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Ünvanlı sosial yardım  aztəminatlı ailələrə dövlət qayğısıdır
3rezident İlham Əliyevin tapşırıqları əsasında son illər aparılan ardıcıl 

islahatlar sosial müdafiə sisteminin bütün istiqamətləri üzrə  mühüm irəlilə-
yişlərə imkan yaradıb.  Bütün bunlar ölkəmizdə sosial inkişafın  davamlı xa-
rakter aldığını göstərir. Bu kontekstdə aztəminatlı ailələrin sosial rifahının 
yaxşılaşdırılması, gündəlik ehtiyaclarının ödənilməsi və həyat səviyyəsinin 
yüksəldilməsi istiqamətində  məqsədyönlü işlər aparılır. 

Əmək və Əhalinin Sosial Müdafiəsi 
Nazirliyinin icra etdiyi ünvanlı dövlət so-
sial yardımı proqramı  aztəminatlı ailələrə 
dövlət qayğısının mühüm formasıdır. Ün-
vanlı yardım alan ailələrin sayı 2018-ci ilə 
nisbətən ötən dövrdə 2 dəfəyə yaxın artıb. 
202�-cı ilin 1 yanvar tarixinə 7�,1 min ailə 
(33� min nəfər ailə üzvü) ünvanlı yardımla 
təmin edilir. Eyni zamanda, ünvanlı dövlət 
sosial yardımının təyin edilməsi məqsədilə 
dövlət büdcəsi ilə birgə hər il üçün təsdiq 
olunan ehtiyac meyarı 2018-ci ilə nisbətən 
2,3 dəfə artırılaraq 130 manatdan 300 ma-
nata çatdırılıb. Ünvanlı yardımın hər ailəyə 
düşən orta aylıq məbləği 2018-ci ilə nis-
bətən 2,4 dəfə artaraq 175 manatdan 422 
manata çatıb. 

Prezident İlham Əliyevin sərəncamına 
əsasən, ötən ilin dekabr ayında Dünya Azər-
baycanlılarının Həmrəyliyi Günü və Yeni il 
bayramı münasibətilə 30 dekabr tarixinə 
ünvanlı sosial yardım alan ümumilikdə 7� 
min 103 ailənin hər birinə (337 min �32 
nəfər ailə üzvü) Əmək və Əhalinin Sosial 
Müdafiəsi Nazirliyinin tabeliyində Dövlət 
Sosial Müdafiə Fondu tərəfindən 200 manat 
birdəfəlik maddi yardım  ödənilib.

Qeyd edək ki, son illərdə ölkəmizdə hə-
yata keçirilən sosial islahatlar çərçivəsində 
bu sosial yardım proqramı  təkmilləşdirilib. 
Bəs, ünvanlı sosial yardım almaq üçün mü-
raciət proseduru necədir, hansı şərtlər tələb 
olunur"  Hansı ailələrə yardım verilir və 
məbləği necə müəyyənləşdirilir" 

1azirliyin İctimai Şurasının sədri 
 Elşad Məmmədov bildirdi ki, ünvanlı so-
sial yardım alınması üçün müraciət forması 
son illər xeyli sadələşdirilib. Sosial yar-
dımın alınması üçün ailə tərkibi haqqında 
elektron qaydada müraciət olunur və  ərizə 
bəyannamədə ailə tərkibi, gəlirləri, əmlakı 
barədə qeyd edilən məlumatlar müvafiq qu-
rumların informasiya sistemləri və ehtiyat-
ları ilə xüsusi proqram təminatı vasitəsilə 
uzlaşdırılaraq yoxlanılır.

Bu zaman gəlirlərin ailənin adambaşı-
na ehtiyac meyarından aşağı və yuxarı ol-
ması müəyyən edilir. Sosial yardım üçün 
müraciətdən əvvəlki son 12 ay ərzində orta 
aylıq gəliri aşağıdakı səbəblərdən hər bir 
ailə üzvü üçün ehtiyac meyarının (202�-cı 
il üçün  300 manat) məcmusundan aşağı 

olan aztəminatlı ailələr sosial yardım al-
maq hüququna malikdirlər. Yardım təyin 
edilərkən ailə üzvünün əmək qabiliyyətini 
itirməsi, ailənin əmək qabiliyyətli üzvünün 
orqanizmin funksiyalarının 81-100 faiz po-
zulması  əlilliyi olan uşağa və ya 8 yaşına 
çatmamış uşağa qulluq etmə, ailənin əmək 
qabiliyyətli 23 yaşadək üzvünün əyani oxu-
ması, ailənin əmək qabiliyyətli üzvünün 
işsizlikdən sığorta ödənişi alması, ailə üz-
vünün vəfat etməsi, ailə üzvünün məhkəmə 
tərəfindən itkin düşmüş və yaxud ölmüş 
hesab edilməsi, ailə üzvünün azadlıqdan 
məhrum edilməsi, ailə üzvünün olduğu ye-
rin məlum olmaması kimi məsələlər nəzərə 
alınır.

Ərizə-bəyannamədə qeyd edilmiş məlu-
matlar e-sistem tərəfindən bir çox qurum-
ların informasiya bazalarındakı məlumatlar 
əsasında avtomatik qaydada yoxlanılarkən 
məlumatlarda uyğunsuzluq aşkar olunma-
dığı halda ailənin məişət şəraiti yoxlanılır. 
Yekunda yardımın təyin edilib-edilməməsi 
barədə elektron qaydada qərar qəbul edilir 
və bu barədə ailənin təmsilçisinə  məlumat 
göndərilir. Onu da vurğulayım ki, son il-
lər ünvanlı yardımın təyinatı şərtləri xeyli 
yumşaldılıb. Məsələn, artıq ailənin götür-
düyü kredit ünvanlı sosial yardım təyina-
tına maneə yaratmır. Yaxud müraciət edən 
ailənin adambaşına düşən kommunal-rabitə 
xərclərinin  orta aylıq məbləğinin ölkə üzrə 
yaşayış minimumuna nisbəti əvvəllər 10 fa-
izdən çox olmamalı idisə, indi bu nisbət 15 
faizə çatdırılıb. 

Bu tədbirlərin davamı olaraq, 2024-cü 
ildə Əmək və Əhalinin Sosial Müdafiə-
si Nazirliyi tərəfindən “Ünvanlı yardım” 
elektron sistemi yenidən qurulmaqla ünvan-
lı sosial yardım proqramına müraciət prose-
duru daha da təkmilləşdirilib. Yəni ünvanlı 

yardım üçün müraciət edən şəxslərdən ərizə 
bəyannamədə ailə üzvlərinin pensiya, müa-
vinət, təqaüd, kompensasiya, işsizlikdən 
sığorta ödənişi almaları,  əməkhaqqı üzrə 
gəlirlər, tələbə, şagird, işsiz, keçmiş məc-
buri köçkün, hərbi xidmətdə, cəzaçəkmə 
müəssisəsində olması, daşınmaz əmlakı, 
torpaq pay mülkiyyəti, sahibkarlıq fəaliyyə-
ti, nəqliyyat vasitəsinin olması,  kommunal 
xərcləri, telefon nömrələri, əlilliyinin olma-
sı, əlilliyi olan şəxsə, 3 yaşadək uşağa qul-
luq etməsi və s. məlumatların qeyd edilməsi 
tələb olunmur. 

Bu məlumatların müvafiq qurumların 
informasiya sistemlərindən əldə olundu-
ğunu deyən Elşad Məmmədov qeyd etdi  
ki, ünvanlı yardım almış ailə yardım üçün 
təkrar müraciət etdikdə əgər ailə tərkibi və 
yaşayış ünvanı dəyişməyibsə, ailədə ailə 
başçısını itirməyə görə pensiya və ya müa-
vinət alan, I dərəcə, yaxud II dərəcə əlilliyi 
olan iki və daha çox ailə üzvü, üç və daha 
çox uşaq varsa, həmin ailənin maddi-məişət 
şəraitinin müayinəsi aparılmadan da yardım 

təyin olunub-olunmamasına dair qərar veri-
lir. 

Ünvanlı sosial yardım  almaq üçün mü-
raciət edilən ayın 1-dən etibarən 1 il müd-
dətinə təyin olunur. Bir il ərzində ünvanlı 
sosial yardım almış ailə yenidən müraciət 
edə bilər. Ünvanlı dövlət sosial yardım 
proqramı aztəminatlı ailələrdəki uşaqların  
effektiv sosial müdafiəsinə təminat yaradır. 
Təsadüfi deyil ki, bu gün ünvanlı dövlət so-
sial yardımı təyin edilmiş ailələrin üzvləri-
nin yarıdan çoxu uşaqlardır.

Hazırda aparılan sosial siyasət cəmiy-
yətin hər bir fərdini əhatə edir. Bu siyasət 
ölkə vətəndaşının rifahının yaxşılaşdırıl-
masını, sosial cəhətdən həssas qrupların, 
aztəminatlı ailələrin etibarlı sosial müda-
fiəsini təmin edir. Məsələn, özünüməşğul-
luq proqramı vasitəsilə ötən dövrdə 100 
mindən çox şəxs üçün kiçik ailə təsərrüfat-
ları yaradılıb. 

M u s t af a K A M A L  
XQ

Göydələn sakinlərinin yerdə maşın saxlama dərdi
3aytaxtda mənzil bazarı genişləndikcə, avtomobillərin saxlanılması 

problemi  daha kəskin xarakter alır. Yeni inşa olunan çoxmənzilli binalarda 
mənzil sayı ilə yeraltı dayanacaq  yerlər arasındakı tərs mütənasiblik binaların 
ətrafında avtomobil xaosu yaradır. Ekspertlərin fikrincə, bu vəziyyət tikinti 
şirkətlərinin çox vaxt mənfəəti parklanma rahatlığından üstün tutması ilə 
bağlıdır.

Yer çox ± əlçatanlıq aşağı
Hündürmərtəbəli  yaşayış binaları ti-

kilərkən əksər hallarda avtopark yerlərinin 
sayı mənzil sayından xeyli az olur. Digər 
tərəfdən, bəzi inşaat şirkətləri tərəfindən 
təklif olunan parklanma yerlərinin satış 
qiymətlərində kəskin bahalaşma müşahidə 
edilir. Paytaxtın müxtəlif ərazilərində bir 
avtomobil yerinin satış qiyməti 10 min ma-
natdan başlayaraq 80 min manatadək yük-
səlir. Nəticədə parklanma problemi şəhər-
salma məsələsi olmaqla bərabər, həm də 
sosial-iqtisadi yükə çevrilir.

Əmlak məsələləri üzrə ekspert Elnur 
Fərzəliyevin sözlərinə görə, paytaxtın bəzi 
ərazilərində ucaldılan hündürmərtəbəli bi-
naların alt qatındakı yeraltı avtomobil daya-
nacaqlarının qiyməti ölkənin bölgələrində 
orta statistik mənzil qiymətinə bərabərdir. 
Bu isə sakinlərin aylıq gəlirlərini bir neçə 
kvadratmetrlik beton sahəsinə xərcləmələ-
ri və ya hər axşam avtomobilini saxlamaq 
üçün yer axtarışına çıxmaları deməkdir. 
Qiymətlərin əlçatmazlığı yeraltı parklan-
maların boş qalmasına, küçələrin isə iflic 
vəziyyətə düşməsinə gətirib çıxarır.

Alternativ olaraq avtomobillərin yol 
kənarlarında saxlanılması da ciddi xaos 
yaradır. Yaxın gələcəkdə inşa olunacaq 
çoxmənzilli yaşayış binalarında tələbat 
nəzərə alınaraq avtopark yerlərinin sayı-
nın artırılması sıxlığın qarşısının qismən 
alınmasına müsbət təsir göstərə bilər. Əks 
halda, binaların ətrafındakı yollar və piyada 
səkiləri məcburi parklanma funksiyasını ye-
rinə yetirəcək. Başqa sözlə, hündürmərtəbə-
li binaların tikinti normalarında parklanma 
yerləri mənzil sayına uyğunlaşdırılmazsa, 
paytaxtın məhəllədaxili yollarında daha 
ağır vəziyyətin hökm sürəcəyi qaçılmazdır.

Mövzu ilə bağlı diqqətçəkən əsas 
məqamlardan biri çoxmənzilli binaların al-
tındakı avtomobil dayanacaqlarının hüquqi 
statusudur. Mövcud qanunvericiliyə görə, 
belə binaların daxilindəki texniki zirzəmilər 
və ümumi istifadəyə xidmət edən digər 
sahələr paylı mülkiyyət hesab olunur. Mən-
zil Məcəlləsinin 35-ci maddəsinə əsasən, 
binanın alt qatındakı  müəyyən obyektlər, 
o cümlədən mühəndis qurğuları yerləşən 
zirzəmilər və texniki avadanlıqlar sakin-
lərin ümumi paylı mülkiyyəti sayılır. Bu 
baxımdan, texniki mərtəbələrin satılması və 
ya icarəyə verilməsi qanunvericiliyə ziddir.

Hazırda sözügedən sahədə fərqli vəziy-
yət müşahidə edilir. Belə ki, əgər çoxmən-
zilli binanı məhdud məsuliyyətli cəmiyyət 
(MMC) tikibsə, buradakı  texniki zirzəmi 
və avtomobil dayanacağı şirkətin mülkiy-
yətində qalır. Lakin bina mənzil-tikinti ko-
operativi (MTK) tərəfindən inşa olunubsa, 
alt qatdakı avtomobil dayanacaqları yalnız 
sakinlərin ümumi əmlakı hesab edilir. Təəs-
süf ki, bir çox hallarda bu norma pozulur 
və sakinlər tərəfindən parklanma yerlərinin 
onlara məxsusluğu ilə bağlı hüquqlar tələb 
olunmur.

Amma burada bir məqam da var. Eks-
pertlərin fikrincə, problemin dərinləş-

məsinin əsas səbəblərindən biri Mənzil 
mülkiyyətçiləri müştərək cəmiyyətlərinin 
(MMMC) kifayət qədər formalaşmaması-
dır. Bu məsələnin həllinin yüksək səviyyədə 
gerçəkləşməsi isə çoxmənzilli binaların al-
tındakı avtomobil dayanacaqlarının hüquqi 
statusunun təsdiqlənməsi deməkdir. Belə 
ki, hazırda əgər çoxmənzilli binanı məhdud 

məsuliyyətli cəmiyyət (MMC)  tikirsə, ora-
dakı  texniki zirzəmi, başqa sözlə, avtomo-
bil dayanacağı da ona məxsus olur. Amma 
bina mənzil-tikinti kooperativi (MTK) tərə-
findən inşa olunubsa, binanın alt qatındakı 
avtomobillərin parklanma sahəsi ancaq sa-
kinlərin ümumi əmlakı sayılır. Təəssüf ki, 
bir çox binalarda buna əməl edilmir. Park-
lanma yerlərinin sakinlərə aid olması tələb 
edilmir.   

Bina sakinlərin ± 
maşın parkı özgənin  

Yeri gəlmişkən, MTK-nın tikdiyi həmin 
binalarda qanunvericilikdə  nəzərdə tutul-
duğu kimi, Mənzil Mülkiyyətçiləri Müş-
tərək Cəmiyyəti (MMMC) təsis olunarsa,  
kooperativ təşkilatı təhvil-təslim aktı ilə 
buradan uzaqlaşmalı, onun idarəetməsi sa-
kinlər tərəfindən həyata keçirilməlidir. Belə 
halda binanın altındakı parklanma yerləri 
də sakinlərin istifadəsində qalar. Reallıq isə 
odur ki, MTK-lar çox zaman binanı sakin-
lərə təhvil vermək istəmir. Çünki kommu-
nal vəsait hesabına böyük qazanc götürülür.    

Əmlak məsələləri üzrə ekspert Aydın 
Qasımov bildirir ki, parklanma problemi-
nin həllini yalnız tikinti şirkətlərinin mə-
suliyyətinə buraxılmamalıdır. Bu, dövlət 
siyasətinin prioritet istiqamətlərindən birinə 
çevrilməlidir. Bunun üçün, ilk növbədə,  
şəhərin zonalarına görə parklanma norma-
tivləri müəyyən edilməlidir. Tikinti icazələ-
ri isə bu normativlərə tam uyğun layihələrə 
verilməlidir. 

Bununla yanaşı, parklanma normativlə-
rinin pozulmasına görə cərimələr və sanksi-
yalar artırılmalıdır. Eyni zamanda,  yeraltı 
dayanacaqların ümumi əmlak statusu qa-
nunvericilikdə daha konkret təsbit edilməli-
dir. Texniki zirzəmi və parklanma sahələri-
nin süni şəkildə “qeyri-yaşayış sahəsi” kimi 
rəsmiləşdirilməsinin qarşısı alınmalıdır. 
Parklanma yerlərinin satışına dair vahid 
hüquqi standartlar müəyyənləşdirilməlidir.   

Tənzimləmə zəruridir
Yuxarıda vurğulananlarla bərabər, park-

lanma bazarının tənzimlənməsi də diqqət 
mərkəzində saxlanılmalıdır. Dayanacaq  
yerlərinin qiymətlərinin süni şəkildə şişir-
dilməsinin qarşısını almaq üçün şəffaflıq 
mexanizmləri yaradılmalıdır. Alternativ 
model kimi parklanma yerlərinin satışdan 
daha çox uzunmüddətli icarə formasın-
da təqdimatı  təşviq edilməlidir. Nəhayət,  
rəqəmsal idarəetmə və smart yanaşmaya 
üstünlük verilməli, parklanma yerlərinin 
vahid elektron reyestri yaradılmalı, smart 
parkinq sistemləri tətbiq edilməli, real vaxt 
rejimində boş yerlərin göstərilməsi ger-

çəkləşdirilməlidir. Bütün bunlarla yanaşı, 
elektron ödəniş, parklanma müddətinin tən-
zimlənməsi məsələlərinin həlli də unudul-
mamalıdır.

Ekspertlər bildirirlər ki, bu gün pay-
taxtda tikilən yeni binaların bir çoxunda 
avtomobil dayanacaqları ya ümumiyyət-
lə yoxdur, ya da normativ tələblərə cavab 
vermir. Halbuki hər mənzil üçün ən azı bir 
avtomobil yeri nəzərdə tutulmalıdır. Bir 
sıra binalarda 200-300 mənzil olduğu hal-
da, cəmi 30-40 maşınlıq dayanacaq möv-
cuddur. Nəticədə ara küçələrdə nəqliyyatın 
hərəkəti çətinləşir, avtomobillər kənar əra-
zilərdə saxlanılır və şəhər daxilində sıxlıq 
daha da artır.

Ümumi qənaət isə ondan ibarətdir 
ki, qanunvericiliyin tələbinə görə, yeni 
çoxmənzilli yaşayış binasının layihəsində 
hər mənzilə ən azı bir avtomobilin park 
olunması üçün yer ayrılmalıdır. Lakin re-
allıqda bu norma çox vaxt formal xarakter 
daşıyır. Paytaxtda yeni tikililərdə yaşayan 
sakinlərin ən çox şikayət etdiyi problemlər-
dən biri məhz parklanmadır. Müasir görü-
nüşlü, komfortlu binalar ilk baxışdan rahat 
təsir bağışlasa da, bu yaşayış kompleksləri-
nin daxilində  avtomobil saxlamaq demək 
olar ki, mümkün olmur.

Ümumiyyətlə, ciddi normativ nəzarət 
mexanizmlərinin zəifliyi tikinti şirkətlərinə 
bu məsələni fərdi qaydada həll etmək im-
kanı yaradır. Yeraltı dayanacaqların inşası 
böyük investisiya tələb etdiyindən, bir çox 
şirkət parklanma sahələrini minimum həd-
də endirir və ya bu istiqamətə yatırım etmir. 
Nəticədə parklanma problemi gələcək üçün 
“ertələnmiş risk” kimi formalaşır.

Xarici təcrübə necədir"
Dünya ölkələrinin təcrübəsi göstərir ki, 

parklanma problemi təkcə bazar mexanizm-
ləri əsasında həll edilmir, bu, eyni zaman-
da, ciddi normativ və şəhərsalma siyasəti 
ilə tənzimlənir. Avropa İttifaqı ölkələrində 

yeni yaşayış binalarında parklanma norma-
tivləri şəhərin sıxlığı və ictimai nəqliyyatın 
inkişaf səviyyəsinə görə müəyyənləşdirilir. 
Məsələn, Almaniyada yaşayış binalarında 
hər mənzil üçün orta hesabla 1-1,5 parklan-
ma yeri tələb edilir. Niderland və Danimar-
kada isə mərkəzi ərazilərdə bu norma daha 
aşağı, şəhər kənarında isə daha yüksək olur. 
Bu yanaşma ilə şəhər planlaşdırılmasında 
balansın qorunması gerçəkləşir.

ABù-da çoxmənzilli binalar üçün park-
lanma normativləri yerli bələdiyyələr tərə-
findən müəyyən edilir. Bir çox ştatlarda 
tikinti icazəsi yalnız layihədə parklanma 
yerlərinin mənzil sayına uyğunluğu təs-
diqləndikdən sonra verilir. Bundan əlavə, 
bəzi şəhərlərdə parklanma  yerlərinin satışı-
na deyil, yalnız icarəsinə üstünlük verilir ki, 
bu da dələduzluq yolu ilə qiymət artımının 
qarşısını alır. Sinqapur və Yaponiya kimi 
əhalinin sıx yaşadığı şəhərlərdə isə daha 
sərt model tətbiq edilir. Məsələn, Tokio-
da avtomobil almaq istəyən şəxsdən onun 
parklanma yerinə sahib olması ilə bağlı 
sənəd istənilir. Bu yanaşma ilə həm avto-
mobil sayının nəzarətdə saxlanılması, həm 
də şəhər daxilində xaosun qarşısının alın-
ması problemi aradan qaldırılır. 

Qardaş Türkiyədə isə 2018-ci ildən 
etibarən yeni tikililərdə parklanma norma-
tivləri sərtləşdirilib. İstanbul kimi böyük 
şəhərlərdə hər mənzil üçün minimum park-
lanma   yeri tələbi artırılıb və bu norma ti-

kinti icazəsinin əsas şərtlərindən birinə çev-
rilib. Bundan əlavə, yeraltı dayanacaqların 
ümumi mülkiyyət statusu qanunla daha 
dəqiq tənzimlənib.

Beləliklə, beynəlxalq təcrübə göstə-
rir ki, parklanma problemi yalnız texni-
ki məsələ deyil, həm də kompleks şəhər 
siyasətinin tərkib hissəsidir. Bunun  həll 
üçün 3 əsas istiqamət – sərt normativ tələb-
lər, şəffaf hüquqi mexanizmlər və ictimai 
nəqliyyatın inkişafı vacibdir.  Bakıda isə 
parklanma məhdud coğrafi ərazidə özünü 
qabarıq büruzə verməklə yanaşı, sistemli 
şəhərsalma böhranının əlamətidir. Mənzil 
bazarının sürətli genişlənməsi, tikinti şirkət-
lərinin kommersiya maraqları və normativ 
nəzarətin zəifliyi bu problemi dərinləşdirir. 

Mövcud vəziyyət həm də onu göstə-
rir ki, parklanma məsələsi yalnız tikinti 
şirkətlərinin öhdəsinə buraxılarsa, gələcək-
də paytaxtın nəqliyyat infrastrukturu daha 
ağır yüklənmə ilə müşahidə olunacaq. Bu 
baxımdan, parklanma normativlərinin ye-
nidən nəzərdən keçirilməsi, qanunvericili-
yin icrasına real nəzarətin gücləndirilməsi, 
MMMC institutunun inkişaf etdirilməsi və 
beynəlxalq təcrübənin tətbiqi vacibdir. Əks 
halda, Bakı yaxın illərdə təkcə mənzil çatış-
mazlığı ilə deyil, parklanma böhranı ilə də 
üz-üzə qalacaq.
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Çoxmənzilli binalarda parklanma 
yerlərinin satılması, yaxud icarəyə veril-
məsi tikinti şirkətinin qərarından asılıdır. 
Adətən avtoparklar mənzil sayına uyğun 
gəlmir, ən yaxşı halda onun yarısı qədər 
olur. Çünki yeraltı parklanma infrastruk-
turunun inşası xeyli investisiya tələb edir.

Bəzi tikinti şirkətləri satış üçün nəzər-
də tutulan avtoparkların alıcısının az oldu-
ğunu bildiyi üçün, ümumiyyətlə,  böyük 
parklanma  inşa etmir. Bununla da  gələ-
cəkdə bu problemin  yaranacağı əvvəl-
cədən düşünülmür. ùirkətlər əsasən öz 
xərclərini və qazanc balansını qorumağa 
çalışır.

Bəzən layihələndirmə işini memarlar 
özləri həyata keçirirlər. Onlar bu sahədə 
texniki imkanları tam bilmədiklərinə görə 
qərarları öz düşüncələrinə əsasən verirlər. 
Nəticədə binalar istismara hazır olan-
dan, məskunlaşma başa çatandan sonra 
parklanma problemləri üzə çıxır. Tikinti 
şirkətləri bu vəziyyətdən sui-istifadə edir-
lər. Parklanma yerləri məhdud olduğuna 
görə, şirkətlər onları kim daha çox pul tək-
lif edirsə, həmin şəxsə satır və ya icarəyə 
verirlər.

Tikinti şirkətləri bazarda iki hüquqi 

statusda – MTK və MMC kimi fəaliyyət 
göstərirlər. Əgər bina MTK statusu ilə 
inşa olunubsa, binanın bütün hissələri bu 
qurumun balansına daxildir və vətəndaş-
ların bu işlərdə iştirak və nəzarət hüququ 
var. Amma bina MMC statusu ilə tikilibsə, 
parklanma sahələri hüquqi olaraq şirkətin 
balansında qalır və satış, icarə, istifadə 
qaydalarını şirkətin özü müəyyənləşdirir.

Vətəndaşlar mənzil alarkən müqa-
viləyə xüsusi diqqət yetirməlidirlər. 
Sənəddə parklanma yerlərinin  statusu, 
yəni icarə, satış və ya ümumi istifadəyə 
açıq olub-olmaması qeyd edilməlidir. Əks 
halda, sakinlər sonradan ciddi problemlər-
lə üzləşirlər.

Yeri gəlmişkən, burada bir məqamı da 
xatırlatmaq istərdim. Belə ki, əgər   bina-
nın layihəsində zirzəmi sahəsi “qeyri-ya-
şayış sahəsi”  kimi ayrılıbsa, başqa sözlə, 
şirkət həmin sahəni ayrıca obyekt kimi 
sənədləşdiribsə, onda vəziyyət fərqlidir. 
Yəni layihədə texniki zirzəmi əvəzinə, 
qeyri-yaşayış sahəsi nəzərdə tutulubsa, bu 
sahə üzrə çıxarış daha çox tikinti şirkəti-
nin adına olur. Belə rəsmiləşdirmə isə o 
deməkdir ki, parklanma yerləri binanın 
ümumi əmlakına daxil deyil, inşa edən 
hüquqi şəxsə məxsus ayrı mülkiyyət ob-
yektidir. 

Bu halda isə şirkət həmin sahəni son-
radan satmaq və ya icarəyə vermək üçün 
hüquqi baza əldə edir. Qanunvericilik 
baxımından sakinlər üçün ən etibarlı vari-
ant birincisidir, çünki ümumi əmlak toxu-
nulmaz sayılır, lakin ikinci halda şirkət 
parklanma yerini öz xüsusi mülkiyyəti 
kimi satmaq hüququ qazanır.  Parklanma 
yeri alan şəxs satıcıdan mülkiyyət hüququ 
sənədi (çıxarış və ya texniki pasport), 
notarial alqı-satqı müqaviləsi, əgər möv-
cuddursa, parklanmanın plan-ölçüsünü 
göstərən texniki sənədləri tələb etməlidir.
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