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Ozet

Karayollar1 Genel Miidiirligii, 1962 yilinda, “Beton Yollar i¢in Teknik Sartname”
yayimlamig fakat beton yol ¢alisma ve uygulamalarinda deneme kesimleri harig
genis bir uygulama alani saglanamamistir. Beton yolda kullanilan malzemeler,
iilkemiz kaynaklarindan saglanmakta, hidrolik baglayici olan ¢imento yurt
geneline dagilmis genig bir {iretim potansiyeli olan ¢imento fabrikalarinda
tiretilmektedir. Ayrica hazir beton teknolojilerindeki gelismeler betonun uygulama
alanlarinda hiz, kalite, ¢esitlilik, imalat kolayliklar1 getirmektedir. Ulkemizin hizli
bir sekilde gelismesi, ihtiyaclarinin gesitlilik igermesi, projelerde {ilke
kaynaklarinin kullanilmasi oldukga biiyilk 6nem arz etmektedir. Bu kapsamda,
iilkemiz karayolu aginda beton yol istyapilarinda ve projelendirme konusunda
destek olmasi amaciyla AASHTO 93 projelendirme kriterleri esas alinarak “Beton
Yol Ustyapilar Projelendirme Rehberi” hazirlanmasi amaglanmistir. Bu bildiride
tilkemiz sartlarina uygun projelendirme kriterleri belirlenerek hazirlanan beton yol
projelendirme rehberinden alintilar yapilarak beton sinifina bagli olarak beton plak
kalmmliklarindaki ~ degisim  irdelenmistir.  Ayrica projelendirme rehberi
hazirlanmasidaki amag ileriki zamanlarda iistyapt miihendislerinin tretecegi
projeler i¢in yardimci olacak bagvuru kaynaklarindan biri olmasi hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: A4SHTO 93, Beton Yol, Yatak Katsayisi, Beton Sinifi, Donatt.



1. Giris

Yol tistyapisi, kendisini destekleyen yol altyapisindan ve trafik yiikleri ile birlikte
cevresel etkilere maruz kalan listyap:1 tabakalarindan (esnek, rijit) olusur.

Hidrolik baglayici olan ¢imento ile yapilan kaplamaya genel bir tanimlama olarak
ve basit bir ifade ile “Beton Yol” diyebiliriz. Beton kaplamanin gérevi, trafikten
gelen yiikleri tabana iletmek ayrica kendi iizerinde ve tabanda deformasyon
olugsmamasini saglamaya calismaktir. Beton yollar genel olarak iistyap1 taban
zemini lizerine yapilan beton plaktan olusur. Genel olarak beton kaplama ile
iistyap1 taban zemini arasina temel/alttemel/se¢gme malzeme tabakalar1 konur.

Beton yollarin projelendirilmesinde hedef olarak, diigiiniilen analiz siiresi boyunca,
izerinden gecen trafigi biiyiik miktarda deformasyonlara, ¢atlamalara ¢ok fazla
izin vermeden, giivenli bir sekilde tasiyabilecek beton plagin ve diger listyapi
tabakalarin belirtilmesi ve {iistyapida kullanilacak malzemelerin 6zelliklerinin
belirlenmesidir. Burada beton plagin gorevi, trafikten gelen yiikleri tabanin
deforme olmayacagi bir degere azaltarak tabana iletmektir. Bu betonun sagladigi
rijit davranistan saglanarak gergeklestirilir.
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1- Dolgu Sevi 11- Yolun Enine Egimi

2- Dogal Zemin 12- Taban Yizeyi (Tesviye Yiizeyi)
3- Esik 13- Yol Govdesi (Taban Zemini)

4- Segme Malzeme Tabakasi 14- Ust Yapi Proje Kalinligi

5- Banket Kaplamasi 15- Banket Egimi

6- Alt Temel 16- Trafik Seritleri Genigligi

7- Rijit Plak 17- Banket Genigligi

8- Hendek Sevi 18- Yol Genigligi (Platform Genigligi)
9- Yarma Sevi 19- Ust Yapi Taban Genigligi

10- Banket Temeli

Sekil 1. Beton yol iistyap1 enkesiti.

Alttemel, temel ve kaplama tabakalarindan meydana gelen esnek tistyapilar, trafik
etkisinden gelen yiikleri taban zeminine iletirken gosterdigi davranis su sekildedir.
Tekerlek yiikleri etkisinde esnek {istyapt deforme olmakta ve her tabaka, iizerine
gelen yiikii bir alt tabakaya yayarak iletmektedir. Boylece, taban zeminine iletilen
yilk kismen daha biiyiikk bir alana yayilmaktadir. Esnek iistyapida olusan
gerilmelerin degeri, yolun en iist tabakasindan alt tabakalara dogru inildikce
diismektedir. Bundan dolay1 kullanilacak malzeme kalitesi, baglayic1 malzemenin
icerigi de tabakalara gore secilmektedir.



Beton iistyapilar ise, taban zemini iizerine yapilan beton plaktan meydana
gelmektedir. Pompaj, sisme-biiziilme olaylara karsi ve don olaylarinin zararli
etkilerini azaltmak igin taban zemini ile beton plak arasinda alttemel/temel tabakasi
yapilmaktadir. Beton plagin elastisite modiili taban zemininin elastisite
modiiliinden ¢ok fazladir. Beton plak, taban zeminine oturan bir kiris gibi ¢aligir
ve trafik yiiklerini, esnek iistyapiya gore daha genis bir alana yayarak taban
zeminine iletmektedir. (Sekil 2. beton ve esnek tistyap1 yiik dagilimi)

3000 kg 3000 kg

Beton Ustyapi @ Esnek Ustyapi

Beton plaklar yiikii genis bir alana

yayar ve alt tabakalara yiik etkisini

azaltir. Esnek lstyapilar, tekerlek yikiind,
tekerlek altindaki koni seklindeki bir
alana dagitir ve derinlik arttikga
uygulanan gerilmeler azalir.

Sekil 2. Beton ve Esnek yol istyapilarda yiik dagilimi
2. Beton Yol Ustyapilarinin Projelendirilmesi

Hazirlanan projelendirme rehberinde AASHTO (American Association of State
Highway Transportation Officials) tarafindan gelistirilmis olan projelendirme
yontemi esas almmigtir. AASHTO tarafindan Amerika Birlesik Devletlerinin
Illinois eyaletinin Ottawa sehrinde 1956-1958 yillar1 arasinda inga edilen deneme
yolu iizerinde yapilan ¢alismalar projelendirilmeye esas verileri olusturmustur.
AASHTO Projelendirme Gegici Rehberi 1961°de yayimlanmis, 1972°de ikinci
baski, 1986’da yeniliklerle iiclincii baski, 1993°te de dordiincii baski
gergeklestirilmistir.

2.1 AASHTO 93 Projelendirme Y 6ntemi

Bu yontem, analitik-ampirik bir yontemdir. Analitik olarak modellenemeyen bazi
faktorlerin iistyapr performansina etkili oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu bakimdan
analitik modellerin, performans gozlemleri ve ampirik bagintilarla kalibrasyonu
gereklidir. Bu zorunluluk, analitik-ampirik yontemleri ortaya ¢ikarmistir. Sonug
olarak, analitik-ampirik yontemler gercege daha yakin, daha basarili yontemler
olarak ortaya ¢ikmaktadir. AASHTO 93 projelendirme yonteminde, yiik nakli,
drenaj katsayisi, elastisite modiilleri kullanilarak rijit (beton yol) dstyapida
kullanilan malzemeler elastik modiil ile temsil edilebilmistir. AASHTO 93
Projelendirmesine gore beton yol iistyap: hesabinda kullanilan denklem asagidaki
gibidir.



AASHTO 93 Projelendirme Yontemi
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Sekil 3. AASHTO 93 Projelendirmesi Hesap Formiilii

Bu denklemde;

Ts2 : 8,2 ton esdeger standart tek dingil ylikii tekerriir sayisi (Proje trafigi)

Zr : Standart sapma

So  : Toplam standart sapma

d  :Kaplama plagimin kalinlig1 (ing)

APSI : Baglangictaki tasarim servis yetenegi indeksi (po) ile son servis yetenegi
indeksi (p:) arasindaki fark

S’c: Portland ¢imentolu betonun kopma modiilii (psi)

E.: Portland ¢cimentolu betonun elastisite modiilii (psi)

J : Yiik transfer (nakil) katsayist

Cy : Drenaj katsayisi

k  : Taban reaksiyon modiilii (pci) diir.

2.2 AASHTO 93 Projelendirme Yoéntemi Hesap Parametreleri

Ts2: 8,2 ton esdeger standart tek dingil yiki tekerriir sayist (Proje trafigi)
hesaplarinda performans periyodu ve analiz periyodu se¢imi Onemlidir.
Performans periyodu olarak genel beklenti baglangictan itibaren 15 yil icinde
iyilestirme/onarim/ylizey yenilemesi/takviye gerektirdigi seklindedir. Analiz
periyodu ise performans periyotlarinin toplami olarak ifade edilebilir. Amerika
Birlesik Devletlerinde geg¢mis uygulamalarda analiz periyodu genellikle 20 yil
secilmekteydi. Zamanla elde edilen deneyimlerden yola ¢ikilarak analiz periyotlart
stirelerinin ~ artinldigi ~ gorilmiistiir.  Projelendirme  rehberimizde  analiz
periyotlarinin, otoyol, devlet yollar1 ve il yollari igin 30 yil secilmesi ve proje
trafiginin buna gore hesaplanmasi yerinde olacagi belirtilmistir.

Zg. Standart Normal Sapma (Zr), Giivenilirlik Oranlar1 (R)% ve Toplam Standart
Sapma (So) degerleri; Giivenilirlik, projelendirmesi yapilan istyapiya ait proje
kriterlerinin, belirlenen proje siiresi boyunca, hakim trafik ve g¢evre kosullan
altinda, yoldan beklenen projelendirme sartlarini karsilama olasiligi olup, gelecege
yonelik kabul edilen trafik tahminleri ve servis yetenegi indeksindeki sapmalarin
belirli bir smir igerisinde tutulabilmesi igin giivenilirligin belirlenmesi
gerekmektedir. Projelendirme rehberimizde devlet ve otoyollar igin Giivenilirlik
oram (R) % 95, Standart Normal Sapma (Zg) -1,645 segilmistir. 1l yollar igin
Giivenilirlik oran1 (R) % 85, Standart Normal Sapma (Zg) -1,037 secilmistir.

So: Toplam standart sapma degeri beton listyapilar i¢in ortalama 0,35 alinir.
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d: Kaplama plaginin kalinlig1 in¢ olarak bulunur ve cm ye gevrilir.

APSI: Ustyapr miihendisligi konularinda deneyimi olan uzmanlardan olusan bir
kurulun, karayolundan yararlanan kimseler sifat1 ile yola verdikleri notlarin
ortalamasidir. Sifir (0) ile bes (5) arasinda degisen bir 6l¢ek belirlenmistir. Bes (5)
en yiksek, sifir (0) ise en diisiik servis yetenegi derecesini ifade etmektedir.
Baslangi¢ servis yetenegi indeksi (po), son servis yetenegi indeksi (p:) olarak
gosterilir. po degeri zamanla, trafik yiikleri ve ¢evresel etkilerin altinda kabul
edilebilir bir p; degerine dogru diisiis i¢indedir. AASHTO deneme yolundan p,
degerleri beton istyapilar i¢in 4,5 olmustur. Rehberimizde p; Otoyol, Devlet
Yollari i¢in 2,5, 11 yollar1 icin ise 2,0 olarak secilmistir.

S’c: Portland Cimentolu Betonun Kopma Modiilii (Egilmede Cekme Dayanimi),
beton yol iistyapilarin projelendirmesinde kullanilmaktadir. Kopma modiilii veya
egilmede cekme dayanimi (S’¢); ‘kirilma sirasinda erigilen en biiyiik egilme-¢ekme
gerilmesi’ olarak da tanimlanabilir.

E.: Portland ¢imentolu betonun elastisite modiilii (psi), (1 Mpa=145,0377 psi)

Rehberimizde Beton Siniflarina Bagli S’ hesab1 i¢in AASHTO ve TS 500 e gore
hesaplamalar yapilarak ortalama S’ degeri alinmis ve E; degerleri ile verilmistir.

Tablo 1. Beton Simiflarma Bagl S’ ve E¢ degerleri

Karakteristik | Karakteristik TS 500
Beton Silindir basing |  Kiip basing egilmede
dayanimu, dayanimi, gekme Ortalama Ee Ec
Simfi (fet)s (fex) dayanimi
(MPa) (MPa) (MPa) Se” (psi) (MPa) (psi)

C 30/37 30 37 3.83 622 32000 | 4641206
C 35/45 35 45 420 660 33000 | 4786244
C 40/50 40 50 4,43 687 34000 | 4931281

J: Yiik transfer (nakil) katsayist (J) derzlerde beton istyapinin yiik nakletme
yeteneginin, beton iistyap1 projelendirilmesinde dikkate alinmasini saglar. Degisik
Projelendirme Kosullar1 I¢in Yiik Nakil Katsayilar1 agagidaki tablodan segilir.

Tablo 2. Yiik transfer (nakil) katsayisi

Banket Asfalt Beton
| Yiik Nakil Elemani Var | Yok | Var | Yok
| Kaplama Tipi
| 1) Derzli ve Donatili Derzli 32 138-44| 25-31(36-4,2
2) Siirekli Donatili
Betonarme 29-3.2 23-29

Ca: Drenaj katsayisi, Beton Ustyapilar I¢in Drenaj Katsayist (Cq) degerleri Tablo
3. den segilebilir. Hesaplamalarda aksi belirtilmedik¢e C4=1 alinmalidir.
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Tablo 3. Drenaj Katsayisi

D ; Kaplama Yapisinin Doygunluga Yaklasan
renaj Nem Diizeylerine Maruz Kaldigi Zamanin Yiizdesi
Kalitesi
<%1 %1-5 %5-25 >%25
Cok Tyi 1,25 -1,20 1,20 - 1,15 1,15-1,10 1,10
Tyi 1,20-1,15 1,15-1,10 1,10 - 1,00 1,00
Orta 1,15-1,10 1,10 - 1,00 1,00 - 0,90 0,90
Kotii 1,10-1,00 1,00-0,90 | 0,90 -0,80 0,80
Cok Kotii | 1,00-0,90 0,90-0,80 | 0,80-0,70 0,70

k: Taban zemini efektif reaksiyon modiilii (yatak katsayis1), taban zemininin yiik-
defleksiyon iligkisi lineer olmamaktadir. Taban zemini efektif reaksiyon modiil,
plaka yiikleme deneyi ile bulunmaktadir. Bu deney uzun zaman almakta olup, 6zel
durumlar haricinde karayolu iistyapi tasarimlarinda nadiren gergeklestirilmektedir.
k i¢in tipik degerler Tablo 4. de verilmistir.

Tablo 4. k, Yatak Katsayis1 Degerleri

ZEMIN TipPi k (pei)
Plastik kil 50-100

Silt ve Siltli kil, 100-200
Kum, Killi ¢cakil 200-300
Cakil 300-350

Kirmatas (Alttemel/Temel) 350-450

3. Beton Yol Ustyap: Tipleri

a) Derzli donatisiz beton kaplama, (JPCP) Jointed Plain Concrete Pavement

b) Derzli donatili beton kaplama, (JRCP) Jointed Reinforced Concrete
Pavement

€) Derzsiz donatili beton kaplama, (CRCP) Continuously Reinforced
Concrete Pavement

Bu calismada kullanim1 daha yaygin olan ve iilkemiz ekonomik kosullarina daha
uygun oldugu diistiniilen Derzli Donatisiz Beton Kaplamalar (JPCP) iizerinde
durulmustur.
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http://wikipave.org/index.php?title=Continuously_Reinforced_Concrete_Pavement_(CRCP)
http://wikipave.org/index.php?title=Continuously_Reinforced_Concrete_Pavement_(CRCP)
http://wikipave.org/index.php?title=Continuously_Reinforced_Concrete_Pavement_(CRCP)
http://wikipave.org/index.php?title=Continuously_Reinforced_Concrete_Pavement_(CRCP)
http://wikipave.org/index.php?title=Continuously_Reinforced_Concrete_Pavement_(CRCP)

Derzli Donatisiz Beton Kaplama, dogal catlaklart kontrol altina almak amaciyla
birbirine kayma ve bag demirleri ile baglanmis genellikle kare Olgiilere yakin
anolardan meydan gelen kaplama tiiriidiir. Derzli donatisiz beton kaplamalar,
trafik yiiklerini alt temele aktarabilmek i¢in enine derzler boyunca kayma demiri,
boyuna derzler boyunca ise bag demiri igerirler. Derzli donatisiz beton kaplama,
kayma demiri veya bag demiri disinda herhangi bir donati kullanilmamasi
nedeniyle maliyet acisindan daha uygundur.

Beton malzemeler

Boyuna derz

|
Enine derzler . _ —_ Kalinhk tasarimi
= -

Yiizey dokusu \isd

Bag demiri _

Kayma gubuklar

Alt temel veya temel— e 3
Ustyapi tabani —

Sekil 4. Derzli Donatisiz Beton Kaplamalar (JPCP)
3.1. Derzli Donatisiz Beton Kaplamalar (JPCP) i¢in Donat1

Kayma demirleri; anti korozyon boya ile boyanmig/yaglanmis diiz demir olmalidir.
Genel kullanim 45-50 cm (18-20 ing) uzunlugunda ve 32-38 mm (1,25-1,5 ing)
capinda kullanimi yoniindedir. Beton plaklar arasinda yatay ve diisey yiik
aktarimini saglayarak, goreli hareket ve farkli deformasyonlar1 engelleyen baglanti
elemanlaridir.

Bag demirleri ise 80 cm (31,5 ing) uzunlugunda ve 12-14 mm (0,5 in¢) ¢apinda
nerviirlii demir kullanimi yoniindedir. Bag demirleri aras1 mesafe 80 cm tercih
edilmektedir. Baglanti demirleri (nerviirli demirler) boyuna derzler boyunca,
plakalarin birbirinden ayrilmasini énlemek ve dosemeler arasinda yiik aktarimina

yardimc1 olmaktadir.

« Enine Derz

- 44 mm/ diiz demir
30 cmara

"

0=3
S

L=50 cm
Sekil 5. Kayma Demirleri Kullanimi
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©=12-20 mm/nerviirli
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S$=80 cm ara

Sekil 6. Baglant1 Demirleri Kullanimi
3.2. Derzli Donatisiz Beton Kaplamalar (JPCP) i¢cin Donat1 Yerlesimi

Kayma demiri yatay olarak genellikle beton plagin tam ortasina yerlestirilir.

Sekil 7. Ornek kayma demiri yerlesimi

£?
T2

Sekil 8. Kayma demiri kaplama kalinlig1 ortasina yerlesim kesiti

Kayma demirleri, beton dokiimii sirasinda hareket etmeyecek sekilde sabitlenmeli
ve gerekli bolgelere yerlestirilmelidir. Kayma c¢ubuklart 6zel ekipmanlar
yardimiyla beton dokiimiinden sonra da yerlestirilebilir. Kayma demirlerinin
yerlestirilmesinde kullanilan iki yontem asagida verilmektedir.



Beton Dékiimiinden Once Yerlestirme: Derzlerin merkez cizgisine dik ve sehpa
hizasindan dogrudan kesilebilmesi i¢in, sehpalarin yerlestirilmesi sirasinda 6zenli
davranilmalidir. Biiziilme derzlerinin kesiminde sonradan referans olmasi
acisindan, kayma demiri sehpalarinin yerini gosteren kalici isaretlerin koyulmasi
gereklidir. Sehpalar alttemele beton dokiimii esnasinda hareket etmeyecek sekilde
sabitlenmelidir.

Sekil 9. Beton dokiimiinden 6nce kayma demiri sabitlenmesi

Otomatik Kayma Demiri Yerlestirmesi:Kayma demirlerinin sehpalar iizerinde
beton dokiimii 6ncesinde yerlestirilmesine alternatif olarak otomatik kayma demiri
yerlestirilmesi yontemi de tercih edilebilir. Bu yontem icin 6zel olarak tasarlanan
otomatik kayma demiri yerlestirici araglar kullanilmaktadir. Otomatik kayma
demiri yerlestirmesine drnek fotograf agagida verilmektedir.

Sekil 10. Otomatik kayma demiri yerlestirilmesi



4. Beton Simifina Bagh Beton Plak Kalinhg:

Sekil 3.’de verilen AASHTO 93 Projelendirme hesap formiilii kullanilarak Devlet
ve Otoyollar igin beton plak kalinliklari bulunmustur. Hesaplamalarda beton
siifina bagh olarak; S’c: Portland ¢imentolu betonun kopma modiilii (psi), Ec:
Portland ¢imentolu betonun elastisite modilii (psi), degerleri Tablo 1.’den
secilmigtir. Formiilde kullanilan diger parametreler Tablo 5.’in altinda verilmistir.

Tablo 5. Beton Sinifina Bagli Beton Plak Kalinliklar1 Tablosu

Beton Sinifi | Beton Simifi | Beton Smifi
C 30/37 C 35/45 C 40/50
Beton Plak Trafik Trafik Trafik
Kahnhg Kategorileri | Kategorileri | Kategorileri
(cm) Ts2 (Milyon) | Ts2 (Milyon) | Ts2 (Milyon)
20 0-35 0-4 0-5
21 35-45 4-55 5-6,5
22 45-6,0 55-75 6,5-8,5
23 6,0-75 75-95 8,5-105
24 75-10 95-12 10,5-13,5
25 10-13 12-155 13,5-18
26 13-16,5 15,5-20 18-225
27 16,5- 20,5 20-25 225-285
28 20,526 25-315 28,5 - 36
29 26 32,5 31,5-39,5 36 - 45
30 32,5-40 39,5-49 45 - 56
31 40 - 50 49 - 60 56 - 68,5
32 50 - 61 60 -74 68,5 - 84
33 61 74 74 - 90 84 - 103
34 74 -90 90 - 110 103 -125
35 90 - 109 110-132 125-151
36 109 - 131 132 - 159 151 - 181
R=9% 95
Zr =-1,645
Po=45 P,=25
APSI=Py-P;=2,0
S0 =0,35
J=27
Cy=1
k = 350 pci

Not: Beton plak altinda minimum 20 cm PMT, iistyap: taban1 malzemesi
ise minimum yas CBR %10 olacak malzeme ile teskil edilecektir.
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4.1. Beton Sinifina Bagh Beton Plak Kalinhg:

Beton sinifina bagh olarak E¢ ve S’c degerleri Tablo 1.’den segilmistir. Diger
tasarim parametreleri sabit tutularak Tablo 5.’de beton plak kalinliklar1 ve bunlara
karsilik gelen Trafik kategorileri bulunmustur. Tablo 5.’den yararlanilarak plak
kalinliklarina bagli trafik kategorileri grafigi Sekil.11’de, Secilen bazi trafik

degerlerinde beton sinifina bagli plak kalinliklari Sekil 12.’de verilmistir.

200 m C30/37 mC35/45 mC40/50

Trafik, Ty, (Milyon)

20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36

Plak Kalinhgi, (cm)

Sekil 11. Plak kalinliklarina bagh trafik kategorileri

mC30/37 mC35/45 mC40/50
35

30
25
20
15

10

Plak Kalinhgi, (cm)

5 8 17 35 100
Trafik, Ty, (Milyon)

Sekil 12. Plak kalinliklari-Beton Sinift Se¢imine bagl trafik degerleri
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5. Sonuglar ve Degerlendirmeler

Ulkemiz karayolu agimizda, sosyal ekonomik kosullar goz &niinde
bulunduruldugunda ihtiyaclar1 karsilama ve yapisal ¢6ziim sunmasi agisindan
alternatif olarak beton yollarin yapilmasi (arazi ¢alismalari, projelendirme) gerekli
bir durum arz etmektedir. Bu kapsamda 2017 yilinda “Karayollar1 Beton Yol
Ustyapilar Projelendirme Rehberi” hazirlama calismalarina Karayollart Genel
Miidiirliigii AR-GE Dairesi Bagkanlhigi, Ustyap1 Gelistirme Subesi Miidiirliigii
biinyesinde basglaniimistir.

Beton smifina bagh olarak trafik ve beton plak kalinliklarinin degisimi
irdelendiginde su ¢ikarimlara varabiliriz. Sekil 11.”de plak kalinliklarindaki artigin
projelendirme agisindan hizmet edebilecegi analiz siiresi boyunca gegecek trafik
kategorisi degerlerini gostermektedir. Beton sinifina bagli olarak degisimleri
izledigimizde C 40/50 smift beton smifinin diger beton siniflarina gore ayni
projelendirme (analiz) siiresi secildiginde daha yiiksek degerde trafik degerlerinde
hizmet edebilecegi goriilmektedir.

Sekil 12. incelendiginde ornek olarak verilen bazi proje trafik degerleri i¢in C
40/50 smifi betonun daha az kalinhikta yapilarak ¢6ziim tirettigi goriilmiistiir.
Omegin 17 Milyon proje trafik degeri icin C 30/37 sinif beton kullanildiginda
beton plak kalinlig1 27 cm, C 35/45 simif beton kullanildiginda beton plak kalinlig
26 cm, C 40/50 smnif beton kullanildiginda ise beton plak kalinliginin 25 cm oldugu
goriilmektedir.

Hazirlanan rehberimizde tasarim agisindan daha uygun degerlere sahip olan C
35/45 smifi beton kullamimi konusu iizerinde durulmustur. Hazirlanan bu
bildirinin, projelendirme rehberinin projelendirme konusunda faydali olmasi
temenni edilmektedir.

Karayollar1 Beton Yol Ustyapilar Projelendirme Rehberi 2019 yili iginde
tamamlanarak Ustyap: Miihendislerinin, ilgili kurum, kuruluslarm, sektor
temsilcileri konuyla ilgili tiim paydaslarin faydalanabilecegi bir kaynak olarak
kullanima sunulmustur.
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