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Beton yollar diinyada yaygin olarak kullanilmasina karsin tilkemizde
gelisim gosterememis, bu nedenle de genel olarak bitiimlii sicak
karisim asfalt yollar tercih edilmistir.

Bu ¢alismada, Tiirkiye'de yaygin olarak kullanilan bitiimli sicak
karisim asfalt yollar ve heniiz yayginlasmamis olan beton yollar
arasinda giirtiltii seviyeleri yéniinden bir karsilastirma yapilmistir.
Bunun icin Afyonkarahisar-Emirdag arasinda insa edilmis 2 km’lik
beton yol ile bu yolun devami olan bitiimlii sicak karisim asfalt yol
arasindaki gecis noktasi ¢alisma koridoru olarak kullanilmigstir.

Bu koridordaki beton yol ve bitiimlii sicak karisim asfalt yolun
kenarlarina, ses girisimlerini en aza indirecek sekilde, ayri ayr giirtiltii
6lctim cihazt ve kamera diizenekleri yerlestirilmis, yol yapim
malzemesine bagli olarak degisen giirtiltii seviyeleri es zamanli olarak
kaydedilmis, bulunan degerler analiz edilerek kaplama tiirleri ile
gtriiltii  seviyeleri arasindaki iliski arastinlmistir. Bu asamada,
kurulan diizenekler arasindaki mesafe trafik yogunlugunun ve akis
hizinin  degisimini engellemek icin miimkiin oldugunca kisa
tutulmusgtur.

Yapilan élciim ve analizler sonunda beton yollarin bitiimlii sicak
karisim asfalt yollara gére ortalama giiriiltii seviyesinin ayni tasit
kompozisyonu ve trafik hacmi icin yaklasik 4 dB(A) daha diisiik oldugu
ortaya konmugs ve lilkemizde de beton yollarin gelisim gostermesi
gerektigi vurgulanmigtir.

Anahtar kelimeler: Beton yollar, Bitlimlii sicak karisim asfalt yollar,
Trafik kaynakh giiriiltii, Kaplama yiizeyi.

Abstract

Although concrete roads have been used worldwide for years, the same
improvement could not exist in Turkey and therefore, bituminous (hot
mix) asphalt roads were preferred instead.

In this paper, the vastly built HMA (Hot Mix Asphalt) roads and rarely
preferred concrete roads were compared based on their level of noise.
For this purpose, the concrete road at the length of 2 kilometers
between Afyonkarahisar and Emirdag; also the transition point to the
HMA road (which continues after the concrete road) was observed.
Both concrete and HMA road ends of this transition point was
equipped with a noise measurement device and a camera was installed
separately for providing minimum level of noise interference.
Consequently, change in the noise levels depending on the building
material of roads was recorded simultaneously. These factors was
analysed and various models related to the sort of coating was
provided. At this stage, the distance between set up points was kept as
short as possible in order to prevent different results in the density of
traffic and also in the flow rate.

Result of various measurements and analysis provided the noise levels
of concrete roads being 4 dB(A) less than HMA roads in the
comparison based on the same level of vehicle composition and traffic
flow. Encouraging the construction of concrete roads in our country is
emphasized accordingly.

Keywords: Concrete roads, HMA (Hot Mix Asphalt) roads,
Traffic-related noise, Pavement surface.

1 Giris
Trafik kaynakli giiriiltii insanlarin en fazla maruz kaldiklari ve
en c¢ok rahatsizhk duyduklar1 bir giirilti tiridir. Bu
glirtltiiniin siddeti ve sliresi gilin igerisinde dalgalanma
gostermekle birlikte siirekli olmasi nedeni ile verdigi
rahatsizlik oldukga fazladir.

Trafik kaynakl giiriiltillerin bir bileseni de araglarin motor,
korna ve egzoz giiriltiilerinin yani sira lastik tekerleklerinin
hareketi esnasinda kaplama yiizeyine temaslar1 sirasinda
olusan giiriiltiidiir. Yol kaplamasinin ylizey dokusu giiriiltii
diizeyini etkilemekte olup gozenekli kaplama tiirlerinin
gozeneksiz kaplama tiirlerine goére daha fazla girilti
olusturdugu bilinmektedir. Kaplama tiirlerinin giirilti
seviyesi Uzerinde etkili oldugu farkli calismalar ile ortaya
konmustur [1]-[8].

Amerika Birlesik Devletlerinin Teksas Eyaletinde cesitli yol
kaplamalari tizerinde yapilan yol deneylerinde beton yollarin
asfalt kaplamal yollara gore daha diisiik giiriilti seviyelerine
sahip oldugu goriillmiistiir. Ornegin yivlenmis asfalt yol 86
dB(A)’lik giiriiltiiye neden olurken yivlenmis derzli beton yol

84.8 dB(A)lik bir giiriiltiiye neden olmakta yivlenmemis derzli
bir beton yolda ise giiriiltii seviyesi 81.9 dB(A)‘e kadar
diismektedir. Asfalt kaplamali bir yolda asfaltin eskimesi ile
giiriiltii seviyesinin hizla arttigl yine bu arastirmada ortaya
konulmustur. Yeni asfalt bir yolda 81.5 dB(A) olan giiriiltii
seviyesi asfaltin eskimesi ile birlikte 84.4 dB(A)’e ¢ikarken,
stirekli donatili beton yollarda eskimeye bagl olarak giiriilti
seviyesinde belirgin bir degisiklife neden olmadigl
gorilmiistiir. Ayrica Giliney Afrika’da yapilan bagka bir
olcimde de giirtiltii agisindan beton yolun asfalt yola gore
nispeten daha avantajli oldugu goézlenmistir [9].

Beton yollar asfalt kaplamalara gore diisiik ptrizli yiizeye
sahip olduklarindan dolayr daha az giriltiiye sebep
olmaktadir. Ancak giiniimiizde beton yollardaki girilti
diizeyini diisiirmek i¢in bile yogun ¢alismalar yapilmaktadir.
Yolun hem kaymaya karsi direncini arttirmak hem de giirtlti
seviyesini diisirmek amaac ile siipiirge ile dikine diizeltme
yerine ¢uval bezi ile diizeltme veya suni ¢im ile diizeltme
yontemleri kullanilmaktadir. Taze yiizey betonu ¢uval bezi ile
seyahat yoniinde diizeltildiginde yolcu araglar i¢in sessiz ve
yeterli kayma direncine sahip yiizeyler olusmaktadir. Uygun

197


mailto:hakanyildirim110@gmail.com
mailto:selinacik@gmail.com
mailto:aakgungor@gmail.com
mailto:erdemdogan71@gmail.com

Pamukkale Univ Muh Bilim Derg, 20(6), 197-202, 2014

Pamukkale Univ ] Eng Sci, 20(6), 197-202, 2014

H. Yildirim, S. Acik, A. P. Akgiingér, E. Dogan

lastik-yol tiirii eslesmelerinde giiriltii seviyesinde 4 dB(A)’e
kadar azalma saglanabilmektedir [10]. Almanya’da kurulan
“sessiz yol trafigi” isimli arastirma kurulusu lastik ve yollari
biitlinlesik bir sistemde yonetmek ve uygun hale getirmek i¢in
gorevlendirilmis olup bu konuda yogun c¢alismalar
yapmaktadir. Bu kurulus kisa vadede lastik-yol giriilti
seviyesini 3 dB(A), uzun vadede ise 5 dB(A) azaltmayi
hedeflemistir [10]. Avusturya’da da 1990’ yillardan beri
glirtltii seviyesini azaltic1 beton ylizeyli bir baska kaplama
tiiri gelistirmek i¢in ¢alismalar yapilmaktadir [11],[12].

Hiz degerlerindeki artis veya azalislar da trafik giiriiltiisi
iizerinde bir etki yaratmaktadir. Yiiksek hizlarda daha biiyiik
bir basingla araclar tarafindan hava kiitlesi yarildigindan
dolay1 giirtiltii seviyesinde de bir artis meydana gelmektedir.
Bennert ve arkadaslarinin yaptigi bir ¢alismada ara¢ hiz1 1.6
km/saat arttiginda, kaplama yiizeyine bagh olarak girilti
seviyesinde de 0.18 ile 0.29 dB(A) arasinda bir artis oldugu
gozlemlenmistir [1].

Bu calismada Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilan asfalt yollar
ve heniiz yayginlasmamis olan beton yollar arasinda giirilti
seviyeleri yéniinden bir karsilagtirilma yapilmistir. Olgiimlerin
yapildigi koridor Sekil 1’de gosterilmekte olup, bu koridor
icinde yer alan beton yol Tiirkiye'nin ilk beton yolu olarak
2004 yilinda insa edilmistir. Afyonkarahisar’a 7 km uzaklikta

olan bu yolun yalnizca Emirdag-Afyonkarahisar yonii beton
yol olup diger yonii asfalttir.

Beton yol 2 km uzunlugunda, 12 m genisliginde, 25 cm
kalinliginda ve 3 seritli olarak yapilmis ve yaklasik olarak her
4 metrede bir derz araligit birakilmistir. Derz araliklari
yaklasik olarak 1 cm kadar olup genel kaninin aksine lastik
gecislerinde kayda deger bir giiriiltiiye neden olmamaktadir.

Yapimindan bu yana 8 yillik bir siire ge¢mis olmasina karsin
yol yiizeyinde ylizeysel c¢atlaklarin disinda belirgin bir ¢atlak
veya bozulma gorilmemektedir (Sekil 2). Buna karsin beton
yolun baslangicindan dnceki ve bitisinden sonraki yollarin
asfalt1 bir¢ok kez degistirilmis veya bakim gérmistiir.

2 Olgiim Cihazlarinin Konumlandirilmasi ve
Olgiimlerin Alinmasi

2.1 Olgiim Cihazlar ve Ozellikleri

Es zamanl Ol¢iimler alabilmek i¢in 2 adet giiriltii seviyesi
o6lctim cihazi, 2 adet video kayit cihazi ve bunlar1 sabitlemek
icin 4 adet ayaklik kullanilmistir.

Giirdltii seviyesi ol¢iim cihazi EXTECH HD600 marka veri
kaydi yapabilen bir 6l¢ciim cihazidir. Bu cihaz saniyede bir
Olciim alabilmekte ve 20000 veriye kadar ol¢climi dahili
hafizasina kaydedebilmektedir.

Bu arastirmada kullanilan video kayit cihazi ise SONY BLOGGI
video kameradir. Kiiglik olduklari icin oldukga kullanish olan
bu kameralar kayit i¢in dahili hafizalarini kullandiklari i¢in en
fazla 30 dakikaya kadar ¢ekim yapabilmektedirler.

2.2 Olgiim Cihazlarimin Konumlandirilmasi

Olgiim cihazlarini konumlandirmak igin beton yol ve asfalt yol
kesisim noktast iizerindeki koridor belirlenmistir. Bu
koridorun beton yol ve asfalt yol kenarlarina, ses girisimlerini
en aza indirecek sekilde, ayr1 ayr1 giriltii él¢lim cihaz1 ve
kamera diizenekleri yerlestirilmistir.

Kurulan diizenekler arasindaki mesafe belirlenirken trafik
yogunlugunun ve akis hizinin degisimini engellemek icin
mimkiin oldugunca kisa olmasina, diger yandan cihazlarin
birbirini etkilememesi i¢in de birbirinden olabildigince uzak
kalmasina dikkat edilmistir. Bu nedenle yapilan birkag
deneme sonucunda 6l¢lim ve kayit diizeneginin kesisim
noktasindan beton yol ve asfalt yol yonlerinde 100’er metre
uzaklikta konumlandirilmasinin uygun oldugu gorilmiis ve
hazirlanan diizenekler arasindaki mesafe 200 metre olarak
ayarlanmistir (Sekil 3). Mesafelerin hesaplanmasinda yol
isaretleri ve GPS sisteminden yararlanilmistir.
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Sekil 1: Beton yolun konumu.
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Girilti olgim cihazlar1 yol seviyesinden 1.5 metre
ylikseklikte yerlestirilmis olup, kameralar da giiriilti 6l¢lim
cihazlarimizin hemen yanina, yoldan gegen tiim araglari
gorebilecek sekilde konumlandiriimistir (Sekil 4, Sekil 5).

3~ P

Sekil 2: Derz araliklari ve yiizeysel ¢atlaklar.
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Sekil 5: Olciim goriintiisii.

2.3 Es Zamanh Olc¢iimlerin Alinmasi

Analiz yapilirken ayn1 araglara ait ses seviyelerinin
eslestirilmesi gerektiginden ol¢limlerin es zamanli olarak
alinmasi, karsilastirmanin diizgiin ve saglikli yapilabilmesi
acisindan 6nem arz etmektedir.

Olciimleri es zamanl olarak alabilmek icin asfalt yol ve beton
yol tarafindaki 6l¢iim cihazlar1 ayni anda kayda baslatilmistir.
Araclar birinci 6l¢tim cihazinin éniinden gegtikten sonra 200
metrelik mesafeyi ortalama bir hizla, belirli bir siire icerisinde
alarak ikinci dl¢im cihazinin 6niinden ge¢mislerdir. Boylece
birinci 6l¢iim cihazindaki kayitlar belirli bir stire 6telenerek
ikinci 6l¢iim cihazindaki kayitlar ile eslestirilmistir (Sekil 6).

Sekil 6: Es zamanl 6l¢iimlerin alinmasi.

3 Veri Analizi ve Degerlendirme
3.1 VeriAnalizi

Girilti seviyesi 6l¢ciim cihazi ile kaydedilen verileri Microsoft
Excel ortamina aktardiktan sonra ‘es zamanli Odlglimlerin
alinmas!’ kisminda bahsedildigi gibi birinci dlgiim cihazinin
onilinden gectikten belirli bir siire sonra ikinci 6l¢iim cihazinin
onilinden gecen araglar, gecis siireleri ve giriltii seviyeleri
eslestirilmistir.

Ornek olarak 9:44:58 aninda beton yoldaki él¢iim noktasindan
gecen bir ara¢c 9:45:05 aninda asfalt yoldaki o6l¢ciim
noktasindan gecmektedir (Sekil 7).

Benzer sekilde 9:45:02 aninda beton yoldaki 6lgiim
noktasindan gegen bir arag ise 9:45:09 aninda asfalt yoldaki
Ol¢iim noktasindan gegmektedir (Sekil 8).

Bu eslestirmeler yapildiktan sonra beton yol ve asfalt yola ait
tiim degerleri tek bir grafik iizerinde gosterecek sekilde bir
grafigin cizilmesi miimkiin olmaktadir. Boylece 6l¢lim stiresi
boyunca degisen giiriiltii seviyeleri gorsel olarak da
kiyaslanmaktadir (Sekil 9, Sekil 10).

Sekil 11’de verilen grafikteki kesikli cizgiler beton yolu, diiz
cizgiler ise asfalt yolu temsil etmektedir. Birebir eslesmelerin
cogunda Kkesikli ¢izgilerin diiz ¢izgilerin daha altindaki desibel
degerlerinde seyrettigi gdzlenmistir.

Daha genel bir degerlendirme yapmak i¢in grafiklere dogrusal
egilim cizgileri eklendiginde beton yola ait olan ortalama
giiriilti seviyesinin asfalt yoldaki ortalama giiriiltii seviyesine
gore yaklasik 4 dB(A) daha az oldugu goriilmiistiir (Sekil 11).

3.2 Degerlendirme

Bu calismanin asil amaci, arag¢ lastikleri ile beton yol veya
asfalt yol arasinda olusan giiriilti seviyesini belirlemek
olmasina ragmen 0Ol¢iim yapilirken araglarin motor giirtltiist,
diger yonde seyreden araglardan kaynaklanan giiriltiiler,
korna sesleri, riizgar ve cevreden kaynakli diger bir¢ok ses
Olciilen giiriiltli seviyesinin artmasina neden olmustur.
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ASFALT

Sekil 7: Veri analizi.

BETON ASFALT

Sekil 8: Veri analizi.

BETON ASFALT

D Value DateTime D Vvalue DateTime
1 73.7 19-05-2012,9:44:46
2 78 19-05-2012,9:44:47
3 74,9 19-05-2012,9:44:48
4 72,2 19-05-2012,9:44:49
5 69,6 19-05-2012,9:44:50
6 77.3 19-05-2012,9:44:51
1 57 19-05-2012,9:44:45 7 69,1 19-05-2012,9:44:52
2 54,7 19-05-2012,9:44:46 8 83,5 19-05-2012,9:44:53
3 53,3 19-05-2012,9:44:47 9 80,6 19-05-2012,9:44:54
4 35,1 19-05-2012,9:44:48 10 73 19-05-2012,9:44:55
5 56,9 19-05-2012,9:44:49 11 61,6 19-05-2012,9:44:56
6 57,3 19-05-2012,9:44:50 12 61,9 19-05-2012,9:34:57
7 61,9 19-05-2012,9:44:51 13 70 19-05-2012,9:44:58
g 63,2 19-05-2012,9:44:52 14 614 19-05-2012,9:44:59
b} 65,1 19-05-2012,9:44:53 15 61 19-05-2012,9:45:00
10 71,3 19-05-2012,9:44:54 16 61,8 19-05-2012,9:45:01
11 76,4 19-05-2012,9:44:55 17 67,7 19-05-2012,9:45:02
12 75,3 19-05-2012,9:44:56 18 67,4 19-05-2012,9:45:03
13 73,3 19-05-2012,9:44:57 19 76,8 19-05-2012,9:45:04
I 14 77,6  19-05-2012,9:44:58 20 85,1 19-05-2012,9:45:05
15 74,3 19-05-2012,9:44:59 21 79,9 19-05-2012,9:45:06
16 74,7 19-05-2012,9:45:00 22 734 19-05-2012,9:45:07
17 69,8 19-05-2012,9:45:01 23 74,9 19-05-2012,9:45:08
| 18 711 19-05-2012,9:45:02 24 76,5 19-05-2012,9:45:09
19 62,6 19-05-2012,9:45:03 25 74,2 19-05-2012,9:45:10
20 64,3 19-05-2012,9:45:08 26 74,3 19-05-2012,9:45:11
21 61,8 19-05-2012,9:45:05 27 69 19-05-2012,9:45:12
22 57,7 19-05-2012,9:45:06 28 66,7 19-05-2012,9:45:13
23 58,1 19-05-2012,9:45:07 29 64,8 19-05-2012,9:45:14
24 58,1 19-05-2012,9:45:08 30 65 15-05-2012,9:45:15
25 61,9 19-05-2012,9:45:09 31 64,4 19-05-2012,9:45:16
26 62,8 19-05-2012,9:45:10 32 63,5 19-05-2012,9:45:17
27 63,8 19-05-2012,9:45:11 33 62,2 19-05-2012,9:45:18
28 61,4 19-05-2012,9:45:12 34 62,1 19-05-2012,9:45:19
29 58,7 19-05-2012,9:45:13 35 61,6 19-05-2012,9:45:20

Sekil 9: Veri analizi.
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Sekil 10: Veri analizi.
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Sekil 11: Dogrusal egilim ¢izgileri.

3.3 Degerlendirme

Bu calismanin asil amaci, arag lastikleri ile beton yol veya
asfalt yol arasinda olusan giiriltii seviyesini belirlemek
olmasina ragmen 6l¢iim yapilirken araglarin motor girdltiisi,
diger yonde seyreden araglardan kaynaklanan giirtltiiler,
korna sesleri, riizgar ve cevreden kaynakli diger bircok ses
Olgililen glirtiltii seviyesinin artmasina neden olmustur.
Cevresel faktorlerin 6lctimler esnasinda kullanilan teknoloji ile
elemine edilmesi miimkin degildir. Ancak, asfalt yolda ve
beton yolda 6l¢iimler ayni sartlar altinda alindigindan dolay1
elde edilen giirtltii seviyeleri yol kaplama tiiriine bagh olarak
degisimi gostermektedir (Sekil 12).

[ ([

- LASTIK VE YOL ARASINDA -
OLUSAN GOROLTO L -

Vi B

\
N

Vi CEVRESEL ETKENLERDEN %

27 DOLAYI OLUSAN GOROLTO 77
%% | %
1. OLCOM CiHAZI 2. 0LCOM CiHAZY

Sekil 12: Cevresel faktorler.

Dogrusal egilim cizgilerimizin denklemlerini irdeledigimizde
egimlerinin sifira yakin oldugu ve sabit degerli bir fonksiyona
benzedikleri goriilmektedir. Burada egimin sifira yakin olmasi
Olglimlerimizin kendi i¢inde tutarli oldugunu, fonksiyonun
sabit degerleri arasindaki fark ise beton yolun giiriiltii seviyesi

acisindan daha avantajli oldugunu gostermektedir. Bu
fonksiyonlar ortalama degerleri gostermekte olup belirli bir
zamandaki  glriltii  seviyesinin  hesaplanmasi  igin
kullanilmamaktadir.

4 Sonuc

Bu calismada asfalt ve beton yollarin giiriiltii seviyeleri
yoniinden bir karsilagtirmasi yapilmis ve yapilan es zamanl
Olciimler neticesinde ayni trafik sartlari altinda beton yola ait
olan ortalama giiriiltli seviyesinin asfalt yoldakinden yaklasik
4 dB(A) daha az oldugu goriilmiistiir. Calisma her ne kadar
tekerlek ve kaplama ylizeyinin etkilesimi neticesinde olusan
giiriiltii seviyelerinin 6l¢lilmesini amaglamis olsa da, gevresel
etkilerden  kaynakhi  giiriiltiilerin ~ 6l¢limler  esnasinda
soyutlanmasi miimkiin olmamistir. Bununla birlikte her iki
yolda da yapilan giiriiltii 6]l¢timleri esnasinda gevresel etkilerin
ayni sekilde etki ettigi g6z oniine alindiginda elde edilen
degerler beton ve asfalt yollarin giiriltii seviyeleri hakkinda
bir fikir vermektedir.

Sonug olarak yapilan bu calisma ve analizler gostermistir ki
ortalama giiriiltii seviyesi acgisindan beton yollar asfalt yollara
gore daha konforlu olup daha az giriltiiye sebep
olmaktadirlar.

5 Tesekkiir

Bu calismaya katkilarindan dolay1 Sayin Sezai Agik’a tesekkiir
ederiz.
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