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planlama deneyimleri

erzurıım nazım planı onandı

t l  İra ÇOP-UROĞLU

İmar ve Iskatı Bakanlığı, Erzurum Nazıra Plan 
Başuzmanlığı'nca hazırlanan 1/25.000 ölçek­
li Erzurum Kent Bütünü ve Yakın Çevresi Na­
zıra Planı Bakanlık Planlama ve İmar Genel 
Müdürlüğünce uygun görülerek onanmıştır. Bu­
günden sonra Erzurum Nazıra Plan çalışmala­
rının çerçevesini oluşturacak olan plan 1967 
yılında onanmış bulunan 1/20.000 ölçekli Er­
zurum Ana İmar Planı'nm yerine geçmek üzere 
hazırlanmıştır.

ŞPKM0 Bülteninin geçen sayılarında yayınla­
nan Erzurum Nazıra Plan Deneyirai'nde ayrıntılı 
olarak belirtildiği gibi, Erzurum için yeni 
bir çerçeve plan hazırlanmasının gerekçesi 
eski planın hedeflediği nüfus temelinin aşıt­

mış olması ya da eskisinden oldukça değişik 
yeni bir -makroforrn önerilmesi değildir. Anı­
lan 1/20.000 ölçekli planın bu temel özel­
likleri hala geçerliliğini korurken, getir­
miş olduğu birdizi planlama, kararlarının 
gerçekleşme olasılığı düşük varsayımlara 
dayandırılmış olması ile, planda bazı kent­
sel kullanımlara abartılmış büyüklükte alan­
lar ayrılmış olması uygulanabilirliğini ö- 
nerali ölçüde azaltan etmenler olmuştur. Bu­
nun yanında planın gerek sınırladığı alan, 
gerekse de bu alan içine getirdiği planla­
ma kararları'açısından bir çok noktayı açık 
ve muğlak bırakması uygulama şansını hemen 
bütünüyle yok etmiştir. Bu durumda kentte 
sözkonusu planın kararlarına aykırı geliş­
meler engellenemamiş ve yapılan mevzii plan­
lar ile bu gelişmeler yasallaştırılmıştır.
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Kentte yapılmakta olan planlama çalışmala­
rını yönlendirecek yeni bir çerçeve planın 
gerekliliği bu noktada' ortaya çıkmıştır.

Onanmış bulunan 1/25.000 ölçekli plan Erzu­
rum Kent Bütünü ve yakın çevresini içermek­
tedir. Planlama çalışmaları öncesinde kent 
bütünü tanımlanırken Erzurum'un çevresinde­
ki kentsel ve kırsal yerleşme birimlerinin 
Erzurum kenti ile ilişkileri gözönüne alın­
mış ve özellikle günlük işgücü akımı değer­
lendirilmiştir. Bu değerlendirme sonucunda 
Erzurum kenti dışında, kentsel nitelikli 
yerleşmelerden kuzeyde Duralu ile batıda I- 
lıca Kent Bütünü içinde düşünülmüşlerdir. 
Ayrıca 9 .adet kırsal yerleşim merkezi de 
toplam 23.000 ha. alanı kaplayan Kent Bü­
tünü sınırları içine alınmışlardır.

Denenen çeşitli projeksiyon yöntemleri so­
nunda planlama dönemi sonu olarak seçilen 
2000 yılında Erzurum Kent Bütününün 465.000 
nüfusa erişeceği varsayılmış ve planda bu 
nüfusu barındıracak yaşama, çalışma ve diğer 
amaçlı alanlar ayrılmış bulunmaktadır. Bu 
nüfusun mekana dağılımında ise Kent Bütünü 
sınırları içindeki kentsel gelişimin mevcut 
eğilimleri ve geçmişte verilen ve bir bölü­
mü gerçekleşen planlama kararları .ile yöre­
deki gelişmeye uygun alanlar gözonünde tutul­
muştur .
1/25.000 ölçekli planda mevcut kentsel ve 
kırsal yerleşimler ile'kentsel nitelikli 
yerleşimlerin önerilen nüfuslarına uygun 
gelişimleri gösterilmiştir. Kentsel nitelik­
li konut ’alanlarında yerleşim yoğunlukları 
meskun alanlarda ; sık yoğunluk brüt 500 
kişi/ha, orta yoğunluk brüt 350 kişi/ha ve 
seyrek yoğunluk brüt 200 kişi/ha olarak ö- 
nerilmiştir. İnkişaf alanlarında ise sık 
yoğunluk brüt 400 kişi/ha. orta yoğunluk 
brüt 200 kişi/ha. ve seyrek yoğunluk 100 
kişi/ha. olarak benimsenmiştir. Hedeflenen 
nüfus bu yoğunluklarla mekana yerleştiri­
lince Kent Bütünü içinde toplam 750 ha. 
meskun alan ve 875 ha. inkişaf alanı plan­
lanmıştır. Kırsal nitelikli yerleşmelerde 
ise sadece mevcut yerleşimler planda gös­
terilmiş, inkişaf, alanlâfı -gösterilmemiş­
tir. Bunun yerine bu alanlar için yerleşim 
ve yapılaşma koşulları getirilmiştir. .

Konut alanlarına ek olarak planda 55 ha. 
idari ve ticari merkez, toplam 700 ha. sa­
nayi, küçük sanatlar-ve-depolama alanları 
ve 400 ha. büyük alan gereksinen kamu ku­
ruluş alanı.ayrılmıştır. Plana oldukları 
gibi işlenen askeri-alanlar ise toplam •>,
1650 ha. genişliktedir.

Erzurum kentinde bulunan tarihi tabya'.lar 
"Gayrimenkul Eski Eserler ve Anıtlar Yüksek 
Kurulu"nca tescilli olduklarından-planda 
tarihi sit alanları olarak gösterilmiştir. 
Planda toplam 150 ha. tutan hu sit alanla­
rının çoğunluğu bugün askeri alanlar için­
de olup kentliler tarafından kullanılama­
maktadır. Planda bu durum giderilmiş ve 
mümkün olan yerlerde tabyaların çevresi ak­
tif yeşil alan olarak düzenlenmiştir. Plan­
da düzenlenen yeşil alanların toplam geniş­
liği 1200 ha.dır, Bu değer sadece büyük bo­
yutlu kentsel yeşil alanların toplamı olup, 
semt parkı, çocuk bahçesi, oyun- alanı, gibi 
daha küçük ölçekli planlamalarda konut â- 
lanları içinde düzenlenecek aktif yeşil a- 
lanları kapsamamaktadır. . ' ', - -

Daha önce Turizm ve Tanıtma Bakanlığı'nca 
yapılıp onanan "Erzurutn-Palandöken Bağı 
Kayak Merkezleri Çevre Düzeni planı" ol­
duğu gibi nazım plan düzenlenişinde veri 
olarak alınmış ve plana işlenmiştir. Yeşil 
alanlarda olduğu gibi yerleşik alan içinde - 
ilerde planlanacak semt şpor sahaları katıl­
madığı halde planda spor -alanları olarak ay­
rılan alan 2600 ha.dır.

Bu kullanışlardan başka kent bütünü için4e 
Orman alanı 900 ha., Ağaçlandırılacak alan 
1350 ha., Mevcut kullanımı devam ettirecek 
alan 2900 ha., Yerleşim için sakıncalı a- 
lan 350 ha., Mera 1450 ha. ve Tarım alanı 
8000 ha. olarak planlanmıştır. Erzurum Kent 
Bütünü içindeki tarım alanları verimli a- 
razilerden oluştuğu için planda "tarımsal 
niteliği korunacak alanlar" olarak göste­
rilmiş ve yeni yerleşim alanı açılmasını en­
gelleyecek bölünme ve yapılaşma koşulları 
getirilmiştir. Aynı koşullar planda mera ve 
ağaçlandırılacak alan olarak gösterilen a- 
lanlardan özel mülkiyete konu olan yerler 
için de önerilmiştir.

1/25.000 ölçekli planda Erzurum Kent Bütü­
nü dışında kalan alanlar üzerine de karar ’ 
getirilmesine gereksinim duyulmuştur. Bu ne­
denle doğal eşiklere dayalı Erzurum Platosu 
Yakın Çevre olarak benimsenmiştir. Yakın 
çevrede hepsi de kırsal nitelikli 44 adet 
yerleşme bulunmaktadır. Bu yerleşmeler son 
40 yıl içinde önemli bir nüfus hareketine 
konu'olmayıp kentsel yerleşmelerle yakın i- 
lişkide bulunmalarına rağmen kırsal yaşan­
tıyı . „sürdürmüşlerdir Kent Bütününün'plan­
lanma dönemi içinde artan kentleşme düzeyi 
ile artan-,ulaşım olanaklarının yakın çevrede 
gelişmeleri kıştırtabileceği gözönüne alma- 
rak planda bu bölüm için koruyucu kararlar 
önerilmiştir S ’- .
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ANKARA BELEDİYESİ "KENTSEL ULAŞIMDA AMAÇLAR 
tlKELEK POLİTİKALAR" BENİMSEDİ

N.Mehmet ARSLANTÜRK 
UPD- İşyeri Temsilcisi

Ankara Belediyesi EGO Genel Müdürlüğü Ulaşım 
Planlama Dairesi Başkanlığı (UPD) tarafından 
"Kentsel Ulaşımda Amaçlar, İlkeler, Politika­
lar" başlıklı bir çalışma gerçekleştirmiştir. 
Temmuz, 1980'de bitirilen ve Ankara Belediye­
si tarafından benimsenen bu çalışma, Toplu— 
taşım Kongreleri, Bakanlıklararası İmar Koor­
dinasyon Kurulu çalışmaları sonunda ortaya 
çıkan görüşlerin bu kuruluşça benimsenen bö­
lümlerinden ve kuruluşça üretilen çeşitli 
raporlardan derlenmişti.
I- GİRİŞ
Ankara Belediyesi, kentiçi ulaşımın gereğince 
sağlanabilmesi için yoğun uğraş içindedir. Bu 
amaçla bir yandan varolan olanaklarını daha 
verimli biçime sokmaya çabalarken, öteyandan 
uzun erimli ve köklü çözümlemeleri amaçlayan 
planlama ve örgütleme eylemlerini başlatmış­
tır.

-Kuşkusuz bu çaba ve eylemlerin Ankara'nın ge­
lecekte ulaşması özlemlenen ulaşım yapısına 
göre yönlendirilmesi istenir. Ancak böyle bir 
yapıyı ortaya koyması gereken bir Ankara U- 
laşım Planı yoktur. İmar ve İskan Bakanlığı, 
Ankara Metropoliten Alan Nazıra Plan Bürosu 
tarafından hazırlanmış ve Bakanlık onayı al­
mış olan 1990 Nazım Plan Şeması daha çok bir



makro-form arazi kullanım önerisi niteliğin­
dedir. Bu niteliği ile ulaşım alt yapısı yap­
makla sorumlu kuruluşların yatırımlarını mik­
ro düzeyde yönlendirici bir özelliği vardır. 
Ancak uygulayıcı kuruluşlar açısından bir 
çok eksiklikler taşımaktadır. Örneğin, Na­
zım Plak şemasının etaplanmasının nasıl ya­
pılacağı, kaynak kısıtlamalarının gözetile­
rek altyapı ile sistem seçimlerinin ne şekil­
de yönlendirileceği ve, belki de en önemlisi, 
önerilen şemanın ulaşım açısından maliyeti­
nin ne olduğu konuları belirsizdir. Ayrıca, 
ülkenin ve özellikle Ankara'nın hızla de­
ğişen koşullarında, uygulayıcı yerel yönetim­
lerin merkezi yönetim tarafından geliştiri­
len ve bağlayıcı kuralları olan bir planı uy­
gulama zorunda kalmaları, büyük uygulama güç­
lükleri doğurmaktadır. Bundan ötürü, ülkemiz­
de gerekli kadrolaşmaya elverişli koşulları 
olan büyük kent belediyelerimin kendi plancı 
kadrolarını oluşturmaları ve uygulayacakları 
planın üretiminde etkin rol almaları gerek­
tiğine inanıyoruz.

Uygulayıcı kuruluşlarca geliştirilen kısa e- 
rimli yerel, kesimsel veya parçacı çözümlerin 
anlamlı olabilmesi için uzun dönemli amaç, il­
ke, politika ve stratejiler ışığında düşünül­
mesi zorunluluğu vardır. Geliştirilen çözüm­
ler belirli bir bütünselliğe oturtulabildi- 
ğinde ve uzun erimli ereklere ulaşmaya engel­
lemedikleri veya onlara ulaşmayı kolaylaştır­
dıkları ölçüde başarılı olabilirler. Ülkemiz 
ve kentlerimizin bugün karşılaştıkları dev 
sorunların büyük bir bölümü uzun yıllar salt 
kısa erimli, geçici düzenlemelere ağırlık ve­
rilmesi nedeniyle ortaya çıkmıştır.

Burada ele alman ilke ve politikalardan bir­
çoğu Belediyemizin düzenlediği veya katıldığı 
değişik ortamlarda tartışılmış ve önerilmiş­
tir. Uygulayıcı, planlayıcı, araştırıcı ve 
karar verici kuruluşlar arasındaki kopukluk­
ların giderilebilmesi için zorunlu olan bu 
tartışmalar uygulamayı yönlendirebildikleri 
ölçüde verimli sayılabilirler. Bu ise söz ko­
nusu- kuruluşların üstlerine düş eni yapmaları 
ile sağlanacaktır. Uygulayıcı bir kuruluş o- 
larak savunduğumuz ilke ve politikaları or­
taya koymamızın ve tartışmaya açmamızın bir 
diğer nedeni budur.

XI- KENTSEL ULAŞIMDA AMAÇ VE İLKELER

k - ARAZİ KULLANIM-ULAŞIM BÜTÜNLÜĞÜ İLKESİ

Jlaşıtt çeşitli ekonomik ve toplumsal eylem­
lerin birbirleriyle ilişkisini sağlayan, ey­
lerdir. Kentsel ulaşım aracılığıyla arazi 
çullanma eylemleri (işyerleri, konut, okul,

v.b.) arasındaki ilişkiler kurulur.

Kentsel ekonomik gelişme arttıkça, hu iliş­
kilere duyulan gereksinme de artar. Kentsel 
ulaşım planlaması, artan ulaşım istemlerini 
karşılama zorunluluğundan doğmuştur. Sunu­
lan ulaşım hizmetinin kullanıcılar açısın- . 
dan daha bulunabilir, ucuz, rahat, hızlı ve 
güvenli olması için yapılan düzenlemeler u- 
laşım planlamasında temel amaçlardır.

Ancak, ulaşım istemi artışı ekonomik gelişme­
lerin her zaman tüm bir göstergesi değildir. 
Örneğin, birbirleri ile ilişki kurma zorunlu­
luğu olan eylemlerin mekansal konumları öyle­
sine ters seçilmiştir ti sonuçta gereğinden 
fazla ulaşım istemi yaratılmış olabilir. Bu 
durumda ulaşım olanakları daha akılcı plan­
lamanın ötesinde, sözkonusu eylemlerin me­
kansal konumlarının planlaması önemlidir. Bu 
sayede ulaşım sorunlarını daha köklü olarak 
çözmek olanağı doğmaktadır. Ayrıca, ulaşıma 
dönük önlemlerle, önerilen arazi kullanım 
kararlarının gerçekleşmesi de hızlandırıla­
cak, böylece karşılıklı yararlanma ilişki­
si doğacaktır. Buradan çıkan sonuç ilk 
ilkemizi tanımlamaktadır. Arazi kullanım 
ve ulaşım planlaması birbirleriyle bütün- 
leştirilmelidir.

B- ARAŞTIRMA-PLANLAMA-UYGULAMA BÜTÜNLÜĞÜ 
İLKESİ

Türkiye uzun yıllar araştırma, planlama ve 
uygulama eylemlerinin birbirinden kopuk, 
birbirini beslemeyen bir hiçimde yürütülmesi 
nedeniyle ortaya çıkan sorunlarla karşılaşmış­
tır. Örneğin çok yönlü ve bütünsel planlara 
ulaşma amacı ile başlatılan geniş çaplı araş­
tırmaların değerlendirilmesi yıllar almış, 
planlar üretil inceye kadar veriler eskimiş 
bu arada plansız uygulama tüm hızı ile sür­
müştür.

Ülkemizde sağlıksız yerel yönetitn-msrkezi 
yönetim ilişkisi ve onun uzantısı olan 
araştırma-planlamanm uygulama ile kopukluğu ' 
olgusu, üzerine gidilerek düzeltilmesi gereken 
önemli bir noktadır. Bütün olumsuz etmenlere 
karşın bu sorunu çözmek olanaklıdır. Böylece 
planlama eyleminin yanı sıra kısa dönem için 
bir takım önlemler alınabilecek ve bu esnek 
uygulama aniaşıyı içinde, yapıldığı anda ge­
çerliliğini yitiren planın elde edilmesi ve 
ayrıca genel plan kararlarına karşı uygulama 
yapma durumu tümden giderilebilecektir;

C- HALKIN KATILIMI İLKESİ

Ülkemizde ulaşım, kamusal ve özel kuruluşlar­
ca sağlanmaktadır. Ancak bu örgütlerin karar

»
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verme eylemlerine halkla doğrudan katılım 
yoktur. Bu nedenle, gerçekleştirilen uygula­
malar raman raman halktan uzaklaşabilmekte, 
bu örgütlerin kurumsal çıkarları ile geniş 
halk kitlelerinin çıkarları gelişebilmekte­
dir. Halk için hizmet üretmekle sorumlu ör­
gütlerin daha sağlıklı uygulamalar yapabil­
meleri için bu örgütlerin karar verme meka­
nizmalarına halkın doğrudan katılımının sağ­
lanması gerekmektedir. Kuşkusuz bugün ula­
şım kesiminin çeşitli yönlerinden sorumlu 
örgütlerin kendi aralarındaki eşgüdüm göze-, 
tildiğinde bunun sağlanması kolay değildir. 
Halk katılımı ulaşım kesiminin içinde ger­
çekleştirilmesi gereken kurumsal eşgüdüm 
ile birlikte düşünülmelidir. Kısa dönemde, 
özellikle halkın önemli bir kesimini etki­
lemesi söz konusu olan projelerin halkın 
değerlendirmesine açılması bir toplumsal 
sorumluluk olmalıdır.

D- EKONOMİK. ETKİNLİK İLKESİ

Ulaşım hizmetlerinin sunuluşunda "ucuz" ve 
"etkin" hizmet üretimi esastır. Ucuzluk bir 
yandan kullanıcılar ve kullanıcı olmayanlar,
öte yandan hizmeti üretenler ve kaynak sağla­
yıcılar açısından sağlanmalıdır. Bu i s e yarı­
lırca kısa dönem için değil, uzun bir dönem­
de düşünülmelidir. Kısa dönemde ulaşım alt­
yapı ve olanakları daha verimli kullanılırken, 
varolan olanakların tıkanması veya yüksek 
maliyetli olması durumunda yeni ve daha bü­
yük kapasiteli yatırımlara geçilmelidir.

E- TOPLUMSAL EŞİTLİK İLKESİ

Ulaşımda değişik toplumsal kesimler arasında 
"eşitlikçi" ve ulaşım aracılığı ile "eşitle- 
yici" tavır alınmalıdır. Bu, büyük sosyal e- 
şitsizliklerin bulunduğu bir toplumda, "fır­
sat eşitliği" sağlamanın ötesinde (yani eşit 
tahsisler yapmak) düşük gelirli ve çaresiz 
kesimler yararına farklı tahsislerin yapılma­
sı denektir. Bunun sağlanabilmesinde etkin 
halk katılımının alınması bir araç olarak 
düşünülebilir. Yatırım ve hizmetlerin kent 
mekanında dağılımı ve ücretlendirae konula­
rında özellikle gözetilmesi gereken bir nokta 
budur.

F- DIŞA BAĞIMLILIĞIN AZALTILMASI İLKESİ

Ülkemizin içinde bulunduğu ödemeler dengesi 
sorunu çok ciddi boyutlara ulaştığından ö- 
zellikle petrol tüketimini ve teknoloji ba­
ğımlılığını azaltan türden ulaşım hizmetleri 
üretme gereği vardır. Yerli enerji türlerini 
(özellikle elektrik) ve yerli teknolojiyi 
temel alan ulaşım hizmetleri için yoğun ça­
ba harcanmalıdır.

H- ULAŞIMDA İLKELER BÜTÜNÜ

Yukarıda sözü edilen ilkeler kendi içlerinde 
tutarlı olabilmesine karşın, belirli konu­
larda birbirleri ile çelişmektedir. Örneğin, 
toplumsal eşitlik ilkesinin sağlanması eko­
nomik etkinlik ile çelişebilir. Her ilke kısa 
ve uzun dönemde yapılması gerekenler arasında 
çelişkiler olabilir.
Sosyal içerikli her karar verme konusu gibi 
ulaşıra da bu çelişkilerin varlığından orta­
ya çıkan sorunlarla karşı karşıyadır. Ulaşım 
planlaması ve uygulamaları bu çelişkileri uz- 
laştırabildiği veya dengeleyebildiği ölçüde 
başarılı olacaktır.

III- KENTSEL ULAŞIM POLİTİKALARI 

A- SİSTEM SEÇİMİ

Kentiçi yolcu taş imalarında değişik istem 
düzeylerinde değişik kapasiteli ulaşım tür­
lerinin kullanılması gerekmektedir. Verimli­
lik açısından, istemin düşük olduğu alanlara 
düşük kapasiteli sistemlerin, istemin yük­
sek olduğu alanlara da yüksek kapasiteli is­
temlerin hizmet götürebilmesi gerekmektedir.

Kent ulaşım sistemi değişik ulaşım türleri­
nin dengeli olarak kullanıldığı'bir yapıya 
kavuşturulmalıdır. Sistem seçiminde yapı­
lacak çalışmalar çok ölçütlü (ekonomik, tek­
nik, çevresel, sosyal) bir değerlendirmeye 
dayandırılmalıdır. Bu sistemler, raylı top­
lu taşım sistemleri, otobüs ve troleybüsler, 
dolmuş türleri, taksi, özel oto, bisiklet 
v.b. türleri ile yayadır. Anılan sistemlerin 
birbirleriyle bütünleşecek bir biçimde belir­
lenmesi gerekmektedir.

B- ALTYAPI PLANLAMASI VE YAPIM

Altyapı yatırım!arında imar planlama ile 
bütünlük sağlanarak, kısa ve uzun dönemde 
olabildiğince az maliyetli çözümlere gi­
dilmelidir. Varolan alt yapının en verimli 
bir biçimde kullanımına öncelik verilmelidir. 
Ancak, varolan yapıdaki düzenlemelerin fi­
ziksel ve ekonomik açılardan yetersiz kal­
dığı durumlarda yeni yatırımlara yönel inme­
lidir. Yatırımcı ve planlayıcı kuruluşlar a- 
rasmda eşgüdüm sağlıklı olarak kurulmalıdır. 
Gerek toplu gerekse bireysel ulaşım sistem­
leri tarafından ortaklaşa kullanılan kentsel 
karayolu altyapısında toplu taşım lehine ve 
özel oto aleyhine fiziksel düzenlemelere 
(toplu taşıma ayrılmış yol ve şeritler ile 
yaya bölmeleri) gidilmelidir. Kentlerarası 
bağlantıların kentiçi geçişleriyle ̂ sorumlu



kuruluşlarla yerel yönetimin işbirliği 
yapması için girişimlerde bulunulmalıdır.

C- ÖRGÜTLEME

Bugünkü kamusal görev dağılımındaki belir­
sizliğin yerine, kent planlatna-uygulapıa 
birlikteliğini sağlayan ve yerel yönetimi 
daha etkili kılan ulaşım örgütlerinin, o - '  
luşturabilmesi metropoliten ölçeğin gere­
ğidir.

Yerel yönetimlerin veya birliklerinin ola­
naklarını aşan araç üretimi konusunda ülke 
düzeyinde örgütlenmenin amaçlanması gerek­
mektedir. Merkezi yönetimin planlayıcı ve 
kaynak dağıtıcı birimleri toplu taşım yönün­
deki seçmelerini açıkça uygulamalıdır.

Gerek araç üretimi, gerekse yedek parça üre­
timinde ülkenin tüm gereksinmesi gözetilerek 
istemin karşılanmasına yönelik olarak sefer­
berliğine başlanmalıdır. Bu çalışmaların 
sürdürülmesine koşut olarak, kentiçi ulaşı­
mına uygun toplu taşım araçlarının sağlanma­
sı için gerekli önlemler ivedilikle alınmalı­
dır.

Öğretim kuruluşlarının ulaşım konusunda toplu 
taşın bilincinin geliştirilmesine ve uygula­
maya yönelik daha etkin eğitim vermeleri sağ­
lanmalıdır. Ulaşımla ilgili uzmanlık konula­
rında (planlama, işletme, ekonomi, mühendislik) 
kapasiteleri, arttırılmalıdır. Bu kuruluşlarla : 
yerel yönetimler bünyesinde staj ve hizmet 
karşılığı burs, olanaklarının sağlanmasına ça­
lışılmalıdır.

Ayrıca, geniş halk kitlelerinin toplu taşım 
bilincinin geliştirilmesi ve ulaşım kararla- . 
rina halk katılımının örgütlü olarak sağlana- - 
bilmesi için kamu oyu oluşturma çalışmaları 
yapılmalıdır. - ■ .

'Yerel yönetimin ulaşımla ilgili başarılı uy­
gulamalar yapabilmesi:için nitelikli plancı 
ve uygulayıcı kadrolara gereksinmesi vardır. 
Bunun için gerekli kadrolar sağlanmalı ve • 
hizmet içi eğitim ile hızlı üretime yönelin- , 
melidir.

D- İŞLETME

Farklı toplu taşım sistemlerinin güzergah ve 
zamanlamasında eşgüdüm sağlanmalıdır. Düşük 
kapasiteli sistemlerin yüksek kapasiteli sis­
temleri besleyici olarak çalışması ile bu tür­
ler tamamlayıcı nitelik göstereceklerdir. 
Farklı toplu taşım türleri arasındaki aktar­
malı yolculuklar, fiziksel ve parasal önlem­
lerle özendirilmelidir.

Belediye sınırları içinde çeşitli kamu kuru­
luşlarınca verimsiz olarak işletilen servis 
araçlarının belediyelerce işletilmesi için 
gerekli önlemler alınmalıdır.

Trafik önlemlerinde toplutaşım araçlarına - 
öncelik verilmelidir.

İşletmenin ücret, güzergah sıklık gibi özel- ' 
likleri belirlenirken dar ve düşük gelirli 
kitlelere götürülen ulaşım hizmetlerinin.dü­
zeyinin arttırılmasına öncelik verilmeli, iş­
letme özellikleri toplu taşım araçlarının 

; : kullanımını özendirecek bir düzeyde saptan­
malıdır.

Araçlara iniş ve binişlerde zaman ve enerji 
kazancı sağlayacak ücret ödeme,harekat-memur­
luğu ve durak düzenlemelerine ilişkin yeni 
yöntemler uygulanmalıdır. J

Kentiçi toplu taşım kuruluşlarının verimlilik­
lerinin arttırılması amaçıyla yenileştirme, 
iyileştirme ve düzenleme çalışmalarına yönel­
tilmeli, bu amaçla araç parkının standartlaş­
tırılması ve kentiçi kullanımı için özgün araç 
tasarımına gereken önem verilmelidir.

Özel otomobilin kullanımını kısıtlamak ve ve­
rimliliğini arttırmak amacıyla fiziksel ve 
doluluk oranlarını yükseltici önlemler alın­
malı bu konuda yerel yönetimlere gerekli (yet­
kiler sağlanmalıdır.

-E- FİNANSMAN

Yerel yönetimin parasal açıdan kendine yeter­
li duruma gelmesi temel amaçtır. Toplu taşım 
kuruluşlarının en büyük kaynağının ;yolcu, üc­
retleri. olduğundan hareketle, ücretsiz ve 
indirimli yolculuk yapanların sayısının a- 
zaltılmasına çalışılmalıdır.

Tarifelerin belirlenmesinde toplu taşıma-a- 
raçlarının daha çok kullanımını sağlayıcı ve 
yolcuların daha düşük kapasiteli türlere ge­
çişini engelleyecek ancak işletmenin maliye­
tini karşılayabilecek bir ücretlendirmeye 
ulaşabilmek amaçlanmalıdır.

Kısa dönemde uygulanması uygun görülen büyük 
ulaşım altyapısı yatırımlarını yalnızca ye­
rel yönetim kaynakları ile karşılamak olanak­
sızdır. Bu konuda yatırımın yapılması ile 
sağlanacak ülkesel kazançlardan hareketle 
merkezi yönetim finansmanı istenmelidir»

Özel oto kullanımının getirdiği altyapı ve 
diğer maliyetlerin, özel oto sahiplerinden 
elde edilecek kaynaklarla karşılanması gerek­
mektedir ■

- "X
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1- II .Dünya Savaşı sonrasında Türk iyen in Kent Planlaması Pratiğindeki Gelişme­
ler-
Sunan: İlhan Tekeli

2- İmar Mevzuatının Değerlendirilmesi.
Sunan: Tamer Gök

3- İmar Planlarının Terini Alabilecek Sistemleri Önermekte Gözlenen Tıkanıklık.
Sunan: Tuğrul Akçura ' • *
Tartışma: Tankut Ünal

4- 42. Madde ve Uygulama Örnekleri.
Sunan; Ömer Kirai

5- İmar Planlarının Elde Ediliş Yöntemlerine Karşılaştırmalı Bir Bakış.
Sunan: Dumrul Yavaş
Tartışma: Özcan Altaban

.

6- Kent Planlamasında Merkezcil ve Yerel Yönetimler Dengesi Açısından İngiltere 
ve Fransa’daki Deneyimlerin Sergilenmesi.
Sunan: Sefa Erkim, Esin Klintay, Haydar Karabey.

7- İmar Planı ve İklim plemanları.
Sunan: Azmi Tavlı, Ali Aydemir.

8~ Türkiye’de İmar Planı Ön Çalışmalarının Tarihi Gel işimi, Çıkmazları.
Sunan: Perihan Kiper, Selçuk Yener,
Tartışma: Ayça Bilsel, Sefa Erkün.

9- Bugünkü Sistem İlişkileri İçinde Planlamada Yatay-Dikey İlişkilerin Kurulma­
sı ye bir Planlama Örgütü Şeması Üzerine.
Sunan: Güven Bilsel
Tartışma: Özcan Altaban, Selçuk Yener, Aydan Bulca, Ayça Bilsel, Sefa Erkün, 

Yusuf Develioğlu

10- Planlamada Halk Katılımı (Deneyimler, İzmit Örneği)
Sunan: Aydan Bulca

Kapak : Mehmet Kuntasal F i y a t ı  : 150 TL.

' >.
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Ortalama 30-35 yıl önce ortaya çıkan gece­
kondular bugün büyük kentlerimizin yapısal 
-parçalarını oluşturmaktadır. Bu süre içinde 
yönetimler, bu olguya karşı olumlu, olumsuz 
tavırlar alır ve bunların koşutunda çoğu ke,. 
çelişen önlemler getirirken, çeşitli bilim 
dalları da kendi açılarından konuyu irdele­
mişlerdir.

Bugün gereksinilen, artık, kentlerimizin 
ayrılmaz parçalarını oluşturan bu dokunun 
farklı yaklaşımları özümleyen çok boyutlu 
çerçeveler içinde incelenmesidir. Bu çalış­
ma, gecekonduyu mekansal bir olgu olarak

Sayfa 10
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le alıp yalnızca bu boyuttaki özelliklerini 
ncelemek yerine, bu olguyu gecekondu tıüfu- 
unun kentte girdiği ekonomik ve sosyal i~ 
işkilerin bir türevi olarak yorumlayıp, bu 
oyutları kullanarak mekansal bir çözümleme- 
e varmayı amaçlamaktadır. Böyle bir yakla- 
ım, olgunun, mekan dışı boyutlardaki kont- 
ol değişkenlerinin de planlama süreci kap­
anıma alınmasını sağlayacaktır.

u çalışmada mekansal bir doku türü olan ge- 
ekondumın ortaya çıkışı ve zaman perspekti- 
i içindeki değişim ve gelişimi incelenmiş- 
ir. Bu incelemedeki ele alışın özelliği, 
ecekondu oluşumunun nedensel ilişkilerinin, 
İgunun izlendiği mekansal boyut içinde 
eğil, gecekonduyu yaratan ve yaşayan nü­
nsün kentte girdiği ekonomik ve sosyal 
lişkiler boyutunda aranmasıdır. Geçmiş yıl­
ardaki yönetimlerin gecekondu olgusunu me- 
ansal boyut içinde yorumlayarak önlemler 
eliştirraesi sonucu, gecekondulaşmanın' ya- 
attığı sorunlara bu önlemlerin yarattığı 
orunlar da eklenmiştir. Örneğin; 'yıkım' 
n gecekondu olgusunu önlememesi, ortaya 
aşka sorunlar çıkartması yatışıra 'yıkıla- 
lyorsa kentin öteki konutlarına benzesin* 
üşüncesiyle girişilen sosyal konut proje- 
eri de olguya çözüm getirmemiştir.

ecekondulu nüfusun kentteki yerini belirle- 
en en önemli işlevinin emeğini koyduğu iire- 
im ortamı olduğu, mekansal verilerin bu e— 
onorsik ve sosyal ilişkiler boyutunda türe- . 
iği varsayımı ile gecekondulu emekçinin 
entin diğer kesimlerinden farklı ekonomik 
şlevlerinin varlığı araştırılmıştır. Bu 
aklaşını koşutunda toplumdaki üretim biçimi 
.ncelendiğinde, emekçilerin, ekonomik ilişki- 
erinin biçimsel özellikleri değil, üretim 
rtamlarına göre üç ayrı kategoride toplamak 
ilasıdır; 'merkez', 'çevre' ve marjinal iş­
er. 'Merkez' işler, üretim araç ve teknik­
erinin kapital yoğun olduğu üretim ilişki-, 
.erinin gelişmiş, iş bölümünün hiyerarşik 
iiziler içinde gerçekleştiği bir üretim or- 
:ammda yürütülür. Buna karşın aynı iş kol- 
.arının önemli bir bölüm işleri ise farklı 
>ir üretim ortamı içinde gerçekleşir. Bu ke­
simde araç ve teknikler emek yoğundur, iş 
solümü ilkel ve yataydır. Kent ekonomisinde­
ki üçüncü kesim ise, 'merkez' ve 'çevre' iş- 
Let altında yüzüp-gezerek arz ve talep boş­
lukları dolduran marjinal işlerdir.

Gecekondu dokusunda yaşayan emekçiler, ça­
lıştıkları üretim ortamına göre geliştiri­
len bu genel gruplama içinde nerede durmak­
tadırlar . Gerek bu çalışmada sunulan saha 
verileri, gerekse diğer çalışmalar incelen­
diğinde gecekonduda 'merkez' nitelikli e- 
mekçilerin çok az temsil edildiği izlenmek­

tedir . Bu emekçilerin iş yerleri; arzı çok 
sınırlı, olan bu tür emeği bağlayabilmek için 
lojman, toplu konut kredisi, konut koopera­
tifleri türünde yan hizmetler sunmakta, e- 
mekçiler zaman içinde, gecekondu ortamından 
çıkmaktadırlar. Marjinal işlerde çalışan e- 
mekçiler ise gecekonduda % 14-20 oranında 
temsil edilmektedir. Kalan nüfus, genelde, 
küçük çaplı 'çevre' işlerde çalışmaktadır*

Gecekondu türü konutların, özellikle, ki­
şinin ekonomik işlev ve özelliklerinden kay­
naklanması ve 'çevre' işler arasındaki de­
vingenliğin, korulunun eklentilerle zaman 
içinde gelişmesi olgusuna dönüşmesine iliş­
kin tartışmalar, plancıya ne tür çözüm yol­
ları düşündürür. Böylesi tartışsalar, ön-' 
çelikle, 1960’İl yıllarda denenen ve yatı­
rım yapılan sosyal konut olgusunu çözüm se­
çenekleri arasından çıkarmaktadır. Sosyal 
konut, kentin öteki kesimleri için gerçek- 
leştirilmiş, yapımı bir aşamada tamamlanan 
ve donan bir çözümdür. ’Çevre’ emekçilerinin 
ise, barınaklarını, olanak ve gereksinmeleri 
ile dengeleyerek zaman içinde gelişen bir 
sürece dönüştürüp geliştirdikleri izlenmiş­
tir.

önerilen; plancının,temel araştırmasını, "ki 
inin, ne zaman, nerede ve hangi koşullar alı­
cında" konut! andırma programına katılacağım 
'saptama koşutunda geliştirerek, gecekondu ke 
siminin değinilen potansiyellerini, kesimin 
farklı nitelikleri ve ödeme gücü düzeyinde 
'esnek' programlar içinde düzenlemesidir. ■ 
Değinilmesi gereken bir öteki nokta da, ne- 
'kanda yerleşmede ve yerleşmelerin niteliği­
nin iyileştirilmesinde önerilen ekonomik ve 
yönetimsel özgürleşmelerin ve uygulamaların 
maliyetlerinin, yalnızca kamu değil, ucuz 
emekçi kitlesinden büyük kârlar sağlayan 
sanayici ve iş adamları tarafından da payla­
şılmasıdır ki, bu,gerçekte, toplumun bir ke­
simini 'çevre' ve marjinal işlerde tutma ma 
liyetinin paylaşılması demektir.

Bu çalışmadan uygulamaya yönelik öneri ve 
araştırma konuları türetebileceği gibi, kav 
ramsal sorunları da tartışmaya açmak olası-r 
dır. Mekansal biçimlenmeyi tanımlayan me­
kansal verilerin yanısıra, yapılaşmalar, 
sosyal ve özellikle ekonomik boyutlardaki 
ilişkilere bağımlı olarak gelişiyorsa, me- . 
kanda nedensel ilişkileri açıklamaya yöne­
lik çalışmalar, genelde, mekan plancıları­
nın etkin çalışabilmesi için, mekan dışı 
boyutlardaki öğelerin, daha duyarlı ve bi­
çimsel özelliklerinin ötesindeki ölçütlere 
göre tanımlanması ve sınıflandırılması ge- 
rekmektedirB 

"iç.
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S ANKARA'DA KENTÎÇÎ ULAŞIMDA ÖZEL OTOBÜSLER 
ÇALIŞTIRILACAK

Ankara Belddiyesi'nin hazırladığı belediye 
sınırları içinde özel veya tüzel kişilerce 
ticari amaçla çalıştırılacak "özel halk o- 
tobüsleri"ne ilişkin bir yönetmelik 7 Mayıs 
1981 tarihinde Resmi Gazete'de yayınlanarak 
yürürlüğe girmiştir.

Böylelikle Ankara kentinde, Belediye otobüs­
leri ve TCDD Banliyö treni biçimindeki kamu - 
toplutaşım araçlarının yanısıra özel giri- 
şimcilerce işletilecek yeni bir taşımacılık 
türü için bir adım atılmış olmaktadır. (Ben­
zer bir uygulama ülkemizde İstanbul kentin­
de de vardır. Ancak İstanbul uygulaması be­
lirgin bir yasal çerçeveye oturtulmamış tır.)

Sözkonusu yönetmeliğe göre, Ankara Belediye­
si' nin ilgili birimleri, İl Trafik Müdürlü­
ğü ve oluştuğunda otobüs işletici temsilci­
lerinin katılacağı bir "Kentiçi Ulaşım Kuru­
lu" oluşturulmuştur. Kentiçi Ulaşım Kurulu; 
otobüslerin çalışacağı hatlar, güzergahlar, 
çalışma süreleri, durak yerleri, hatlarda 
çalışacak otobüs sayıları ve otobüslerin 
teknik özellikleri konularında öneriler ge­
liştirerek Belediye Encümeni'ne sunmakla 
yükümlü kılınmıştır.

Kentiçi Ulaşıra Kurulu'nun ilk çalışmaları 
sonucunda belirlenen ve Ankara Belediyesi 
Encümeni tarafından onaylanan koşullar, 31 
Teumuz 1981 tarihinde 2 yerel gazetede ya­
yınlanarak işleticilere duyurulmuş tur. Du­
yuruya göre 12 hatta toplam 131 otobüsün 
çalıştırılması düşünülmektedir. Sözkonusu 
hatlar kentin çevre konut alanlarını, Ulus, 
Sıhhiye ve Bakanlıklar'a bağlamaktadır. Bu 
hatların kent merkezini kat etmemesine özen 
gösterildiği anlaşılmaktadır.

Üzerinden uzunca bir süre geçmesine karşın 
henüz uygulamaya gidilememiş olması dikkat 
çekicidir. Uygulamaya Ankara'da başlanamamış 
olmasının yanısıra sözkonusu yaklaşımın ül­
ke ölçeğinde yankıları da olmuştur. Örneğin 
Erzurum Belediye Başkanlığı da bu yaklaşımı 
benimsemiş ve-hemen hemen Ankara modelinin 
aynısı olan bir yönetmelik hazırlayarak, 3 
Kasım 1981 tarihinde Resmi Gazete'de yayın­
latmıştır.

kcrıu; gerek kentiçi ulaşımda kamu toplutaşım 
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araçlarının yanısıra büyük kapasiteli özel 
araçların, belediye öncülüğünde işletilmeye 
başlanması açısından, gerekse Ankara kentin­
deki uygulamaların ülke düzeyinde hızla yay­
gınlaşma eğilimini yansıtması açısından il­
ginçtir ve önemle izlenmelidir.

■  VİYANA'DA TOPLANAN 10.DÜNYA TOPLU KONUT 
KONGRESİNDE 2010 YILINDA 20 MİLYON YENİ 
KONUDA GEREKSİNME DUYULACAĞI BELİRTİLDİ.

Viyana'da toplanan 10. Toplu Konut Kongresi' 
nde Uluslararası Konut Bilimi Derneği kuru­
cusu Prof.Dr.Oktay URÜL, 2010 yılında dünya 
nüfusunun 10.5 milyona ulaşacağını, bu nüfu­
sun yüzde 90'nm az gelişmiş ülkelerde yaşa­
yacağını , nüfus artışının önümüzdeki 30 yıl 
içinde 20 milyon yeni konut gerektireceğini 
söyledi.

Türkiye'den, Ankara Belediye Başkanı Süley­
man ÖNDER, Belediye Başkan Yardımcısı Sabit 
YANIKOĞLU, Kent-Koop Genel Sekreteri Sabit 
YANIKOĞLU ve Katılımlar Müdürü Erol SAYIN 
ve 30 civarında Türk bilim adamı toplantıya 
katıldı. Toplantıya katılan eski Yerel Yö­
netim Bakanlığı müsteşarı Erhan KARAESMEN' 
de Batıkent projesinden konut sorununa çö­
züm denemesi olarak söz etti. Türkiye'de 
Gecekondu olgusu üstünde durdu.(HÜRRİYET)

■TOPLU KONUT KANUNU YAPI YÖNETMELİĞİ TAMAM­
LANMAK ÜZERE

Yapı Yönetmeliğinin yıl- sonuna kadar tamam­
lanacağı bildirildi. Çalışmaların da bu a- 
şamaya geldiği belirtildi. Bir yetkilinin 
söylediğine göre "İmar ve İskan Bakanlığı 
ve Emlak Kredi Bankası'nda iki ayrı grup - 
oluşturuldu. Bakanlık, kamulaştırma, inşa­
at ihalesi ve muvakkat kabul işlemleri üze­
rinde çalışıyor. Bu görevler onlara ait.- 
Bankaya düşen görev de, kredilendirrae, fo­
nun muhasebesi (sekreteryalığı) konutla­
rın devir alınması, satılması ve tesis kre­
disi verilmesi. Şimdi bu iki. grup birleşti. 
Çalışmalar birlikte inceleniyor, ay sonun­
da yönetmelik Toplu Konut Yüksek Kurulu ve 
Bakanlar Kurulu'na sunulacak.(HÜRRİYET)



nkarada hava kirliliği sorunu kalmadı
n yıllarda yalnız Ankara değil, Türkiye' 
n birçok kentini ilgilendiren sorunların 
şında bava kirliliği gelmekteydi.
izensiz ve plansız bir kentleşme süreci 
izlenen kentlerimizde, motorlu araçlardan, 
mayi tesislerinden, evlerde yakıt olarak 
ıllanılan fuel-oil ve linyit-kömürden çı- 
ın duman is ve çeşitli gazlar bu kentleri 
Lşanmaz hale getirmekteydi. Topografya ve 
ıva koşullarının da doğal temizlenmeye o- 
mak tanımadığı kentlerimizde artık toplu 
.üsaler beklenilmeye başlatmıştı. ,
i sorun üzerine etkin bir kampanya ile gi- 
m  teknik adamlarımız, basın ve yayın or- 
ınları kamu oyunun bu konuda duyarlı olma- 
.nı sağlamıştı. Bu konuda yapılan sayısız 
stainer, panel, konferanslarda çeşitli yön- 
:ri tartışılmış, çözüm önerileri sunulmuş-

ı etkin çalışma sonunda yöneticilerimiz de 
>runun önemi üzerindeki görüşlere katılmış, 
tşta Çevre Müsteşarlığı olmak üzere, bir- 
sk devlet kuruluşu konu üzerinde çalışmaya 
ışlamıştı. Dumansız yakıt üretmekten baca- 
ıra filtre takmaya, özel otomobilleri tra- 
Lkten men etmekten, şehrin etrafında geniş 
“.çil kuşaklar oluşturmaya, Elmadağı'na ku- 
ılacak pervanelerle suni hava akımı yarat­
ıktan asfalttan oluşturacak büyük bir siydi

alanla güneş ışınlarını çekip, ısıyı yoğun­
laştırarak yine hava akımları yaratmaya ka­
dar birçok önlem ortaya atılmıştı.

Sonuç olarak, görüldüğü gibi bu yıl gerek 
Ankara gerekse diğer kentlerimizde hava 
kirliliği sorunu ortadan kalkmıştır. Bunda 
çok az da olsa havaların iyi gitmesinin ro­
lü olduğu söylenmektedir.

Görünüşe bakıldığında gerçekten bu yıl ha­
vaların biraz daha ılımlı gitmesi hava kir­
liliği sorununu gözlerden ve ilgiden uzak 
tutmaktadır. Bunun yanında gittikçe artan 
hayat pahalılığı kentlilerimizi daha az o- 
dun kömür masrafı yapmaya ve otomobillerini 
kullanmamaya zorlamıştır. Ellerinde birkaç 
kuruş parası olanlar da, enflasyona karşı 
bunu korumak için (kaçan bankerler pahası­
na) bankerlere yatırmıştır. Ülkemizin için­
de yaşadığı hızlı değişim süreci de psiko­
lojik olarak insanları toplumsal sorunlar­
dan uzak tutmaktadır.İşte bu ve benzeri so­
runlar basın ve yayın organlarının da bu 
konudaki ilgilerini kaybetmeleri sorunu 
gizlemiştir.

Bu konuda etkin,kararlar almanın zamanı da 
geçmektedir. Tüm ilgilileri bu konuda ilgi­
li olmaya çağırıyoruz®



tühk mühendis ve mimar odalari birliği
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DAĞILIMLARI
TABLO:1 ŞPMMO’NA ÜYE OLAN KENT PLANCILARININ ÇALIŞMA DURUMLARI (1977-1981)

KAMU KURULUŞLARINDA ÇALIŞANLAR 1977 1978 1979' ' 1980 1981

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı %

KENT PLANCILARININ ÇALIŞMA 
DURUMLARI 123 64.7 16 2 58.7 193 64 .8 229 60.3 212 49.53

SERBEST ŞEHİRCİLİK BÜROSU 
SAHİPLERİ 22 11.6 23 9.7 35 11.7 37 9.7 49 11.45

PLANLAMA BÜROLARINDA ÜCRETLİLER 6 3.1 8 3.4 5 1.7 14 3.7 16 3.74
iYURT İÇİNDE MESLEKTE ÇALIŞANLAR 

ARA TOPLAM 151 79.4 193 81.8 233 78.2 280 73.7 277 64.72

MESLEK DIŞI İŞLERDE ÇALIŞANLAR 11 5.8 23 9.7 20 6.7 39 10.2 53 12.38

İŞSİZ- - - - - - - 20 5.3 26 6.08

ASKER t BİLİNMEYENLER 10 5.3 8 3.4 17 5.7 5 1.3 25 5.84

YURT DIŞINDA ÇALIŞANLAR 18 9.5 12 5.1 28 9.4 36 9.5 47 10.98

TOPLAM 190 100.0 J 236 100.0
,

298 100.0 380 100.0 428 100.0

*

%

\



TABLO 2: MESLEK ALANINI 
ŞPMMO ÜYELERİ! 
DAĞILIMI f198]

>A ÇAL] 
IlN ILI
sonu)

:ş a n
•ERE

: İL SAYI i
ANKARA 207 CÜ•s* *

______
j

İs t a n b u l 28 10.1

İz m i r " 17 6.1

d i ğ e r  İl l e r 25 9.0
t o p l a m 277 100.0

TABLO 3: KAMU KURULUŞLARINDA
ÇALIŞAN ŞPMMO ÜYELERİNİN 
İŞYERLERİNE DAĞILIMI

İSYERÎ ' SAYI % '
İMAR VE İSKAN BAKANLIĞ] 
(Genel Müdürlükler * 
Nazım Plan Büroları)

78 36.8

İL İMAR MÜDÜRLÜKLERİ 4 1.9

İLLER BANKASI 14 6 .6

YÜKSEK ÖĞRETİM KURUMLA- 
RI 42 19.8

BAŞBAKANLIK DPT MÜSTE­
ŞARLIĞI 4 1.9

BAŞBAKANLIK ÇEVRE 
MÜSTEŞARLIĞI 5 2.4

TURİZM VE TANITMA 
BAKANLIĞI 3 1.4

TURİZM BANKASI 20 9.4

KÜLTÜR BAKANLIĞI 4 1.9

KARAYOLLARI GNL. MD.LÜ­
ĞÜ 2 0.9

BELEDİYELER 36 17.0

TOPLAM 212 100.0

ÜYE AİDATLARINIZI PAMUKBANK ANKARA 
ŞUBESİ 210393-1 ŞIMARALI HESABIMIZA 
YATIRABİLİRSİNİZ.

1981 Yılının İkinci Yarısında Odamıza Üye 
Olanlar

408 Yalçın CÖMERT(ODTÜ), 409 Vildan TURGUT 
(ODTÜ), 410 Hüseyin ERTUĞ(ODTÜ), 411 Semra 
ELLİALTIOĞLU(ODTÜ) , 412 Keysun ERCAN(ODTÜ), 
413 İsmail GÜNUR(ÎDMMA), 414 Nejdat DURGUN 
(İTÜ), 415 Billur ÇARIKÇI(ODTÜ), 416 N.Hi- 
tay ULUEL(ODTÜ), 417 Nurcan KULELÎ(ODTÜ), 
418 Reyhan KUTLU(İDMMA), 419 Murat AKSOY 
(ODTÜ), 420 Hakan DURAN(ODTÜ), 421 İsmail

• AKSEL(ODTÜ), 422 Münir SERTTAŞ(ODTÜ), 423 
Nimet-UÇAR(ODTÜ), 424 Madelet BERKSAN 
(İDMiA), 425 Ümmühan AYDIN (İDMMA), 426 Ay- 

» ten ERDİN(ODTÜ), 427 Jale EMEKDAŞ(ODTÜ),
" 428 Faik GÜRSÜ(E,Ü.Güzel Sanatlar Fak) .


