3 Asfalt Kaplamalarda Kullanılan Malzemeler  

Asfalt kaplamada taĢıyıcı yapının iskeletini oluĢturmak için agregalar ve 

bunların birbirine kenetlenmesini sağlamak için de hidrokarbonlu bağlayıcılar 

kullanılır. Asfalt kaplamalarda, hidrokarbonlu bağlayıcı olarak genellikle 

bitümler kullanılmaktadır (Dündar, 1998:61-98). 

3.3.1 Agregalar  

Agregalar doğadan ya da suni olarak elde edilebilir. Tane büyüklüklerine göre 

iri agrega, ince agrega ve mineral filler Ģeklinde gruplandırılmaktadırlar. Yol 

inĢaatları yapılırken kullanılan agregalar, tortul, püskürük ve metamorfik doğal 

taĢ kayaçlarının kırılması, elenmesi ya da yıkanması gibi iĢlemlerle elde edilmiĢ 

diyabaz, diyorit, trakit, kalker, bazalt, dolomit, kireçtaĢı, kumtaĢı, çakmaktaĢı 

kökenli olabilirler. Yine kum ve çakıl gibi mekanik dirençleri çok doğal 

agregalar da kullanılmaktadır. Asfalt kaplamalı yolların temel ve alt temel için 

kullanılmakta olan en bilinen suni agregalar yüksek fırın cürufları, karıĢımlar 

için de agrega yerine klinkerler, filler olarak da çimentolardan oluĢmaktadır. 

Çimentonun hidrolik bütünleĢtirici özelliğini bitümlü karıĢımlar için kullanmak 

zordur.  Ancak çimentonun saf olması, standart tane dağılımı ve bitümlü 

bağlayıcılarla tepkimeye girmemesi nedeniyle filler malzeme olarak 

kullanılması daha olasıdır. 

Özü nasıl olursa olsun asfalt kaplamalı yollar için kullanılması planlanan 

agregaların, her kaplama çeĢidinde, Ģartnamelerle belirlenmiĢ fiziksel özellikleri 

taĢıması gerekir. Agrega özelliklerini belirlemek için en çok uygulanan önemli 

deneyler Ģöyledir: AĢınmaya karĢı direnç deneyi, Tane dağılımı (Granülometri) 

deneyi, Hava etkilerine karĢı dayanıklılık (Donma - Çözülme) deneyi, Özgül 

ağırlık ve su emme deneyi, Cilalanma direnç deneyi ve Soyulmaya karĢı direnç 

deneyidir. 

KarıĢımlar için kullanılması planlanan iri agregaların, bağlayıcı malzeme ile 

yeterli adezyon kurabilmesi için pürüzlü kil kullanılarak yüzeylerindeki Ģilt 

benzeri çamurlu  maddelerin ayıklanması gerekir. Bu nedenle asfalt tipi yol 

kaplamaları için çakıl gibi yüzeyi cilalanmıĢ agregalar değil, daima kırma taĢ 

(mıcır) tercih edilmelidir (Umar ve Ağar, 1985). 
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3.3.2 Hidrokarbonlu Bağlayıcılar (bitümler ve yol katranları)  

Yol kaplamalarında katranlar ve bitümler olarak iki çeĢit bağlayıcıdan 

faydalanılmaktadır. Sıcaklık değiĢimine göre bu bağlayıcılara katı, sıvı ve yarı 

katı hallerde rastlanılmaktadır. Bu bağlayıcılarda kohezyon ve adezyon denilen 

iki önemli özellik bulunmaktadır. Bitüme göre katran, taĢ unsurlara daha iyi 

yapıĢır ancak ısıya dayanıksız olduğu için daha hızlı bozulmaktadır.  

Petrol damıtılarak elde edilen bitümler, ucuz olmaları nedeniyle yol 

inĢaatlarında daha çok tercih edilmektedir. Ancak bağlayıcılıklarını artırmak 

için birçok kimyasal katkı maddesi kullanmak gerekebilir. Böylece farklı 

amaçlar için kullanılabilecek farklı asfalt çeĢitleri elde edilebilir. Bunlara örnek 

olarak Likit (Katbek) Asfaltlar, Asfalt Çimentoları, Asfalt Emülsiyonları 

gösterilebilir.  

Hidrokarbon içerikli bağlayıcıların mekaniksel ve fiziksel özelliklerini tespit 

etmek amacıyla kullanılabilecek deneylerin isimleri Ģu Ģekilde sıralanabilir:  

 - Özgül Ağırlık Ölçüm Deneyi  

 - AkıĢkanlık Özelliklerinin Saptanması Deneyleri  

 - Viskozite Deneyi, ve Penetrasyon Deneyi  

 - Yüzdürme Deneyi ve YumuĢama Noktası Deneyi 

 - Düktilite Deneyi ve Yanma Noktası Deneyi  

 - Damıtma ( Distilasyon ) Deneyi  

 - Eriticilerde Erime Deneyi 

KarıĢımda kullanılan bitüme “dop” eklenerek bağlayıcı ile agrega arasındaki 

adezyon arttırılabilir. Viskozitesi düĢük bitümler ve katbek asfaltları için Dop 

maddelerinden faydalanılabilir (Umar ve Ağar, 1985). 

3.3.3 KarıĢımlar 

 Temel malzemelerin dozunun dikkatle ayarlanıp, yüksek ısıya maruz bırakarak 

ya da normal hava koĢullarında karıĢtırılması ile elde edilen kompozit 

malzemelere “KarıĢım ya da Bitümlü KarıĢımlar” adı verilmektedir.  

Yol inĢaatında bitümlü karıĢımlar aĢağıdaki amaçlar için kullanılmaktadır.  

Platformların düzgün yüzeyli olabilmesi,  
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Dingil yüklerinin taban zeminine üniform yayılabilmesi için, 

 Serbest agrega taneleri içeren yüzeylerde araç tekerleklerinden taĢ fırlatılmasını 

önleyebilmek için,  

Suya karĢı geçirgenliği olmayan ve düz olduğu için suyu üzerinden kaydırarak 

hızlı uzaklaĢtıran yol yüzeyleri elde etmek için uygulanmaktadır. 

Bitümlü karıĢımlardan faydalanarak kalınlığı 2-12 cm aralığında değiĢen 

kaplama üretilmesi sağlanabilir. Türkiye'de en çok asfalt betonu kaplama, sıcak 

bitümlü temel ve yüzeysel kaplama türüne ait kaplamalar yapılırken bu 

karıĢımlardan faydalanılmaktadır. 

Bitümlü karıĢımlar için aĢağıdaki altı tür özelliği bulundurmasına bakılır:  

 - Araç tekerleklerinden kaplamaya aktarılan aktif yüklere karĢı gösterilecek 

“Stabilite Direnci”,  

 - Bitümlü tabakalara alt tabakalarda gerçekleĢen göçmelerden kaynaklı 

yansıması muhtemel deformasyon eğilimine karĢı koymayı sağlayacak “Asfaltlık 

Yeteneği”,  

 - Ġklim ve sıcaklık değiĢimlerinden kaynaklı etkilere, trafikten kaynaklı 

zorlanmalara, su varlığı ve aĢınmaya karĢı koyabilme yani “Dayanıklılık Özelliği”,  

 - Cilalanmanın engellenmesi yani baĢlangıçta sağlanan pürüzlü yüzey 

yapısının korunması denilen “Kaymaya KarĢı Direnç Yeteneği”,  

 - ÜretilmiĢ malzemenin istenilen kıvam ve üniformluğa sahip olup, çok az 

sıkıĢtırma enerjisiyle yerleĢtirilmesini sağlayan “ĠĢlenebilirlik Özelliği”,  

 - YağıĢlar nedeniyle yüzeye inen sularının alt tabakalara geçmesini önlemeyi 

sağlayan “Geçirimsizlik Yeteneği” dir. 

Bu özellikler belirlenirken sisteme has kalite kontrollerinden geçirilebilir. 

KarıĢımların sınanmasına yönelik en önemli teknik Stabilite deneyleridir. 

KarıĢımların içyapısı ve malzemelerini analiz edebilmek için Tane Dağılımı ve 

Ekstraksiyon deneyleri kullanılmaktadır (Umar ve Ağar, 1985). 

3.4 Asfalt Kaplamaların Yapımı  

Bu bölümde yüksek standarda sahip asfalt kaplamalar için kullanılan sıcak 

bitümlü karıĢımların plentte üretilmesi, yola serim aĢaması ve sıkıĢtırılmasını 
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anlatan uygulama yöntemleri ve uygulamada dikkat edilecek hususlar 

incelenmiĢtir (Tunç, 2001). 

3.4.1 Bitümlü sıcak karıĢımların üretimi  

Sıcak bitümlü karıĢımları üretebilmek için ilk olarak uygun nitelikte agregalar 

üretilmelidir. Bunun için taĢ ocaklarından çıkarılmıĢ uygun büyüklüğe sahip 

kayaları konkasör tesislerinde kırarak agregaya dönüĢtürmek gerekir. ġayet 

kalite ve yakınlığı yönüyle uygun bir taĢ ocağı bulunamıyorsa, yakındaki bir 

dere ocağına bakılarak 1‟‟ (25 mm)‟den az olmayacak büyüklükteki çakılları 

konkasör tesislerinde kırarak da agrega üretilebilir. Konkasör tesislerinde 

kırılan agregalar 0-5 mm, 10-20 mm ya da 20-Dmax gruplarından birinde 

üretilebilir. 

Hangi gruba ait agrega üretilecekse kırılan kayalar o elek analizlerinden 

geçirilerek istenilen gradasyon oranları belirlenir. Kullanılması planlanan asfalt, 

karıĢım ve agrega ile ilgili deneyler yapılarak iĢyeri karıĢım formülü hazırlanır. 

Bundan sonraki aĢama ise plentte sıcak bitümlü karıĢımların üretilmesidir. 

Kaliteli bir karıĢım elde edebilmek için her türlü hassas donanımı taĢıyan asfalt 

plentleri, çok karmaĢık ve pahalı tesislerdir. Günümüzde kullanılan üç farklı 

tipte asfalt plenti olup, bunlar aĢağıda verilmiĢtir: 

 - Harman tipi karıĢım (Batch-mix)  

 - Sürekli tip karıĢım (Continuous-mix)  

 - Kazan tipi karıĢım (Drum-mix) 

Bunlardan en hassas olan ve en iyi sonuç alınan harman tipi plentlerdir . Bu 

yüzden, standardı yüksek yollar ve otoyollarda harman tipi karıĢım yapan 

plentler tercih edilmektedir. Açık gradasyona sahip karıĢımlar ya da standardı 

düĢük yollarda sürekli tip karıĢım plentleri tercih edilmektedir. Kazan tipi 

plentler ise daha çok geri kazanım (recyling) iĢleri için kullanılmaktadır. 

Asfalt plentleri “cehennem (dryer), soğuk agrega besleme, asfalt besleme, 

mikser, sıcak elek ve agrega besleme ile Filler besleme” denilen 6 kısımdan 

meydana gelmektedir. Asfalt plentlerde bulunan otomatik kontroller sayesinde 

istenilen kalitede bitümlü karıĢım elde edilebilir. Bunlar Çizelge 3.1‟de 

görülmektedir. 
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Çizelge 3.1:. Asfalt plenti elemanları ve fonksiyonları (Tunç, 2001) 

 

Asfalt plentiyle kaliteli karıĢım oluĢturabilmek için aĢağıdaki kontrol leri 

yaptırmak gerekmektedir:  

 - Plentte ait bütün ölçüm cihazları (filler tartısı, agrega ve asfalt tartısı, ısı 

göstergeleri vs.) kalibre edilmelidir.  

 - KarıĢtırıcıya ait kazan ve paletler düzgün çalıĢır halde olmalıdır. (paletlerin 

konumu ve sayısı, kazan ısıtıcıları, boĢaltma kapağı vb.)  

 - Asfalt püskürtme sistemi tarafından üniform püskürtme iĢlemi yapılmalıdır. 

(Memelerin çapı, püskürtme süresi, açısı, basıncı vb.)  

 - Yeterli süre karıĢtırılmalıdır.  

 - Agrega hazırlanırken oranlaması doğru yapılarak kurutulması sağlanmalı ve 

tüm danelerin asfaltla kaplı olmasına dikkat edilmelidir.  

 - Asfalt miktarı tartılırken hassas olunmalı ve gerekli viskoziteyi sağlamak 

için yeterli ısı verilmelidir. 

Yukarıdaki kontrollerin dikkatli yapılması sağlanmalıdır. Ancak buna rağmen 

istenmeyen özellikte karıĢımlar üretilmiĢse nedenleri araĢtırılmalı, tüm 

ihtimaller dikkate alınarak kusurlar giderilmelidir (Tunç, 2001). 

3.4.2 Bitümlü sıcak karıĢımların serimi  

Sıcak bitümlü karıĢımların serimi olayında, serim öncesi ve serim yapılırken 

olan iĢler olarak iki aĢama vardır (Tunç, 2001). 

Serim öncesi iĢler  



16 

Plentte hazırlanmıĢ olan sıcak bitümlü karıĢımlar yola serilmeden önce 

aĢağıdaki iĢleri yapmak gerekmektedir. 

Ġnce Reglaj: Bitümlü sıcak karıĢım serilmeden önce projedeki kot ve eğime 

bakılarak yapılan temel tabakası yüzeyinde düzeltme yapılması gerekli iĢlerdir. 

Ġnce reglaj için aĢağıdaki iĢlemleri yapmak gerekir: 

 - Yağmur ve trafik benzeri nedenlerle temel tabakasının yüzeyinde 

bozulmaya uğramıĢ kısımlar (ondülasyon, çökme, çukur vs.) kabartılarak kotuna ve 

eğimine uygun Ģekilde sıkıĢtırılmalıdır.  

 - Yüzeyde ortaya çıkmıĢ çatlaklar derin ve geniĢ Ģekilde kazılmalı ve temel 

malzemesi ile doldurularak sıkıĢtırılmalıdır.  

 - Temel tabakası yapıldıktan sonra bir kıĢ ya da daha uzun bir zaman 

geçmiĢse yüzey yeterli derinliğe kadar kabartılıp kırmızı kota ve eğime uygun 

Ģekilde tesviye edilerek sıkıĢtırılmalıdır.  

Süpürme: Astarlamaya baĢlanmadan önce temel tabakasının yüzeyindeki toz, 

toprak ya da gevĢek malzemelerin giderilmesi çalıĢmasıdır. Bu amaçla bir 

traktör arkasına takılmıĢ mekanik süpürgeler aracılığıyla yolun yüzeyi 

temizlenmektedir. Yolun en yüksek kotundan baĢlanıp, yol boyunca Ģeritler 

halinde süpürme iĢlemi yapılmalıdır. Bu nedenle mekanik süpürgeye ait 

kambura yol ekseni ile belirli bir açı verilmeli, süpürülen maddeler Ģeritten 

dıĢarı atılacak Ģekilde ayarlanmalıdır. Yeterli temizliğin yapılabilmesi için 

süpürülen yüzeylerdeki rutubet oranının %2‟nin altında, süpürgenin hızının da 

15-30 km/h olması gerekir.  

Astar ve YapıĢtırma Tabakaları: Astar tabakası, ince reglaj ile süpürme iĢleri 

bitirilmiĢ temel tabakası üstüne belirli oranda sıvı asfalt püskürtülmesiyle elde 

edilen asfalt film tabakasıdır. Astar tabakası yapılmasının amaçları olarak Ģunlar 

gösterilebilir:  

 - Yüzeyde bulunan serbest malzemeyi temel tabakasına bağlayıp, serim 

yapılırken üzerinden geçecek olan finiĢer ve asfalt kamyonları tarafından 

yapılabilecek kopartma ve aĢındırma gibi etkilere karĢı direnci artırmak.  

 - Belli bir derece temel tabakasının içine nüfuz edip delikleri kapatmak ve 

böylelikle kapilerite ile gelecek suların asfalt tabakası ile temas etmesini engelleyip 

asfalt bağlayıcının soyulmasını ve oksidasyonunu önlemek.  
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 - Kaplama ile temel tabakasının ile yapıĢmalarını sağlayarak tabakalar 

arasında meydana gelebilecek kaymalara direnci arttırmak.  

 - Kaplamadan önce temel tabakasının bakım ihtiyacını en aza indirmek. 

ġayet asfalt tabakası, temel tabakası yapımından hemen sonra yapılmayacak ve 

belli bir vakit geçecekse mutlaka astar tabakası yapılmalı ve temel tabakası dıĢ 

etkilere karĢı koruma altına alınmalıdır. Bu esnada temel tabakası üzerinden 

araç geçiĢi engellenmelidir. 

Astar tabakası yapılırken aĢağıdaki belirtilen hususlara dikkat edilmelidir: 

 - Astar tabakası için kullanılması planlanan sıvı asfaltın temel tabakasına 

yeteri kadar penetre (nüfuz) etmesi için kürün orta hızda olması gerekmektedir. Bu 

nedenle MC-30, CSS-1, SS-1h, SS-1, CSS-1h ya da RT-1 ve RT-2 gibi orta hızda 

kür olabilecek akıcı bitümler terih edilmelidir. 

 - Astarlanan tüm yüzeyler eĢit kalınlıkta bir asfalt filmi ile kaplanmalı ve 

astarın tatbik edilirken yol yüzeyinin rutubeti %2‟den çok olmalıdır. Hava sıcaklığı 

50 C‟den fazla ise astar iĢlemi yapılmalıdır.  

 - Astar tabakasına homojen püskürtme yapabilecek bir distribütör kullanılarak 

0,5-2,5 lt/m2 olacak Ģekilde sıvı asfalt uygulanmalıdır. Kesin oran ise yol yapılırken 

deneme kesimlerinde ortaya çıkan gözlemlerden elde edilir. Yüzeyde göllenme 

olmamasına, çok kalın bir tabaka olmamasına ve temel tabakasın 1-1,5 cm‟den az, 3 

cm‟den fazla penetre etmeyecek derecede olmasına dikkat edilmelidir.  

 -Astar tabakası yapılırken kullanılan bağlayıcı maddenin uygulama ısılarının 

aĢağıdaki gibi olmasına bakılmalıdır: 

MC-30 için    25-500 C 

Asfalt emülsiyonu için  20-700 C 

RT-1, RT-2 için   20-500 C 

 - Astarlamadan sonra sıvı asfalt temel tabakasında penetre olup kürünü 

yapabilmelidir. Bunun için de yeterli zamanın geçmesi gerekmektedir. Bu süreyi 

ortam sıcaklığı ve asfaltın viskozitesi etkilemektedir ancak asla 24 saatin altına 

inmemelidir  

 - Kür uygulanırken yoldan geçiĢler engellenmelidir. Engellemenin 

yapılamadığı hallerde ise araç hızları 30 km/sa‟i geçmemelidir. 

 - Astarlama iĢlemi asla gece, rüzgârlı, kapalı ve nemli havalarda 

yapılmamalıdır.  
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 - Astarlamanın ardından yol yüzeyindeki düzensizliklerden kaynaklı bazı 

kesimlerde sıvı asfalt göllenme yapmıĢsa, bu durum süpürge ile düzeltilmelidir. 

Böyle durumlarda göllenmelere kum dökülüp sıvı asfaltın fazla kısmının kuma 

emdirilmesi sıkça yapılan bir yanlıĢtır.  

YapıĢtırma tabakası: Sıcak bitümlü karıĢım tabakalarının arasında adezyon 

oluĢturabilmek için yüzeye püskürtülen sıvı asfaltlardan elde edilmiĢ çok ince 

asfalt film tabakasına denilmektedir. YapıĢtırma tabakası uygulanırken aĢağıda 

belirtilen hususlara dikkat edilmelidir: 

 - YapıĢtırma uygulamasından hemen sonra bitümlü kaplama iĢlemine 

baĢlanacağı ve bağlayıcının da alt tabakaya penetre etme gereği olmadığı için RC-

250, RC-70, RS-1, RS-2, CRS-1 ya da CRS-2 tipi hızlı kür olan sıvı asfalt, yüzeye 

homojen Ģekilde 0,15-0,50 lt/m2 oranında uygulanmalıdır.  

 - Sıvı asfaltın püskürtme ısıları aĢağıda belirtildiği gibi olmalı ve 

Emülsiyonların viskozitesinin yeterli olabilmesi için %50 „ye yakın su 

eklenebilmelidir. 

RC-70 için    50-800 C  

RC-250 için    60-1000 C  

Asfalt emülsiyonu için  20-700 C 

 - Düzgün yüzeye sahip olmadığı için göllenme yaĢanan kesimler kazınarak 

düzeltilmelidir.  

 - Kür yapılabilmesi belirli bir zaman beklenmeli ve asla trafiğin iĢlemesine 

müsaade edilmemelidir.  

 - Daha çok dik eğim, yaya geçitleri, keskin kurp ve kavĢaklarda araçların 

kaplamaya öteleme uygulamasından kaynaklanan tabakalar arasındaki kaymanın 

önüne geçmek için düĢük penetrasyona sahip sıvı asfalt kullanılmasına özen 

gösterilmelidir (Tunç, 2001). 

Bitümlü sıcak karıĢımların serim iĢleri  

Plentlerde üretilen bitümlü sıcak karıĢımlar kamyonlara yüklenerek yola taĢınır. 

Ġstenilen kalınlık ve eğimde finiĢer kullanılarak yola serimi gerçekleĢtirilen 

karıĢım,  daha sıcakken silindirler ile sıkıĢtırılıp inĢa edilir. Buradan yola 

çıkarak plentte hazırlanmıĢ karıĢımın taĢınması, yolda serimi ve sıkıĢtırılması  

(kompaksiyonu) gibi iĢlemlerin ayrı ayrı büyük öneme sahip oldukları 
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söylenebilir. Plentte hazırlanan bitümlü sıcak karıĢımların ısıları, Çizelge 3.2‟de 

verilmiĢ olan limitlere uygun hazırlanmalıdır. Bunun yanında asfalt çimentosu 

ile agrega ısıları arasındaki fark max 200 dereceyi geçmemelidir. Plentte 

üretilen karıĢım sıcaklığının, karıĢım yapılırken ortam ısısına göre Çizelge 

2.3‟de verilmiĢ olan sıcaklığın altında olması zorunluluktur. 

Çizelge 3.2: Plentte karıĢım ısısı (KGM) (Tunç, 2001) 

 

Çizelge 3.3:. Minimum karıĢım ısısı (Tunç, 2001) 

 

Kamyonlarla plentten serim noktasına kadar taĢınan sıcak bitümlü karıĢımların, 

taĢıma süresinin artması, hava ısısının azalması, rüzgârın artması, kamyon 

kapasitesinin küçülmesi (ya da karıĢımın kütlesinin azalması), kamyon hızının 

artması gibi faktörlere bağlı olarak ısı kaybı da artmaktadır. Çok fazla ısı 

kaybeden bitümlü karıĢımın sıkıĢması da yeteri kadar yapılamamaktadır. Serim 

esnasındaki bitümlü sıcak karıĢım sıcaklığı en az 130 derece, sıkıĢtırmaya 

baĢlama esnasında da en az 110 derece olmalıdır. Eğer sıcaklık bu derecelerin 

altına düĢerse asfalt viskozitesi artacağı için karıĢımın iĢlene bilirliği 

azalmaktadır. Yine sıkıĢma direnci de büyük oranda artacağı için gerekli 

sıkıĢma yoğunluğu sağlanamamaktadır. 

Serim iĢlemine baĢlanırken, bitümlü sıcak karıĢımla yüklenmiĢ kamyon geri geri 

gelerek finiĢere yaklaĢır ve arka tekerlekleri finiĢerin itici merdanelerine değene 

kadar ilerler. Daha sonra damperini kaldırarak karıĢımı finiĢerin kazanına 

boĢaltır. Kazana yüklenen karıĢım iletici bantlar sayesinde önden arkaya doğru 

ilerler. Arka tarafta bulunan spiraller yardımıyla segregasyona uğramaz ve tabla 

boyunca enine doğru yayılabilir. Böylece tablada bulunan karıĢım gereken 



20 

kalınlıkta serilmiĢ olur. FiniĢerin ittiği kamyonda bulunan karıĢım bitinceye 

kadar serim iĢlemi sürdürülür. BoĢalan kamyon finiĢerden ayrılırken, baĢka bir 

dolu kamyon yaklaĢtırılarak aynı iĢlem tekrar edilir (Tunç, 2001). 

3.4.3 Bitümlü sıcak karıĢımların kompaksiyonu  

Kompaksiyonun terim anlamı sıkıĢtırma tekniğinde kullanılan iĢlerin tamamıdır. 

Asfalt kaplama iĢleminde kullanılan bitümlü sıcak karıĢımların kompaksiyonu 

(BSKK) yapıldığında performansı ve stabiliteyi önemli oranda etkilemektedir. 

BSKK‟yı etkileyen faktörleri Ģu Ģekilde sıralamak mümkündür: 

 • Asfalt  

 • Viskozite-penetrasyon  

 • SıkıĢtırmada viskozite artıĢ hızı - Agregasyon  

 • Danelerin Ģekilleri  

 • Gradasyon, yoğunluk, danenin maksimum boyutu  

 • Filler/asfalt oranı - Isı 37  

 • Ortamın ısısı, rüzgar ve rutubetin oranı  

 • SıkıĢtırma iĢleminin karıĢtırılma, serme ve sıkıĢtırılma iĢlemleri sırasındaki 

karıĢımın ısısı  

 • SıkıĢtırma anında karıĢımın yoğunluğu ve stabilitesindeki hız artıĢı  

 • Kaplamanın kalınlıkları ve değiĢkenliği  

 • FiniĢerin sıkıĢtırma miktarı  

 • Silindirin tip, ağırlık, hız, pas sayısı 

BSKK‟da aynı asfalt yüzdesi ve gradasyonu bulunan birbirinden farklı iki 

karıĢımın laboratuvarda gerçekleĢtirilen sıkıĢtırman testleri verileri 

doğrultusunda %98 oranında sıkıĢma elde edilebilmesi için dere malzemesi 

karıĢımına göre kırmataĢ malzemesi karıĢımının iki kata yakın daha fazla 

sıkıĢtırılma enerjisi kullanılması gerektiği anlaĢılmaktadır.  

BSKK için belli hızda ve pas sayısında silindirleme yapılması gerekir. Bu 

nedenle sıkıĢtırma iĢlemi için belirli bir süreye ihtiyaç duyulur. Bu iĢlem 

sırasında gerekli olan süreye karıĢımın soğuma hızı da dahildir. Zira karıĢımın 

soğuma hızı arttıkça sıkıĢtırılmaya karĢı direnci de artacaktır. Bu yüzden 

karıĢımın soğuma hızını etkileyen faktörlerin belirlenmesi gerekir KarıĢımın 



21 

soğuma hızı öncelikle yapılan kaplama kalınlığı, havanın sıcaklığı, taban 

sıcaklığı ve rüzgarın etki gücüne bağlıdır. Kaplamanın inceliği ile soğuma hızı 

arası birbiriyle orantılıdır. Örnek verilecek olursa 25-35 mm kalınlığındaki 

kaplamada en kötü Ģartlarda 5 dakikada 50 ile 800 derece ısı kaybı oluĢurken, 

kalınlığı fazla olan kaplamaların en uygun koĢullardaki soğuma hızı saatleri 

bulabilmektedir. 

KarıĢım ısısının azalması sıkıĢma direncinin artmasına neden olduğundan 

BSKK yapılırken hızlı davranılması gerekir. Bununla birlikte dikkat edilmesi 

gereken önemli bir husus, sıkıĢtırma makinesinin hızın artması sıkıĢma 

miktarının azalmasına sebep olacağından gerekli sıkıĢtırma yüzdeliğinin elde 

edilebilmesi ancak pas sayısının artırılmasıyla sağlanabileceğidir. Bu amaç 

doğrultusunda ilk geçiĢlerdeki hızı düĢük tutmak sonradan hızlanmak yeterli 

sıkıĢmayı sağlayabilecektir.  

BSKK‟da dikkat edilmesi gereken hususları Ģu Ģekilde sıralamak mümkündür;  

 - Silindirin tipini ve ağırlık seçimi yapılmalı 

 - Silindiraj sırasına bakılmalı  

 - Silindiraj tekniğine dikkat edilmelidir. 

Bu hususlar özenli bir Ģekilde seçildiği müddetçe BSKK daha kolay yapılacak 

ve istenen kalite elde edilebilecektir (Tunç, 2001). 

3.5 Asfalt Kaplamaların Bakım ve Onarımı  

Asfalt kaplamaların bakım ve onarım ömrü, beton kaplamalara göre farklıdır. 

Asfalt kaplama projeleri çoğunlukla yirmi yıllık bir süre için yapılar. Bu süreçte 

yolda meydana gelen lokal bozukluklar özellikle her kıĢ mevsiminden sonra 

onarılır. Bundan baĢka Ģu iĢlemlerde bu yollar üzerinde yapılmaktadır:  

 - Yol yapımının ilk beĢ yılından sonra, küçük çaplı onarım ve yüzeylerin 

kaplanmasına ihtiyaç olabilir.  

 - Projenin 10. yılında, yol yüzeyinde yenilemeye, pürüzlendirmeye ihtiyaç 

duyulacaktır. Bu süreç içerisinde yollarda tekerleklerin izleri oluĢur, kayma ve 

sürtünme katsayısı düĢer, yer yer çömeler veya kopmalar yaĢanabilir.  

 - OnbeĢinci yılda ilk beĢ yıllık süreçte yapılan yüzey yapısı yenilenmesi 

gerekir. 
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 - Yirmi yılın sonunda yolun tasarım ömrü bittiği için yapı yeniden bir 

kaplamayla takviye edilir. Temelde tekrarlanan trafik yükleriyle zayıflama oluĢması 

ve teker izlerinin 10 mm‟yi aĢtığı yapısal çöküntünün meydana geldiği alanlardaki 

problemler belirlenerek yolun yeniden temellendirilmesi çalıĢmalarına baĢlanması 

gerekir. 

Bunlardan baĢka, yollarda temele ve temel altı tabakalara yönelik onarımlar ve 

değiĢtirmelere de ihtiyaç olabilir. Yollarda yapılacak olan bakımlar bir yandan 

önemli oranda maliyete yol açarken diğer yandan günlük yaĢamı etkileyecek 

Ģekilde yolun bir Ģeridinin veya tamamının geçici bir süreyle de olsa 

kapanmasına yol açmaktadır. Bakım sürelerinin uzun olması trafiğin 

yoğunlaĢmasına ve günlük hayatı olumsuz etkilemesine neden olacaktır. Bu 

yoğun trafik alanlarının bakım onarım masrafları da oldukça fazladır.  

Ġngiltere‟de bulunan Yol AraĢtırma Laboratuvarı yol çeĢitlerini kırsal otoyollar, 

otoyol karakterine sahip çevre yolları, kırsal ikinci derece yollar ve konut 

bölgesi yolları Ģeklinde dört gruba ayırmıĢtır. Bu yollarda kullanılacak asfalt ve 

beton kaplamanın ilk yapımı ve daha sonraki bakı ve onarımlarının sebep 

olduğu trafik yoğunlaĢmasının 50 yıllık bir periyottaki maliyeti üzerine 

yaptıkları bir araĢtırmada; 

  - Kırsal ikinci derece yolları ve konut bölgesi yol ağı asfalt kaplamaya göre 

beton yol yapımının ilk yapım masrafları daha pahalı olduğu bildirilmiĢtir. 

 - Kırsal otoyol, asfalt kaplamanın ilk yapım masrafları ile 50 yıllık bir 

süreçteki bakım masrafları bir birine eĢit olmaktadır. Bununla birlikte diğer üç yol 

çeĢidinin 50 yıllık bakım masrafı ilk yapım masrafının altında kalmaktadır. Konut 

bölgesi yollarında ise 50 yıllık bakım masrafların ile ilk yapım masrafları arasında 1 

/5‟lik oranda bir düĢüĢ tespit etmiĢlerdir. 

  - Yol bakımlarının sebep olduğu gecikmelerin en fazla etkisi çevre yollarda 

olması sebebiyle bakım masrafının bu yollarda artıĢı gerçekleĢmiĢtir.  

 - Kırsal otoyolların bakım masrafları beton yollara göre önemli oranda düĢük 

kalmaktadır. 

 - Kırsal ikinci derece yolların asfalt ve beton kaplama bakım masrafı 

birbiriyle neredeyse aynı olduğu bildirilmiĢtir (Tunç, 2001). 
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3.6 Asfalt Kaplamalarda Teknolojik GeliĢmeler  

Modifiye Bitümlü Asfalt Betonu:  Bu kaplama çeĢidi yol yapımında kullanılan 

kaplamanın servis ömrünün ve performansının artırılması, bozulmaya karĢı daha 

dayanıklı olması ve kaplamanın sıcağa karĢı duyarlılığının azaltılması amacıyla 

uygulanabilir. 

Renkli asfalt betonu: Bu asfalt türünü çoğunlukla bisiklet yolu ve yaya geçiti 

yapımında kullanılır. Bunun yanı sıra renkli görünümü estetik bir görüntü 

oluĢturduğu için tercih edilebilmektedir.  

Kaplama kalınlığına göre asfalt betonları: asfaltlar kalınlıklarına göre 4-5 cm ise 

ince, 2-3 cm ise çok ince ve 2 cm‟den daha az ise süper ince asfalt  betonları 

olarak adlandırılmaktadır. Bu asfalt türlerinden ince ve çok ince olanlar 

kaplama yetersizliği sebebiyle oluĢan bozulmaların minimal düzeye indirilmesi, 

kaplama kalınlığının azaltılması, Balom maliyetinin düĢürülmesi, eski kaplama 

üzerine koruyucu bir tabakanın oluĢturulması amacıyla uygulanmaktadır.  

Birçok polimerlerle, fiber yapılı elastomerlerle ve lastik gibi maddeler 

kaplamaya katılarak mekaniksel ve fiziksel özelliklerinin iyileĢmesi, 

dayanıklılığının artırılması, servis ömrünün uzatılması ve balom giderinin 

düĢmesi hedeflenmektedir.  

Stone mastik asfalt: Ağır taĢıt trafiğinin olduğu bölgelerde deformasyona ve 

yorulma çatlaklarına karĢı gösterdiği direncin yanı sıra yol üzerinde 

oluĢabilecek tekerlek izlerinin oluĢmaması için iyi bir çözüm olarak 

görülmektedir. 

Lifli asfalt betonu: Kaplamadaki bitümlü karıĢımının stabilitesi ve yüzeysel 

kayma sürtünme katsayısında artıĢ oluĢturulması amacıyla lifli malzemeler bir 

araya getirilerek asfalt oluĢturulur. 

Slurry seal: Eski kaplamanın pürüzlülüğü, yaĢlanmaya karĢı direnci, kohezyon 

ve asfaltlık sağlaması açısından koruyucu tabaka Ģeklinde uygulanır. Bu asfalt 

türünün sağlamlığı ve ekonomikliği tercih edilme sebeplerindendir.  

Resinous seal: Bu tür asfaltlarda koruyucu örtü oluĢturma amacıyla 

tabakalamada kullanılır.  
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Soğuk bitümlü karıĢım: Kaplamaların onarımı ve yamalanması iĢleminde 

kullanılır. Uygulaması ve iĢlenmesi oldukça kolay bir karıĢımdır.  

Geçirimli asfalt betonu: Asfalt üzerindeki suların drenajına aracılık eden bir 

asfalt türüdür. Yolun yüzeyine gelen suyun gövdeye inmesini ve yolun 

üzerinden uzaklaĢmasını sağlar. Bu kaplama sayesinde bir drenaj sistemi oluĢur 

ya da geçici bir süreliğine suyun gövdeye geçmesi sağlanmıĢ olur. ABD 

(Dallas), Ġngiltere, Macaristan, Hollanda, Fransa, Norveç gibi birçok ülkede 

uygulanan bu asfalt türü yol yüzeyinin daima kuru kalmasını sağlar, yüzeyin 

kayma direncinde artıĢ oluĢturur, gürültü seviyesini azaltır, su sıçramasını önler. 

Bu nedenlerle Ģimdilerde çoğu anayolların yapımında bu tür asfalt kullanımı 

tercih edilmeye baĢlanmıĢtır. 

Cape - seal: Ġyi seçilen uygun yapıda bir agregayla yapılan yüzeyel kaplama ve 

Slurry Seal‟in bu kaplama üzerine uygulanmasından oluĢan bir 

kombinasyondur. Bu asfalt türü yol yüzeyine gelen suyun alt katmanlara 

geçiĢini önler, pürüzlü yüzeye sahip olması nedeniyle suyun yolda birikmesini 

önler, yolculuk konforunun artmasını sağlar, yüzeyin kayma direncinde artıĢ 

oluĢturur, eskiyen kaplamaların dağılmasını önlemektedir. 

Modifiye bitümlü yüzeysel kaplama; Bu kaplama asfalt türü bozulmaların en 

az seviyeye indirilmesi, servis ömrünün artmasını sağlar (Ağar vd., 1999). 

3.7 Asfalt Kaplamaların Üstünlükleri ve Sakıncaları  

 - Trafikte düzgün ve gürültü oluĢturmayan bir yüzey meydana getir.  

 - Kuru iken yüksek kayma sürtünme katsayısı oluĢturur.  

 - Yolun üstünde oluĢan yükün alt tabakalara yayılmasını sağlar.  

 - Geçirimsiz bir yapıda yüzeyin oluĢmasına aracılık eder.  

 - Kademeli inĢaat iĢlemleri için oldukça uygundur.  

 - Bakım-onarım iĢlemleri trafik akıĢı altında yapılabileceğinden servis yoluna 

ihtiyaç duyulmaz. 

 - Yapım ya da onarımı müteakiben trafik akıĢı sağlanabilir.  

 - Bilgi ve ekipman sorunu yaĢanmadığı için ülkemizdeki bu iĢle ilgilenen 

personellerin yeterli deneyimleri vardır.  
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 - Uygulamada bakım-onarım iĢlemlerinin kolayca yapılması önemli bir 

avantaj olarak görülür.  

 - Renginin koyuluğu sebebiyle gece görüĢ zorluğuna yol açar ve çizgileme 

ihtiyacı doğar.  

 - Hammaddesi petrol olduğu için ithalat ile sağlanması dezavantajdır.  

 - Rafineri yerleĢimleri sebebiyle taĢıma mesafelerinin uzaklığı söz konusu 

olur  

 - Isıtılması gerektiği için fazladan enerjiye ihtiyaç duyulur.  

 - TaĢıtlardan yağın, mazotun, benzinin ve diğer birçok kimyasal maddenin 

yol yüzeyine akması olumsuzluklara sebep olur. 

 - Soğuk iklimi bulunan bölgelerdeki kar ve buzla mücadelede kullanılan 

tuzlama iĢlemleri yüzeyin bozulmasına neden olur. 
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4.  BETON KAPLAMALAR  

4.1 GiriĢ 

Çimento betonuyla gerçekleĢtirilen kaplamalar “beton yol” olarak adlandırılır . 

Yolların kaplamasında kullanılan beton, trafikten gelen Ģiddetli yük etkisini 

tabana ileterek, tabanın deformasyonunu engeller. Betonun çekme direnci 

oldukça düĢük olup deformasyonla gerilme arasında oluĢan bağlantılar lineer 

özelliğe sahip değildir. Bununla birlikte, yükün kalkmasından sonra bir 

süreliğine betonda kalıcı deformasyon görülebilir. Bundan sonra betonun 

yavaĢça ilk duruma dönmesi mümkün hale gelir. Bir tekerleğin yükü bir beton 

üstünden geçtiğinde basınç, eğilme ve çekme gerilmeleri meydana gelir. Tekerin 

geçiĢ iĢlemi bittikten sonra ise gerilmenin yönü değiĢecek ve kaybolacaktır. 

Kamyon trafiğinin yoğun olduğu beton yollarda gerilme değiĢimleri kısa zaman 

aralığında sürekli meydana gelecektir. Bu yollarda beton plağın çekme ve 

basınç değiĢiminde sürekli bir gerilme meydana geleceği için bir zamana sonra 

malzemede yorulma oluĢacaktır. Bu nedenle böyle gerilme türlerinin betonun 

sürekli direncinin oldukça altında gerçekleĢmesi lazımdır. Yol yapımında 

kullanılan birçok malzeme gibi betonun da sıcaklığının artması ya da azalması 

beton kaplamanın geniĢlemesine ya da büzülmesine neden olacaktır. Ayrıca, 

kaplamanın alt ve üst yüzlerinde güne ve mevsime göre değiĢen ısı ve nem 

farklılıkları eğilmeye ve bükülmeye yol açacaktır. 

Beton kaplamada meydana gelen değiĢiklikler kendi özellikleri ile beraber 

kaplamanın altına yerleĢtirilen temele ve tabandaki toprağın özelliklerine 

bağlıdır. Bu nedenlerle, projelendirme yapılırken, taban toprağının özellikleri, 

temeli oluĢturan malzeme, betonun yapısına katılan kumun, çakılın, çimentonun 

ve betonarme demirin fiziksel özellikleri incelenmeli ve istenilen özelliklere 

göre bir projelendirme yapılmalıdır. 
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4.2 Beton Kaplamaların Tarihçesi  

Yolların yapısında kullanılan puzzolanik ve hidrolik bağlayıcı maddeler ilk kez 

Romalılarca M.Ö. 1.yy. kullanıldığı sanılmaktadır. Ġki kısım doğal puzzolan ve 

bir kısım kireç bir araya getirilerek taĢların birbirine yapıĢtırılması sağlanmıĢtır.  

Eski dönemlere ait bu yapıĢtırma iĢlemi yeni dönemlerde yerini beton almıĢ, 

1924‟lü yıllarda eski taĢ ve parkeden oluĢan yolların betonlaĢtırılmasına yönelik 

Daniel Boutet yoldan çıkarılmıĢ taĢ parke kumları tesviyelenerek sıkıĢtırılmıĢ ve 

üzerine çok kuru beton dökülerek silindirlenmiĢtir. 21. yy baĢlarında Fransa, 

Grenoble bölgesinin tali yollarının kısa kesimi de beton kaplama ile yapılması 

bu süreçteki bir diğer geliĢmedir.  

Beton yol iki tabakadan oluĢturulmuĢtur, alt tabaka düĢük dozlu (250 kg/m
3
) 

yuvarlağımsı malzemelerden yapılırken, üst tabaka daha ince ve yüksek dozlu 

(400 kg/m
3
) kırılmıĢ sert agregalerdan oluĢmaktadır. Bu iki tabaka birbirinin 

ardına yapılarak iri taneli zengin ve kesintili granülometrili agregalar 

kullanılarak 18 cm beton plaklar oluĢturulmuĢtur. Bu uygulamada ara sıra 

kenarlar daha büyük kalınlıkta yapılmıĢtır. Aralıklarına 10- 20 metrelik enine 

derzler, kavak ve kızılağaçtan oluĢan ahĢap latalar beton içine koyularak 

sıkıĢması sağlanmıĢtır. 

Beton, yolun üzerine boĢaltılarak kürekle düzeltilmiĢ, tırmıklanmıĢ ve 

silindirlerle sıkıĢtırıldıktan sonra, prizmatik sıkıĢtırıcı ve titreĢimli sıkıĢtırıcı 

kullanılmıĢtır. Yüzey, perdahlanması iĢçinin mala kullanmasıyla 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 

ABD‟de 1930 yılların sonuna doğru doğal zemin çimentoyla kaplanmaya 

baĢlanarak özelliklerinin iyileĢtirilmesi, iklim koĢullarına karĢı  daha az duyarlı 

hale getirilen platformlar oluĢturulmuĢtur. Bu platformların yüksek trafik 

yoğunluğu bulunan yollarda, üst tabakalara taban Ģeklinde kullanıldığı 

bildirilmiĢtir. 

1933‟lü yıllar endüstrileĢmenin gerçek anlamda oluĢtuğu bir dönemdir. Askeri 

birimlerin hızlı ve güvenli bir Ģekilde yer değiĢtirmesini sağlamak ve iĢsizlikle 

mücadele etmek amacıyla Almanya‟da baĢlayan ilk beton otoyol inĢaat 

Ģantiyeler sonraları Belçika ve Fransa‟ya yaygınlaĢmıĢtır. 
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Otoyollar için kullanılan beton plak kalınlıkları en az 24 cm olacak Ģekilde 

seçilmiĢ, bunun üst kısmından 5 cm‟lik alan aĢınma tabakasını oluĢturmuĢtur. 

Beton tabakanın alt temeli, sıkıĢtırılarak düzeltilen küçük kalınlıklı kum 

tabakasından meydana getirilmiĢtir. Enine derzleri, yol eksenine dik, yeni  

atılmıĢ beton içerisine gömülen demir cetveller oluĢturmuĢtur. Bundan sonra 

aynı iĢlemi, titreĢimli silindirler gerçekleĢtirmiĢ, enine derzler 6,0 m aralığında 

yapılarak her 10 enine derz için bir adet dilatasyon derzi yerleĢtirilmiĢtir. 

Dilatasyon derzinin de içine yerleĢtirilen sıkıĢabilir malzemeler ve bağımsız 

plaklar çelik donatılarla birbirine bağlanılmıĢtır.  

Yola yerleĢtirilecek beton hazırlanırken iki farklı yöntem uygulanmıĢtır;  

- Ġlk yönteme göre beton sabit santral aracılığıyla karıĢtırılmıĢ, sonrasında 

vagonet ya da kamyonlarla yola taĢınmıĢtır.  

- Ġkinci yönteme göre de yol Ģantiyesinin ilerlemesi beton santralinin de yer 

değiĢtirmesini gerektirmiĢtir. 

Bu dönemlerde ABD‟de de her iki yöntemin birleĢtirilmesi ile agrega ve 

çimento karıĢımının, bölmeli kamyonlar ile Ģantiyeye taĢınması 

gerçekleĢtirilmiĢ, Ģantiyedeki “tırtıl” isimli ta taĢıyıcıların üzerine yerleĢtirilen 1 

m
3
 kapasitesi bulunan ya da iki tamburlu özel betoniyer içinde karıĢtırılmıĢtır. 

Bu Ģekilde elde edilen beton, yönlendirilebilecek alanlar boyunca hareket 

edebilen bir iletici kovayla yola dökülmesi sağlanmıĢtır.  

Yolun hem enine hem de boyuna profil kalitesi betonun kalıplar arasına 

serilmesiyle, kalıpların nivelmanıyla ve yerlerinden oynaması engellenmesi 

sağlanarak elde edilmiĢtir. Bu sistemde metalik deformasyona yol açmayan 

kalıpların kullanılması, inĢaat makinelerinin yolda deforme olmadan 

taĢınmasına imkan vermiĢtir. Bu iĢlemlerde betonun yolda sıkıĢtırılarak 

perdahlanmasına kadar geçen aĢamalar ABD, Japonya, Belçika ve Almanya‟da 

makinelerle gerçekleĢtirilmiĢtir 

Beton yol yapımında meydana gelen teknolojik geliĢmeler adına ön gerilmeli 

beton, sürekli betonarme, geçirimli beton, hazır beton, lifli beton, kayar kalıp 

gibi yenilikler günümüzde yapılan modern yol yapımı seçenekleri arasında 

yerini almıĢtır (Ağar vd, 1998). 
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4.3 Tanımlar  

Kaplama: Trafik yükünün taĢındığı, taban zemin üzerindeki tesviye yüzeye 

konulan tabakalı yol yapısına verilen isimdir. 

Asfalt kaplama: Yükün taban yüzeyine dağılmasını sağlayan ve sürekli bir 

Ģekilde her noktada taban yüzeyiyle sıkı temas sağlayan kaplamadır.  

Beton kaplama: Eğilme direnci çok fazla portland çimentosuyla yapılan tek 

tabakalı plak vasıtalarla yükün taban zeminine dağıtılmasını sağlayan kaplama 

türüdür.  

Taban zemini: Tesviye yüzeyinin altındaki, yarma ya da dolgu kaplamanın 

taĢıma gücünü etkileyebilecek bir derinliği bulunan malzemelerden oluĢan 

tabakadır.  

Tesviye yüzeyi: Yol kaplamasının ve banketlerin oturtulduğu yol altyapı 

zemininin üst yüzeyidir.  

Alt temel: Temel tabakasının taĢınmasını sağlayacak taban zemininin üzerine 

yerleĢtirilebilen, granülometrisitesi ve plastisitesi bulunan granüler malzemeli 

kaplama tabakasıdır.  

Temel: Alt temel ya da tabanın üzerine belirli bir kalınlık ile inĢası yapılan belli 

fiziksel özellikleri bulunan tabaka ya da tabakalardır. Temel tabakası, 

kaplamanın taĢınması, gerilmelerin yayılması, iyi bir drenajın oluĢturulması, 

don etkisinin azaltılmasını sağlama gibi görevleri bulunmaktadır.  

Kaplama tabakası: Kaplamayı oluĢturan en üst tabakadır. Çoğunlukla asfalt 

beton ya da yüzeysel kaplamalardan ibarettir. Kayma, trafiğin aĢındırması ve 

iklim koĢullarından kaynaklanan ayrıĢtırma etkisinin engellenmesine yardımcı 

olur.  

Seçme malzeme: Yol dolguları için taban zemin oluĢturmada kullanılan yol 

yarması ya da ödünç ocaklardan alınan uygun özelliklere sahip doğal 

malzemelerdir (Ağar vd, 1998). 



31 

 

ġekil 4.1: Asfalt kaplama en kesiti (Ağar vd, 1998) 

 

 

ġekil 4.2: Beton kaplama en kesiti (Ağar vd, 1998) 

4.4 Beton Kaplamalarda Kullanılan Malzemeler 

4.4.1  GiriĢ 

Klasik çimento betonunun oluĢturulması aĢamasında karıĢtırma yerine 

kalıplama ve vibrasyon yöntemi seçilir. Bu durumda malzemenin ve 

bileĢenlerinin karıĢtırma iĢlemi sırasında zarar görmesi engellenmiĢ olur.  
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Beton; çimento, mineral agrega, su, çelik donatı, kimyasal katkıların bir araya 

getirilmesinden oluĢur. Ayrıca, betonun kürüne gerekli olan malzemelerle 

birlikte derz dolgu için gereken malzemeler de betonun bileĢimine katılabilir. 

Bu bileĢenlerin her birinin kendine has tanımlanan rolü bulunduğu için 

yapılacak betonun özelliğine göre malzemelerle ilgili kurallar ve sınırlamalar 

tayin edilmeli ve kullanım sırasında oluĢacak özel koĢullar göz önüne 

alınmalıdır. 

Beton yol döĢemelerinin kalınlığı çoğunlukla 15 cm‟den daha fazla olacak 

Ģekilde üretilir. Beton dökümü tek geçiĢ ile yapılır. Beton oluĢumunda 

kullanılacak bazı bileĢenler çok fazla kullanılabileceğinden malzemelerin 

sağlanması, depolanması ve Ģantiyenin optimal düzeni için organizasyonun bu 

konulara dikkat etmesi gerekir. Çizelge 3.1 incelendiğinde çeĢitli Ģantiyelere 

örnek olabilecek bir çalıĢma günü için birim alanda (m
2
) tüketilebilecek 

malzemeler ve bileĢenlerin ortalama değerlerinin verildiği görülmektedir.  

 

ġekil 4.3:. Malzeme ve bileĢenlerin tüketim değerleri (Tunç, 2001) 

Tablodaki veriler incelendiğinde Ģantiyenin özellikle agrega malzeme 

stoklanmasına dikkat etmesi gerektiği anlaĢılır. Ayrıca, Ģantiyelerde ön 

stoklama yapılmaması gereken çimento ile birlikte baĢka kimyasalların düzenli 
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bir Ģekilde kullanılabilmesi için ulaĢım ve taĢımanın iyi organize edilmesi 

gerektiği de unutulmamalıdır (Tunç, 2001). 

4.4.2 Çimento 

 Standartlara uygun beton yol kaplama uygulamasında hızlı iĢlenebilen ve belli 

ek koĢullara sahip çimento türlerinin tercih edilmesi gerekir. Genel tanımlama 

yapılacak olursa çimento; suyla karıĢtırıldıktan sonra az ya da çok akıcı niteliğe 

ulaĢan yalnızca su aldığında priz yapabilen, katılaĢarak nihayetinde sertleĢen 

tane boyutları genellikle 90 mikronun altına düĢürülen malzeme olarak ifade 

edilebilir.  

Teknik ve ekonomik açıdan çimento, portland klinkleriyle birlikte 

puzzonlanların yüksek fırın cürufları ve termik santral uçucu küllerinin ikincil 

bileĢen Ģeklinde kullanılması olarak da tarif edilebilir (Tunç, 2001). 

Özellikler  

Çimentonun bileĢimine giren etmenlerin kendilerine göre hidrolik ya da 

puzzonlanik özelliklerinin bulunması zorunludur. 

 - Hidrolik yapı; su yardımı ile bir bağlayıcının priz yapması ve duyar bileĢik 

oluĢturma yeteneğidir.  

 - Puzzonlanik yapı; kendi kendine hidrolik bağlayıcılığı olmasa da ince 

öğütüldüğünde normal sıcaklıklar altında su ile birleĢtiğinde kalsiyum hidroksidin 

bünyeye bağlanması ve malzemenin hidrolik özellik kazanması sağlanır. 

Çimentonun karıĢımdaki temel görevi, katılaĢması gereken betona mekanik 

direnç vermektir. Çimento yapısında bulunan ince taneli doku, kalıba 

yerleĢtirilen betonun yoğunluğunun artmasında ve priz öncesi karıĢım 

iĢlenebilirliğinin sağlanmasında önemli etkisi bulunmaktadır. Betonun 

dayanıklılığının yükseltilmesi için iĢlenebilirliği ve yoğunluğuna dikkat 

edilmesi gerekir. 

Çimentonun su alması aĢamasında, malzemeler rötre yapar ve ısı yayar. Rötre, 

çimentonun suyla temas etmesiyle baĢlar, belli bir süreden sonra hızlı bir 

Ģekilde geliĢmektedir.  Bu nedenle beton taĢınırken ve kalıplanırken bu süreye 

dikkat edilmesi gerekir. Priz süresi ise ısının oluĢması ve malzemenin büzülmesi 
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çoğunlukla çimentoyu oluĢturan bileĢenlerin oranları ve ince taneli olmasına 

bağlıdır. 

Çimentonun suyla kimyasal reaksiyon oluĢturması sonucunda, havanın ya da 

suyun etkisinde katılaĢması ve sertleĢmesi hidrolik çimentolar Ģeklinde 

isimlendirilmelerine yol açar.  

TSE standartlarında ülkemizde üretilen çimentolardan Portland Çimentoları (TS 

19); (PÇ), N/mm2 (1 N/mm2 =1 MPa=10 kgf/cm2 ) cinsi üzerinden 28 günlük 

basınç direncine göre: PÇ 32.5, – PÇ 42.5, – PÇ 52.5 olarak üç farklı Ģekilde 

gruplandırılır. 

Çizelge 4.1: Standartlara göre Çimento ÇeĢitleri  

 

Beton yolların yapımında basınç direncinin yeterli olması, eğilme ve çekme 

direncinin yüksek, rötresinin az ve yavaĢ priz yapan çimento olması tercih 

edilmelidir. Bu çimentolara yönelik genel özellikleri Ģu Ģekilde ifade edilebilir.  

Portland çimentoları: Klinkeri kütlece %3 - %5 oranında alçı taĢıyla 

öğütülmesi sonucunda  edinilen katkı içermeyen hidrolik bağlayıcıdır. Klinker 

kompozisyonu ve öğütme inceliği farkı ile PÇ 42.5 ve PÇ 52.5 

oluĢturulmaktadır. 

Katkılı çimento: En az 81 kısımlık portland çimento klinkeri ile en çok 19 

kısımlık puzzolanik maddenin karĢılıklı bir Ģekilde bir miktar alçı taĢıyla 

birlikte öğütülmesinden elde edilen bir çimento türüdür. 
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Traslı çimento: 80-60 kısımlık portland çimento klinkeri ile TS 25‟e uygun 20-

40 kısım tras ile karĢılıklı bir Ģekilde miktar alçı birlikte öğütülmesinden elde 

edilen bir çimento türüdür. 

Yüksek fırın cürufu çimentolar: Ani soğutulma yöntemiyle granülleĢtirilen 

bazik yüksek fırın cürufundan % 85-% 31, portland çimento klinkerinden % 15 - 

% 69 ve alçı taĢının belli oranda karĢılıklı karıĢtırılması ve birlikte 

öğütülmesinden elde edilen bir çimento türüdür. 

Uçucu küllü çimento: TS 630‟a uygun % 10 - % 30 Uçucu kül ve % 90 - % 70 

klinkerin alçı taĢıyla birlikte öğütülmesinden elde edilen çimento türüdür.  

Süper sülfat çimentosu: GranülleĢmiĢ ve ani soğutularak elde edilen bazik 

yüksek fırın cürufu ve en az % 5 SO3 iyonu ile karıĢtırılarak kalsiyum sül fatın, 

katalizör özelliğiyle de portland klinkerinin beraber öğütülerek elde edilen bir 

çimento türüdür. 

Sülfatlara dayanıklı çimento: C3A miktarı en çok % 5 portland çimento 

klinkerinin bir miktar alçı taĢıyla öğütülmesi sonucunda elde edilen çimento 

türüdür. 

Erken direnci yüksek çimento:  Bu çimento türü özel üretilen klinkerin alçı 

taĢıyla beraber ince öğütülmesiyle oluĢmaktadır. Ġki günde 30 N/ mm
2
, 7 günde 

40 N/mm
2
, 28 günde 52,5 N/mm

2 
direnç kazanabilmektedir (Tunç, 2001). 

Çimento bileĢenleri  

Portland çimentosu kimyasal bileĢeninin % 90‟ını dört temel karma kalsiyum ve 

silisyum oksitler oluĢturmaktadır. Bu karma kalsiyum ve silisyumların 

formülleri ve kısa yazılıĢ Ģekilleri Ģu Ģekilde gösterilmektedir;  

C3S Trikalsiyum silikat= 3CaO.SiO2  

C2S Dikalsiyum silikat = 2 CaO.SiO2  

C3A Trikalsiyum alüminat =  3 CaO.Al2O3  

C4AF Tetrakalsiyum alüminoferrit =4 CaO.Al2O3.Fe2O3  

Portland çimento klinkerinin döner fırınlarda imalatında; kalsiyum oksit ile 

hammaddelerdeki diğer oksitler birleĢmekte ve karma oksitleri  oluĢturmaktadır. 

Çimento su ile karıĢtırıldığında bu dört ana oksit bileĢeni beĢ aĢamada özetlenen 
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kimyasal süreçlerin sonunda, priz yapan, katılaĢabilen ve belli sürenin sonunda 

basınç dirençlerinin yüksek değerlere ulaĢtığı bir kütle meydana gelir.  

Bu dört ana bileĢenin en önemli özelliği Ģu Ģekilde ifade edilebilir:  

C3S: Hızlıca sertleĢen, prizin baĢlangıç süresini ve erken dönemde meydana 

gelecek direnci etkilemektedir. Çimento içerisinde C3S yüzdesinin artması bu 

dönemde direncin daha da yükselmesine neden olacaktır.  

C2S: YavaĢ sertleĢmesi nedeniyle bir haftadan daha fazla süredeki direnç 

artıĢlarında etkindir.  

C3A: Erken dönem direncin geliĢiminde çok az etkili bir bileĢendir. Klinkerin 

öğütülme anında katılacak alçı taĢı bu bileĢenin hidratasyon hızının azalmasına 

neden olur. Alçı taĢı eklenmemiĢ C3A içeren çimento çok hızlı bir Ģekilde 

sertleĢecektir. C3A yüzdesinin düĢük olduğu çimentoların sülfat içeren zemin ve 

suya karĢı dayanıklılığı artacaktır. 

C4AF: Klinkerin sıcaklığının düĢürülmesi çimentonun imalatında faydası 

olmaktadır. C4AF en hızlı su almasıyla birlikte direnç artıĢına çok az etki 

etmektedir (Dündar, 1998:61-98). 

4.4.3 Agregalar  

“Agrega”, 100 mm‟ye kadar büyüklüklerde, mineral kökenli, tanelerdir. Beton 

yapımında %60 - %75‟i agregadan oluĢmaktadır. Bu nedenle betonun niteliği, 

yapısına katılan malzemelerin oranları ve maliyeti agreganın özelliğiyle 

iliĢkilidir. 

Bu agrega doğal kumlardan, çakıl karıĢımından, yapay kırma taĢlardan 

oluĢmaktadır. Bu malzemeler taĢ ocakları, dere ve göl yatakları, deniz ve nehir 

tabanları ve çöllerden çıkarılmaktadır. Agregalar genellikle yuvarlak Ģekilli olup 

“doğal kum” ya da “çakıl” adıyla bilinmektedir. TaĢ ocaklarından ya da diğer 

kaynaklardan elde edilen taĢların büyüklükleri istenen hacime ulaĢtırmak için 

konkasörde kırılır ve ufak tanelere dönüĢtürülür. TaĢların bu Ģekilde 

kırılmasıyla taneler köĢeli, pürüzlü yüzeylere sahip “kırmataĢ – mıcır” ya da 

“kırma kum” adını almaktadır. 

Betonun üretilmesi için hazırlanan agregalar temiz, sert ve sağlam olmalıdır. 

Agregalar su ile karĢılaĢtığında yumuĢamaması, dağılmaması, çimentonun 



37 

bileĢenleriyle zararlı hale gelmemelidir. Kullanılan agregalar donatının 

korozyona uğramasına neden olmamalıdır. Beton imalatında kullanılan 

agreganın küresel Ģekilli olması, iĢlenebilirliği artırmakta ve betonun doluluk 

kapasitesini arttıracak nitelikte olmalıdır. Bu yüzden vibrasyon yöntemi 

kullanılarak kalıba yerleĢtirilen betonda yuvarlak Ģekilli doğal agregalar tercih 

edilmektedir. 

Üst katmanı oluĢturan beton, aĢınma tabakasını oluĢturduğu için bu kısımda 

kullanılması gereken agreganın basınç direnci en az 1500 kgf/cm
2 

olması 

gerekir. Bu malzemenin aĢınma direnci büyük olmalı ve havadan 

etkilenmeyecek yapıda olmalıdır. Kırma taĢların taneli biçimleri, kübik Ģekilli 

olması betonun iĢleyebilme yeteneğini artırdığı için yassı veya uzun taneli 

kırma taĢlar kullanılmamalıdır. Zira yassı veya uzun taneli kırma taĢlar betonun 

iĢlenebilirliğini azaltmaktadır. Kırma taĢ yapımda kullanılabilecek kayaçlardan 

en uygun olanları andezit, granit, kalker, kuvars porfiri, diyabaz ve benzeri 

cinslerdir. Ayrıca, alt beton tabakası için ihtiyaç durumunda en az 800 kgf/cm
2
 

basınç direnci bulunan tortul kayaçları da kullanılmaktadır. 

Agregaların içeriğinde %2‟den fazla killi, lemli ve siltli toz içermesi halinde 

agrega yığınları yıkanmalıdır. Ancak bu yıkama iĢleminde çok ince taneli 

agregaların önemli bir kısmı kaybolabileceğinden kullanılan agregaların temiz, 

yıkamaya ihtiyaç duyulmayacak bir yapıda olması tercih edilmelidir. Agregalar 

içerisinde organik maddelere, turbaya, humusa, kömüre ve linyit parçalarına 

rastlanmaması gerekir.  Bu malzeme içerisinde bulunan çamurlaĢabilen yabancı 

madde miktarı çöktürme deneyleriyle belirlenebilir. Diğer yandan organik 

maddelerin yüzdesi de sodyum hidroksit eriyiği aracılığıyla tespit 

edilebilmektedir. 

Beton kaplama hazırlanırken agregaların jeolojik kökenlerinin belirlenmesi, bu 

taĢların beton üretimi için uygun olup olmadıkları araĢtırılmalıdır. Bu amaç 

doğrultusunda agregaların hangi kayaçtan oluĢtukları petrografik analizlerle 

belirlenebilirken, agregaların mineral yapıları ise mineralojik analizler 

aracılığıyla tespit edilebilmektedir. Çimento hamuruyla en uygun bağlanma 

özelliği gösterecek kayaç çeĢidi kalsiyum karbonat yapılı kalkerlerdir, diğer 

yandan en kötü bağlanma seviyesi sağlayanlarsa kalsiyum sülfatlı kayaçlardan 

oluĢur. 
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Beton hazırlamada kullanılacak bazı agrega tiplerinin ıslanma–kuruma 

aĢamasında hacimsel sabitlik korunamayabilir, bazı agregalar havanın etkisiyle 

ufalanabilir ve dağılabilir. Agreganın yapısındaki sülfat ve klor iyonlarının 

bulunmaması gerekir. Aksi halde bu iyonlar, istenmeyen ve kontrol edilemeyen 

kimyasal reaksiyonlar oluĢabileceğinden bu tür agregaların kullanılmamasına 

dikkat etmek gerekir. Denizden çıkarılan agregalarda istiridye ve midye 

kabukları bulunduğundan betonun donması – çözülmesini olumsuz 

etkileyebilmekte, direnci azaltmaktadır. Kabuk oranının artması donma ve 

çözülme üzerinde olumsuz etki oluĢturduğundan mekanik direncin azalmasına 

yol açar. Yollarda kullanılan betonların atmosferin etkisine doğrudan maruz 

kalacak olması nedeniyle bu tür agregaların kullanılmaması gerekir. Diğer 

yandan aktif silisyumlu kayaçlar agrega yapımında kullanılacak olursa betonda 

alkali – agrega reaksiyonunun oluĢması beton çatlaklarının artmasına neden 

olacaktır (Dündar, 1998:61-98). 

Agregaların sınıflandırılması  

Agregaların sınıflandırılmasında, tane boyu dikkate alınmaktadır. Bu amaç 

doğrultusunda 4 mm karelik gözleri bulunan elekten geçen malzemeler “ince 

agrega” ve “kum” adı verilirken, elek üstünde kalanlar ise “iri agrega” olarak 

adlandırılır. Ocak taĢları konkasörler aracılığıyla kırıldıkları zaman bu kırma 

taĢların 0,25 mm kare gözleri bulunan elekten geçenlerine “taĢ unu” ya da 

“filler” adı verilir. Taze betona konan taĢ unu, betonun kohezyonunu 

arttırmaktadır. Beton kaplamalarda kırma kum kullanımı genellikle doğal kum 

bulunamadığında tercih edilmektedir. Kırma taĢlardan 4 mm‟den büyük 

olanlarda beton kaplama amacıyla kullanılabilmektedir (Tunç, 2001). 

Ġnce agregalar  

Ġnce agreganın tane boyutunun 4 mm‟den küçük olması iri agrega tanelerinden 

oluĢan bir kaplamada bunların ara boĢluklarına girerek daha yoğun ve dirençli 

bir yapı meydana getirilmiĢ olur. 

Ġnce agregaların boyutları da değiĢik gösterdiğinden kenar uzunlukları açısından 

değerlendirildiğinde 0,25 mm – 0,50 mm – 1,00 mm – 2,00 mm ve 4,00 mm 

kare gözleri bulunan beĢ farklı elekten elenerek birbirinden ayırılabilir.  
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Beton agregalarındaki, en düĢük agrega boyutu 0,25 mm olsa da, üç alt boyutta 

kum kullanılabilmektedir. Agreganın tane boyutu 0.25 mm – 60 mikron 

arasındaysa “çok ince kum”, 60 mikron – 2 mikron arasındaysa kalan “silt”, 

tane boyutunun 2 mikrondan daha küçük olması halinde de “kil” adı verilir. Kil 

malzemesi beton üretimi amacıyla kullanılmasa da Silt‟in agreganın 

tamamındaki oranı %5‟ten daha fazla olmaması gerekir. 

Beton kaplama için agrega hazırlanırken özellikle “beton kumu” olarak bilinen 

0-4 mm çaplı taneleri bulunan kum çimento ile birleĢerek harcı oluĢturur. 

Çimento harcının önemi daha büyük çaplı tanelerin birbirine yapıĢtırılmasını ve 

bunların arasında bulunan boĢluğun doldurulmasını sağlar. Beton direncini bu 

harcın kalitesi ve agregadaki beton kumu oranının yeterliliği belirlediği için 

genellikle beton kalitesi ifade edilirken beton agregasındaki tane dağılıĢı 

belirtilmektedir. 

Beton karıĢımındaki ince agregalar, granülometrinin ayarlanmasını, beton 

doluluğunun iyileĢtirilmesini, puzzolan ve tras gibi klinkerlerin bağlayıcılık 

özelliklerinin arttırılmasında önemli görevleri bulunmaktadır.  

Ġnce agregaları, kökenleri açısından dört farklı sınıfa ayırmak mümkündür;  

1. Kalker filleri  

2. Konkasörden elde edilen taĢ tozları  

3. Öğütülerek elde edilen cüruf  

4. Uçucu küller 

Kalker filleri ve konkasörden elde edilen taĢ tozları optimum granülometri 

ayarlanırken kullanılır. Diğer yandan öğütülerek elde edilen cüruf ve uçucu 

küller ise bağlayıcı özellikleri nedeniyle beton direncinde artıĢın elde edilmesi 

amacıyla kullanılmaktadır. Doğal kalker kayaçlarından kalker filleri elde 

edilirken, taĢ tozları diğer jeolojik kökene sahip kayaçların kırılması ve 

öğütülmesiyle imal edilirler. TaĢ tozları, aslında kırmataĢ imal edilirken yan 

ürün olarak çıkmaktadır. Ġnce taneli puzzolanlar, yüksek fırın ve termik santral 

atıklarının öğütülmesinden elde edilmektedir. Cürufun kimyasal yapısı ilkel 

malzeme kökeni ve üzerinde gerçekleĢtirilen iĢlem türü ile değiĢkenlik gösterir. 

Ġnce taneli bir diğer malzeme olan uçucu küller de termik santral baca gazlarıyla 

sürüklenen taneciklerin elektrofiltrelerle ve siklonlarla yakalanmasıyla geri 

kazandırılan bir üründür. Öğütülerek elde edilen filler ve cürufun tane çapı 1 – 
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600 mikron civarında, uçucu küllerin çapları da 0,5 – 200 mikron civarındadır. 

Çoğunlukla bu malzemeler sürekli granülometriye sahiptirler. 

Uçucu küller, santraldeki yakma yöntemi ve yakılan katı yakıtın gelmiĢ olduğu 

ocağa göre değiĢkenlik gösterir. Uçucu küller, kuru, gri renkli ve ince toz 

görünümlü olup alkali reaksiyon (8<PH<11) göstermektedir. ġantiyede 

kullanılacağı zaman doğa koĢullarında uzun süre terk edilen uçucu küllerin  

kullanımı sağlanmalı, depolama alanlarında yağıĢ suyu birikimleri önlenmeli, 

kullanım aĢamasındaki su içerikleri duyarlı bir Ģekilde belirlenmeli, karıĢtırıcıya 

yükleme sırasında dozaj ayarı bozulmamalı ve topraklaĢmanın giderilmesi 

sağlanmalıdır (Tunç, 2001). 

Ġri agregalar  

Ġri agrega;  TS 706 da tanımlanana 4 mm kare elek üzerinde kalan tanelerdir. 

DeğiĢik boyuttaki bu taneciklerin birbiriyle yapıĢmaları betonun yoğunluğunu 

önemli derecede etkilemektedir. 

Ġri agreganın elde edilmesi için eleğin delikleri, kare gözlü olmalı ve 4,0 mm, 

8,0 mm, 16,0 mm ve 31,5 mm olmalıdır. Elek gözünün boyut büyüklüğü bir 

önceki elek gözü büyüklüğünün iki katı olması eleklerin grafiksel gösteriminin 

kolaylaĢmasını da sağlar. Logaritmik bölümlenmiĢ apsis ekseni üzerindeki elek 

aralıkları eĢit alınmalıdır. Çizelge 5.2‟de beton agrega türlerine göre sınırlar 

özetlenmiĢtir. 

Çizelge4.2. Beton agregasının sınıflandırılması (Tunç, 2001) 

 

Uygun agrega karıĢımının sağlanması  

Uygun karıĢımın elde edilebilmesi için öncelikle agregaların elek serilerinden 

geçmesi, tane boyutunun sınırlarının belirlenmesi gerekir. Bir sonraki iĢlemde 
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ise kümelenen tanelerden standartlara göre ilgili boyut eksiklikleri hesaplanır ve 

hangi agrega kümseinden ne kadar gerekiyorsa eklenir.  

Agregaların kontrol edilmesi tane dağılımı veya gradasyonu (standart 

granülometri) eğrileriyle karĢılaĢtırılarak yapılabilmektedir. Ġnceleme yapılırken 

belli tane boyutunu içeren kümeler yüzde olarak, yığında hangi oranda 

bulunduğu belirlenir. Ġri agregalarda en az 5,0 kg, ince agregalarda en azından 

1,0 kg‟lık agrega örneğinin elek serisinden geçirilmesi sağlanır. Elemeye en 

büyük boyuttaki elekten baĢlanır ve elek üzerinde kalan taneler alınarak 

miktarları ölçülür. Bu ölçümlerle her eleğin üzerindeki yığıĢımlı değerlerin 

ağırlık ve yüzdelik oranları belirlenir. Bir sonraki iĢlem eleğin altına geçmiĢ 

olan agregaların yüzdelik hesaplarının yapılmasıdır. Elde edilen sonuçların 

grafiklerde gösterilmesi ile granülometri eğrileri hazırlanabilir.  

Granülometri eğrisinin özellikleri incelenecek olursa;  

1. Eğri, kırık çizgilerden oluĢmaktadır.  

2. Eğri, sürekli artıĢ gösteren bir eğri olup ara sıra yatay kısımlar içerebilir. 

3. Birbirini izleyen 2 göz boyutu karĢındaki ordinat farkı, iki elek arasındaki 

malzemelerin yüzdelik oranını vermektedir.  

4. Seçilen elek sisteminde elek ordinat değeri hesaba katılmaktadır. Örnek verilecek 

olursa; 4,0 mm eleğin ordinatı 0 ise 2,0 - 1,0 - 0,5 ve 0,25 mm eleklerden de geçen 

miktar 0‟dır; ya da 8,0 mm elekten geçen %100 ise 16,0 mm ve 31,5 mm eleklerden 

de geçen malzemenin miktarı %100 kabul edilir.  

5. Eğrinin %100 eksenine yaklaĢması agrega yığının inceleĢtiğini gösterir. Eğrinin 

%0 eksenine yaklaĢması ise agreganın iri taneli olduğunun bir iĢaretidir.  

6. Granülometri eğrisinde bulunan yüzdelik değerler ağırlık oranları anlamına 

gelmektedir. Tanelerin tamamının özgül ağırlıklarının sabit olması yüzdelik değerler 

hacim oranı kabul edilmektedir. 

Ġncelik Modülü: Ġncelik modülü eğriyle %100 ekseni arasında kalan alandır. Ġncelik 

modülü; 

ĠM = [ ∑ (100 – Granülometri Ordinatları )] / 100 formülüyle belirlenir.  
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Ġncelik modülünün büyümesi agreganın iri taneli olduğunu, küçülmesi ise ince 

taneli olduğu anlamına gelir. Agreganın granülometrisi, imal edilecek betonun 

doluluğu, mekanik direnci ve geçirimliliğe etki etmektedir. Bu yüzden iri 

tanelerin arasındaki boĢlukların daha küçük çaplı taneler tarafından 

doldurulması ve bu iĢlemin de belli bir düzende tekrar edilmesi lazımdır. 

Agrega yığınlarının az boĢluk içermesi taĢıyıcı iskelette sıkılığa ve dirençli 

olmaya aracılık eder. Bundan baĢka çimento hamurunun miktarını da azaltacağı 

için çimento elde edilmesinde de ekonomi sağlanmıĢ olacaktır.  

Agregaların tane boyutlarının küçülmesi toplam yüzey alanın da artması 

demektir. Beton imalatında agregaların yüzeyinin ıslatılacak olması nedeniyle 

en ince agrega kullanılması su tüketiminin artması anlamına gelecektir. Diğer 

yandan su tüketimi çok sorun olarak görülmese de beton imalatında fazladan 

katılan suyun prizden bir müddet sonra buharlaĢması yer yer boĢluklara neden 

olacağından betonun direnci de düĢecektir. 

Kullanılan suyun azaltılması amacıyla agreganın irileĢtirilmesi, çimento 

taneleriyle oluĢabilecek kohezyonun azaltılması gerekir. Minimum yüzey alanı 

ve maksimum kompasite tutarsızlığında optimal çözüm elde etmek için 

gerçekleĢtirilen araĢtırmalar sayesinde referans eğrileri belirlenerek ideal olarak 

kabul edilen granülometri eğrileri saptanmıĢtır.  

TS 706‟ya göre Türkiye‟de ġekil 3.1‟de gösterilen A32, B32, C32 referans 

eğrileri kullanılır. Bu eğrilerin kullanılabilmesi için agregadaki maksimum tane 

boyutu 31,5 mm olması gerekir. Ġri boyuta sahip agregaların karıĢımdaki oranı 

maksimum %5 olmalıdır. Agregaların karıĢımlarında granülometri A32 – B32 

eğrilerinin sınırlamıĢ olduğu bölgede kalması halinde imal edilen beton yeterli 

bir döküm + yerleĢtirme + koruma iĢlemleriyle iyi kalitede bir direnç kazanmıĢ 

olacaktır. 
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ġekil 4.4: TS 706 Beton agregası referans eğrileri (Tunç, 2001) 

Sıfır mm ile 0,25 mm arasında kalan tanelerin oranı, betonun iĢlenebilirliğine 

etki eden bir özellik olup plak yüzeyinin kapalı olmasıyla da yakından 

iliĢkilidir. Bu oran düzeltilmek istediğinde hesaplanarak karıĢım içine ince 

öğütülmüĢ kalker unu ya da tras eklemesi yapılmalıdır. Tabaka kalınlığının 

uygun olması halinde maksimum 50 mm boyutlu iri agreganın, yukarıdaki ifade 

edilen orandan fazla olmaması Ģartıyla ekleme yapılabilir. Bu sayede A32 ve 

C32 eğrilerinde 8 mm tane boyutu karĢısına gelen sırası ile %38 ve %77 ordinat 

noktalarının 50 mm tane agregaya karĢılık oluĢan %100 eksenine birleĢtirilir, en 

iyi bölge ve kullanılır bölge sınırlarının geniĢletilmesine dikkat edilir. Ġri 

agregalardan oluĢan betondaki iĢlenebilirlik kabiliyetinin artmasını sağlamak 

için 0 mm – 0,25 mm arasında bulunan taneler, toplam agrega miktarının %2‟si 

oranında çoğaltılabilir. Tek tabakalı dökümlerde maksimum tane boyutunun 70 

mm‟ye kadar çıkması sağlanabilir. Referans eğrileri üzerinde buna benzer 

düzeltmeye gidilebilir. 

Betondaki en büyük tanelerin boyutları kalıpta yerleĢtirilecek bölge ve donatı 

sıklığına bağlı olarak değiĢir. Yol betonları hazırlanırken yerleĢtirme sorunu 

bulunmayacağından tabaka kalınlıklarının nazara alınmasında en büyük tane 

çapının çoğunlukla D = 40 mm alınması gerekir. Bununla birlikte uygulamada 

çap değeri 60-70 mm‟ye kadar çıkarılabildiği görülmektedir.  
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Birçok ülkenin standartlarındaki gibi ülkemizde de TS 706, ideal granülometri 

eğrisinden ziyade ideal granülometri bölgeleri tanımlanır. Ġdeal granülometri 

eğrisine yaklaĢma  amacıyla karıĢım oranlarının tayin edilmesi uzun, yorucu ve 

çoğunlukla da mümkün olmayabilmektedir. A32 – B32 sınırlarını ortayan 

eğriler ideal granülometri eğrisi olarak kullanılabilmektedir. Ġdeai granülometri 

ordinatları ve incelik modülü Çizelge 4.3‟de gösterilmiĢtir.  

Çizelge4.3. Ġdeal granülometri eğrisi ve incelik modülü (Tunç, 2001) 

 

Yukarıdaki tabloya göre beton yapımında maksimum doluluğun elde 

edilebilmesi tane boyutları arasındaki sürekliliğe bağlıdır. Bununla birlikte dolu 

bir beton üretimine her zaman ideal granülometri gerektiğini söylemek doğru 

değildir. Bu nedenle orta irilikte taneleri bulunmayan agregaların da yüksek 

doluluk oranını oluĢturabilir.  Bu türden tane dağılımları kesikli ya da sürekli 

olmayan granülometri adı verilir. Kesikli granülometrili hazırlanan betonların 

birçok pozitif özelliği bulunmasına rağmen yüksek doluluk sağlayan kalıplara 

yerleĢtirilmesinde önemli güçlükler yaĢanabilmektedir. Agregaların 

karıĢımlarının ideal granülometri eğrisine yaklaĢtırılmak için öncelikle elde 

bulunan agregaların hangi oranda karıĢtırmak gerektiği sorunu belirlenmelidir. 

Bunu belirlemek için hesap ya da grafik yöntemlerden faydalanılmaktadır.  

Agrega malzemelerinin bileĢimin hakkında bilgi sahibi olmak için agregaların 

imal edildiği ocaktan 50 kg‟a yakın bir örneklem alınmalı, iyice karıĢtırılarak 

ince kısım agregadan 3 kg örnek ve 4 mm‟den büyük çakıl malzemeden de 5 

kg‟lık üç örnek alınmalıdır. Bu örneklerin tamamı iyice kurutulmalı daha sonra 

0,25 mm, 0,50 mm, 1,0 mm, 2,0 mm, 4,0, mm, 8,0 mm, 16,0 mm ve 31,5 mm 

gözleri olan eleklerden elenmelidir. Her elek üzerinde kalan kısım ağırlık 

açısından tartılarak agreganın yapısı hakkında bilgi edinilebilir. Kum ve çakıl 

malzemenin nem çekmesi hacimlerini önemli oranda artıracaktır. Örnek 
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verilecek olursa, çakılın %5 nem alması, hacmini %14 kadar artıracaktır. 

Agrega malzemesinde nem oranının değiĢmesi hacim esaslı bileĢimi 

değiĢtireceğinden, beton agregası ağırlıklarının oranlarına göre belirlenmelidir 

(Tunç, 2001). 

Granülometri bileĢiminin beton özellikleri üzerine etkisi  

Yapı malzemesi olarak betonun, yüksek basınç değerine sahip olabilmesi için 

bazı Ģartların yerine getirilmesi gerekir. Bunlardan biri karma suyu miktarıdır. 

Karma suyu hem agrega yüzeyini ıslatmakta hem de hidratasyon görevini yerine 

getirmektedir. Su miktarı artırıldıkça direncin azalacağı bilindiğinden su miktarı 

en az seviyede tutulmalıdır. Betonda doluluğun en iyi derecede olması için 

agreganın doluluk oranının en üst değerlere ulaĢmasını gerektirir. Agreganın 

doluluğunun hem granülometrik bileĢim hem de kullanılacak çimento dozajı ile 

sıkı bir iliĢkisi bulunmaktadır. DüĢük doluluk oranına sahip agregayı sarmak ve 

betonun fazla boĢluklarını doldurmak için çimento miktarında artıĢ yapmak 

gerekecektir. Bu nedenle betonun birim maliyetinde bir artıĢ meydana 

gelecektir. 

Betonun kalıba yerleĢtirilebilmesi için agreganın iĢlenebilirlik yeteneğinin 

yüksek olması lazımdır. Bu nedenle iyi oluĢturulamayan agrega bileĢimiyle 

üretilmiĢ betonun kalıba yerleĢtirilmesi de yetersizleĢecek ve beton direnci 

düĢecektir. Agreganın granülometrik bileĢiminin yetersiz olması üretilen 

betonun da direncinin düĢmesi demektir. Bu durumda, Ģekillenen olumsuzluğun 

giderilebilmesi ancak fazladan çimento kullanılarak giderilecektir. Fazla su 

kullanımı ise çatlak oluĢumunun hızlanmasına ve betonda boĢlukların olmasına 

yol açacaktır. Beton kalıba yerleĢtirileceği zaman kolay hareket etmeli, kalıba 

üniform bir Ģekilde yayılmalı, dar ve sıkıĢık yerlere rahatça girebilmeli, üretim 

homojenliğini ve kohezyonunu kaybetmemelidir. Betonda mümkün mertebede 

az boĢluk oluĢması ve kalıba yerleĢtirilebilmesi için 0,25 mm‟den daha küçük 

tanelerden oluĢması gerekir. Bu taneciklerin çimentodan ziyade agregalarla 

giderilmesi yeğlenmelidir. Bu nedenle agreganın tane dağılım özelliği özenli bir 

Ģekilde seçilmelidir (Tunç, 2001). 
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4.4.4  Su  

Yolların beton kaplama ile yapılmasına yönelik kurulmuĢ beton yol 

Ģantiyelerinde suyun kullanım alanını dört baĢlık altında toplayabiliriz:  

- Betonun imal edilmesi ve karıĢtırıcıların yıkanması,  

- Beton taĢıyıcılarının ya da transmikserlerinin yıkanması,  

- Döküm zamanda temel tabakasının ıslatılması, karıĢımın akıĢkanlığının 

sağlanması,  

- Derz oluĢturulması ve beton kürünün oluĢturulması aĢamalarında su kullanımı 

Ģarttır (Tunç, 2001). 

Beton karma suyunun özellikleri  

Beton karıĢımı hazırlanırken kullanılacak suyun özelliklerinin iyi bilinmesi 

gerekir. Zira karma suyundaki eriyik ve askıdaki çeĢitli maddelerin çimento priz 

sürelerinin, betonun direncinin ve iĢlenebilme yeteneğinin etkilenmesine sebep 

olduğu bilinmektedir. Ayrıca, kullanılan su beton yüzeylerinde lekelenmeye ve 

donatının koroze olmasına da neden olabilmektedir. ÇeĢitli standartlar gereğince 

ya da Ģartnameler çoğunlukla beton imalatında kullanılacak suyun “içilebilir su” 

olmasını Ģart koĢmaktadır. Buradan anlaĢılan insan vücuduna zarar vermeyecek 

nitelikteki suyun beton yapımı için ideal olduğunun bir ifadesidir.   

Ülkemiz standartlarından TS 500 ve TS 1247, beton karma suyu ile ilgili 

standartlarından oluĢmakta ve bir takım sınırlamalar getirmektedir. Buna göre 

beton hazırlanırken karma suyu asit karakterinde olmamalıdır. Suyun asitli bir 

yapıda olması içerisinde genellikle çürümüĢ bitki köklerinden kaynaklanan 

hümik asitten olduğu bilinmektedir. Suyun asitli olması, kanalizasyon karıĢmıĢ 

olması, Ģeker ve niĢasta karıĢmıĢ olması, deterjan ve likit yağ kirlenmeleri, ağır 

metal oksitleri ve tuzları (Hg, Pb, Zn) betonun priz olayını geciktiren bir 

faktördür. 

Suyun magnezyum, manganez, amonyum ve tuzlarından zengin olması, hidrate 

çimento bileĢenleri iyon değiĢine yol açacağından klor 0,5 gr/lt ve sülfat ise 1 

gr/lt üst sınırında bulunması gerekir.  Sulardaki kil ve silt gibi maddelerin 

miktarı 2 gr/lt‟den fazla olmamalıdır. ÇözülmüĢ tuzlarda bu sınırlar bir miktar 

daha fazla yüksek tutulabilmektedir. 
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Bu durumda deniz suyunun beton imalatında karma suyu olarak kullanılmasında 

bir sakınca görülmemektedir. Deniz suyu her ne kadar prizi geciktirse ve basınç 

direncini %20‟ye kadar düĢürse de betonun basıncını ve çekme direncini 

arttırdığına yönelik araĢtırma sonuçları da bulunmaktadır. Ancak, deniz suyu 

özellikle sıcak havalarda ve rutubetli ortamlarda betonarme donatısından 

korozyona sebep olabilmektedir. Deniz suyunun beton imalatında kullanılması 

kararlaĢtırıldığında donatının korozyon riskinin azalması için betonarme 

elemanlarının pas payı yeterli kalınlıklara yükseltilmeli, beton üretimi daha 

itinalı bir Ģekilde yapılmalıdır. Beton kürü sırasında kullanılacak suyun karma 

suyu özelliğini içermesine de dikkat etmek gerekmektedir. 

Karma suyu alınacak kaynak belirlendikten sonra su laboratuvarda analiz 

edilmeli, gerekiyorsa “Arı Suyla KarĢılaĢtırma Yöntemi” kullanılmalıdır. 

Kullanılması düĢünülen karma suyu ile arı su kullanılarak çimento harcı 

numuneleri üretilir. Her iki numune grubu basınç direnciyle birlikte diğer 

mekanik deneylere tabi tutularak sonuçlar karĢılaĢtırılarak öngörülen suyun 

uygunluğu belirlenebilir.  

Karma suyu oranı ile beton direncinin iliĢkisi  

Karma suyu ile beton direnci üzerine yapılan çalıĢmalara göre karma suyunda 

belirlenen bir optimum değerde beton direncinin maksimum olduğu 

belirlenmiĢtir. Bu yüzden suyun az ya da çokluğunun direnç değerlerini 

değiĢtirdiği bilinmektedir. ġekil 5.4‟de su yüzdesi ile beton direnci arasındaki 

iliĢki gösterilmektedir (Dündar, 1998:61-98). 

Beton imalatında yoğurma iĢlemi için de gerekli olan su miktarını aĢağıdaki 

etkenlere göre de değiĢtirmek gerekir. Bunlar;  

 - Agregaların mineral yapıları ve suya karĢı ilgileri,  

 - Agreganın nem değeri,  

 - Kullanılan çimento cinsi 
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ġekil 4.5: Karma suyu yüzdesi – beton direnci iliĢkisi (Tunç, 2001) 

Su ağırlığı ile çimento ağırlığının birbirine oranlanması Su/Çimento faktörü ya 

da oranı olarak bilinir. Ġdeal beton üretiminde Su/Çimento faktörü 0,3 - 0,6 

arasında olması gerekse de bu oranın mümkün derecede düĢük olması 

sağlanmalıdır. Eklenecek su miktarı Su/Çimento oranıyla belirlenen miktardan, 

kullanılmakta olan agrega nem değeri çıkartılarak belirlenir. Agrega 

figürelerinin yüzeyi, iç kısmıyla karĢılaĢtırıldığında genellikle daha kuru 

olduğundan beton üretiminde sık sık agreganın nem içeriği belirlenmeli ve 

eklenmesi gereken su miktarları ayarlanmalıdır. TS 802, değiĢik granülometrili 

beton elde etmek için agrega türünü ve geometrisini ayırmadan karma suyu 

miktarlarının nasıl olması gerektiği bildirmektedir(Tunç, 2001). 

4.4.5 Donatılar  

TS 500 standartlarına göre donatı; beton ile beraber çalıĢması için yapı 

elemanlarının betonun içinden sıyrılamayacağı bir Ģekilde yerleĢtirilmesinden 

oluĢan çelik yapılı çubuklardır. Klasik betonarmelerde, eğilme momentleri 

yüzünden yapı elemanlarında meydana gelen çekme gerilmeleri betondan ziyade 

donatıyla karĢılanması öngörülmektedir. Betondaki olumsuzluk olarak 
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görülebilecek nitelik genellikle çekme gerilmeleri altında meydana gelen 

direncin basınç gerilmeleri altında oluĢan dirençten daha düĢük olmasıdır. Basit 

basınç altında oluĢan direnç basit çekme gerilmeleri altındaki beton direncinin 

10 ila 12 kat daha fazladır. Diğer yandan kırılma birim boy değiĢimlerinin de 

birbirinden farklı olması önemli bir faktördür. Basınç altında 0,002 ve basit 

çekme altında ise bu değerin 1/10‟u kadardır. Betondaki bu olumsuzluk, taĢıyıcı 

bir yapı elemanının kesitinde oluĢan çekme gerilmeleri alabilecek Ģekilde 

taĢıyıcı sistemin çekme bölgesini çelik çubuklar aracılığıyla donatarak 

giderilebilen bir betonarme adıyla bilinen bir cisim oluĢturulur. Beton ile çelik 

arasında oluĢan aderans sebebiyle birlikte çalıĢılan bu karma cisim sayesinde 

çekme gerilmelerin tümü donatıyla, basınç gerilmelerin tamamı ya da büyük bir 

kısmı da beton tarafından alınır. 

Yol yapımında kullanılan betonlarındaki donatıların önemli bir görevi betonun 

rötresiyle oluĢan biçim değiĢtirmeler ve kılcal çatlamaların, beton ve donatı 

arasında oluĢan aderans aracılığıyla her tarafa aynı oranda dağıtmaktır. Bu 

nedenle yüksek aderans oluĢturan donatıların seçilmesine dikkat edilmelidir. 

Beton yolların yapımında kullanılması gereken bir diğer donatı alanı derzlerdir. 

Bu amaç doğrultusunda düĢey yük transferi oluĢabilmesi için “kayma demirleri” 

kullanılabilir. Kayma demirlerinin çapları plağıyla değiĢtirilmektedir. Özellikle 

bu demirlerin 20 mm‟den daha büyük çaplı olması tercih edilmelidir. Boylarının 

ise çoğunlukla 80 – 100 cm arasında olması sağlanmalıdır. Demirlerin 

yüzeylerinin kaymayı önlemek için nervürsüz olmasına dikkat edilir. SertleĢen 

betonda, plağın genleĢmesinden kaynaklanan biçim değiĢikliğinin önlenmesine 

yönelik plastik ya da bitümlü film tabakasıyla kaplanmıĢ olması gerekir.  

Derz ya da çatlakların zamana bağlı olarak açılmasına ve geniĢlemesine engel 

olmak için kullanılabilen donatılar “bağlantı demiri” olarak adlandırılır. Yüksek 

aderansa sahip bu donatı türlerinin çoğunlukla 12 mm çapı ve 80 -100 cm 

uzunluğu bulunmalıdır. 

Sürekli betonarme yol tekniği için kullanılmakta olan plak donatılar da yüksek 

aderanslı donatı türlerinden seçilmektedir. Kullanılmakta olan demir çapı 12 – 

16 mm, firkete boyları ise çoğunlukla 12 -18 m olmalıdır. 
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Beton yol yapımında kullanılabilen baĢka bir donatı tipi de kaynaklama 

iĢlemiyle çubukları birbirine bağlanan prefabrik hazır demirdir. TS 500 

standardında ifade edildiği Ģekliyle beton çubuklar ve beton çelik hasırlara ait 

fiziki ve mekaniksel özellik Çizelge 5.4„de gösterilmiĢtir. Donatı uygulamaları 

yapılırken tabloda bildirilen sınır değerlerin göz önüne alınması gerekir (Tunç, 

2001). 

Çizelge 4.4: Beton çelik çubukları ve çelik hasırları sınıflandırma ve özellikleri 

(Tunç, 2001) 

 

4.4.6 Beton katkı maddeleri  

Beton yapımı sırasında kimyasal katkı maddeleri, çimento ağırlığının en fazla 

%5‟ini oluĢturacak Ģekilde betona katılabilir. Bu katkı maddeleri betonun bazı 

özelliklerinin iyileĢtirilmesi ya da betonun yeni özellik kazanmasına aracılık 

eder. TS 3452 ve TS 3456 ya göre yapılan tanımlamalarda özell iklerine ve 

kullanım ilkelerine değinilen beton katkı maddelerinin toz ya da sıvı Ģeklinde 

kullanılması gerektiği bildirilmiĢtir. Toz halinde kullanılan katkı maddeleri 

beton karıĢtırıcıya verilmeden sulandırılmalıdır. Bu amaç doğrultusunda çok 

sayıda katkı maddesi üretildiği bilinmektedir. Katkı maddeleriyle ilgili temel 

bazı prensiplere değinmek gerekirse; 

1. Kurallara aykırı üretilen katkı maddelerin betonu iyileĢtirmesi mümkün 

değildir. Bununla birlikte betonun katkı yapılmadan önce standart yeterlilikleri 

içermesi gerekir.  

2. Ticari amaçla satılan tüm katkı maddelerinden fonksiyonel özellikleri bir 

olasılık dahilindedir. Bunun için dikkat edilmesi gereken katkı maddesiyle 
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çimento ve agreganın birbiriyle uyumlu olup olmadığının deneylerle 

kanıtlanmıĢ olması gerekir.   

3. Satıcılar her ne kadar katkı maddesinin katılacak oranlarıyla ilgili öneri 

sunsalar da bu durum her zaman aynı değildir. Bu nedenle katılacak oranların 

ön deneyler yapılarak belirlenmesine dikkat edilmelidir. 

4. Katkı maddelerinin temel fonksiyonlarıyla birlikte sekonder fonksiyonları da 

ortaya çıkabilir. Bu sekonder etki pozitif olabileceği gibi negatif yönlü de 

gerçekleĢebilir. OluĢan etki betonun niteliğinin bozulmasına sebep olabilir. Bu 

nedenle katılan madde ile ilgili geniĢ bilgi sahibi olmak gerekir. 

5. Beton yapımında birden çok katkı maddesinin birlikte katılması fayda 

sağlayacağı yerde zararı dokunabilir. Bu nedenle ön testle yapılarak bu sorun 

oluĢmayacağı anlaĢılmalıdır.  

Kimyasal katkı maddeleri, çeliği paslanmadan korur, böceklenmeyi önler, 

betonun renklenmesini sağlar, gaz oluĢturabilir ve pompalamaya yardımcı 

olabilir. Bu özelliklerinden baĢka katkı maddelerinin temel görevleri Ģu Ģekilde 

sayılabilir: 

1.  Su kullanımını azaltıcı akıĢkanlaĢtırıcı katkı maddeleri,  

2. Süper akıĢkanlaĢtırıcı özelliğe sahip katkı maddeleri  

3. Prizin hızlanmasını sağlayan katkı maddeleri  

4. Prizin gecikmesini sağlayan katkı maddeleri 

5. Hava sürükleyici katkı maddeleri 

6. Geçirimliği azaltan katkı maddeleri 

Katkı maddelerinin sağlayacağı faydaları sertleĢmiĢ beton ve taze betona olan 

yararlar Ģeklinde ikiye ayırabiliriz;  

Taze betona eklenen katkı maddelerinin faydaları:  

 - Hidratasyondan baĢka iĢlenebilirliği sağlamak amacıyla katılan suyun 

miktarını düĢürür.  

 - Katılan su miktarını etkilemeden iĢlenebilirlik oranını yükseltir.  

- Betona katılan su miktarının düĢmesini sağlayarak direncin artmasına aracılık eder. 

 - Direnci ve iĢlenebilirliği düĢürmeksizin çimentoda tasarruf sağlamak, 
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 - Döküm süresince segregasyonun engellenmesi ya da azaltılmasını sağlamak,  

 - Hazır betondaki pompalama güçlüğünün azalmasını sağlamak, 

 - Betonun kür süresini azaltmak,  

 - Beklenen sürede betonun plastik halinin devamını sağlamak,  

 - Kohezyonu arttırmak,  

 - Beton yüzeyinde oluĢan terlemenin azalmasını sağlamak,  

 - Beton yüzeyinde oluĢabilecek kılcal çatlakları en az seviyeye indirmek,  

 - Bütün iklimlerde beton üretiminin ve dökümünün yapılmasını sağlamak, 

SertleĢmiĢ betonlara eklenen katkı maddelerinin faydaları:  

 - Kalıpların erken alınmasını sağlar,  

 - Betondaki ilk ve son direnci artırmak,  

 - Dayanıklılığın artmasını sağlamak,  

 - AĢınma yüzdesinin azalmasına aracılık etmek,  

 - Geçirimsizliğin artmasını sağlamak,  

 - Yoğunluğun artıĢını sağlamak,  

 - Malzemelerde ve iĢçi gücünde tasarruf sağlanmasına katkıda bulunmak,  

 - Betonların ve donatıların aderansını artırmak,  

 - Donatıda oluĢabilecek korozyonu önlemek,  

 - Sülfatların etki gücüne karĢı dayanıklılık sağlamak, 

Bu amaçlar doğrultusunda beton üretiminde kullanılan ek katkı maddelerinin 

çimento ağırlığı esasıyla %5‟den daha çok katılmasına müsaade edilmez. 

Bununla birlikte uçucu küllerin, silis dumanı gibi puzzolanik mineral 

maddelerin çimentoya eklenmesi bu katkı maddelerinin yüzdelik oranına dahil 

edilmemelidir.  

Normal akıĢkanlaĢtırıcı (NA) ve süper akıĢkanlaĢtırıcı (SA) katkılar 

Beton yapısına eklenen NA katkılar en fazla kullanılan katkı 

maddelerindendir.Bu maddeler genellikle kağıt üretiminden elde edilen  sodyum 

ve kalsiyum linyosülfonat grubu yan ürünler ve patent maddelerden oluĢur. Bu 

maddeler, çimento ağırlığının %0,5 - %0,2 oranında karma suyuna önceden 

katılarak kullanılır.  
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NA tipindeki katkılar su/çimento oranının %5 - %15‟i oranında azalmasını 

sağlayabileceğinden betonun direncinde artıĢ daha düĢük oranada çimento 

kullanımı ile sağlanmıĢ olur.  Bu katkı maddeleri çimento tanesinin iyice 

dağılması ve birbirinden ayrılmasını sağlamaktadır. Bu durumda çimento 

tanelerinin tamamen hidrate olması sağlanır, yüzey gerilimini azaltacağı için 

suyun ıslatma gücünü de artırmıĢ olur. Ortaya çıkan negatif elektrik yükü, katkı 

maddelerinin emen tanelerin birbirini itmelerine yol açarak, topraklaĢma 

önlenmiĢ olur, tanelerin birbirinin üzerinden kaymalarını kolaylaĢtırır. Katkı 

maddesinin sağlamıĢ olduğu yağlayıcı etkiyle betondaki iç sürtünme azalır, 

iĢlenebilirlik yeteneği artar. Betoniyerin çeperinde yapıĢmalar engellenir, 

betondaki agregaların segregasyonunu minimum seviyeye indirir. Bu gibi 

faydalarının yanı sıra düzensiz bir hava sürüklemeye yol açar, direncin 

beklenenin altında artmasını sağlar, priz süresi gecikir. 

SA türü katkılar genellikle “akıcı beton” üretimi amacıyla kullanılmaktadır. 

Bunun yanı sıra yüksek dirence sahip beton imalatı için de SA tipi katkı 

maddelerine ihtiyaç duyulabilir. Bu katkı ile çok düĢük su/çimento oranı 

kullanılması sağlanırken, normal iĢlenebilirlik oranı sağlanabilir.  

SA türü katkı maddelerinin bazı olumsuz yanları da bulunmaktadır.  Bu 

maddelerin eklenmesi yüksek iĢlenebilme özelliği kazandırdığı için çökme 

kaybı nedeniyle bu özelliği 30 dakikada  kaybolmaya baĢlar zamana bağlı olarak 

artarak devam edebilir. 

SA türündeki katkı maddelerinin etkisi, NA türü katkı maddelerinkine benzese 

de NA türü katkı maddelerine göre suyun yüzey geriliminin daha az düĢmesini 

sağladıklarından havanın aĢırı oranda sürüklenmesini sağlayamazlar, bu 

sebeplerle de SA türü katkı maddeleri dha fazla kullanım alanı bulmaktadır. Bu 

katkı maddeleri çimento ağırlığının %1 - %3‟ü miktarında kullanılması gerekir. 

Katkısız betonlardaki su/çimento oranı hemen hemen %50 civarındayken SA 

türü katkı maddesi eklenen betonlardaki su/çimento oranı %30 civarına 

düĢmektedir. Bu katkı maddeleri betona doğrudan katılabilir, silis dumanıyla 

beraber katılması ise beton direncinin 80 – 130 MPA‟ya kadar yükselmesine 

neden olabilir.  

Priz hızlandırıcı ve priz geciktirici katkılar  
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Çimento hidrate olabilmesi için çimentoyu oluĢturan bileĢenleri su içinde 

çözünebilme özelliği bulunmalıdır. Bu bileĢenlerin çözünme hızları da priz 

süresini belirlediği için kullanılacak maddelerin priz sürelerini hızlandırması ya 

da geciktirmesi beklenir. Priz hızlandırıcılar kalsiyum klorür, kalsiyum nitrit ve 

asit okzalik içeriklidir. Bunlardan kalsiyum klorür ucuz olması, kolay 

bulunabilmesi daha fazla kullanılmasını sağlayan bir etkendir. Bununla birlikte 

içeriğindeki klorun öngerilmeli betonların ve deniz yapılarının Ģartnamelerde 

yasaklanmıĢ olması en önemli dezavantajıdır. Bu katkı maddelerinin betonarme 

yapıların tamamında çimento ağırlığının %2‟sini aĢmaması gerekir.  Priz 

süresine etki eden bu katkı maddeleri, mekanik dayanıklılığı artırır, hidratasyon 

ısısının yükselmesini sağlama gibi önemli faydalarının yanı sıra erken rötre 

tehlikesi oluĢturma ihtimali de vardır.  Kalsiyum klorür kristal yapıda 

olduğundan eritildikten sonra karma suyuna katılması gerekir. Bu katkı 

maddeleri suyun donma noktasını -100 C düĢürdüğü için taze beton yapımı 

sırasında donmanın gecikmesini sağlaması önemli bir avantajıdır. Katkı 

maddesinin etkisiyle betonun erken sertleĢmesi donun tahrip etme gücünü de 

önleyecektir. Kalsiyum klorürü dıĢındaki hızlandırıcılar arasında de bulunur.  

Priz hızlandırıcı katkı maddeleri en fazla soğuk havalarda beton dökümü 

yapılacaksa erken kalıp alma amacıyla uygulanırken; priz geciktiriciler, 

çoğunlukla çimentonun su ile  karıĢtırılması durumunda oluĢan karma oksitlerin 

suda çözünmesini engellemektedir. Organik maddelerden özellikle Ģekerin 

geciktirici etkisi oldukça fazladır. Çimento ağırlığının %0,03 oranında Ģeker 

katılması geciktirici etkisinin oluĢmasını sağlayabilir. KurĢun oksitler, çinko, 

florür ve fosfat gibi inorganik yapılı geciktiriciler bu amaç doğrultusunda daha 

güvenilir kullanılan katkı maddeleridir. Bu maddeler %0,1 oranında katılması 

gerekir. Sıcak havaların hakim olduğu mevsimlerde ve Ģehirlerde uzak 

mesafelere beton götürülmesi gerektiğinde ve inĢaat derzlerinden kaçınma 

amacıyla bu geciktiricilerin kullanılması önerilir.  

Hava sürükleyici katkılar  

Hava sürükleyici katkı maddeleri betonun içerisinde mikroskobik hava 

kabarcıklarının oluĢturulması amacıyla kullanılmaktadır. Bu katkı maddelerinin 

temel görevi sertleĢmiĢ betonun donması ve çözülmesi gibi  etkiler karĢısında 

dayanıklı kalmasını sağlamak olarak bilinir. Katkı içermeyen betondaki hava 
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içeriği %1 -%3 arasındayken; hava sürükleyici katkı kullanılan betonlarda bu 

değer %6‟ya kadar yükselecektir. OluĢturulan hava kabarcıklarının birbirinden 

uzak olması betonun geçirimliliğinin artmasını engellerse de direncin bir miktar 

düĢmesine neden olur. Bu katkı maddelerinin beton içerisine katılma oranları da 

%1‟in altında gerçekleĢmelidir. Hava sürükleyiciler taze betonda iĢlenebilirliği 

artırırken, ayrıĢmayı ve terlemeyi de azalmaktadır. 

Geçirimliliği azaltan katkılar  

Bu madde tipleri basınçlı su altında geçirimliliği azaltır. Su/çimento oranının 

düĢmesini sağlayan katkı maddeleri dolaylı bir Ģekilde geçirimliliği azaltacaktır. 

Silis dumanı gibi bazı puzzolan malzemeler de geçirimliliği azaltıcı etki 

gösterirler. Bununla birlikte geçirimliliğin azaltılmasını sağlayacak en iyi 

maddenin çimento miktarının artırılmasını sağlamak olduğu, su/çimento 

oranının 0,50‟den daha düĢük sevilere indirilmesi gerektiği unutulmaması 

gereken bir durumdur (Tunç, 2001). 

Betonda kullanılan lifler  

Çimento, agregalar ve liflerin birleĢiminden ibare beton türü “lifli beton” olarak 

adlandırılır. Lifler çoğunlukla süreksiz bir Ģekilde beton içerisinde homojen 

dağıtılır. Betona eklemek için kullanılacak liflerin çelik, polimer, seramik ve 

cam kökenli olması tercih edilir. Liflerin boy ve biçimleri birbirinden farklı 

olabilir. Lifler tanımlanırken en uygun parametre olarak boy/çap oranı 

kullanılmaktadır.  Lifin uzunluğu /eĢdeğer lif çapı bu parametreyi verecektir. 

EĢdeğer lif çapını ise lifin en-kesit alanıyla eĢit daire çapı kabul edilir. 

Betonlara katılan liflerden bazılarının özellikleri Çizelge 5.5‟de gösterilmiĢtir.  

Çizelge4.5:. Beton liflerinin özellikleri (Tunç, 2001) 

 

Yol yapımında kullanılan betonlara katılan lif tiplerinden çelik liflerin önemli 

faydaları bulunmaktadır. Özellikle betonun eğilme direncini artırır, çarpmaya 
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dayanıklılığı yükseltir, tokluğu, yorulma direncini ve çatlamalara karĢı direnci 

belirgin bir Ģekilde iyileĢtirir. Teoride lif miktarı beton hacminde %4 - %5 kadar 

olması önerilse de uygulamada liflerin topaklaĢma risklerinin önlenmesi için en 

çok %2 olarak kullanılmaktadır. 

4.5 Beton Kaplamaların Yapımı  

Beton kaplama yollar, performans ve inĢaat teknikleri açıcından önemli 

kolaylıklar sağlayan yollardır. Bu yolların ömürleri kullanılan yapım tekniğine, 

ekipmanlara, inĢaat yapımındaki titizliğe ve malzemelerin kalitesine göre 

değiĢiklik göstermektedir. Teknolojik geliĢmelerin hızlandığı günümüz 

Ģartlarında eskiye göre beton yol yapımı hızında ve kalitesinde de önemli 

iyileĢmeler oluĢmuĢtur (Tunç, 2001). 

4.5.1 Beton dökümüne hazırlık  

Beton kaplama yolların yapımının ilk aĢaması beton dökümü için hazırlıkların 

yapılmasıdır. Bu yollar çoğunlukla alt temel tabakasının üzerine yapılmakla 

birlikte yolun zemininin uygun olması halinde doğrudan zemin üzerine de beton 

yol yapımı gerçekleĢtirilebilmektedir. Zeminin uygunluğu; don kabarması, 

zeminin pompajı, büzülme ve aĢırı ĢiĢme, su içeriğinde bir artıĢ, taĢıma gücünün 

azalması, yatak katsayısının düĢüklüğü gibi özelliklerin bulunmamasıyla 

belirlenir. Bu tip yollarda alt temele ihtiyaç olmadan zemin üzerine de kaplama 

yol yapılması mümkündür.  

Beton yolların yapılmasında beton kaplamaların altına konulması gereken al 

temelin graüler malzemelerden yapılması gerekir. Zira beton plakların yüksek 

betonlikten dolayı üzerine oturması gereken zemin asfalt kaplamaya göre daha 

çok sıkıĢtırılmıĢ ya da daha iyi ıslah edilmiĢ olması lazımdır. Asfalt kaplama 

yapılan yolların dolgu zeminlerinin üst kısımdaki 40 cm‟lik bölümünde standart 

proktor yoğunluğu %97- %100 arasında olması gerekirken, alt kısımların 

sıkıĢtırılma oranı en az %95 olması Ģarttır. Beton yol kaplamalarda ise standart 

proktor yoğunluğun % 100 ya da modifiye proktor yoğunluğun %98‟den az 

olmaması için zeminin sıkıĢtırılması ve bu kontrolünden sağlaması gerekir. 

Zemin sıkıĢtırılma iĢleminden müteakiben en ve boy eğimleri kontrol 

edilmelidir. Bir ile üç cm‟den daha çok kot farkının olması halinde bu alanlar 
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ince reglajla giderilmesi gerekir. Kaplama yüzeyinin düzgünlüğü zemin 

stabilitesine ve reglajına bağlı olduğu için zeminin üstüne temel tabakası 

atılmayacaksa yoğunluk ve kesit kontrolünün yapılması ardından su geçirmeyen 

kağıt ya da polietilenle kaplanması sağlanmalıdır. Yapılan bu iĢlem sayesinde 

beton kaplamanın alt yüzleri <eminden gelecek ıslaklıklardan 

etkilenmeyecektir. Bu standartların sağlanmaması demek beton kaplamanın alt 

kısmının nemli üst kısmının kuru olması nedeniyle iki kısım arasındaki farklı 

büzülmeler ek gerilmelerin oluĢmasına sebep olacaktır. 

Alt temel tabakasının yapılması halinde ise hazırlanan zeminin üzerine 

belirlenen kalınlıkta beton kaplama serilerek sıkıĢtırılması yapılacaktır. Alt 

temel tabakanın geniĢliği; sabit kalıpların kullanılması halinde taban geniĢliği, 

kayar kalıp kullanılması halinde ise her iki taraftan 50-60 cm daha fazla olması 

sağlanmalıdır. Bunun nedeni sabit kalıpların kullanılması durumunda kalıp üst 

kotu kaplamanın bitmiĢ kotunu oluĢturacağından temel tabakasının da belli 

toleranslarla reglaj edilmesi gerekecektir. Kalıp yüksekliğinin kaplama 

kalınlığıyla eĢit olması halinde kaplama bitmiĢ kotu, temel tabakanın üst 

kotundan kalıbın yüksekliği kadar yüksek olması lazımdır. Bu durumda sabit 

kalıp, duyargalı finiĢerlerle serilen alt temel tabakasının üstüne oturtulmalıdır. 

Beton serici makinenin bu kalıbın üstünde yürümesi gerekir. Kayar kalıbın 

kullanılması durumunda beton kaplama yanlarında beton serici makinenin 

tekerleklerinin ya da paletinin yürütülebilmesi ancak 50-60 cm‟lik bir geniĢliğin 

bırakılması ile sağlanabilir. 

Alt temel tabakası yoğunluğu ve enkesit kontrollerinin yapılarak uygun olmayan 

yerlerin tekrar sıkıĢtırılması ya da ince reglajlarla düzeltilmesi gerekir. Bundan 

sonra polietilenlerle kaplanabilir. Polietilen kaplama alanların ekleme yerleri 10 

- 30 cm‟lik bindirmelerle beton dökümü öncesinde delinmesinin ve yırtılmasının 

önüne geçilmelidir. Bu uygulamanın beton kaplamalarda önemli bir standart 

haline gelmesi nedeniyle son dönem yol yapıp Ģartnamelerin zorunluluk bildiren 

maddesi haline gelmiĢtir. Bunun en önemli nedeni polietilen kaplamanın 

yapılmaması halinde beton dökümünden önce alt temel tabakasın son derece 

sulanmasına ihtiyaç duyulmasıdır. Bunun yapılamaması durumunda çimento 

hidratasyonun sağlanması için gereken beton karma suyu, agregaların 

tanelerince emilecek olmasıdır. Alt temel tabakası sulanması beton Ģerbetinin 
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agrega boĢluklarına girerek beton plaklar ile granüler temel tabaka arasında 

güçlü aderans meydana getirecektir. Betonun genleĢmesi ya da büzülmesi 

halinde beton plak ile alt temel tabakasının arasında güçlü kayma direnci ile 

betondaki hacim değiĢtirme engellenecek ve ek gerilme oluĢacaktır. Diğer 

yandan granüler alt temel tabakası çok iyi drene malzemeden oluĢsa da drenajın 

tamamen olmaması gerçekleĢmemesi halinde beton plağın altında rutubet oranı 

giderek artacaktır. Bu durumda beton plağın tamamındaki rutubet farklılığı 

büzülmelerin ve genleĢmelerin farklı olmasına bu da betonda ek gerilmenin 

meydana gelmesine sebep olacaktır. 

Beton kaplama yapımında kullanılan sabit kalıplar klasik beton dökümündeki 

kalıplarla aynı görevi görürken, kayar kalıplı beton kaplamalarda özel kaplama 

aracı ve çok düĢük w/c oranı içeren beton kullanılması gerekmektedir.  

Sabit kaplama kalıpları bir yandan taze betonun Ģekil almasını sağlarken diğer 

yandan kaplama aracının taĢınmasıyla da sorumludur. Bu yüzden, kalıp 

malzemesinin kaliteli çelik olması ve 3 m‟lik kiriĢ testi yüklemelerinde 6,5 

mm‟den çok eğilme yapmaması gerekir. Eğilme testinde uygulanan yükün beton 

serme makinesinin yüküyle aynı olmasına dikkat edilmelidir. Kalıbın üst 

geniĢliğinin, beton serme makinesinin taze betonu mastarlaması için gerekli 

geniĢliğe sahip olması, kalıpların boylarının genelde 12 m, her 3 m‟de bir 

flanĢla eğilmelere karĢı desteklenmesi ve tabana sabitlenmesi sağlanmalıdır. 

Kalıp düzgünlüğü üst taraflarda 3 m‟de en çok 3,2 mm‟lik, yan taraflarda en çok 

6,4 mm sapma göstermelidir. Kurplardaki eğriliğin yarı çapı 30 m ya da daha az 

ise kalıpların asfalt ya da eğri tipte olması önerilir. DüĢey kurplarda ya da 

parabolik enine kesit kaplamada eğriliğin verilmesi gerekeceğinden kalıplar 

buna göre Ģekillendirilmelidir (Tunç, 2001). 

4.5.2 Beton dökümü  

Beton dökümü hazırlık iĢlerinin tamamlanmasının ardından beton dökümü 

iĢlemlerine geçilebilir. Beton karma tesisleri (plent), sabit sistemlerdir.  Bu 

sistemler yaĢ veya kuru olarak belirlenen oranda betonun karıĢımını 

sağlayabilirler. YaĢ karıĢım yapılırken, çimento, su, agregalar belirlenen 

formüle göre bir araya getirilerek plentte karıĢtırıldıktan sonra beton mikseri 

kamyonlarıyla betonun döküleceği alana iletimi sağlanır. Beton plentine yığılan 
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beton malzemeler en az bir dakika karıĢtırılır. Bu karıĢım mikserlerle 

maksimum 45 dakika içinde dökülecek alana götürmesi gerekir. Kuru karıĢım 

yapıldığında ise ya agreganın karıĢımı ya da agrega ile çimento karıĢımı 

kamyona yüklenir ve dökülecek alana maksimum 1,5 saatte varılmalıdır. Bu 

alanda mobil miksere aktarımı yapılan sadece agrega ise su ile birlikte çimento 

katılırken, agrega ve çimento karıĢımı getirilmiĢse su iĢyerinin kendi 

formülasyonuna göre eklenerek en az 1,5 dakika karıĢtırıldıktan sonra beton 

kalıbına aktarımı sağlanır. 

Beton serme ekipmanlarının birçok çeĢidi bulunmaktadır. Bunların en basitleri 

kalıba dökülmüĢ olan taze betonun vibratörle sıkıĢtırması ve mastarlayıp 

düzeltmesi iĢlevini yerine getirir. Bu kalıp üzerine perdah makinesiyle ıslak 

beton perdahlanması yapılır. Büyük iĢler söz konusu ise geliĢmiĢ beton 

sericilerden faydalanır. Bu makineler asfalt finiĢerlerdeki gibi, kazanlarına 

alınan taze betonu spiralleriyle segregasyon yapmasına müsaade etmeden yayıp 

sıkıĢtırır, üzerine kaba ya da ince perdahlama iĢlemini de gerçekleĢtirir. Beton 

serimi sırasında taze betonun sıkıĢtırılması dahili ya da yüzeysel vibratör 

aracılığıyla yapılır. Dahili vibratör betonun içerisine daldırılır ve beton 

sıkıĢtırılır. Yüzeysel vibratörler mastar ya da tüp Ģekillidir. Bu vibratörler taze 

betonu yüzeyinden sıkıĢtırır. Taze beton sıkıĢtırılırken derzleri ve köĢelerine 

dikkat edilmesi gerekir. SıkıĢtırma iĢlemini takiben 3 m‟lik mastarlarla yüzeyin 

düzgün olup olmadığına bakılır, bozukluk durumunda tahta malalarla 

perdahlama iĢlemi yapılır. Betonun kalıp ile temas ettiği kenar kısımları malayla 

düzeltilmesi gerekir. 

Taze betonun dökümü yapılım, sıkıĢtırıldıktan ve perdahlandıktan bir süre sonra 

hava sıcaklığı ile iliĢkili oluĢabilen kılcal rötre çatlaklar oluĢmuĢ ise ve yüzeyi 

pürüzlendirmek için fırçayla perdah atılmalıdır. 

Taze betonda oluĢan priz ve hava sıcaklığıyla iliĢkili olarak kesme makinesi 

aracılığıyla enine ya da boyuna yalancı derzler kesilir. Bu kesme iĢlemi çok 

erkenden yapılırsa taze beton yeteri kadar sertleĢmeyeceğinden düzgün yüzeyi 

bulunan derzler oluĢmaz, çok geç kesildiğinde de kaplamalarda rötre çatlakları 

meydana gelir. Bu yüzden betondaki sertleĢme gözlemlenmeli uygun zaman 

belirlenerek derz kesme iĢlemine baĢlanmalıdır. Bununla birlikte derz kesme 

iĢlemine baĢlanmadan çatlakların oluĢtuğu tespit edilmiĢse derz kesiminin 
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çatlakların geçtiği yerlerden yapılması gerekir. Betonda oluĢan bu çatlaklar 

nedeniyle derzlerde düzensizleĢecektir. Bu sorunu çözmek amacıyla beton 

dökümünü müteakiben betonun plastik kıvama gelmesinden sonra polietilen 

malzemeler vibrasyonlu makinenin yardımıyla betona dik olacak biçimde 

yerleĢtirilir ve çatlağın istenilen yerlerden oluĢması sağlanır. Bu durumda 

çatlakların kontrol alındığı bu süreç sonrasında istenilen bir vakitte derz kesme 

iĢlemi tamamlanır. 

Beton dökme iĢleminde hava sıcaklığı ve priz süresi dikkate alınarak kür 

iĢleminin de yapılması gerekir. Hava sıcaklığı 30 derecenin üstüne çıktığı 

zaman derz kesme iĢleminden önce veya beton dökümünü müteakiben kür 

iĢlemine baĢlanabilir. Kürün süresi en az 3 gün, ideal olanı ise 7 günlük bir 

süreçtir. Beton kaplamada kür uygulaması ıslatmayla ya da kaplamayla 

yapılabilir. Islatma metodunun uygulanmasında suya ihtiyaç çok fazla olacağı 

için bu tercih edilmez. Nedeni ise yol Ģantiyelerinde su temininin ve naklinin 

genelde ekonomik olmamasıdır. Bununla birlikte beton yüzeyinin pamuklu bez 

veya çuval ile kaplanması ve ıslatılması ile daha az su ile rutubet uygulanabilir. 

Ancak beton yüzeyindeki düzgünlüğün bozulmaması amacıyla betonda bir 

miktar sertleĢme olması beklenmeli ve daha sonradan bu malzemelerin suyla 

emdirilerek serilmesi sağlanmalıdır. Bu sorunun çözümü adına son yıllarda su 

geçirimsiz kağıtlar beton yüzeyine serilmekte, bir diğer uygulama Ģekli de 

naylonla kaplamadır. En yeni uygulamalardan biri likit kür malzemesinin beton 

yüzeyine spreyle sürülmesi ve betonun rutubet kaybetmesinin önlenmesidir.  

Kayar kalıpla beton kaplama yapımı son yıllarda hem ekonomikliği hem de 

yapım hızının fazlalığı nedeniyle çok fazla tercih edilmektedir. Genellikle 

donatısız beton kaplama yapımımda kayar kalıpların kullanılması oldukça 

uygun görülmektedir. Donatılı beton kaplamanın yapılmasına karar verildiğinde 

çift serme makinesiyle kayar kalıplar kullanılır. Öncelikle birinci serme 

makinesi kaplama yarı yüksekliği ölçüsüne kadar beton dökümünü yapar, daha 

sonra hasır çelikler döĢenerek ardından ikinci serme makinesiyle beton dökülüp 

kaplama bitirilir. Kayar kalıplarla beton kaplama yapımı sırasında sabit 

kalıpların kullanılmaması beton kıvamının çok düĢük ve beton serme hızı da 

sabit kalıplara göre daha yavaĢ yapılmalıdır. Kayar kalıplarda serme makineleri 

betonun segregasyonuna izin vermeden serim, sıkıĢtırma ve yüzey bitirme 
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iĢlemlerinin gerçekleĢtirilmesini sağlayan bir sistemdir. Bu nedenle de daha az 

personele ve el iĢçiliğine ihtiyaç duyulur. Bu sericilerin  asfalt finiĢerlerindeki 

gibi duyargalarının bulunması kaplama üst kotunda düzgün bir yüzey 

oluĢturmaktadır. Beton kaplama kayma direnci oluĢturulması amacıyla pürüzlü 

olması için beton yüzeyinin plastik kıvama geldiği anda fırça perdahıyla, plastik 

taraklarla ya da tel fırçalarla ince yiv açma, ıslak keçeyle perdahlama gibi 

metotlar uygulanabilir.   

Beton yol yapımında kavĢakların, turnikelerin, küçük yarıçaplı kurpların ve 

kritik öneme sahip yerlerin kayma direnci fazlalaĢtırılmalıdır. Bu maksatla 

silikon karpit, alüminyum oksit ya da aĢınmaya dirençli taneler taze betonun 

üzerine serpiĢtirilerek perdah çekilir. Bunun yanı sıra sodyum silikat, çinko 

veya magnezyum flosilikatın beton kaplamaya emdirilmesi ile aĢınma 

azaltılabilir. 

Beton kaplama yollardaki hem sürüĢ konforu hem de yüzeysel drenaj kolaylığı 

için kaplama yüzeyinin düzgünlüğü önemlidir. Beton dökümü yapıldıktan sonra 

3 m‟lik mastar ile yüzeysel alan kontrol edilerek kot farkının en çok 3 mm 

olmasına dikkat edilir. Kot farkının fazla çıkması halinde yüzeyin hemen 

düzeltilmesi ve meydana geliĢ sebepleri araĢtırılmalıdır. Eğer beton sertleĢmiĢ 

ise ve kot farkı 3 mm-13 mm arasında ise kot farkı taĢlanarak aĢındırılır ve 

yüzeydeki bu fark düzeltilmeye çalıĢılır. Ancak, 13 mm‟den fazla kot farkına 

sahip yolda beton plakların sökülmesi, yenilenmesi veya geçerli ve uygun 

yöntemlerle bu farkın mutlaka düĢürülmesi sağlanmalıdır. 

Kalıp altındaki alt temel tabakasında minimum 1,5 cm‟lik derinlikli, kalıbın iki 

u-yanında 45 cm‟lik geniĢlik (2 x 45 + kalıp tabanı geniĢliğinde) kazılmalı ve 

atılarak kırmızı kot durumuna göre de gerekli eğimin verilmesi ve sıkıĢtırılması 

sağlanmalıdır. SıkıĢtırma iĢleminin ardından boyuna eğim kontrol edilerek ve 

uygun olması halinde kalıpların yerleĢtirilmesine geçilir. Kalıplar 

yerleĢtirildiğinde tekrar kotun uygunluğu kontrol edilerek kot farkının her hangi 

bir noktada 6,5 mm‟den fazla olması durumunda kalıplar sökülerek tabanın 

düzeltilmesi sağlanmalıdır. Kalıplara kot kontrolü yapıldıktan sonra yanlarının 

sıkıĢtırılmasına dikkat edilir. Beton dökmeden önce kalıpların iyice 

temizlenmesi sağlanmalı ve betonun yapıĢmaması için yağlama iĢlemi 

yapılmalıdır. Kalıplara beton döktükten sonra en az 8 saat beklenmeli ve 
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kalıpların sökümüne bundan sonra baĢlanmalıdır. Bununla birlikte hava 

sıcaklığının 10 derecenin altına olduğu durumlarda söküm iĢlemi biraz daha 

uzatılması gerekir. 

Enine genleĢme derzlerinin beton dökümü yapılmadan önce uygulanması 

gerekir. Bu derzler, sabit kalınlık ve donatıya ya da kalın kenar ve donatısız bir 

Ģekilde yapılmalıdır. Enine genleĢme derzlerinin kavĢaklar da yapılmasına 

dikkat edilmelidir. Ayrıca yolun drenaj ve köprü gibi yapılarla komĢu olan 

plaklarında da kesinlikle enine genleĢme dersleri uygulanmasına gidilmelidir. 

Yol ekseniyle dik ve kaplama geniĢliğindeki genleĢme derzlerinin beton 

dökümü öncesinde hazırlanması gerekir. Bu amaç doğrultusunda enine 

genleĢme derzleri kayma demirleriyle sabitlenir, beton dökümünde ve vibrasyon 

aĢamasında oynaması engellenir. Granüler alt temel tabakasının kullanılması 

düĢünülmüyorsa genleĢme derzi tabanına yüzeyel suyun ya da yer altı sularının 

sızmasına engel olmak amacıyla yalıtım plakları konulabilir.  Bunun gibi 

boyuna, enine ve yalancı donatılı inĢaat derzi yapıldığında beton dökülmeden 

önce donatıların yerleĢtirilmesi ve sabitlenmesi bitirilmelidir. Diğer yandan 

beton plaklarda hasır çeliklerin kullanılması düĢünülüyorsa aynı Ģekilde 

yerleĢtirilmesi sağlanmalıdır (Tunç, 2001). 

4.6 Beton Kaplamaların Bakım ve Onarımı  

Beton kaplama yollar projeleri yapılırken 30 – 40 yıllık hizmet süresi düĢünülür. 

Bu yolların yüzeylerinde yenilemeye ve takviyeye ihtiyaç olmaz. 20 ve 40 yıllık 

projelendirmesi yapılan yollardaki fark 25 mm‟lik kalınlıklardır. Projesi ve 

yapımı standartlara uygun yapılması durumunda beton yolların pek fazla bakıma 

ihtiyacı olmayacaktır. Bununla birlikte 4 – 5 yıllık süreç geçtikçe derz dolgular 

periyodik bir Ģekilde yenilenmesi gerekir. Bu uygula trafiği pek fazla 

engellemeyen sakin zamanlarda yapılabilen düĢük maliyetli bir iĢlemdir. Ancak, 

nadiren de olsa pompaj olayından sonra çöken plakların altına beton enjekte 

edilmesiyle normal yükseltiye kavuĢturulması lazımdır. Taze beton hazırlarken 

oluĢabilen küçük çatlaklar çimentoyla ya da sentetik reçine harcıyla kapatılması 

iĢlemleri ayrı bir masraf olarak karĢımıza çıkacaktır. Bu nedenle beton 

kaplamaların yenileme ve onarım masrafı olmadığı söylense de istenmeyen 
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bozulmaların olmaması için projelendirme ve yapım aĢamasında çok fazla özen 

gösterilmesi gerekir.   

4.7 Beton Kaplamalarda Teknolojik GeliĢmeler  

Kayar kalıp kullanımı: Ġstenilen boyutlarda ve Ģekilde hazırlanan çelik 

kalıplara betonun dökülmesi; kalıp içerisindeki vibratörler aracılığıyla betonun 

sıkıĢtırılması; ip ya da lazer ıĢınlarıyla kılavuzlanan kalıbın düĢük hız ile 

çekilmesi olarak ifade edilebilen bir çalıĢma sistemine sahiptir.  Bu sistem, sabit 

klasik kalıba göre iĢyeri ortamında daha az yer kaplar, hem zamandan hem de 

maliyetten tasarruf edilir, süreklilik ve derz kullanımına ihtiyaç olmaması gibi 

avantajları vardır.  

Hazır beton kullanımı: ġantiye ortamında imal edilen betona göre endüstriyel 

nitelikli hazır betonun bir takım avantajları bulunmaktadır. Bunları Ģu Ģekilde 

sıralamak mümkündür: 

 - Betonun yapısına katılacak bileĢenler ve katkı maddeleri daha hassas 

hazırlandığından daha homojen bir beton üretimi sağlanmıĢ olur.  

 - Beton dökülecek yere en uygun beton seçimi ile birlikte özel isteğe bağlı 

beton imalatı daha kolay yapılabilir. Ayrıca, soğuk havada ısıtılan beton 

hazırlanmasında ve Ģevki de olası ihtimaldir.  

 - Beton hazırlanırken içerisine katılacak bileĢenler daha kolay kabul 

edilebileceği gibi daha kolay da reddedilebilir, ön inceleme aĢamaları daha da 

sadeleĢir.  

 - ĠĢ gücü ve zamandan tasarruf sağlanır. Yönetim çalıĢmaları azalır. Döküm 

iĢleminin organize edilmesi daha basitleĢmektedir. Yol Ģantiyelerinin malzeme 

temininde, depolamada, hazırlamada, karıĢtırmada ve taĢımada yapacağı 

faaliyetlerden merkezi sistem beton üretimi sayesinde kurtulmuĢ olunur.  

 - ĠĢgören sayısında azalma ve yüksek verim sayesinde maliyet azalır.  

 - Malzemenin çalınması, kaybolması ya da savurganlık önlenmiĢ olur.  

 - Maliyet önceden belli olmuĢ olur. Maliyete yönelik bir belirsizliğin söz 

konusu olmaması mali yönetimi daha da kolaylaĢtırır. 

 - Otomatik iĢlemler emek kullanımının azalmasını sağlar, Ģantiyenin 

koĢullarında oluĢan gürültü, toz, yağmur gibi Ģartlarda çalıĢma sorunu ortadan kalkar.  
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 - ĠĢ kazalarının oluĢma riskinde bir azalma meydana gelir.  

 - Agregaların ve çimentonun silolarda ya da tanklarda korunaklı bir halde 

tutulması hem coğrafi koĢulların negatif etkisini engeller hem de tozun oluĢmasını 

engellediği için betonlaĢtırılacak alanların temiz kalması da sağlanmıĢ olur. 

 - Gürültü kirliliğinin azalması, Ģantiyenin yakınındaki yerleĢim yerlerinin 

rahatsızlığını azaltır.  

 - Betonun hazırlanmıĢ bir Ģekilde döküm alanına ulaĢtırılması kentsel alanlar 

ve çevre bakımından akılcı bir çözümdür. 

Akıcı beton uygulaması: Klasik beton sisteminde çok sayıda makineye ihtiyaç 

duyulur. Akıcı beton uygulamasında akıĢkanlığın geçici bir Ģekilde arttırıldığı 

katkı maddesi katılan beton ağır makine ihtiyacını azaltan bir önlemdir.  

Kuru yoğun beton uygulaması: Betonun kıvamını nemli toprak kıvamına 

getirecek bir sistemdir. Yeterli oranda iĢlenebilirlik, priz süresinin göz önünde 

bulundurulması, platformun kısa süre içerisinde trafiğe açılabilmesi, taĢıma 

gücünün hızlı bir Ģekilde sağlanması hedeflenir. 

Kalın plak uygulaması: Kaplamayı ve temel tabakasını tek bir geçiĢte dökme, 

uygulama sayısının azaltılmasını sağlama, kaplamanın hareket karĢısında 

eylemsizleĢmesini artırma, derzlerin dingil yükü aktarımının iyileĢmesini 

sağlama, rötrenin azaltılması ve sıcaklık değiĢimine yönelik hassasiyeti düĢürme 

hedeflenir.  Bu amaç doğrultusunda tane boyutu büyük agregaların kullanımı 

artarken daha küçük çaplı agrega ve çimento kullanımı daha da düĢürülür. 

Ekonomik açıdan tüm iĢlemler tek bir yönden yapıldığı için birim alandaki kiĢi 

baĢı maliyetin artmasına neden olan çoğu ara iĢlemlerden kurtulmuĢ olunacaktır.  

Lifli beton plak uygulamaları: Beton içerisine 4 cm uzunluğunda, 0,4 mm 

çaplı çelik tel parçaları konarak malzemenin çekme gerilmelere karĢı direncinin 

arttırılması, ayrıca betondaki gevrekliğin azaltılması amaçlanır. Klasik beton 

imalatıyla lifli beton imalatının birbirinden pek farkı yoktur, yalnızca beton 

içerisine konulan lif sayısının belirlenmesi ve betonda topaklaĢmaya enden 

olmayacak bir homojenlikte dağıtılması gerekir. Beton plak içerisine tüm 

kalınlığınca lif katmak, üretimin maliyetini arttıracağından sadece üst yüzeye 

kayık alanlara lif uygulaması yapılmaktadır. 
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Ön gerilmeli beton yol kaplamaları: Beton plaklardaki ısı değiĢimleri ve 

mekaniksel açıdan meydana gelen zorlamalar kaynaklı çekme gerilmeleri ön 

germeli beton uygulaması ile engellenebilmektedir. Bu uygulama sayesinde plak 

kalınlıklarının taĢıma gücünün yüksek tabakaların üzerinde 12-15 cm'ye kadar 

düĢmesi sağlanabilir. Ön gerilmeli plak, trafiğin etki gücünden önce plağın 

yatay yönlü basınç gerilmesine maruz kalmasını sağlayan bir döĢeme tipidir. Bu 

uygulama ile yol malzemeleri daha etkinleĢir, ekonomik hale gelir, daha az 

onarım ve bakım gerektirir, hizmet süresinin uzaması sağlanır, derz sayısı daha 

az olur, çatlak oluĢumunu ve geliĢimini büyük oranda azaltır.  

Sürekli (derzsiz) betonarme yol kaplamaları: Neme, sıcaklıklara ve trafik 

etkisine bağlı olarak oluĢan gerilmeler ve çatlamalarla birlikte çatlakların 

geniĢlemesi ve derinleĢmesi, derzlerin zaman içerisinde geçirimli hale gelip üst 

ve alt yüzeydeki suyu bünyesine ya da tabanına taĢıması, biriken suyun bir 

zaman sonra “Pompaj Etkisi” yapması önemli bir problemdir. Özellikler bu 

etkiler altında plakların, kenarların ve köĢelerin destekten yoksun kalması, 

beton plakta çatlak oluĢturması, kırılmalara ve yol oturmalarına sebep olması, 

derz nedeniyle plaklardaki kot farkının meydana gelmesi, bu oluĢanların seyir 

gürültüsünde artıĢ, konforda bir azalıĢa yol açması yol yapımında derzsiz 

betonarme plak uygulamasını gündeme getirmiĢtir. Bu uygulama ile yük ve 

gerilmelerin sürekli donatılar sayesinde iletilmesi ve yayılması düĢünülmüĢtür.  

Donatı plağa yerleĢtirilerek meydana gelebilecek çatlaklar kontrol edilmeye 

çalıĢılır, Bunlardaki aralık ve açıklıklar çok düĢük boyutlara gelir. Bu durumda 

yükün daha iyi iletimine yardımcı olarak demir donatının paslanmasına engel 

olunur. Bu sistem sayesinde yorulmalara karĢı büyük bir direnç sağlanır. Bu 

açıdan da mekanik dayanıklılığın çok yükseldiği bir kaplamanın elde edilmesi 

sağlanmıĢ olur. 

Betonarme plak büyük betoniliğinden dolayı, taban zemininde değiĢiklik 

gösteren taĢıma gücünün niteliklerine duyarlılığı azalmakta ve olumsuz 

etkilenmemektedir. Derz kullanılmaması bakım ve onarım masraflarını düĢürüp, 

seyir esnasındaki yol gürültüsünü azaltarak seyahatleri daha konforlu hale 

getirmektedir. 
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Bazen plak kalınlığı standart ölçülerin altına inebilir. Ancak bu kalınlığın 

planlanan hesaplara göre çok düĢük kalması plakta sehim yapma riski 

doğurabileceği için doğru bulunmamaktadır. 

Yapım maliyeti, asfalt yol kaplama ve kalın beton plaklı kaplamaya göre daha 

çok olsa da, Sürekli Betonarme Yol Kaplamalarının, yüksek yorulma direnci ve 

arttırılmıĢ dayanıklılığı aracılığıyla otoyollarda ve hava alanlarında 

kullanılabilecek en ideal kaplama türlerinden biridir. 

Geçirimli beton yol: Geçirimli asfalt kaplamalar için düĢünülmüĢ olan konular, 

beton yollara da uygulanmıĢ ve böylelikle yol yüzeyine inen yağmur sularının 

hızlı bir Ģekilde uzaklaĢtırılması, gövde içine alınması ya da gövdeden bir 

drenaj kanalına aktarılması sağlanmıĢtır. Geçirimli beton yol yapılmasındaki ilk 

amaç yol güvenliğinin sağlanması olup araçların kızaklama ihtimalinin 

azaltılması, gerideki araçlara ya da çevreye sıçratılabilecek suyun çoğunluğunun 

yok edilmesi, gece ıslak zeminlerde far ıĢıklarından dolayı meydana gelebilecek 

yansımaların engellenerek güvenli seyahat yapılması, araç lastikleri ile yüzeyin 

temasından kaynaklı meydana gelen seyir gürültüsünü ve motor ile egzoz 

seslerini emme özelliği de diğer avantajlarıdır. Ancak bu yolun dayanıklılığının 

zamanla azalma göstermesi, zaman geçtikçe bünyesine katılan kil ve Ģilt gibi 

maddelerden dolayı tıkanmaya uğraması, plak altına verilmesi gereken drenaj 

kanalları için ek bir iĢçilik ve maliyet getirmesi, fazla boĢluklu yapısı nedeniyle 

kıĢın kar tutma ve don olaylarında direncinin düĢük kalması ve boĢluklarda 

kaybolabilecek tuzdan dolayı iki kat tuzlamaya ihtiyaç duyması gibi 

dezavantajları da bulunmaktadır.   

Yeniden kullanım: Eski beton malzemesinin yeniden kullanılması fikri ilk kez 

Amerika BirleĢik Devletleri'nde ortaya çıkmıĢtır. Bu fikrin geliĢmesinde eski 

kaplamadan çıkarılmıĢ artık betonun depolanma alanlarında azalma görülmesi, 

istenilen özellikleri taĢıyan agreganın elde edilmesinde sıkıntı yaĢanması ve bir 

yerden bir yere taĢımanın getirdiği maliyetler etkili olmuĢtur. Bu amaçla ilk 

olarak eski beton büyük bloklara parçalanmıĢ, daha sonra da konkasörlerde 

kırılarak agregaya dönüĢtürülmüĢtür. Ancak bu geri dönüĢüm malzemelerin 

ciddi ve kontrollü bir yıkama, eleme, ayırma ve granülometrik ayarlama 

iĢlemlerinden geçirildikten sonra yeni beton yapımında kullanılması görüĢü 

hâkimdir. Zira kırılmıĢ olan bloklara tabandaki kil ve Ģiltlerin yapıĢabilmesi, 
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konkasörde üretilen farklı incelikteki malzemelerin de yeni betonun 

niteliklerinde istenmeyen değiĢimler oluĢturma ihtimali her zaman 

bulunmaktadır (Tunç, 2001). 

4.8 Beton Kaplamaların Üstünlükleri ve Sakıncaları  

Beton kaplama konusunun avantajları ile dezavantajları değerlendirilirken, 

asfalt kaplamalarla kıyaslanarak elde edilen neticeler ortaya konulacaktır.  

4.8.1 Beton kaplamaların üstünlükleri  

1. Kayma ve sürtünme katsayıları yüksek olan beton kaplamalarda kaymaya 

karĢı direnç oranı fazladır. Sürtünme katsayısının boyuna göre oranı 0,70 iken; 

enine göre gerçekleĢen sürtünme katsayısı yaklaĢık 0,65‟tir. Aynı zamanda, 

zeminin ıslak olması durumunda, sürtünme katsayısının azalması öteki plastik 

bağlayıcılarla gerçekleĢtirilen kaplamalara oranla daha azdır. Yolun yüzey kısmı 

düz olduğu için yağan kar ve yağmur suları rahatlıkla akar ve yüzey hızlı bir 

Ģekilde kurur.  

2. Yuvarlanma sürtünme katsayısının harekete karĢı direnci az olduğu için 

araçların yıpranma payları düĢer, mekanizmaları uzun ömürlü olur. Motordaki 

kuvvet tekerleklere düzenli aktarılacağı için yakıt ve yağ maliyeti düĢer. Lastik 

ve bandaj yıpranması az olacağından daha ekonomik bir kaplama Ģeklidir. 

3. Dayanıklılık açısından sağlamdır. Direnç yönüyle her çeĢit etki karĢısında 

dayanacak biçimde hazırlanabilirler. Çelik donatı kullanılarak çatlak 

oluĢumunun önüne geçilebilir. Çelik donatının kullanılmasındaki en büyük 

avantaj, kaplamada çatlak oluĢsa dahi, çekme gerilmeleri taĢınabilir.  

4. Beton kaplama yüksek kalitesi göz önünde bulundurulduğunda, parke veya 

asfalt benzeri kaplamalara oranla maliyeti düĢüktür.  

5. IĢığı oldukça az emer, yüzeyi pürüzsüz olduğundan yüksek hızda az gürültü 

çıkar ve toz olmaz. Yüzey kalitesi yüksek olduğundan dayanıklı yapıya sahiptir 

bu da malzemenin ufalanmasını engellemektedir. Rengin açık olması gece 

görüĢünü olumlu etkiler. Zeminin ıslak olması durumunda dahi far ıĢığının 

yansımasına yol açmaz. Bu tür tehlikeler oluĢmadığı için de trafik güvenliği 

yönüyle önem taĢımaktadır.  
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6. Düzenli yapılması gereken bakımları zamanında yapıldığında yüzeyde tam bir 

geçirimsizlik sağlanmıĢ olur.  

7. Tedbirli olduğunda zemin zayıf olsa dahi iyi hizmetler yapılabilir. 

8. Dikkatli yapıldığında beton kaplama asfalt kaplamaya oranla daha sağlam 

olduğu için uzun ömürlüdür ve maliyeti de düĢüktür. Ġyi yapılmıĢ beton kaplama 

20 seneye kadar kullanılabilmektedir. 

9. Plastik kaplamalardaki ondülasyonlara beton kaplamayla inĢa edilen yollarda 

rastlanmaz. Plastik kaplamalara oranla sürtünme katsayısı yüksek olduğu için, 

oldukça dik eğimlere rahatlıkla uygulanabilir.  

10. Belli bir süre kullanılmasının ardından yüzeyde bozulmalar olduğunda basit 

bir onarımla öteki kaplamalara oranla temel görevi sürdürebilir.  

Öteki kaplama çeĢitlerine kıyasla beton kaplamayı farklı kılan özelliği temel ve 

aĢınma tabakasının aynı tür malzemeden ve çoğunlukla tek tabaka Ģeklinde 

uygulanabilmesidir. Fakat bu durumda, aĢınma tabakası denilen yüzeyde 

karĢılaĢılabilecek bir problem, beton kaplamayla yapılan yol döĢemesinin 

temeliyle değiĢtirilmesini zorunlu kılar. Oysaki, temelin hizmet verme ömrü 

daha uzun olabilir. Maliyet kaygısıyla beton kaplama yolun iki tabaka Ģeklinde 

yapılması gereği hissedilmiĢtir. Bu Ģekilde, üst kısımlarda meydana gelen 

aĢınma tabakasında hem malzemenin sağlamlılığına hem de yapım Ģekline 

oldukça dikkat ederek hizmet verme ömrü uzatılabilir. 

11. Ülkemizin pek çok bölgesinde beton kaplama, asfalt betonun ters ine kuru 

olmayan zeminde de inĢaatı sürdürülebileceği için inĢaat mevsimi daha uzun 

sürelidir.  

12. Çimento fabrikaları %100‟e yakın oranlarda yerli kaynak kullandığından 

beton kaplamada yararlanılan çimento hammadde açısından yerli özelliktedir 

(Ağar vd, 1998). 

4.8.2 Beton kaplamaların sakıncaları  

1. Proje çiziminde dikkat edilmeyen bir husus ya da inĢaatta esnasında gözden 

kaçan bir ihmal trafik akıĢına bağlı olmayan çatlakların oluĢmasına yol açabilir. 

Isı değiĢiklikleri çatlakları ortaya çıkaran sebeplerdendir. Trafiğin akıĢı ya da 

yoğunluğuyla ilgili etkenler söz konusu olmadan da don olaylarının sık 
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yaĢanması halinde, yolda meydana gelen çatlaklık tümüyle harap olmasına yol 

açabilir. 

2. Yapım esnasında ve beton prizinin tamamlanmasına dek inĢaat halindeki yol 

trafiğe kapatılır. Yolun trafiğe kapalı kalması bir ay sürebilmektedir. Onarım ve 

bakım çalıĢmaları sürerken de aynı problem oluĢmaktadır. Hızlı donan 

(superciment) çimentodan yararlanılarak trafik açısından bekleme süresi 

azaltılabilir ya da Ģeritlerin yapımı ayrı ayrı yapılarak tek Ģerit t rafiğe açılır. 

3. Asfalt betona göre trafik akarken çalıĢılması uygun değildir. Trafiğe akarken 

yapımın devam etmesi durumunda servis yolu açılmasını gerektirmektedir ki bu 

durum küçük çapta da olsa bazı harcamalar ve zorluklar oluĢturabilir.  

4. Beton kaplama yapılan yollarda kurulacak alt tesisler yol yapımından önce 

kurulmalıdır. Diğer türlü beton kaplamanın kaldırılarak tesisin kurulması 

gerekmektedir. OluĢabilecek problemlerde problemin kaynağını bulup onarımını 

yapmak da çok güçtür. OluĢan arıza onarıldıktan sonra, beton kaplamanın tekrar 

kapatılması durumunda tamir edilen bölümün zayıf kaldığı bilinmektedir. 

Aslında su geçirmeme özelliğinin olması ve homojen nitelik taĢımasından 

dolayı trafik ve yük sarsıntılarını, titreĢim etkilerini çevreye yayma imkanın 

olması dolayısıyla beton kaplamalar, diğerlerine göre koruyucu tabaka özelliği 

yüksek kaplamalardır. 

5. Renginin açık olması dolayısıyla güneĢte gözün kamaĢmasına yol açmaktadır. 

Bu problemi çözmek için betona boya karıĢtırarak yol rengi değiĢtirilirse sorun 

giderilmiĢ olacaktır.  

6. Derzlerin varlığı ve kaplama yüzeyine uygulanan yivler, kaymaya karĢı 

direnç oluĢturmakta ancak bu yivlerden dolayı gürültü oluĢurken aracın sürüĢ 

konforunu da etkilemektedir.  

7. Derzlerin uygulanması ve bakımının yapılması önemli ölçüde özen ve tecrübe 

gerektirmektedir. 

8. AĢınmanın etkisiyle kaygan duruma gelen yolda uygun malzeme tercih 

edildiğinde bu durum geciktirilebilir. Bununla birlikte denilebilir ki tüm 

kaplama çeĢitlerinde bu problemler mevcuttur.  
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9. Temel tabaka ve AĢınma tabakasında tercih edilen malzeme aynı türden 

olduğu için, önceden yapılmıĢ bir yolun kalitesinin artırılmasında ekonomik 

açıdan kullanılamaz.  

10. Beton kaplamalarda karĢımıza çıkan bir diğer önemli sıkıntı da, gün 

içerisinde meydana gelen ısı değiĢikliklerinin etkisiyle plak içi sıcaklığın eĢit 

olmamasıdır. Plak güneĢ ıĢığına direk maruz kalırsa üst yüzey alt yüzeye oranla 

daha hızlı ısınmaktadır. Isının artması sonucu oluĢan sıcaklık yavaĢ bir Ģekilde 

aĢağılara doğru iner. Alt yüzeydeki ısının maksimum değerine ulaĢması üst 

yüzeyin ısınmasından birkaç saat sonra olur. 

Yapımı sırasında döĢemesindeki kalınlık durumuna ve ısınmasına göre, plaktaki 

üst ve alt yüzeyler arasındaki ısı farkı 300 C‟ye ulaĢabilir. Bu ısı farkına bağlı 

olarak iki çeĢit gerilme doğuĢu oluĢur. Isının artması durumunda, üst yüzeydeki 

sıcaklık alt yüzeyden fazla olacağı için plakta kabarmalar görülür, orta kısım 

yükselir ve üst kısımda çekmeye ait kısımda basınç altında kalır.  

Buna düzensiz, soğuma esnasında (gece) alt yüzeydeki sıcaklık fazla 

olacağından plağın kenarlarında yükselmeler olur ve orta kısım çukurlaĢır yani 

gerilmelerde ters yönlü geliĢir. 

Betonun elastisite modülünün (E:100 000 kg/cm2 ), dilatasyon derzleri 

arasındaki uzaklığın 30 m olması halinde, 30 derecelik bir fark için basınç 

gerilmelerinin değeri 20 -30 kg/cm2 ye ulaĢabilmektedir. 

Kaplamanın üst ve alt kısımlarında oluĢan nem farklılığı da buna benzer bir 

gerilmeyi doğurur (Ağar vd, 1998). 
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5.  KAPLAMA TĠPĠ SEÇĠM ESASLARI  

Son zamanlarda, motorlu taĢıt trafiğinde meydana gelen sürekli artıĢlar ve 

kaynak oluĢturulmasındaki zorluklar karĢısında, tekrar köyyolu yapmak yerine, 

var olan köyyolu kaplamalarının ileriki zamanlarda ağır ve yoğun trafiğe yanıt 

oluĢturabilecek biçimde iyileĢtirilmesi önem taĢımaktadır. Hem tekrar köyyolu 

yapımında, hem de kaplamaların yenilenmesinde kaplama tercihi çok önemlidir. 

Nitekim köy yolu yapımında kaplama çeĢidi tercihi, farklı ve birçok kritere 

bağlanması gereken kapsamı geniĢ bir konu niteliği taĢımaktadır. Tercihler 

belirlenirken, kaplama çeĢitleri teknik ve ekonomik açıdan kıyaslanmalı ve ülke 

Ģartları da göz önünde bulundurularak, karar verilmelidir. 

5.1 Kaplama Tipi Seçiminde Teknik Ölçütler 

DıĢtan gelen yüklerin taban zeminine iletilmesi  

Asfalt ve beton olarak yol kaplamasını, iki kategoriye ayırmak mümkündür. 

Beton ve Asfalt kaplamalar arasında, trafiğin yoğunluğuna göre oluĢan yükü 

taban zeminine ulaĢtırma ve hasarların oluĢma Ģekilleri açısından farklılık 

bulunmaktadır (ġekil 3.1). 
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ġekil 5.1: Asfalt ve beton yol kaplamalarında yük dağılımı (Umar ve Ağar, 1985) 

Asfalt kaplamalar, alttemel, temel ve kaplama tabakalarından meydana geldiği 

için, altyapıda ortaya çıkan hasarlara rahatlıkla uyum sağlayabileceğinden, 

dayanıklı olmayan ve sıkıĢabilir taban zeminlerinde uygun kaplama olarak 

bilinmektedir. Trafikte yoğunluğa bağlı olarak oluĢan yüklerin bu tabakalardan 

tabandaki zemine iletilmesi, zemin içinde bulunan klasik yük dağılıĢı gibi 

olmakta, yani, tekerleğin uyguladığı basıncın etkisiyle asfalt kaplama, hasar 

görmekte ve tabakaların her biri üzerindeki yükü bir alttaki tabakaya biraz daha 

yayarak ulaĢtırmaktadır. Bu Ģekilde, taban zeminine iletilen ağırlık nispeten 

daha geniĢ bir alana yayılmaktadır. Asfalt kaplamada gerçekleĢen gerilmelerin 

değeri, yolun en üst tabakasından aĢağı ilerlendikçe azaldığından, yararlanılacak 

malzemelerin taĢıması gereken nitelikleri de bu gerilme dağılıĢına göre 

belirlenmelidir. Beton kaplama tipi, taban zemini üzerine uygulanan beton 

plaktan meydana gelmektedir. Beton kaplama ve taban zemini arasında kaplama 

altı tabakası yapılarak ĢiĢme-büzülme, pompaj, don olaylarına karĢı önlem 

alınmaktadır. Beton plağa ait elastisite modülü, taban zemininin elastisite 

modülünden oldukça büyüktür. Bu yönüyle beton kaplamayla yapılan yol, 

elastik zemine yerleĢen bir kiriĢ biçiminde iĢlemekte ve trafiğin yoğunluğundan 

kaynaklanan yüklerini bu esasa bağlı olarak, asfalt kaplamaya kıyasla daha 

büyük bir alana yayarak, taban zeminine ulaĢtırmaktadır. Taban zeminiyle temas 

devam ederken beton yol zemine yerleĢen elastik kiriĢ gibi iĢlev gördüğünden 

taĢıma kapasitesi taban zemininin dayanıklılığına bağlı olmayacaktır. Bundan 
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dolayı beton kaplamalar zayıf tabana sahip zeminlerde asfalt kaplamalara 

kıyasla daha tercih edilebilir özellik taĢımaktadır. Ġngiltere, ABD, Hollanda, 

Avusturya ve Çek Cumhuriyeti gibi çok sayıda ülkenin teorik çalıĢmaları ve 

tecrübeleri de bu konunun gerçek olduğu sonucunu düĢündürmektedir. (Köy 

Hizmetleri Genel Müdürlüğü,2000) 

Trafik  

Trafik yoğunluğu ve trafikteki senelik artıĢ miktarı fazla, bununla birlikte 

trafikteki ağır taĢıt olarak geçen araç sayısının fazla olduğu yollarda beton 

kaplama daha elveriĢli bir seçenektir. Çelik lif destekli beton yollar ile beton 

kaplamalı yollar, normal beton yola kıyasla daha maliyetli olsa da, son 

zamanlarda ABD‟de ve birkaç Avrupa ülkesinde (Belçika‟da) trafik yoğun 

olduğu kısımların kaplanması ve tamirinde tercih edilmektedir. Beton yollar, 

sanayileĢme seviyesi ne olursa olsun, bölgelerin tümünde yapılabilir bir 

teknoloji özelliği göstermektedir. Trafiğin yavaĢ artıyor olması durumunda da 

aĢamalı inĢaata uygun asfalt kaplamayla geliĢen trafiğe çözüm üretmek mümkün 

görünebilmektedir. (Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü,2000) 

Ġklim  

Asfalt betonunun yapısal özellik itibariyle viskoelastik bir malzeme olması 

dolayısıyla mevsimsel farklılıkların çok yaĢandığı bölgelerde, yaz mevsiminde 

tekerlek izi oluĢmasını önleyen, kıĢta ise çatlakların oluĢumunun önüne geçen 

bir bitümlü karıĢımın formüle edilmesi oldukça zor olmaktadır. Sıcaklık 

farklarının yüksek olduğu bölgelerde yolların beton kaplama yapılması daha 

uygun bir tercih olmaktadır. Böylesi bir durumda da beton plaklar arasında 

bulunan derzler kıĢın çok açılacaktır. Bu durum da pompaj problemini ortaya 

çıkarmaktadır. Derz boĢluklarının doldurulmasında elveriĢli malzeme seçmek, 

kayma demirinden yararlanmak ve beton plakla taban zemini arasında granüler 

malzeme kullanarak “kaplama altı” tabakası oluĢturmak yoluyla pompaj 

probleminin önüne geçilebilmektedir. (Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü,2000) 

Malzeme  

Asfalt beton yapımında bağlayıcı olarak yararlanılan bitüm, termoplastik bir 

malzeme olup, ısı değiĢimlerine göre viskoz, viskoelastik, elasto-plastik, gevrek 

elastik Ģeklinde farklı jeolojik hallerde bulunmaktadır. Bitümdeki bu özellik, 



74 

asfalt betonunun özelliklerini de etkilemektedir. Bundan dolayı asfalt betonunun 

plentte hazırlanması, yola döĢenmesi ve yolda sıkıĢtırılması esnasında, bu 

konudaki düzenleme esaslarına uyularak belirtilen sıcaklık değerlerine titizlikle 

uyulmaktadır. Beton yolda bağlayıcı olarak yararlanılan çimentonun nitelikleri 

ısıya göre değiĢmediğinden böyle bir problemle karĢılaĢılmamaktadır.  

Asfalt betonda ortaya çıkan gerilme-deformasyon iliĢkileri, yükleme hızının ve 

ısının iĢlevi olduğundan, çimento betonu benzeri sabit  bir elastisite modülü ve 

Poisson oranı mevcut değildir. Kaplama projelendirme metotları çoğunlukla 

elastik varsayımlara göre oluĢtuğundan, asfalt kaplamalardaki projelendirilme, 

iĢlemi beton kaplamaya oranla daha karmaĢık yapıdadır. GeliĢen bu zorluk 

yolun desteklenmesi esnasında da kendini belli etmektedir. 

Bitümlü bağlayıcıların özelliği, kaplama yapıldıktan birkaç sene sonra, 

bağlayıcı içerisinde bulunan uçucu bileĢenlerin ortamdan ayrılması ve 

bağlayıcının okside olmasıyla değiĢikliğe uğramaktadır. Bitümlü bağlayıcılarda 

“yaĢlanma” olarak adlandırılan bu olay, bağlayıcının sertlik kazanması, daha az 

uzaması, agregaya adezyonun azalması biçiminde ortaya çıkmaktadır.  

Beton kaplamalarda, ısı ve nem farkıyla, trafik yoğunluğundan kaynaklanan 

gerilmeler sebebiyle beton plakta çatlaklar oluĢabilmekte, bu yönüyle, çatlamayı 

engellemek ve çatlakların tespit edilen yerlerde meydana gelmesini sağlamak 

maksadıyla derzler uygulanarak, kaplamada serbest hareketlerin oluĢması için 

plaklar halinde bölme iĢlemi yapılmalıdır. Öte yandan, sıcaklık değerlerindeki 

hızlı değiĢimler, beton plağın alt ve üst yüzeyleri arasında ısı farkı yaratmakta, 

plağın bozulmasına, eğilme gerilmelerinin fazlalaĢmasına neden olmaktadır. 

OluĢan nem farkı da aynı etkileri oluĢturmaktadır. (Köy Hizmetleri Genel 

Müdürlüğü,2000) 

Onarım ve Bakım Kolaylığı 

Beton prizini tamamladıktan sonra yolun trafiğe açılması gerekmektedir. Yol 

yapım ve tamir esnasında yolun bir kısmı ya da tamamı trafiğe kapatılmalıdır. 

Yolun trafiğe bütünüyle kapatılması durumunda, servis yolu oluĢturulmakta 

ancak böylesi bir durum da ek bir masrafa yol açmaktadır. Bitümlü 

kaplamaların yapım ve tamirinde, bitümlü bağlayıcı kuruduktan sonra yolun 

trafiğe açılması mümkün olmaktadır. Fakat, bitümlü kaplamalar, çimento betonu 
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yollara kıyasla daha hızlı deforme olmakta bunun için de daha sık bakım ve 

tamir ihtiyacı oluĢmaktadır (Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü,2000) 

Konfor ve Güvenlik  

Ġki kaplama çeĢidinde de, ilk yapıldığı sırada, zevkli, konforlu ve güvenli bir 

sürüĢ yaĢanmaktadır. Beton yollarda kullanılan rengin açık olması dolayısıyla 

gece Ģartlarında rahat görüĢ sağlanmakta, asfalt betonun siyah renkli olması ise 

bu yollardaki görüĢ rahatlığını olumsuz etkilemektedir. 

Kaplama seçimini etkileyen teknik parametreler Çizelge 3.1‟de özetlenmiĢtir. 

Çizelge 5.1: Teknik parametrelere göre kaplama seçimi. (Umar ve Ağar, 1985) 

 

 

5.2 Kaplama Tipi Seçiminde Ekonomik Ölçütler  

Maliyet karĢılaĢtırması yapabilmek için, değiĢik zamanlarda gerçekleĢtirilen 

harcamaların aynı yıla dönüĢtürülmesinin sağlanması yani güncellemenin 

yapılması gerekmektedir. Güncelleme yapmak için, faiz ve iskonto 

hesaplarından yararlanılmaktadır. Kaplama çeĢidinin tercihinde dikkat edilecek 

ekonomik kriterler dört baĢlıkta toplanmaktadır: 

1- Toplam Ekonomik Maliyet  

Kaplama çeĢidinin belirlenmesinde dikkat edilecek kriter, uzun bir zaman 

aralığı, projenin ne kadar süreceğiyle alakalı hesaplanan maliyetin toplamı. Bir 
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köyyolu yapımının olması gereken maliyeti, ilk yapımdaki harcama, proje 

süresindeki bakım harcaması ve bakımdaki iĢlemler sebebiyle oluĢacak 

kullanma bakımından toplam gecikme harcamaları olmaktadır. (Köy Hizmetleri 

Genel Müdürlüğü,2000) 

• Ġlk Yapım Maliyeti 

Yol kaplaması yapılacağı zaman ilk yapım masrafları belirlenirken, aĢağıda 

belirtilecek birtakım çalıĢmaların olması gerekmektedir: 

- DeğiĢmeyen giderler  

- ĠnĢaat makineleriyle alakalı giderler 

-  ĠĢçilik masrafları, 

- Malzemelerin taĢıma masrafı, 

- Yararlanılacak malzemelerin tür, oran ve kaynaktaki giderlerinin belirlenmesi, 

Ģeklinde sıralanmaktadır. 

Beton yollar için oluĢan ilk yapım harcamaları çoğunlukla asfalt yollardan 

fazladır. Fakat asfalt üretiminde faydalanılan ham petrolün önemli bir 

bölümünün dıĢardan alınmasına karĢılık, ülkemiz günün Ģartlarında çimento 

üretimi açısından Dünyanın ve Avrupa‟nın ileri gelen ülkeleri arasında 

bulunmaktadır. Türkiye‟de 5 rafineriye karĢılık, ülkenin bölgelerinin tamamına 

yayılmıĢ ve uluslararası standartları yakalayacak Ģekilde birçok çimento 

fabrikası ve hazır beton üretim tesisi mevcuttur. Bu yönüyle 

değerlendirildiğinde beton yollar asfalt yollara oranla malzeme açısından, üstün 

özellik taĢımaktadır. 

• Bakım-Onarım Maliyeti 

Yollardaki bozulmanın sebebi, trafik ve iklim Ģartlarıdır. Bu etkilerin zararını 

önlemek için belirli aralıklarla bakım yapmak gerekmektedir. En yüksek 

düzeyde yapılacak bir bakım programında dikkat edilecek konu, kaplamanın 

durumuyla ilgili bilgi sahibi olunmasıdır. 

Beton kaplamaların ömrü 30-40 yıllık hizmet sürelerine göre 

projelendirilmektedir. Beton kaplamanın olduğu yollarda yüzeyde yenileme ve 

iyileĢtirme iĢlemlerine ihtiyaç hissedilmemektedir. Projelendirme ve yapım 
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iĢlemlerinin olması gerektiği ölçüde yapılması durumunda, beton kaplamalı 

yollar hizmet ömürleri boyunca seyrek olarak bakım gerektirmektedir. Beton 

kaplamaların yapımı diğer kaplama türlerine göre daha çok dikkat edilmesi 

gereken uygulamadır. En küçük bir ihmal büyük maliyetlere yol açacağı için ilk 

baĢtan itibaren yüksek projelendirme ve yapım standartları doğrultusunda 

hareket etmek gerekmektedir. 

Öte taraftan, beton kaplamalı yollarda, derzi meydana getiren yan yana iki beton 

plak arasına yerleĢtirilen bağlantı demirleri, bu plakların birbirine oranla düĢey 

doğrultuda hareket etmesini engellemektedir. Hem trafik yükü hem de sıcaklık 

farklarının etkisi dolayısıyla, plakların yatay doğrultuda gözle fark 

edilemeyecek seviyede yer değiĢtirmelerin yaĢanması olası bir durumdur. 

Temelde bu durum, dilatasyon derzinin de yapım gayesini ortaya çıkmaktadır. 

Derz dolgu maddesi, zamanla oluĢan devamlı genleĢme ve büzüĢmelerin 

etkisiyle, olması gereken özelliğini yitirmekte, bununla birlikte yan yana dizili 

plakların derzle birleĢen kenar ve köĢeleri de zaman ilerledikçe aĢınarak yada 

kırılarak deforme olmaktadır. Bu Ģekilde, derz kısmı, beton yolun içine ince 

malzemelerin sızmasına neden olmakta ve suyun iletilmesine izin veren zayıf 

bir kesite dönüĢmektedir. Yapılması gereken ilk olarak derz boĢluğunu tümüyle 

boĢaltıp, beton kenarları ve yüzeyleri tel fırçalarla temizlemek ve temizlenen 

hale derz boĢluğu, dilatasyon latası yani alt dolgu malzemesinin 

yerleĢtirilmesinin ardından uygulanan mastik asfaltla kapatılmaktadır. Ġçindeki 

hava kabarcıklarının boĢaltılmasından sonra da üst yüzeyi kumla 

kapatılmaktadır. 

Çoğunlukla 20 yıl olarak ömür biçilen asfalt kaplamalar, beton kaplamalara 

göre ayrı bir bakım ve tamir ömrüne sahiptir. Asfalt kaplamalı yollarda 

rastlanan yerel problemlerin kıĢ mevsiminden sonraki bakımı haricinde, ilk 5 

senenin ardından, küçük çapta tamirlere ve yüzey kaplamasına ihtiyaç 

duymaktadır. 10. senede yol yüzeyinde gerçekleĢtirilen yenilenme ve 

pürüzlendirilme çalıĢmaları, bir 5 yıllık süre daha geçmesinin ardından, 

baĢlangıçtaki 5. Yılda yapılan restore iĢlemini yüzey yapısına uygulamak 

gerekmektedir. 20 senenin ardından asfalt kaplamalı yol yapımı için biçilen 

ömrün sonuna gelineceğinden, yolun yeni bir kaplamayla desteklenmesi 
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gerekmektedir. Bunların haricinde, temel ve alt temel tabakalarının da zorunlu 

olarak tamir ve değiĢtirilmesi gibi bakım çalıĢmaları yapılabilmektedir.  

• Yolu Kullananlara Maliyet 

Normal koĢullarda, lastiğin yıpranması, yağ, yakıt harcaması gibi firma 

giderleri, her iki kaplama çeĢidinde eĢit seviye mevcuttur. 20-30 yıl gibi hizmet 

ömrü bulunan yol bakım faaliyetlerinin neden olduğu gecikmeler asfalt 

kaplamalı yollarda ciddi anlamda mali zararlara sebep olmaktadır. Beton 

kaplamalı yollarda bu tehlike yok denecek seviyededir. 

2- Ülkede Mevcut Yolların Kaplama Durumu 

Var olan bir yol kaplamasının desteklenmesi için beton yollar maliyetli 

olmaktadır. Bundan dolayı, yolların asfalt kaplama olması durumunda, 

destekleme çalıĢmasının asfalt kaplamayla gerçekleĢtirilmesi uygun 

görünmektedir.  

3- Finansman Kaynakları ve Güncelleme (Ġskonto) Oranı  

Kaplama tipinin seçimi, bu yapım iĢinin finanse edilme Ģeklinden de 

etkilenebilmektedir. Bu açıdan, yalnızca yapım giderlerinin finanse edildiği 

durumlarda beton kaplamalar tercih edilmektedir. Bunun tersine, artan trafiğe 

cevap verebilmek için art arda tabakaların yapılması gibi bir kademeli inĢaat 

stratejisi gerektiren, sınırlı yatırım kaynakları ve yüksek iskonto oranı gibi 

durumlarda, asfalt kaplamaları kullanmak daha avantajlı olmaktadır. Ancak, bu 

tip stratejilerde kaplamayı sürekli olarak yeterli bir hizmet düzeyinde tutmak 

için yüksek bakım fonları gerekmektedir. 

4- Enerji Tüketimi 

Enerji konusunda yaĢanan problemlerin ciddiyeti her ülkede birbirinden farklı 

faktörlerin etkisi altındadır. Yol yapımı ve trafik açısından düĢünüldüğünde yol 

yapımı için harcanan enerjinin araçların tükettikleri enerji yanında oldukça 

düĢük kaldığı söylenebilir. Bu nedenle trafikte harcanacak enerjinin azaltılması 

için yol yapımı, kaplama, bakım ve onarımın önemli olduğu anlaĢılmaktadır.     

Fransa‟da yapılan bir araĢtırmada yol yapımı, bakımı ve onarımı çalıĢmalarında 

harcanacak enerji miktarının, asfalt ve beton kaplamalarda harcanan enerji ile 

karĢılaĢtırılması yapılmıĢ, elde edilen sonuçlar aĢağıdaki gibi özetlenmiĢtir:  
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- Asfaltı enerji veren bir madde gibi düĢünürsek, günlük taĢıt sirkülasyonu 

ortalamasının 3000‟in üzerinde olması durumunda, beton kaplamalar asfalt 

kaplamalara göre daha az enerjiye ihtiyaç duymaktadır.  

- Asfaltı enerji vermeyen bir madde gibi düĢünürsek, beton kaplamaların asfalt 

kaplamalara göre daha çok enerji harcadığı ortaya çıkmakta ve taĢıt 

sirkülasyonu azaldıkça harcanan enerji farkı büyümektedir. 

- 25 senelik bir zaman dilimi için, taĢıt sirkülasyonu çok fazla olduğunda, beton 

kaplamaların bakımı için asfalt kaplamalardan daha az enerji harcandığı 

görülmekte, trafik yoğunluğu azaldıkça da yolların bakım masrafları birbirine 

eĢdeğer olmaktadır. 

 - Günlük ortalama trafik yoğunluğunun 750‟nin üzerine çıkması durumunda ilk 

inĢa ile 25 senelik bakım için gerekli enerji oranı, beton kaplamalar için daha az 

çıkmaktadır. 

Ülkemizdeki Ģartlara bağlı hesaplamalar ile de benzer sonuçlara ulaĢılmıĢtır.  

 Tablo 3.2‟de kaplama seçimine etki eden ekonomik değiĢkenler kısaca 

belirtilmiĢtir.  

Kaplama seçimi teknik ölçütlere bakılarak yapıldığında, zayıf taĢıma gücüne 

sahip taban zemini, yoğun trafik, trafikte senelik büyük artıĢ miktarı, ağır araç 

sayısının çok olması ve sıcaklığın yüksek olduğu durumlarda beton kaplamalar, 

yoğun trafik ve trafikte senelik az artıĢ miktarı Ģartlarında ise asfalt kaplamalar 

doğru seçim olmaktadır. 

 Eğer kaplama seçimi ekonomik ölçütlere bakılarak yapılırsa, uzun ömürlü ve az 

gideri olması, cüruf, çimento, kolay ve bol bulunan uçucu kül içerme ve az 

enerjiye sahip olması nedeniyle beton kaplamalar, yapıldığı ilk anda yüksek 

gider ve iskontoya sahip olması durumu ve ek sağlamlaĢtırma iĢlemleri için de 

asfalt kaplamalar doğru seçim olmaktadır. 
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Çizelge 5.2: Ekonomik parametrelere göre kaplama seçimi (Umar ve Ağar, 

1985) 

 

Fakat kaplama çeĢidinde seçim yapılırken hem ekonomik hem de teknik 

ölçütlere bakmak daha doğru bir yaklaĢımdır. 

5.3 Asfalt Ve Beton Kaplama KarĢılaĢtırması 

Yol yapımında da kaplama yenileme iĢlemlerinde de doğru kaplama seçimi 

önemlidir. Zira yollar için farklı ölçütlere dayanan kaplamaların seçim iĢlemi 

ayrıntılı ve zor bir iĢtir. Bu seçime karar verilirken hem teknik ve ekonomik 

açıdan kaplama çeĢitlerinin karĢılaĢtırmasını yapmak hem de ülke Ģartlarına 

bakmak gerekmektedir. Günümüz Ģartlarında araç sayısı ve trafikte artıĢın 

olması ve bunlara kaynak bulmada sorunlar yaĢanması nedeniyle var olan 

yolların kaplamalarının yenilenmesi, yeni yol yapmaktan daha doğru bir seçim 

olmaktadır.   

Köyyolları yapılırken, kaplama tabakası çimento betonu olan beton kaplama ile 

karıĢık (yarı rijit) kaplama ve asfalt betonundan olan asfalt kaplama türlerinde 

farklı kaplamalar kullanılmaktadır. En çok tercih edilen asfalt ve beton 

kaplamalar farklı faktörler açısından aĢağıdaki gibi karĢılaĢtırılabilir: 

1- ġu an kullanılan kaplamalar, beton asfalt yapıda olup bunlar için yalnızca 

kaplamanın değiĢmesini gerektiren bir tamir iĢlemi yapılacaksa tekrar beton asfalt 

kaplaması kullanılmalıdır.  
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2- Beton asfalt kaplamalar uygulandıktan kısa bir süre sonra araç trafiğine 

açılabilirken, beton kaplama uygulamasından sonra en az bir hafta beklemek 

gerekmektedir.  Zira betonun direncinin artması için zamana ihtiyaç vardır. Buna 

rağmen beton yapılırken içine eklenen prizi ve sertleĢmeyi hızlandırıcı maddeler 

sayesinde bekleme süresi kısaltılabilmektedir. Aslında beton kaplama yapılırken 

bu Ģekilde katkı maddesi kullanma zorunludur. Zira betonun sertleĢmesi 

beklenirken trafik akıĢını sağlamak için servis yolları gerekmektedir. Bu durum 

beraberinde ek maliyet getirmektedir. 

3- Demir donatı uygulanabilen tek kaplama çeĢidi beton kaplamalardır. Gerekli 

durumlarda sürekli donatılı yapıda olan beton kaplamalarda ve derzlerde, 

çatlamaları engellemek için plak yüzeyinin üst taraflarında çelik donatı 

kullanılabilmektedir. Bu durum maliyeti de artırır ancak beton kaplamanın 

ömrünü uzatmaktadır.  

4- Beton asfalt kaplama kolay yama tuttuğu için onarımı da kolay olmaktadır. Hatta 

bu onarım için trafiğin durdurulmasına dahi gerek duyulmamaktadır. Ancak uzun 

vadede bu bakımların çok sık tekrarlanması beton asfaltın eksi yönünü 

oluĢturmaktadır. Beton kaplamaların ise onarımı çok zor olup plağı kırarak yerine 

yeni plak dökmek gerekmektedir. Bir de içinde demir donatı yer alıyorsa daha da 

zahmetli olmasına neden olmaktadır. Zira demir donatının kesilerek yeniden 

yapılması, dökülen betonu bekletmek gerekmesi, trafiğin durdurulması gibi 

faktörler vardır. Bunlar da beton kaplamaların eksi yönleridir. Fakat bu 

kaplamalar çok dayanıklı bir kaplama çeĢidi olup, çok fazla bakım ve onarım 

gerektirmezler. 

5- Güvenlik açısından önem arz eden sürtünme katsayıları her iki kaplama türünde 

de neredeyse aynı değerdedir. Ancak yağıĢlı koĢullarda beton kaplamanın 

sürtünme katsayısı daha çok azalmaktadır. Kaymayı engelleyen bu durum onu 

asfalt kaplamadan üstün kılmaktadır.  

6- Asfalt kaplamalar, üzerine gelen yüklerin kaplamadan baĢlayarak bir alt tabakaya 

yayılmasını sağlar. Her tabakaya geçen yük, bir alt tabakaya geçerken daha geniĢ 

bir alana yayılarak dağılacaktır. Bu nedenle her tabaka için kullanılan 

malzemelerin mekanik özellikleri gerilme değerlerini etkileyecektir. Taban 

zemininin zayıf olması durumunda beton asfalt kaplama gerilmelere bağlı olarak 

bu bozulmaya baĢlayan alanı takip etmektedir. Bu durumda yolun en üst 

tabakasında ondülasyonlara ya da oturmalara rastlanmaktadır. Beton kaplama 
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plağı üzerine gelen yükler tabana yayıldığı için taban zemininin direnci kaplama 

alanının taĢıma gücünü etkilememektedir. Bu yüzden zayıf taban zeminleri 

üzerine yapılan asfalt kaplamaya göre beton kaplama daha iyi sonuçlar verebilir. 

Ġngiltere Amerika, Hollanda, Avusturya, Çekoslovakya gibi ülkelerdeki teorik 

çalıĢmalardan elde edilen sonuçlarda bu konunun doğruluğunu destekler 

mahiyettedir.  

7- Yapım ilerleme hızı açısından asfalt kaplamada plent kapasitesi, plent ile döküm 

yeri arası uzaklık, döküm ve sıkıĢtırma çabukluğuna bağlı olmaktadır. Beton 

kaplamada ise transmikserin kapasitesi ve sayısı, üretim yeri ile beton döküm 

alanı arası uzaklık, döküm aĢamasındaki vibrasyon ve perdahlama iĢlemlerinin 

hızına bağlıdır. Ġlerleme hızı açısından değerlendirildiğinde ısı kaybından 

kaynaklanan problemler de hesaba katılacak olursa asfalt kaplamaların hızlı 

uygulanması gerektiği anlaĢılmaktadır. 

8- Petrol üretimi ya da petrol ihtiyaçlarında önemli sorunları olmayan ülkelerdeki 

asfalt kaplama faaliyetleri maliyetin azlığı sebebiyle daha ekonomik 

olabilmektedir. Diğer yandan çimento imal eden ülkelerde de beton kaplama imal 

edilmesi daha uygun görülmektedir. 

9- Hem beton kaplama hem de asfalt kaplamaların sıkıĢtırılması arasında önemli bir 

farklılığa rastlanmamaktadır. Asfalt kaplamalar 125 derecedeyken dökülür ve 

sıkıĢtırılır. Bu yüzden ısının düĢmesi sıkıĢtırmanın kalitesini azaltır, asfalt 

yumuĢaklığı kaybolur, kaplamalarda boĢluklar artar. Bu durumda kaplamanın 

nitelik yönünden istenilen kalitede olmaması ile yüz yüze kalınır. Beton 

kaplamalarda ise vibratör sıkıĢtırdığı için ısının azalması önemli bir problem 

değildir.  

10- Asfalt kaplama, alt temel, temel ve beton asfalt kaplama katmanlarından 

oluĢur. Bu katmanların toplam kalınlıkları beton kaplama ile karĢılaĢtırıldığında 

beton plaklar ile en altta yer alan kumlu yastık tabakaya göre oldukça fazla bir 

kalınlığa sahip olduğu görülür. Yol yapında kullanılan tabakaların tamamı ana 

malzemelerle beraber agregalardan ibarettir. Bu sebeplerle her iki kaplama 

türünün birbirine eĢit nitelikleri bulunsa da, beton kaplamalara göre asfalt 

kaplamaların yapımı için ihtiyaç duyulan agregaların miktarları daha çok 

olacaktır. Bu kaplamaların karĢılaĢtırılacağı bir diğer etmen ise agrega kalitesi 

olmalıdır. Asfalt kaplama yapımında kullanılacak agrega kalitesinin beton 

kaplama yapımında kullanılacak agrega kalitesine göre çok daha iyi olması Ģarttır.  
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11- Sürekli donatılı türdeki beton kaplamalar dıĢında, diğer beton kaplamada belli 

aralıklar dahilinde derze ihtiyaç duymaktadır. Derzler, hem beton plaklarda 

oluĢabilme ihtimali olan çatlakların rastgele yayılması önlenmekte ve bir kesit 

alanına toplamakta hem de beton plakların genleĢmesi ve büzülmesine fırsat 

vermektedir. Beton kaplamalarda ise zayıf noktaları oluĢturması, belli zamanlar 

dahilinde kontrollerinin ve bakımların yapılmasını gerekli kılmaktadır. Bu yüzden 

de maliyetlerin artmasına neden olmaktadır. Ayrıca, beton kaplamaların istenen 

yeterli kaliteye sahip olmaması durumunda belli bir gürültü ve konforda azalmaya 

sebep olan bu derzlerin, asfalt kaplama yapılmaması söz konusudur. Asfaltın 

kendi bünyesi dahilinde geniĢlemesi ve büzülmesi kendine has bir avantajı olarak 

görülebilir.  

12- Hem asfalt hem de beton kaplama yeterli kalitede uygulandığı müddetçe 

konforlarının birbirinden çok da farkı bulunmamaktadır. Bununla beraber beton 

kaplamanın asfalta göre daha açık renk olması gece sürüĢü açısından oldukça 

avantajlıdır. Zira asfalt kaplamanın koyuluğu nedeniyle gece trafiğinde görülmesi 

oldukça zorlaĢabilir. Asfalt kaplamada güvenli bir gece sürüĢünün olabilmesi için 

çizgilenme ya da reflektörlü sınır taĢlarının belli aralıklarla yerleĢtirilmiĢ olması 

gerekir. Aksi halde far ıĢığıyla gece sürüĢünde yolun tamamen fark edilmesi 

mümkün hale gelmeyebilir. 

13- Asfalt kaplama uygulamalarında kullanılmakta olan bağlayıcı asfalt 

malzemelerinin bileĢenleri birçok uçucu maddeden oluĢmaktadır. Asfalt içerisinde 

bulunan bu uçucu madde yoğunluğunun bir zaman sonra kaybolması sonucunda 

kaplama yaĢlanmıĢ olur. Bu durumda asfalt gevrekleĢir, eskir, üzerlerine dökülen 

tuzlar, yağlar, benzin, motorin gibi maddelerin etkisiyle de yapısında kimyasal 

değiĢmeler yaĢanır. Kaplama yapısında meydana gelen bu olumsuz değiĢiklikler 

çoğunlukla yol güvenliğinin bozulmasına can ve mal kaybına neden olabilecektir. 

Beton kaplama yapısındaki bağlayıcının çimento olması, yapısındaki maddelerin 

zamanla kaybolmaması ya da eksilmemesi nedeniyle asfaltta yaĢanan yaĢlanma 

hadisesi meydana gelmemektedir. Ayrıca asfalt kaplama yol üzerine dökülen 

kimyasallar beton kaplama yola dökülse bile kaplamanın yapısında bir etki 

oluĢturmayacağından ayrı bir avantaj olarak görülmelidir. 

14-  Beton plakların üst ve alt yüzlerinde meydana gelen ısı değiĢimleri ve ısı 

farkları beton plak yüzlerinde birbirinden farklı gerilmelere ve genleĢmelere 
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neden olacaktır. Bu durumda çekme direncinin düĢük olması beton plak üzerinde 

çatma riskini doğuracaktır.   

15- Asfalt kaplama yapımında ve uygulamasında ısıtmaya ve kurutmaya yönelik 

iĢlemlere ihtiyaç duyulmaktadır. Bu yüzden bir çevre kirliliği sorunu 

oluĢabilmektedir. Ancak, beton kaplamalarda hem yapım hem de uygulama 

sırasında ısıtma ve kurutma faaliyetlerine ihtiyaç hasıl olmaması bu riskinde 

ortadan kalması anlamına gelmektedir.   

16- Beton kaplamalar için pahalı santrallere ihtiyaç vardır, asfalt kaplamaların ise 

beton kaplamaya göre daha fazla ısı enerjisiyle yapılması söz konusudur. Bu 

nedenle enerji üretiminde problem yaĢayan ülkelerde beton kaplama tercihi 

ekonomik olabilmektedir.  

17- Petrol ürünlerinin yetersiz olduğu ülkelerde, asfalt kaplama bağlayıcılarından 

asfaltın, plentlere ya da santrale taĢınmasında nakliye maliyetlerinin yükseleceği 

unutulmamalıdır. Buna benzer sorun çimento imalatının az olduğu ülkeler için 

beton kaplama imalatı yapımında karĢılaĢılmaktadır. Çimento fabrikaların çok 

fala olduğu ve dağıtımında problem yaĢanmayan ülkeler ise hem maliyetler 

düĢecek hem de taĢımada sorunlar yaĢanmayacaktır. 

18- Asfalt kaplamanın taban zemini rutubet oran maksimum %2 olması gerekir. 

Bu yüzden daha fazla rutubet içeren zeminler, asfalt kaplamada önemli 

problemlere neden olacaktır. Nem oranının %2‟den fala olması durumunda asfalt 

kaplama ömrü azalacaktır. Beton kaplama yapımında ise nem oranı büyük bir 

sorun oluĢturmamakta bunun yerine iyi bir kenetlenmenin olabilmesi, ancak taban 

zemininin nemliliğiyle sağlanabilmektedir. Bu amaçla beton kaplamada taban 

zemininin ıslak olması tercih edilmektedir. 

19- Asfalt kaplamalar sıcaklık ve kurulukla bağlantılı olarak etkin kullanımı 

sağlanan bir kaplama çeĢididir. Bu kaplamanın yapımı sırasında plent ya da 

santral ortamında yüksek ısıya ihtiyaç olmakta, üretildikten sonra da bu ısı değeri 

korunarak döküm alanına ulaĢtırılması sağlanmaktadır. Isı kaybetmeden dökülen 

asfaltın uygun yöntemlerle sıkılaĢtırılması da yine sıcaklık ile iliĢkili bir 

durumdur. Asfalt kaplamaların yeterli kaliteye ulaĢması iklim koĢullarıyla da 

doğrudan bağlantılıdır. Bu nedenle kaliteli asfalt kaplamada kuru havanın yanı 

sıra sıcak havaya da ihtiyaç duyulmaktadır. Beton kaplamalarda ise kuru ve sıcak 

hava koĢulu aranmasa da aĢırı yağıĢ ve beĢ derecenin altında soğuk hava 

olmadıkça beton kaplamaların uygulanmasında bir sakınca bulunmamaktadır. Bu 
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nedenlerle yıl boyu uygulanan beton kaplama sayısı asfalt kaplama sayısına göe 

oldukça faladır. 

20- Beton kaplamaların uygulanması sırasında asfalt kaplamalara göre çok daha 

fazla iĢgücüne gereksinim vardır. Her ne kadar fazla iĢ gücü bir dezavantajmıĢ 

gibi görünse de fazla personelin kaliteyi daha fazlalaĢtıracağı, yapım aĢamasında 

daha fazla özen gösterilebileceği anlamına da gelebilir. Bu yüzden beton 

kaplamaların yol yapımında seçimi kalitenin tercih edilmesi anlamına geldiği 

bilinmelidir. 

Bu yirmi maddeden oluĢan beton kaplama ile asfalt kaplama arasındaki avantaj 

ve dezavantajların karĢılaĢtırmaları Çizelge 6.1‟de özetlenerek gösterilmiĢtir. 

Yapılan bu değerlendirmelerden de anlaĢılabileceği gibi bazen asfalt kaplamalar 

en uygun seçim olabilirken bazen beton kaplamaların tercih edilmesi gerektiği 

görülmektedir. Bu nedenle sadece bir kaplama türünün her Ģart ve koĢulda en 

geçerli yol kaplama türü olduğu ileri sürmek doğru değildir. Yol yapımında 

kullanılacak kaplama seçiminin hem ülkenin geliĢmiĢliğine, hem petrol 

ürünlerinden zenginliğe hem de iklimsel özelliklere bağlı olduğu 

anlaĢılmaktadır. Ayrıca yapılmak istenen yoldan beklenen performansın da bu 

tercihi etkilediği görülmektedir.  

Çizelge5.3:  Beton kaplama ve asfalt kaplamanın karĢılaĢtırılması (Ağar vd, 

1998) 
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6.  BATMAN-SASON-DERĠNCE GRUP KÖYYOLU ÖRNEĞĠ 

6.1  Batman Ġli Köy Yolları Ağı ÇalıĢmaları 

 

ġekil 6.1: Batman Ġli Köy yolları Ağı  
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6.1.1 Yol Ağı Bilgileri 

BATMAN ĠLĠ YOL AĞI 

ĠġĠN CĠNSĠ 
Faydalanan 

Köy Adedi 

Faydalanan 

Mezra 

Adedi 

Toplam 

Ünite 

Adedi 

Toplam 

Nüfus 

Toplam 

Km.si 

%  

si 

K
Ö

Y
  
Y

O
L

U
 

ASFALT 193 80 273 44.463 1.258,07 43 

STABĠLĠZE 38 104 142 12.544 636,08 22 

TESVĠYE 30 68 98 9.828 639,77 22 

HAM YOL 1 0 1 13 62,08 2 

BETON YOL 3 6 9 752 92,62 3 

KÖYĠÇĠ ASFALT 0 0 0 0 32,19 1 

KÖYĠÇĠ STABĠLĠZE 0 0 0 0 88,22 3 

KÖYĠÇĠ  TESVĠYE 0 0 0 0 12,55 0 

KÖYĠÇĠ  BETON YOL 0 0 0 0 11,21 0 

KÖYĠÇĠ PARKE 0 0 0 0 60,17 2 

T O P L A M 265 258 514 67.600 2.893 100 

ġekil 6.2: Batman Ġli Yol Ağı  

 

ġekil 6.3: Batman Ġl Özel Ġdaresi Hizmet Alanı Ġçinde ve DıĢında Bulunan Genel 

Yol Ağı Ġcmali  
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6.1.2 Birinci ve Ġkince Derece Köyyolu Envanterleri 

ĠLÇE   ADI 

TOP. 

KÖY 

 AD. 

TOP 

MEZRA 

 AD. 

KÖYYOLUNDAN 

FAYDALANAN 
1. DERECE YOL 

  

  

ÜNĠTE Sayısı 
 NUFUS 

  (2016) 

A
sf

a
lt

 (
S

a
th

i+
 R

.M
.)

 

A
sf

a
lt

 (
B

S
K

) 

S
ta

b
il

iz
e 

T
e
sv

iy
e 

B
e
to

n
 y

o
l 

H
a

m
 Y

o
l 

MERKEZ 33 32 65 429.665 22 103 36 0 1 0 

BEġĠRĠ 54 50 104 30.411 34 258 87 8 0 0 

GERCÜġ 59 12 71 19.995 101 123 49 48 4 29 

HASANKEYF 22 7 29 6.642 37 39 16 39 3 0 

KOZLUK 69 115 184 60.691 150 179 179 34 30 3 

SASON 50 66 116 29.767 0 121 58 337 54 30 

GENEL TOP: 287 282 569 577.171 343 824 426 467 93 62 

ġekil 6.4:. Batman Ġli 1.Derece Köyyolu Envanterleri  

ĠLÇE   ADI 

TOP. 

KÖY 

 AD. 

TOP 

MEZRA 

 AD. 

KÖY YOLUNDAN 

FAYDALANAN 

I. DERECE KÖY 

 ĠÇĠ YOL 

ÜNĠTE 

Sayısı 

 

NUFUS 

  (2016) 

Köy 

Ġçi  

Asfalt 

Köyiçi 

Asfalt 

(BSK) 

Köy Ġçi  

Stabilize 

Köy 

Ġçi  

Parke 

Köy Ġçi 

Tesviye 

Köy Ġçi 

Beton 

Yol 

MERKEZ 33 32 65 429.665 7 0,40 12 27 0 1 

BEġĠRĠ 54 50 104 30.411 6 1,05 21 16 0 1 

GERCÜġ 59 12 71 19.995 5 2,10 21 2 0 3 

HASANKEYF 22 7 29 6.642 1 0,30 6 3 0 1 

KOZLUK 69 115 184 60.691 12 1,00 21 13 0 5 

SASON 50 66 116 29.767 0 0,85 7 0 13 0 

GENEL TOP: 287 282 569 577.171 32 6 88 60 13 11 

ġekil 6.5: Batman Ġli 1.Derece Köy Ġçi Yolu Envanterleri  
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ĠLÇE   ADI 

TOP. 

KÖY 

 AD. 

TOP 

MEZRA 

 AD. 

KÖY YOLUNDAN 

FAYDALANAN 
2.DERECE YOL 

ÜNĠTE Sayısı 
 NUFUS 

  (2016) A
sf

a
lt

 

A
sf

a
lt

 (
B

S
K

) 

S
ta

b
il

iz
e 

T
e
sv

iy
e 

B
e
to

n
 y

o
l 

MERKEZ 33 32 65 429.665 20,45 12,14 67,10 16,01 0,00 

BEġĠRĠ 54 50 104 30.411 20,63 8,93 82,25 5,53 0,00 

GERCÜġ 59 12 71 19.995 5,63 12,98 25,92 132,53 0,00 

HASANKEYF 22 7 29 6.642 0,00 0,00 5,98 0,00 0,00 

KOZLUK 69 115 184 60.691 5,66 28,91 28,91 7,35 0,00 

SASON 50 66 116 29.767 0,00 0,00 0,00 11,79 0,00 

GENEL TOP: 287 282 569 577.171 52,37 62,96 210,16 173,21 0,00 

ġekil 6.6. Batman Ġli  2.Derece Köy Yolu Envanterleri  

 

ġekil 6.7: Batman Ġli 1.Derece ve 2.Derece Genel Köy Yolu Ġcmali  

6.1.3 Batman Köy Yolları Envanteri 

I- Ġle Ait Köyyolu Envanteri Tablosu 
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ġekil 6.8: Batman Ġli  Genel Köy Yolu Envanterleri  

II- Grup Münferit Yol Nitelikleri Tablosu 

 

ġekil 6.9: Batman Ġli  grup münferit yol nitelikleri tablosu  

III- YerleĢim Yerlerinin Yol Nitelikleri Tablosu 

 

ġekil 6.10: Batman Ġli  yerleĢim yerlerinin yol nitelikleri tablosu  
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6.1.4 Ödeneğe Göre Köy Yolları ÇalıĢmaları 

I-KÖYDES 2005-2016 Köy Yolları ÇalıĢmaları 

ĠLÇE 
ASFAL

T 

STAB

ĠLĠZ

E 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ 

PARKE TAġI 

DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TOPL

AM 

MALĠ

YET 

  

SA

TH

Ġ 

B

S

K 

          

  

      

MERK

EZ 

107

,65 

12

,7

0 8,45 1,00 21,10 1,67 0,00 6,00 0,00 15.020,00 0,00 

11.408.

798,86 

BEġĠR

Ġ 

188

,68 

14

,4

0 25,00 0,00 0,00 0,55 0,00 17,00 0,00 0,00 0,00 

17.603.

971,46 

GERC

Üġ 

137

,73 

14

,4

0 157,25 9,00 4,00 1,19 0,00 38,00 0,00 0,00 0,00 

18.209.

352,69 

HASA

NKEY

F 

64,

15 

0,

00 10,20 13,55 25,50 1,60 1,00 0,00 0,00 31.275,00 0,00 

7.298.8

51,19 

KOZL

UK 

153

,73 

14

,2

0 188,95 14,50 0,50 22,95 2,00 23,00 0,00 4.300,00 3,00 

27.753.

231,56 

SASO

N 

29,

00 

24

,0

0 72,25 179,74 207,00 2,00 

15,0

0 166,00 0,00 0,00 0,00 

23.190.

582,80 

TOPL

AM 

680

,94 

79

,7

0 462,10 217,79 258,10 29,96 

18,0

0 250,00 0,00 50.595,00 3,00 

105.46

4.788,5

6 

 

ġekil 6.11: Köydes 2005-2016 köy yolları çalıĢmaları  

II-2002-2016 Yılı Özel Ġdare Ġmkanları Ġle Yapılan Köy Yolları ÇalıĢmaları  

ĠLÇE 
ASFAL

T 

STAB

ĠLĠZ

E 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ 

PARKE TAġI 

DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TAHS

ĠS 

EDĠL

EN 

ÖDEN

EK 

  

SA

TH

Ġ 

B

S

K 

          

  

      

MERK

EZ 

89,

95 

4,

50 376,90 34,20 101,25 1,00 1,00 21,00 167,90 90.182,00 0,00 

10.520

.125,5

3 

BEġĠR

Ġ 

87,

80 

26

,0

0 438,07 25,30 175,90 1,30 0,00 7,00 0,00 123.433,00 0,00 

11.477

.450,1

0 

GERC

Üġ 

54,

80 

18

,0

0 217,15 107,10 414,10 10,00 0,00 0,00 0,00 14.275,00 2,00 

11.616

.080,8

0 

HASA

NKEY

F 

20,

30 

0,

00 24,00 8,50 7,00 0,10 0,00 3,00 0,00 0,00 0,00 

2.825.

778,52 

KOZL

UK 

102

,80 

27

,1

0 491,40 92,00 541,40 8,80 3,00 110,00 0,00 49.545,00 0,80 

11.925

.669,3

0 

SASO

N 

42,

60 

1,

80 225,80 124,20 1.238,25 74,70 4,00 80,00 0,00 0,00 0,00 

8.760.

540,02 

TOPL

AM 

398

,25 

77

,4

0 

1.773,

32 391,30 2.477,90 95,90 8,00 221,00 167,90 277.435,00 2,80 

57.125

.644,2

7 

 

ġekil 6.12: 2002-2016 yılı özelidare imkanları ile yapılan köy yolları çalıĢmaları 

III-2002-2016 Yılı Bakanlık Ödeneği Ġle Yapılan Köy Yolları ÇalıĢmaları  
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ĠLÇE 
ASFAL

T 

STAB

ĠLĠZE 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ PARKE 

TAġI DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TAHS

ĠS 

EDĠL

EN 

ÖDE

NEK 

  

SA

TH

Ġ 

B

S

K 

          

  

      

MERK

EZ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 16.500,00 0,00 

395.3

00,00 

BEġĠR

Ġ 

9,2

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

872.3

25,99 

GERC

Üġ 

7,7

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

1.052.

189,3

0 

HASA

NKEY

F 

5,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

1.027.

780,0

0 

KOZL

UK 

18,

00 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 15.000,00 0,00 

2.333.

124,0

5 

SASO

N 

5,0

0 

0,

00 36,00 5,00 10,00 4,10 0,00 57,00 0,00 0,00 0,00 

3.487.

925,0

4 

TOPL

AM 

44,

90 

0,

00 36,00 5,00 10,00 4,10 0,00 57,00 0,00 31.500,00 0,00 

9.168.

644,3

8 

ġekil 6.13: 2002-2016 yılı bakanlık ödeneği ile yapılan köy yolları çalıĢmaları  

IV-2002-2016 Yılı Güvenlik Ödeneği Ġle Yapılan Köy Yolları ÇalıĢmaları  

ĠLÇE 
ASFAL

T 

STAB

ĠLĠZE 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ 

PARKE TAġI 

DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TAH

SĠS 

EDĠL

EN 

ÖDE

NEK 

  

SA

TH

Ġ 

B

S

K 

          

  

      

MERK

EZ 

27,

40 

0,

00 23,00 11,00 12,00 0,00 0,00 27,00 0,00 0,00 5,00 

8.487.

751,3

2 

BEġĠR

Ġ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

GERC

Üġ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

HASA

NKEY

F 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

KOZL

UK 

0,0

0 

14

,0

0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

SASO

N 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 3,50 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

TOPL

AM 

27,

40 

14

,0

0 23,00 11,00 12,00 3,50 0,00 27,00 0,00 0,00 5,00 

8.487.

751,3

2 

ġekil 6.14:. 2002-2016 yılı güvenlik ödeneği ile yapılan köy yolları çalıĢmaları  
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V-2002-2016 Yılı Ġller Bankası Ödeneği Ġle Yapılan Köy Yolları ÇalıĢmaları  

ĠLÇE 
ASFAL

T 

STAB

ĠLĠZE 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ PARKE 

TAġI DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TAH

SĠS 

EDĠ

LEN 

ÖDE

NEK 

  

SA

TH

Ġ 

B

S

K 

          

  

      

MERK

EZ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4.437,00 0,00 

77.92

4,23 

BEġĠR

Ġ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

GERC

Üġ 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

HASA

NKEY

F 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

KOZL

UK 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3.137,00 0,00 

87.00

0,00 

SASO

N 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

TOPL

AM 

0,0

0 

0,

00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 7.574,00 0,00 

164.9

24,23 

ġekil 6.15: 2002-2016 yılı iller bankası ödeneği ile yapılan köy yolları çalıĢmaları  

 

VI-2002-2016 Yol ÇalıĢmalarının Genel Ġcmali 

ĠLÇE ASFALT 

STAB

ĠLĠZ

E 

YENĠ YOL 

(TESVĠYE) 

YOL 

GENĠġLE

TME 

BETO

N 

YOL 

KÖ

PR

Ü 

MUHTELĠF ÇAP VE 

EBATTA SANAT 

YAPILARI 

ASFALT 

ONARIM

I 

KĠLĠTLĠ 

PARKE TAġI 

DÖġEME 

ÇELĠK 

BARĠYE

R 

TAHSĠ

S 

EDĠLE

N 

TOPL

AM 

ÖDEN

EK 

  

SA

TH

Ġ 

BS

K 
          

  

      

MERK

EZ 

225,

00 

17,

20 

408,3

5 46,20 134,35 2,67 1,00 54,00 167,90 126.139,00 5,00 

30.889.

899,94 

BEġĠR

Ġ 

285,

68 

40,

40 

463,0

7 25,30 175,90 1,85 0,00 24,00 0,00 123.433,00 0,00 

29.953.

747,55 

GERC

Üġ 

200,

23 

32,

40 

374,4

0 116,10 418,10 11,19 0,00 38,00 0,00 14.275,00 2,00 

30.877.

622,79 

HASA

NKEY

F 

89,4

5 

0,0

0 34,20 22,05 32,50 1,70 1,00 3,00 0,00 31.275,00 0,00 

11.152.

409,71 

KOZL

UK 

274,

53 

55,

30 

680,3

5 106,50 541,90 31,75 5,00 133,00 0,00 71.982,00 3,80 

42.099.

024,91 

SASO

N 

76,6

0 

25,

80 

334,0

5 308,94 1.455,25 84,30 

19,0

0 303,00 0,00 0,00 0,00 

35.439.

047,86 

TOPL

AM 

1.15

1,49 

17

1,1

0 

2.294,

42 625,09 2.758,00 133,46 

26,0

0 555,00 167,90 367.104,00 10,80 

180.41

1.752,7

6 

ġekil 6.16: 2002-2016 Yol çalıĢmalarının genel icmali  
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6.2 SASON Ġlçesi Köy Yolları Ağı ÇalıĢmaları 

 

ġekil 6.17: Sason Ġlçesi Köy Yolları Ağı Haritası  

6.2.1 Yol Ağı Bilgileri  

Çizelge 6.1: Batman Sason Ġlçesi Yol Ağı   

ĠġĠN CĠNSĠ 
Faydalana

n Köy 

Adedi 

Faydalana

n Mezra 

Adedi 

Topla

m 

Ünite 

Adedi 

Topla

m 

Nüfus 

Topla

m 

Km.si 

%  

si 

K
Ö

Y
  
Y

O
L

U
 

ASFALT 13 4 17 3.978 122,44 22 

STABĠLĠZE 6 5 11 1.543 58,00 10 

TESVĠYE 25 51 76 8.756 349,18 62 

HAM YOL 0 0 0 0 29,93 5 

BETON YOL 2 4 6 526 54,06 10 

KÖYĠÇĠ ASFALT 0 0 0 0 0,00 0 

KÖYĠÇĠ STABĠLĠZE 0 0 0 0 6,50 1 

KÖYĠÇĠ  TESVĠYE 0 0 0 0 12,55 2 

KÖYĠÇĠ  BETON 

YOL 
0 0 0 0 0,45 0 

KÖYĠÇĠ PARKE 0 0 0 0 0,18 0 

T O P L A M 44 60 104 14.277 559,55 
10

0 



96 

6.2.2 Sason Geneli Yıllara Göre Köy Yolları ÇalıĢmaları 

Çizelge 6.2:Sason ilçesinde yıllara göre Asfalt çalıĢmaları 

  2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
TOPLAM 

(Km) 

KÖYDES  0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,00 0,00 0,00 6,00 11,00 

ÖZEL ĠDARE 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 18,00 6,70 24,70 

  35,70  

 

Çizelge 6.3:Sason ilçesinde yıllara göre Stabilize çalıĢmaları  

 

 

 

 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
TOPLAM 

(Km) 

KÖYDES  14,90 35,65 0,00 0,00 0,00 0,00 14,00 7,70 0,00 0,00 72,25 

ÖZEL ĠDARE 51,20 16,20 3,00 0,00 2,00 8,00 23,40 0,00 61,00 61,00 225,80 

  298,05 

 

Çizelge 6.4:Sason ilçesinde yıllara göre Tesviye çalıĢmaları 

  2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
TOPLAM 

(Km) 

KÖYDES  11,20 71,90 48,59 11,90 11,75 10,90 0,00 0,00 4,00 0,00 170,24 

ÖZEL ĠDARE 26,60 17,95 18,00 0,00 0,00 11,50 13,85 8,80 0,00 0,00 96,70 

  266,94 

 

Çizelge 6.5:. Sason ilçesinde yıllara göre Yol GeniĢletme çalıĢmaları  

  2005 2006 2007 
200

8 
2009 2010 2011 2012 2013 2014 

TOPLA

M 

(Km) 

KÖYDES  5,85 55,75 49,35 0,00 0,00 46,85 4,00 
12,2

0 

33,0

0 
0,00 207,00 

ÖZEL 

ĠDARE 

137,0

0 

167,5

0 

154,8

0 
0,00 

82,0

0 

233,5

0 

449,4

5 
0,00 0,00 

14,0

0 
1.238,25 

  1.445,25 
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6.2.3 Sason Ġlçesi Grup Köy Yolu Envanteri  

Çizelge 6.6:. Sason ilçesin Grup Köy Köyyolu Envanteri 

 

Sason Ġlçesinde 4 adet grup köy yolu vardır. Bunlar yukarıdaki tabloda 

gösterilmiĢlerdir. 

 

6.3 Derince Grup Köy Yolu 

  

ġekil 6.18: Sason ilçesi Derince Grup Köy Yolu  

Sason-Derince Grup Köy 2010 yılında Köylere Hizmet Götürme Birliği 

tarafından ilk 2km‟si Beton kaplama yol yapılmıĢtır. Geri kalan 16,4 km‟si 2011 
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yılında asfalt kaplama yol yapılmıĢtır. Beton ve asfalt kaplama yol yapılmadan 

önce ham yol olarak kullanılmaktaydı. 2001 yılından 2018 yılına herhangi bir 

bakım veya yol kaplaması değiĢtirme çalıĢması yapılmamıĢtır. 

Çizelge 6.7: Sason MAS Ergünü Yolüstü Çayırlı Derince Grup Kyy.  
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0
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5,00 
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      GRUP 
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ġekil 6.19: Sason-Derince Grup Köy yolu BaĢlangıcı  

Sason mücavir alan sınırından Ergünü, Yolüstü, Çayırlı ve Derince Köylerinden 

geçen Kontrol Kesim Numarası 001 olan, Üzerinde 4 adet köy bulunmakta, 2 

km‟si Beton kaplama, 16,4 km‟si Asfalt (BSK) olan ve 1.435,00 nüfusa hizmet 

veren yoldur. 
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6.3.1 Sason Ġlçesi Derince Grup Köyyolu Ġlk 2 Km Beton Kaplama Yapım ĠĢi’ne 

Ait KeĢif Özeti  

Çizelge 6.8:Sason-Derince Grup Köy yolu Beton Kaplama YaklaĢık Maliyet 

Hesap Cetveli   

 

Çizelge 6.9: Sason-Derince Grup Köy yolu Beton Kaplama ĠĢi‟ne Ait Yapılan 

ĠĢleri Listesi  
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Çizelge 6.10: Sason-Derince Grup Köy yolu Beton Kaplama ĠĢi‟ne Ait Beton 

Basınç Deneyi Raporu   

 

6.3.2 Sason Ġlçesi Derince Grup Köy Yolu Beton Kaplama Yapılan Kısmın 2010-

2018 Yılları Arası Yol Durumu 

 

ġekil 6.20: Sason-Derince Grup Köy yolu 2010 yılında yapılan beton kaplama  
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Yapım ilerleme hızı açısından asfalt kaplamada plent kapasitesi, plent ile döküm 

yeri arası uzaklık, döküm ve sıkıĢtırma çabukluğuna bağlı olmaktadır. Beton 

kaplamada ise transmikserin kapasitesi ve sayısı, üretim yeri ile beton döküm 

alanı arası uzaklık, döküm aĢamasındaki vibrasyon ve perdahlama iĢlemlerinin 

hızına bağlıdır. Yol yapında kullanılan tabakaların tamamı ana malzemelerle 

beraber agregalardan ibarettir. Bu sebeplerle her iki kaplama türünün birbirine 

eĢit nitelikleri bulunsa da, beton kaplamalara göre asfalt kaplamaların yapımı 

için ihtiyaç duyulan agregaların miktarları daha çok olacaktır. Bu kaplamaların 

karĢılaĢtırılacağı bir diğer etmen ise agrega kalitesi olmalıdır. 

 

 
 

ġekil .6.21:  Sason-Derince Grup Köy yolu 2010 yılında Beton Kaplamalı Yol 

durumu  

Beton asfalt kaplamalar uygulandıktan kısa bir süre sonra araç trafiğine 

açılabilirken, beton kaplama uygulamasından sonra en az bir hafta beklemek 

gerekmektedir.  Zira betonun direncinin artması için zamana ihtiyaç vardır. 

Buna rağmen beton yapılırken içine eklenen prizi ve sertleĢmeyi hızlandırıcı 

maddeler sayesinde bekleme süresi kısaltılabilmektedir. Aslında beton kaplama 

yapılırken bu Ģekilde katkı maddesi kullanma zorunludur. Zira betonun 

sertleĢmesi beklenirken trafik akıĢını sağlamak için servis yolları 

gerekmektedir. Bu durum beraberinde ek maliyet getirmektedir.  
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ġekil 6.22: Sason-Derince Grup Köy yolu 2010 yılı Beton yol yapım çalıĢmaları 

Sonu  

Güvenlik açısından önem arz eden sürtünme katsayıları her iki kaplama türünde 

de neredeyse aynı değerdedir. Ancak yağıĢlı koĢullarda beton kaplamanın 

sürtünme katsayısı daha çok azalmaktadır. 

 

ġekil 6.23: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 Yılı Beton Kaplamalı Yol Durumu 

Sürekli donatılı türdeki beton kaplamalar dıĢında, diğer beton kaplamada belli 

aralıklar dahilinde derze ihtiyaç duymaktadır. Derzler, hem beton plaklarda 

oluĢabilme ihtimali olan çatlakların rastgele yayılması önlenmekte ve bir kesit 

alanına toplamakta hem de beton plakların genleĢmesi ve büzülmesine fırsat 
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vermektedir. Beton kaplamalarda ise zayıf noktaları oluĢturması, belli zamanlar 

dahilinde kontrollerinin ve bakımların yapılmasını gerekli kılmaktadır.Bu 

sebeple bu yol kesiminin istenilen kalitede yapılamadığı görülmektedir. 

 

ġekil 6.24: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 Yılı Yol Durumu  

Demir donatı uygulanabilen tek kaplama çeĢidi beton kaplamalardır. Gerekli 

durumlarda sürekli donatılı yapıda olan beton kaplamalarda ve derzlerde, 

çatlamaları engellemek için plak yüzeyinin üst taraflarında çelik donatı 

kullanılabilmektedir. Bu durum maliyeti de artırır ancak beton kaplamanın 

ömrünü uzatmaktadır. Yolun yapım aĢamasında yol kaplamasına demir donatı 

düĢünülmüĢ ise de yolun yapımı aĢamasında ve yapılan iĢler listesinde 

yapılmadığı görülmüĢtür.Donatısız ve derzsiz yapılan yolun kullanım ömrünü 

azalttığı görülmektedir. 
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ġekil 6.25: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 Yılında yapılan Yeni Beton Kaplama  

Sürekli donatılı türdeki beton kaplamalar dıĢında, diğer beton kaplamada belli 

aralıklar dahilinde derze ihtiyaç duymaktadır. Derzler, hem beton plaklarda 

oluĢabilme ihtimali olan çatlakların rastgele yayılması önlenmekte ve bir kesit 

alanına toplamakta hem de beton plakların genleĢmesi ve büzülmesine fırsat 

vermektedir. Beton kaplamalarda ise zayıf noktaları oluĢturması, belli zamanlar 

dahilinde kontrollerinin ve bakımların yapılmasını gerekli kılmaktadır. Bu 

yüzden de maliyetlerin artmasına neden olmaktadır. Beton kaplamaların istenen 

yeterli kaliteye sahip olmaması durumunda derzlerin belli bir gürültü ve 

konforda azalmaya sebep olmasına neden olur. 
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ġekil 6.26: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 Yılında yapılan Yeni Beton 

Kaplama  

Beton kaplamanın asfalta göre daha açık renk olması gece sürüĢü açısından 

oldukça avantajlıdır.Güvenlik açısından önem arz eden sürtünme katsayıları her 

iki kaplama türünde de neredeyse aynı değerdedir. Ancak yağıĢlı koĢullarda 

beton kaplamanın sürtünme katsayısı daha çok azalmaktadır. Kaymayı 

engelleyen bu durum onu asfalt kaplamadan üstün kılmaktadır.  
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6.3.3 Sason Ġlçesi Derince Grup Köyyolu 16,4 Km Beton Kaplama Yapım ĠĢi’ne 

Ait KeĢif Özeti  

Çizelge 6.11: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi YaklaĢık 

Maliyet Hesap Cetveli  
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ġekil 6.27: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Teknik ġartnamesi   
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ġekil 6.28: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Teknik ġartnamesi   
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Çizelge 6.12: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Yapılan ĠĢler 

Listesi   

 

 

Çizelge 6.13:. Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Yapılan ĠĢler 

Listesi   
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ġekil 6.29: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Deney Raporu   
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ġekil 6.30: Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplama ĠĢi Deney Raporu   
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6.3.4 Sason Ġlçesi Derince Grup Köy Yolu Asfalt(BSK) Kaplama Yapılan Kısım 

 
 

ġekil 6.31:  Sason-Derince Grup Köy yolu 2011 yılı Asfalt Kaplama ĠĢi‟ne Ait 

Asfalt Serimi ÇalıĢmaları   

Sason-Derince Grup köy yolunda Alt temel serildikten sonra üzerine finiĢer ile 

birinci kat BSK asfalt serimi yapılmaktadır. Asfalt kaplamalar 125 

derecedeyken dökülür ve sıkıĢtırılır. Bu yüzden ısının düĢmesi sıkıĢtırmanın 

kalitesini azaltır, asfalt yumuĢaklığı kaybolur, kaplamalarda boĢluklar artar. Bu 

durumda kaplamanın nitelik yönünden istenilen kalitede olmaması ile yüz yüze 

kalınır. 
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ġekil 6.32. Sason-Derince Grup Köy yolu 2011 yılı Asfalt Kaplama ĠĢi‟ne asfalt 

kaplama durumu  

Asfalt kaplamanın koyuluğu nedeniyle gece trafiğinde görülmesi oldukça 

zorlaĢabilir. Asfalt kaplamada güvenli bir gece sürüĢünün olabilmesi için 

çizgilenme ya da reflektörlü sınır taĢlarının belli aralıklarla yerleĢtirilmiĢ olması 

gerekir. Aksi halde far ıĢığıyla gece sürüĢünde yolun tamamen fark edilmesi 

mümkün hale gelmeyebilir. 

 

ġekil 6.33:. Sason-Derince Grup Köy yolu Toprak kayması sonucu Yol Durumu   
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Asfalt kaplamalar, üzerine gelen yüklerin kaplamadan baĢlayarak bir alt 

tabakaya yayılmasını sağlar. Her tabakaya geçen yük, bir alt tabakaya geçerken 

daha geniĢ bir alana yayılarak dağılacaktır. Bu nedenle her tabaka için 

kullanılan malzemelerin mekanik özellikleri gerilme değerlerini etkileyecektir. 

Taban zemininin zayıf olması durumunda beton asfalt kaplama gerilmelere bağlı 

olarak bu bozulmaya baĢlayan alanı takip etmektedir.   Bu durumda yolun en üst 

tabakasında ondülasyonlara yada oturmalara rastlanmaktadır. 

ġekil 1. Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yol Durumu   

Hem beton kaplama hem de asfalt kaplamaların sıkıĢtırılması arasında önemli 

bir farklılığa rastlanmamaktadır. Asfalt kaplamalar 125 derecedeyken dökülür 

ve sıkıĢtırılır. Bu yüzden ısının düĢmesi sıkıĢtırmanın kalitesini azaltır, asfalt 

yumuĢaklığı kaybolur, kaplamalarda boĢluklar artar. Bu durumda kaplamanın 

nitelik yönünden istenilen kalitede olmaması ile yüz yüze kalınır. 

 

ġekil 6.34:  Sason-Derince Grup Köy yolu Asfalt Kaplamalı Yolda ĠĢ Makineleri 

GeçiĢi  

Asfalt kaplamalı yolların ağır tonajlı paletli iĢ makinelerinin zemine uyguladığı 

yüksek tepki nedeni ile gerilmeler altında bozulmalar meydana 

gelmektedir.Sason –Derince grup köy yolunda heyelan su taĢkını vs. gibi 

nedenlerden dolayı ağır tonajlı araçlar sürekli bakım ve onarım için çalıĢmakta 

ve yollarda Ģekilde görüldüğü gibi bozulmalar meydana gelmektedir.  
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ġekil 6.35: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Yol 

GeniĢletme Yetersizliği Durumu   

Sason-Derince grup köy yolunda sonradan yapılan planlamalar neticesinde yol 

geniĢletme çalıĢmaları sonucu yolun sağ kısmında kaplamaya verdiği zarar 

görülmektedir. 

 

ġekil6.36:  Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Yol 

GeniĢletme ÇalıĢması Sonucu Yol  Durumu   

Sason-Derince Grup köy yolunun 10. Km‟sinde sürüntü malzemelerinin yola 

taĢınması ile yolda meydana gelen bozulma görülmektedir. 
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ġekil 6.37: Sason-Derince Grup Köy yolu Alternatif Yol Bağlantısı  

Sason-Derince grup köy yolunun Kayadüzü köyü yol ayrımında kaplama 

tabakalarının ayrık olduğu görülmektedir.Serim iĢlemi yapılırken soğuk derz 

oluĢtuğu görülmektedir. 

 

ġekil6.38: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Toprak 

Kayması Sonucu Yol Durumu   

Asfalt kaplamalar, üzerine gelen yüklerin kaplamadan baĢlayarak bir alt 

tabakaya yayılmasını sağlar. Her tabakaya geçen yük, bir alt tabakaya geçerken 

daha geniĢ bir alana yayılarak dağılacaktır. Bu nedenle her tabaka için 

kullanılan malzemelerin mekanik özellikleri gerilme değerlerini etkileyecektir. 

Taban zemininin zayıf olması durumunda beton asfalt kaplama gerilmelere bağlı 

olarak bu bozulmaya baĢlayan alanı takip etmektedir. Bu durumda yolun en üst 

tabakasında ondülasyonlara ya da oturmalara rastlanmaktadır. Beton kaplama 
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plağı üzerine gelen yükler tabana yayıldığı için taban zemininin direnci kaplama 

alanının taĢıma gücünü etkilememektedir. Bu yüzden zayıf taban zeminleri 

üzerine yapılan asfalt kaplamaya göre beton kaplama daha iyi sonuçlar verebilir.  

 

ġekil 6.39: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Dere TaĢkını Sonucu Asfalt 

Kaplama Yol Durumu   

 

ġekil 6.40: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Yol 

Çökmesi Sonucu Yol Durumu  

Asfalt kaplamanın taban zemini rutubet oran maksimum %2 olması gerekir. Bu 

yüzden daha fazla rutubet içeren zeminler, asfalt kaplamada önemli problemlere 

neden olacaktır. Nem oranının %2‟den fala olması durumunda asfalt kaplama 

ömrü azalacaktır.  
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ġekil 6.41: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Sel Geçiti 

Yapılmaması Sonucu OluĢan Bozukluk Durumu  

Sason-Derince Grup köy yolunun 13.km‟sinde yol eğiminin uygun standartlarda 

yapılmaması ve yatay kurbun stadartına uygun olmaması sebebi ile yolda su 

birikinteli meydana gelerek yol kaplamasına verdiği zararlar görülmektedir.  

 

ġekil6.40 Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Toprak 

Kayması Sonucu Yol Durumu   

Sason-Derince grup köy yolunun 14. Km‟sinde toprak kayması sonucu yol 

kaplamasının gördüğü zarar görülmektedir.Toprak kayması sonucu asfalt 

kaplamanın kaybolduğu görülmekte bu sebeple yolun bu kısmının beton 

kaplama ile geçilmesi daha doğru olacaktı. 
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ġekil 6.41: Sason-Derince Grup Köy yolu 2018 yılı Asfalt Kaplama Yolda Gerekli 

Sanat Yapıları Yapılmaması Sonucu Yol Durumu   

Asfalt kaplama, alt temel, temel ve beton asfalt kaplama katmanlarından oluĢur. 

Bu katmanların toplam kalınlıkları beton kaplama ile karĢılaĢtırıldığında beton 

plaklar ile en altta yer alan kumlu yastık tabakaya göre oldukça fazla bir 

kalınlığa sahip olduğu görülür. 

 

ġekil 6.42: Sason-Derince Grup Köy yolu Köy Ġçi Yol Durumu   

Sason Derince Köy içi yolun görüntüsü görülmektedir. Köy içinde çarpık 

yapılaĢma sebebi ile kaplamanın platform geniĢliği istenilen standartlarda 

yapılmadığı görülmektedir. 
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ġekil6.43: Sason-Derince Grup Köy yolu Sonu   

Beton kaplamalar için pahalı santrallere ihtiyaç vardır, asfalt kaplamaların ise 

beton kaplamaya göre daha fazla ısı enerjisiyle yapılması söz konusudur. Bu 

nedenle enerji üretiminde problem yaĢayan ülkelerde beton kaplama tercihi 

ekonomik olabilmektedir.  
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7.  SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Bu tez kapsamında halihazırda ülkemiz Köyyolları ağının tümüne yakınında 

kullanılmakta olan asfalt kaplamalarla, son yıllarda önemi hem dünyada hem de 

ülkemizde oldukça fazla artıĢ gösteren beton kaplamalara iliĢkin bilgiler 

sunularak, karĢılaĢtırmaları yapılmıĢ olup hem teknik, hem de ekonomik yönden 

birbirlerine karĢı avantaj ve dezavantajları irdelenmiĢtir.  

Batman-Sason-Derince Grup Köy yolu örneğinde 18,4 km uzunluğunda olan 

yolun ilk 2 km‟sinde Beton kaplamalı yol, Kalan 16,4 km‟sinde Asfalt 

Kaplamalı yolun ilk yapım maliyetleri ve zaman içerisinde gösterdiği değiĢimler 

gözlemlenmiĢtir. 

Yapılan tüm çalıĢmaların ıĢığında Asfalt ve Beton türdeki kaplamalara ait 

aĢağıdaki paragraflarda belirtilen sonuçlara ulaĢılmıĢtır.  

Ekonomik açıdan bakıldığında hem ilk yapım maliyetlerinde hem de toplam 

maliyetlerde Asfalt kaplamalı yolların günümüz koĢullarında daha ekonomik 

olduğu görülmektedir. Birkaç yıl öncesine kadar özellikle zayıf zemin ve 

yüksek hacimli trafiğe sahip yolarda maliyet açısından da ciddi bir alternatif 

olan Asfalt kaplamalar son yıllarda özellikle portland çimentosundaki artıĢ 

nedeniyle daha dezavantajlı duruma gelmiĢtir.  

Ülkemiz ve Batman ili köy yolları ağının tamamına yakını asfalt kaplamalıdır. 

Bu nedenle, bu türdeki kaplamaların yapımında ve bakım-onarımında kullanılan 

mevcut araç-gereç ve ekipmana, hem idareler hem de müteahhitler yeterli 

miktarda sahip bulunmaktadır.  

Beton kaplamalı yol için gerekli yetiĢmiĢ eleman ve ekipmanımız henüz yeterli 

miktarda değildir. Bu konuyla ilgili altyapının, bilgi birikiminin, personelin 

oluĢturulması ve gerekli ekipmanın sağlanması ilk baĢlarda önemli bir mali yük 

oluĢturacaktır.  

Afalt kaplamalı yollarda kullandığımız bitümün petrol türevli ve ithal bir 

malzeme olmasına karĢılık sadece asfalt üretiminde kullanılan son ürün olması 
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bir avantaj olarak görülebilir. Buna rağmen portland çimentosunun yerli 

olmasına rağmen, inĢaat sektörünün diğer alanlarında fazlaca kullanıldığı ve 

öncelikle bu alanlardaki ihtiyacın karĢılanmasının daha önemli olduğu bir 

gerçektir. 

Yapılan karĢılaĢtırmalar ıĢığında Beton kaplamalı yolların , Asfalt kaplamalı 

yollara göre daha sağlam olması gerektiğine karĢın Batman-Sason-Derince Grup 

köy yolunda yapılan gözlemler sonucunda beton kaplamanın asfalt kaplamaya 

göre daha çok deforme olduğu görülmüĢtür. Bunun sebepleri olarak Ģunlar 

gösterilebilir; 

 - Köy yollarında Beton kaplamanın yapımında yeterli miktarda araç-gereç ve 

ekipmana sahip olunmadığı, 

 -Beton yol yapımında eğitimli ve yeterli bilgi ve tecrübeye sahip personelin 

azlığı, 

 -Beton kaplamanın istenilen standartlara uygun yapılmadığı, 

 -Düzensiz Planlama(yol yapıldıktan sonra üzerinde baĢka idarelerce 

doğalgaz, su kanalizasyon, menfez vs.. gibi çalıĢmaların yapılması) 

Varılan sonuçlardan da hareketle konuyla ilgili Ģu önerilerde bulunabilmek 

mümkün olacaktır. Beton kaplamalı yolların özellikle yapımı büyük dikkat ve 

özen istemekte, bu konuda yapılabilecek hatalar büyük zararlara yol 

açabilmektedir. Konuyla ilgili en önemli noktalardan birisi de, Asfalt 

kaplamanın kademeli inĢaata uygun oluĢudur. 

Beton kaplamalı yolların araç ve ekipman eksikliği ve diğer nedenlerden dolayı 

Asfalt kaplamanın mevcut durumda Köy yollarında kullanımı daha avantajlıdır.  

Ancak Ģu da göz ardı edilmemelidir ki; beton yollar hem köy yolları hem 

ülkemiz hem de dünya ülkeleri için her geçen gün daha büyük öneme sahip olan 

bir konudur. Dolayısı ile hem ülkemizde hem de dünyada uygulama alanları ve 

miktarları da artacaktır. Bu noktadan hareketle beton yolların ülkemiz için de 

ciddi bir alternatif olabilmesi için gerekli AR-GE çalıĢmalarının yapılması ve 

altyapının geliĢtirilmesi zorunluluğu vardır. Yol kaplamasına ait tasarımlarda; 

tek bir türe bağlı kalmadan ve öncelik tanımadan; her iki türün de hem maliyet, 

hem de diğer tüm parametreler açısından titizlikle incelenerek karar verilmesi 

gerekmektedir.
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