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ONSOZ

Sosyal Bilimler alaninda yapilan arastirmalarin, kendine 6zgi giicliikklerinden genellikle
s0z edilir. Bu galigmaya, sézkonusu gigliiklere bir yenisi daha eklenerek baglandi. Otopark
sektorii gibi, bugiine dek kapsamli hig bir g¢alismaya konu olmamis bir alami incelemek,
gergekten uzun siireli ve zorlu bir ¢caligmayi gerektiriyordu. Bagindan itibaren, boylesine giig bir
caligmay1 gergeklestirebilecegim konusunda, sadece katki ve elestirileriyle degil, aym1 zamanda
givenini ifade etmesiyle de tegvik edici olan, damigmanim ve boliim bagkamimiz Prof. Dr. Esin
Kintay'a sonsuz tesekkiir borgluyum.

Bu ¢ahigma baglangigta, "Istanbul'da Otopark Iscileri'ni konu alan, bir alan ¢alismasi
amacini tasimaktaydi. Otopark isgilerinin simifsal ve kentsel iligkiler igerisindeki yerlerini
belirlemeye doniik galigma, Yiiksek Lisans dersleri igerisinde degerlendirilince, dnce otopark
sektoriine, oradan da kentsel enformel sektérlere giden bir iligkiler zincirinin aragtiriimasi
geregi ortaya gikti. Boylece caligma, kentsel enformel sektérlerden yola gikarak, 6zel alamm
genigleten ve otopark sektoriinii igleyen Yitksek Lisans Tezi tasarnimina doniistii. Sorunu, kentsel
enformel sektorler ile iligkileri igerisinde ele almak ve bu kavramsal gerceve igerisinde
deéeriendirmék gerektigi noktasinda, bolimimiz 6gretim tyesi Yrd. Dog¢. Dr. Giiliz
Erginsoy'un katkilarim 6zellikle anmak isterim.

Caligmay1 gergeklestirme siiresi igerisinde, otopark sektoriinde yonetici ya da is¢i olarak
calisan, ¢ok sayida kisiden gordigim yardimi da ézellikle belirtmeliyim. Tek tek isimlerini
saymadan hepsine, gosterdikleri destekten dolay1 tesekkiir ederim. Onlann destegi olmadan,
sektore damgasim vuran enformel iligkilerin gizledigi bir gok veriyi elde etmek ve sektoriin,
genellikle bilinmeyen diinyasim kavramak olanakli olmayacakt.

Son olarak, simirsiz destegi, sevgi ve sabriyla, her zaman bir adim sonrasina gitmemi tegvik
eden egim Songiil ve daha az sorunlu kentlerde yagamasini arzu ettigim kizzim Oving Orge'ye,
sonsuz sevgimi iletmek isterim. Sevgi ve paylagma tizerine kurulu aile iligkilerinin, basarida her
zaman bir faktér oldugunu, yasamimdaki deneyimlerden biliyorum. Bu galigma siiresince
gordiigiim destek, bunu bir kez daha dogruladi.



OZET

Tiirkiye’de kentleri karakterize eden dzelliklerden birisi, sanayilesmeden dnde giden
kentlesme siirecini yagsamalaridir. Bu siirecte kentlere yifilan niifus, ncelikle konutlama
ve istihdam sorunlariyla karsilagsmaktadir. Sézkonusu sorunlar: asmada, formel yapimn
yetersiz kalmasi sonucu, ¢dziim yine kente gelenler tarafindan bulunmaktadir:
Gecekondular ve enformel sektirler.

Boylece i(entsel biitiinleysmenin saglandii kurumlagmalar disinda, enformel
sektirlere bagh olarak geligen, ikinci bir iliskiler ag1 kurulmaktadir. Enformel sektorler
bir yandan kente gelenlere istihdam olanaklar: yaratarak, onlar: kente hazirlarken, diger
yandan kentsel iligkileri etkilemekte; giindelik yasamda yeni davramis tarzlarmn
gelismesine yol agmaktadirlar.

Sozii edilen sektorlerden birisi de otopark sektoriidiir. Otopark sektorii vasifsiz
iggiiciine bir Olgiide istihdam olanag) saglamaktadir. Sektdr nedeniyle, kent kamusal
mekahlarmm kullaniminda koklii degisiklikler oluymakta; cadde, sokak ve meydanlar birer
biiyiik isletmeye doniismektedir. Ustelik otopark sektdrii biiyiik bir rant, yaratmakta ve
artik yerel yonetimler buna kayitsiz kalmamaktadirlar.

Bunun dtesinde otopark sektorii, kent ulasgmmmn altyapisi icerisinde yer aldigindan,
her yoniiyle kent ve onun ydnetimini ilgilendirmektedir. Bu bakimdan otopark sorununun
¢oziimiine ybnelik perspektifler, kayitdis1 ekonomiye karsi miicadele etme; otopark sorunu
da dahil, kent ici ulagim ve trafik alaninda karar, yetki ve uygulama siireclerini yerel
yonetimler sahsinda merkezilestirme onceliginden hareket etmelidir. Buna bagh olarak
kentlerin insana gore tasarlanmasini amaglayan, bu baglamda otomobilin kentlerdeki

iggalini azaltmay: hedefleyen yeni ve radikal kararlarin hizla uygulanmasi zorunludur.
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SUMMARY

In Turkey, one of the properties which characterize the cities is that they are ahead
in the process of urbanization than industrialization. Especially the population migrating
from rural areas towards cities, faces with housing and employment problems. In formal
structure, it is very difficult to solve these problems. Hence the solution is found creating
their unique methods: squatters and informal sectors.

The second structure which based on unregistred economy is formed. Informal
sectors, by someway employing the migrants, prepare them to the city. Furthermore,
informal sectors influence the existing relationships in the city and lead to the improvement
of new attitude.

One of the above mentidned informal sectors is parking sector. Parking sector creates
emplpyment opportunities for the unskilled labour. This sectoral structure leads to the
conversion of the public spaces of the city like avenues, squares to big profit centers.
Furthermore, parking sector produces an enormous rant; so it is impossible to be
indifferant for local governers.

In addition, parking sector is important for cities and local governers due to its
position in the transportal infrastructure. On the whole cities should the parking problem
in a more radical way, since it is not only an informal sector problem but also has strong
linkages with the major problems of the city like traffic and transportation. Local
governers should not only formalize the rant in order to solve the parking problem, but

also design the city according to the inhabitants with a radical perspective accepting this

priority.



GIRIS :

Ikibinli yillara girerken, kent sosyolojisi agisindan en fazla ilgilenmemiz gereken ve
zaten yasamimuzdaki agirlifn nedeniyle bizleri ilgilenmek zorunda birakacak olan
konularin baginda otomobil ve kent iligkisi gelecektir. Bu, geride birakacagimiz yiizyilin
devredecegi bir mirastir. Bireylerin, ulagim gibi énemli bir gereksinmesine yanit vermek
ve ginlik yasamim kolaylagtirmak amaciyla dretilen otomobiller, kentlerin bugiinkii
fiziksel yapisinda, adeta ulagimi engelleyen birer araca dontigmiis gibi gorinmektedirler.
Kent iginde cadde ve sokaklart dolduran yiizbinlerce otomobi.l artik hizhh ulagimin 6niinde
birer engel haline gelmektedirler.

Ote yandan toplumun ekonomik gelismesinin parametrelerinden birisi olarak
degerlendinldigi i¢in, her gun, yiizlercesi daha trafife gikmakta; otomobillerin varhigindan
ve hareketinden kaynaklanan sorunlar, artarak devam etmektedir. Sonugta, kentlerde
islerine toplu tagima araglariyla gidenlerin, sokakta otomobillerin yogunlugu nedeniyle
'yuriime giiglignn ¢ekenlerin, kentsel kirliligin yasamimizi tehdit ettigini disiinenlerin
vb.nin goézinde, otomobil "medeni bir canavar'a dontigmektedir. Kent niifusunun bir
bolumiinde otomobille ilgili degerlendirmelerde yerlesme biriminin salt insana gore degil,
otomobillere gore planlandig, kentsel ve insani degerlerin hizla asindig1 ve bozulmaya
yol agt1p1 yoniinde gorislerin belirdigini gormekteyiz. Iste bu gorisler sonucunda kentlerde
yasayanlar i¢in "yaya haklari" gibi yeni istem alanlari ve orgitlenmeler ortaya ¢ikmaktadir.
Buna kargilik, 1993 yilinda Almanya'nin Rheinland Pfalz eyalet segimlerinde 6megini
gordigimiz gibi ,"Otomobillere Ozgiirlik” isteyen, kent merkezlerinde otopark yasagimi
reddeden ve "¢oziimiiniz otomobildedir" vb. sloganlarla politik olarak orgitlenmis yeni
gruplar da ortaya ¢ikmaktadir. Béoylece giderek otomobil, bir anlamda toplumsal kars:
karsiya gelislerin 6znelerinden biri haline gelmektedir.

Bugiin kent i¢i ulasim ve trafik sorununu, sézkonusu yerlesim birimlerinin en 6nemli
sorunlarindan biri haline getiren temel faktor, otomobillerin, kent mekanlanna sigmayacak
sayida artmig olmasidir. Kentler de artik yeni sunum alanlani bakimindan titkkenmigtir.
Tirkiye'de, otomobil sayis1 1987 yilinda 1.193.021 iken, on yil sonra, 1997 yilt sonu
itibaniyla bu say1 3.570.105'% yikkselmistir. Yani yaklagik ti¢ misli bir artig gergeklegmistir.



Oniimiizdeki on yilda, bu artigin ayni oranda gergeklesecegini varsaysak bile, kentlerin
mevcut fiziksel kapasiteleriyle bu yiikii tagiyamayacaklarim kolaylikla gorebiliriz. Bu
bakimdan konunun 6nemi,etki alanlari, ve kentler agisindan olumsuz sonuglan goreceli
olarak artmaya devam edecektir.

Bu genel tabloyu, Istanbul’a uyguladigimizda da aym1 sonuglarla karsilagmaktayiz.
30 Kastm 1997 niifus tesbitinin kesin sonuglarna gore, Istanbul'un niifusu 9.061.096 ‘ya
ulasmis durumdadir. 1990 yilinda yapilan niifus tesbitinde, Istanbul nifusunun 7.195.773
oldugu dikkate alindiginda, yillik nifus artiy oramnin binde 32.93 oldugu goriilmektedir.
Kitlesel goglerin etkisi altinda olsa bile,Istanbul’'un niifusu, énceki yillara gore giderek
yavaglayan bir hizda artmakta iken, motorlu kara tasltlannin sayisinda meydana gelen
artigin yogun. bir ivme kazandigy gozlenmektedir. Motorlu tasit ve ozellikle otomobil
tilketimi hizla artmaktadir.1990°l1 yilarda uluslararasi otomobil treticisi kuruluslann,
Tirkiye’de yatinm yapmaya 6zel bir ilgi gostermeleri bu agidan anlamlidir.

Devlet istatistik Enstitiisii verilerine gore, 1997 yili sonu itibariyla gore Istanbul'da
‘trafige kayitlt olan,1.136.551 motorlu kara tagit1 vardir. Istanbul'da trafige kayith olmayip,
trafik iq’erisiﬁde yer alan araglarla birlikte bu say1 1.700.000’t agtifini, trafikten sorumlu
Istanbul Emniyet Mudir Yardimeisi, Nisan ay1 igerisinde katildifn bir panelde ifade
etmektedir. Yine DIE verilerine gore, Tirkiye'deki toplam otomobillerin yaklagik % 25"
istanbulda bulunmaktadir.

| Yillik niifus artis oranindaki yavaslamaya kargin, otomobil tikketiminde g¢ok hizl bir
artigin gergeklesmesi, bu alandaki yogun talep olgusuna ve bati kentleri baz alinarak niifus
ve kullanilan otomobil iliskisi agisindan normal kargilanabilir. Gergekte niifus ve
otomobil iligkisi noktasinda, ileride deginecegimiz gibi, Avrupa kentlerine gére oldukga
gerideyiz. Ne var ki biiyiik olgiide kendiliginden gelisen plansiz ve ¢arpik kentlesme
ortaminda, bu tarz bir degerlendirme yetersizdir. Nitekim, kent daha gimdiden
otomobillerin isgaline yenik diigmiiy durumdadir.

Istanbul’da kentin yerel diizeydeki yoneticileri, 2000°li yillara girerken, bu en
o6nemli sorununun ¢ozimil i¢in yoPun tariymalara Oncilik etme gereksinimi
duymaktadirlar. 18 Nisan 1998 giinii Atatiirk Kiltir Merkezi konferans salonunda yapilan

ve kent halkimn onerileriyle katithminin 6zellikle istendii panel, bu gereksinimin



aciliyetini ortaya koymaktadir. Istanbul Valiliginin dizenledigi ve ilgili kurulus
temsilcileri ile akademisyenlerin katildig1 panel, kentin gelecegini ciddi bigimde tehdit
eden soruna, kisa ve uzun vadeli ¢ozimler bulma amacim tagpimaktadir. i1 Trafik
Komisyonu tarafindan giindeme alinan “Acil Eylem Plam”da aym amaca yoneliktir. Diger
bir deyisle trafik ve otopark sorununun, kenti gok ciddi bigimde etkiledigi gozlenmektedir.

Kent bugiin kendisine barinma alani bulamayan ve bu nedenle gelisigiizel parkeden
yiizbinlerce otomobilin iggali altindadir. Yasada ongorillen otopark ihtiyacina uygun
yapilagsma ve otomobil alim satum strasinda, park etme faktoriiniin hi¢ bir sekilde hesaba
dahi katilmamasi sonucu, trafife ¢ikan biitin araglar, sonugta kentte herkese ait olan
alanlari, bagka bir deyisle kamusal mekanlarn kullanmék zorunda kalmaktadirlar.
Dolayisiyla sorun, otomobil sahiplerinin de 6tesinde, kamuyu ilgilendiren bir boyut
kazanmaktadir. Duran trafik agisindan da sorunun "toplumsallig1” ortadadir. Isgal edilen
kamusal mekan bedellerinin kime, nasil ve hangi iligkiler izerinden 6dendigi; bu iligkiler
icerisinde hangi kurumsal yapilarin ortaya ¢iktigi ve bunlarin kentsel yasamda yarattif
etkiler giderek 6nem kazanmaktadir.

Konuyla ilgili yapmis oldugumuz kaba gozlem, duran trafifin ticretlendirilmesi
siirecinde, agirbkhi olarak enformel bir iligki agimn kurulmus olduu yoniindedir.
Dolayistyla, kentin bityiik bir blimiinde, kamuya 6denmesi gereken bedelin 6denmedigi;
6denen iicretlerin de genellikle enformel kisi ve gruplara gittifi yoniinde genel bir
diigiinceye varmig bulunmaktayiz. Bizi bu diisiinceye yonelten olgu,otoparklann, kamu
yoneticileri tarafindan ne "kamusal hizmet" ne de isletmecilik mantifiyla ele alindig
gergegidir. Bu nedenledir ki, belirlenen mekanlarda, kamusal denetime agik bir gekilde,
standart kurallar ve icretlendirme ile galisma ve ¢agdas kentlere uygun sistemier
kurulamamaktadir. Bugiin uygulanan haliyle, duran trafigin ticretlendirilmesi yontindeki
iligkinin aktorleri; kimi zaman "yasal" goriiniime de biriinebilen degnekgiler, otomobil
sahipleri, otopark mafyasti ve onlarin yerel yonetimler igerisindeki bazi ozel
baglantilaridir. Kamusal mekanlar bu gruplar igin, kesintisiz olarak gelir getiren birer
biiyiik igletmeye dontigmils durumdadir.

Bununla birlikte, duran trafik ile ilgili konular (mekansal kullanim ve finansal

sorunlar ile parketme durumunun icretlendirilmesi) kentlerin en 6nemli sorunlanmin



basinda gelen ulagim ve trafik sorunu ile birlikte ele alinmak durumunda oldugu igin,
otopark sektorii giderek daha fazla kentsel miidahalelere ugramaktadir.

Boylece kentsel bir sorunun ¢oziimii, aym zamanda enformel iliski afim da
hedeflemek durumundadir. Bu anlamda, kent i¢i ulasim ve duran trafik sorunlar birlikte
¢ozimlendigi sirece ve Olgiide, buna bagh olarak ortaya ¢ikan enformel otopark
sektoriiniin formel yapiya donisiimit de olanakli hale gelecektir. Diger bir deyisle,
oniimiizdeki donemde enformel otopark sektoriiniin doniisiimii de, trafik ve ulasim sorunu
gibi aktiiel oGnemini siirdiirecektir.

Ote yandan kent igi trafikle bagintith olarak ortaya g¢ikan Istanbul otopark
sektoriimiin, gelinen noktada tirettigi biyiik rant nedeniyle ciddi bir ekonomik potansiyel
oldugunu ve bu alanda dolagan sermayenin ¢ok az bir bélimiiniin resmi dolasim siirecine
dahil olduunu yaptipimiz arasgtirma ve gozlemler sonucu gormekteyiz. Kentleri
yonetenlerin, 6zellikle de yeni yatinmlar ve kentsel hizmetler igin kaynak sikintisindan
yakindiklant bir dénemde, boylesine biyiikk ranta daha fazla ilgisiz kalmayacaklardr.
‘Nitekim yakin zamana kadar duran trafik sorunuyla hemen hi¢ ilgilenmeyen yerel
yonetimlerin, bugiin daha gok gelirlerini yitkseltme kaygisiyla, iicretli otopark sistemleriyle
ilgilendikleri gérilmektedir.

Istanbul, otomobillerin yitkii altinda ezilen kent, yeni otopark alanlarim yaratma
konusunda fiziksel olarak titkenme noktasina geldigine ancak otomobil akimi da aym
tempoda devam ettifine go6re, hangi stratejik oOnlemleri uygulamak zorunda
kalacaktir?Yerel yonetimler, ciddi bir ekonomik potansiyel olugturan otopark rantim elde
etme amacmin Gtesinde bir ¢ozim projesi gelistirebilecekler midir? Ucretli otopark
uygulamalarinda bugiin gorillen par¢alanma ve enformel yapt nasu agilacaktir? Bu sorular
kentsel yonetimlerin, iizerinde ciddiyetle durup yanitlamalan gereken en 6nemli konular
olarak durmaktadir.

Bu ¢aligmada amacimiz, dncelikle iicretli otopark uygulamalariyla ortaya ¢ikan
aktorlerin, kamusal mekanlar tizerinde kurduklan son derece karmagik iligkiler demetini
kent sosyolojisi agisindan aragtirmak ve kent planlamasi, kent ekonomisi gibi farkli
disiplinlerin alamina giren ve yukanda ifade edilen sorunlarla ilgili tartigmalara da yine -

kent sosyolojisi agisindan katkida bulunmaktir.



Aragirmanin  yontemi ve omeklem segimine gelince; Oncelikle g¢aligmanin
kavramsal gergevesi genel olarak kentlesme siireci, 6zel olarak da enformel sektorlere
iligkin savunulan tezlerle baglantilan igerisinde ele alindigindan, bu alanda literatiir
caligmas: yapildi. Kentlesme kuramlani baglaminda modernlesme, bagimlilik yaklagima,
eklemlenme ve kiresellesme yaklagimlan ile sozkonusu kuramlar igiginda kentlesme
pratiklerine dair yapilan baz1 galigmalar incelendi.

Ulkemizde kentlesme siireclerini inceleyen saha arastirmalan ve kent ekonomisi
alaninda yapilmig ¢caligmalar olabildigi 6l¢ide taranarak, ¢aligmanin dayandiriidig: genel
kavramlar ile somut goriniimler arasindaki iligkiler kurulmaya ¢alisildi. Ozellikle kent
ekonomisi igerisinde yer almast bakimindan kentsel .enformél sektorlere iliskin yapilmig
dar ya da kapsamli bir gok ¢aligmada ortaya konan veri ve sonuglardan yararlamidi.

Calismanin bu kismu genel olarak belgesel gizlem teknikleriyle hazirlanmig; buna
bagli olarak ele alinacak olan pratiklerin, teorik temelini olusturmustur.

Istanbul’da, iginde biiyiik olgiide otopark sektorimin de yer aldigi enformel sektor
‘orneklerinin bir kisminda, s6z konusu sektorlerin varolma bigimleriyle ilgili, bir bolimii
derinlemesine gergeklestirilen goriigmeler yapildi. Bu amagla kent merkezi sayilan
Eminénii ve Karakoy’de seyyar saticilar ve Cay Ocafn Isleticilerini kapsayan bir grup ile
dogrudan goriigmeler yapilirken ayrica bu sektorlerden birer kisiyle yiizyiize derinlemesine
gorigmeler yapildi. Her iki alanda da , ilgili istihdam mekanindaki kigilerle ilgili olarak,
Karakoy/Bankalar Caddesi tzerinde bulunan cay ocapn isleticilerinden 12 kisi , ve
Emindni Meydaninda Belediyenin onayi ile satig yapan seyyar simit saticilarindan 37 kisi
ile gorugilmigtiir.

detzgzmzz bu sondajla hem kent merkezlerinin “éteki” yiiziiniin somut
goriniimlerini  yakalamak, hem de otopark sektorii ile paralelliklerini saptamak
amaglanmigstir. Bu yiizden de kentin en hareketli, en eski, giin igerisinde niifusunun en
fazla toplandigt mekanlar olan Karakéy ve Emindnii bolgeleri aragtirma alani olarak
segilmigtir.

Otopark sorunu, en 6nemli kentsel sorunlardan birisi olan kent igi ulagim ve trafik
sorunu kapsaminda yer aldigindan, konu bu baglamda da incelendi; kent igi ulagimin

tarihi, yasal altyapisi ve pratikteki gelisme bigimleri ile giiniimiizdeki sonuglan arastirildi.



Otopark sorunu bu agidan iligkili oldufu kent planlamasi, kent ranti, otomotiv
endiistrisinin geligimi, yerel yonetimlerin gorev ve yetkileri ve otomobile iligkin olarak
olusan yeni toplumsal kiiltiirle iligkileri gergevesinde ele alindi.

Caligmanin bu kism1 i¢in bagvurulan kaynaklar genellikle yerel yonetimlerin otopark
hizmetlerine ve kent igi trafige yonelik raporlan, Il trafik Komisyonu kararlari, Otomotiv
endistrisi ve motorlu tagitlara dair ilgili kuruluslarin raporlar, otopark sektoril igerisinde
yer alan firma raporlari  ve trafik/ulasimla ilgili DIE wverileridir. Ayrica galigma
kapsaminda 2918 sayili Karayollan Trafik Yasast, 3030 Sayili Belediyeler Yasasi,
Bayindirlik Ve Iskan Bakanligimin degisik tarihlerde gikardign Otopark Yonetmelikleri ile
Istanbul Bayiiksehir Belediyesi'nin, bu yonetmelige dayanarak~ hazirladify istanbul Otopark
Yonetmeligi, Belediyelerin otopark ihale kararlari, otopark igletmeciligi yapan firmalarin
raporlar, konuyla ilgili olarak yapilmig panel ve sempozyum metinleri ile 1996-1997 yili
boyunca ve 1998 yilinin ilk aylarinda, otopark sorunuyla ilgili olarak siireli basinda ¢ikan
haber ve yorumlar incelendi. Ozetle bu kisimla ilgili olarak eldeki kaynaklar taranmis;

‘varilan sonuglar somut ve ayrintili veri ve bilgilere dayandiriimaya ¢alisinugtir.

Yine galigmanin bu kismu ile ilgili olarak, otopark igletmeciligi yapan kuruluslann
yoneticileriyle gorigsmeler yapilmig; ylzylize yapilan bu gorigsmelerde elde edilen bilgiler,
ilgili kigilerin isimleri verilerek galismaya yansitilmistir. Ayrica otopark uygulamalarinin,
otomobil sahipleri cephesinden nasil degerlendirildigini saptayabilmek agisindan, 6zellikle
Sisli ve Besiktag’ta otopark uygulama alanlarinda, otomobil sahipleri ile goriigiilmis, tepki
ve digtinceleri alinmig, bunlar da birer gozlem olarak galigmaya yansitilmigtir.

Son olarak otopark sektériinde ¢alisan iggilere yonelik olarak da bir anket galigmasi
yapllml‘s; sozil edilen ¢alisma ile, otopark sektériiniin enformel ve formel ozellikleri ve
istihdamin niteligi yakalanmaya c¢alisiimigtir. Bu amagla, Mayis 1997°de otopark
sektoriinde yer alan; Beyoglu Insan Ve Cevre Vakfi (BIVA), Eminénti Hizmet Vakfi,
Parmet (Uskiidar), Ulukar (Fatih, Bayrampasa ve Sariyer), Repimeks (Sisli) ve Bilpark
Park yon. San. Ve tic. AS. ¢aliganlarina yonelik olarak toplam 102 kisi ile goriigtilmiistiir.
Bu rakam s6zii edilen firmalarda ¢aligan otopark isgilerinin yaklagtk % 70’ini
kapsadigindan, sektorde galiganlarin genel durumunu yansitmaktadir. Anket verileri bu

calisma icerisinde degerlendiriimektedir. (Anket formu 6rnegi i¢in bakinmiz. Ek. 1)



1. KAVRAMSAL CERCEVE

Geride biraktipimz yizyilin ozellikle gelismekte olan tlkelerdeki en o6nemli
olgularindan birisi, hizli kentlesme siirecidir. ~ Geligmekte olan ilkeler agisindan izl
kentlesme siirecinin sonucunda niifus artigi, ekonomik kaynaklarin kullanimi, toplumsal
hayatin diizenlenmesi ve yonetsel sorunlar, kagimlmaz olarak en fazla kentler Gzerinde
etkili olmaktadir. Ekonomik ve toplumsal yasamin kentlerde yogunlagsmasi nedeniyle,
ortaya gikan sorunlarin  kent dlgeginde ele alinmasi hem zorunlu hem de gereklidir. Bu
bakimdan kentler, sadece ekonomi, politika ve yonetim gibi bilim dallarimin degil,bu
calisma omeginde oldugu gibi, birgok yonden kent sosyolojisinin de ilgi ve aragtirma
alanlarim olugturmaktadirlar.

Kentle ilgili yapilan aragtirmalar, “kentsel sorunlar” kavrami igerisinde ele
alinabilecek durumlarin, sayisal agidan Gnemini ortaya koydugu gibi, kentsel yasama olan
etkilerinin olumsuz sonuglarim da gostermektedir. Ozellikle gelismekte olan ilkeler
agisindan "oteki kent" olarak tanimlanan ! ve kentsel merkezleri gevreleyen alanlardaki
sorunlarin bir gok ¢alismaya konu oldufunu gozlemlemekteyiz. Bu galigmalarin igerigi,
her disiplinin kavramsal alanina gore degismektedir; gecekondu, ulagim, gevre, imar,
ekonomi, kentsel yonetim vb. konu ve sorunlar. Bunlarin yam sira, kent sorununu esas
olarak, biitiin toplumsal gruplarn giindelik yasamlarimin temelinde yer alan ortak tikketim
araglaninin (konut, egitim, saglik, kiiltiir, ticaret, ulagim vb.) 6rgitlenmesi ile iligkili goren
yaklagimlar da vardir. Buna gore; tikketimin artan toplumsallagmas: ile tilketim araglarimin
giretimi ve dagitimimn kapitalist bir mantikla ele alinmasinin yaratacag gatisma, devletin
miidahalesini kaginilmaz kilacagindan, kent sorunu sonug olarak siyasi bir nitelik tagimak
durumundadir. 2 Ozetle kent sorunu sadece ekonomik degil, politik, kiiltiirel ve giindelik
yasama iligkin diger boyutlanyla da, adeta tiim toplumsal sorunlarn igige gegtigi bir
yumak gibidir.

' Baydar, Oya: “Otekine Yenik Dogen Istanbul”,Istanbul Dergisi, Say1.: 23, Ekim 1997, s: 74
2 Castells, Manuel : KENT,SINIF,IKTIDAR (Cev. Asuman Erendil) Bilim Ve Sanat Yaymnlan, Aokara, 1997, s: 14,25



Bu calismanin bir bolimi, kentsel enformel sektorleri konu etmektedir ve bu
nedenle kent ekonomisiyle ilgilidir. Dogal olarak kent ekonomisi, iilke ekonomisinden
ayn diginilemez. Uretim ve dagitim ag ile hizmetlerin organize edildigi , bu anlamda
ckonomik hayatin kalbi olan kentlerin tlke ckonomisinin afirhfina sahip oldugu
yadsinamaz bir gergektir. Bu nedenle, yirminci ylizyilin ikinci yansinda ekonomi bilimi
icerisinde kent sorunlarina ¢zel bir ilgi gosterilmeye ve sdzkonusu bilimin bir alt dalt
olarak kent ekonomisinin gelismeye basladigin1 gérmekteyiz. Kent ekonomisi, bir yandan
ekonomik etkinliklerin ve niifusun belirli bir cografi alanda yogunlagsmasinin kuramsal
temellerini incelerken, diger yandan bu yogunlasma ile iligkili olan ulagim, konut, igsizlik,
kent planlama, ¢evre kalitesi vb. konulaninda kent politikalanm da ele almaktadir.’
Goruldiagn gibi ayni kavramsal alanlar, kentle ilgili disiplinlerin adeta kesigme noktasidir.

Aragtirmamizin temel kavramlarindan birisi olan, kent ve gelisme olgusu arasindaki
iligkiler de, konuyla ilgili gesitli kuramlar tarafindan farkli sekillerde ele alinip
yorumlanmaktadir. Ornegin, modernlesme kurami, kalkinma siirecini "geleneksel "
yapidan "modern"e dogru uzanan, evrimci ve dogrusal bir gelisme ¢izgisi olarak tanmimlar.
Bu stirecin baglangicini, tiim toplumlar igin evrensel oldugu varsayilan, "geleneksel” yapi
olusturmaktadir. Gintimizin geligmis sanayi toplumlan ise, bu sirecin devamudir.
Kentlesme, bu siirecin en onemli ayaklarindan birisidir. Modernlesme kuramcilarina gore,
kentlegme ile toplumsal modernlegme arasinda ¢ok siki bir iligki vardir. Aymi kuramecilara
gore, kentlesmenin, diinyanin her yerinde egitim diizeyini yiikseltmesi, haberlesme ve
iletisim olanaklarini arttirmasi, iktisadi ve politik katilimin kapsamimi genisletmesi
modernlesme kuramimin evrensel olmasimn kamtlandir. * Gelismekte olan iilkelerin
kentlerinin de giderek aym gelisme gizgisini takip edecegi varsayilmakta ve genel olarak
kentler, iktisadi geligme ve toplumsal modernlegsmenin merkezleri olarak goriilmektedir.

Ne var ki kentlerin gelisme diizeyleri arasindaki farklar ve farkli dinamiklerle
gelisme  siiregleri, sozkonusu yerlesme birimlerine g¢ok olumlu 6zellikler atfeden

modernlesme kuraminin sorgulanmasina yol agmaktadir. Modernlegmenin; tarihi, kiiltiirel,

® Ertitrk, Hasan : KENT EKONOMIS!, Ekin Kitapevi Yaymlan,Bursa, 1995, s:3
“ Ersoy, Melih: Senggl, Tark: “KALKINMA KURAMLARINDA KENTLER,”
Bilim Ve Utopya Dergisi, Sayt: 41, Kasim 1997, 5.68/69



cografi vb. baglamlar1 diginda gelisme siireglerini agiklayan kavramsallagtirmasi, oteki
sorunlarda oldugu gibi kent ve kentsel sorunlar konusunda da elestirilmeye baglanmigtir.
Gergekte yizyilin bagindan beri, geligmis tlkelerin kentleri ile gelismekte olan tlkelerin
kentleri arasindaki iligkiler, bu iki tip tlke arasindaki bagimlilik iligkileri nedeniyle
ikinciler aleyhine gelismektedir. Sonugta, gelismekte olan tlkelerin buyik kentleri, diger
bolgelerdeki kaynaklarin merkez ilkelere aktariimasi islevini yerine getirmektedir. Bu
igleviyle hem ilke igi sosyal dengenin bozulmasina, hem de bagimlhilik ve somiirii
zincirinin bir halkasi1 olma sonucunu dogurmaktadir. Bu durum, kendi i¢ dinamigine
dayanan bagimsiz bir gelismeyi zaten en bagtan olanaksiz kilmaktadir. Sosyal, kiltiirel,
politik vb. farkli 6zellikler de, bu duruma eklendiginde ortéya, modernlesme kuraminin
ongordiginden farkli kurumsal yapilar ve zelliklerle gelisen kentler ortaya ¢ikmaktadir.

Kalkinma kuramlan agisindan geligmekte olan iilke kentlerinin 6zellikleri dikkatle
incelendiginde, hem yukarida s6zii edilen esitsiz gelismeye yol agtiklan igin bagimlhilik
yaklagimimin, hem de farkli ekonomik tarzlarin eklemlendifini savunan yaklagimin,
‘modernlesme kuramina yonelik elestirilerinin dogrulugunu goésteren pratik unsurlan
gorebiliriz. Gelismekte olan tlke kentleri farkly Giretim tarzlanmin eklemlenmesine dayali ‘
olarak geligmekte; bu eklemlenme kentsel iligkilerin hemen her alaminda
gozlenebilmektedir.

Bilindigi gibi kentsel gelisme ve kalkinma siregleri agisindan 6nem tagiyan
faktorlerden birisi de, ekonominin gelisme siiregleri igerisinde ortaya g¢ikan sektorel
dagilimlar ve istihdamin niteligidir. Nitekim ckonomik gelisme sonucunu verdigi
varsayllan gesitli parametrelerin referans noktasi genellikle ekonominin ve istihdamin
sektorel dagilimidir. Buna gore, sektorel dengelerde, tanmdan sanayiye, oradan da
hizmetler sektorii lehine degisme, ekonomik gelisme ve kalkinma saglandifi sonucunu
vermektedir. Bunlardan birinci sektor, tarimsal alant kapsayip, azgelismis olma durumunu
ifade etmektedir. Tkinci sektor, sanayi alammi kapsayip, orta diizey ve daha {izerinde
gelisme' durumunu ifade eder. Ugiincti sektor ise, hizmetler alammi kapsayip, gelisme
dizeyinin tst simnm ifade eder. Bu yaklagima bagli olarak ekonomide sektorel
dengelerin, nasil bir degisme egilimi gosterecegi, konuyla ilgili gesitli caligmalarda

gosterilmigtir.
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Ornegin, savunulan varsayimlardan birisi soyledir : Gelismemis bir ekonomide
egemen iktisadi etkinlik tarim olup, aktif niifusun, bayiik bir kismim yutmaktadir. ( % 70-
80) Zamanla teknik gelisme kargisinda aktif niifusun bolintisi tarim  aleyhine
degismektedir. Egilimin devam etmesi halinde, Gigiinci sektor, ekonomide en 6nemli yeri
tutacaktir. (% 80) ikinci sektor ise, 6nce yikselen ve sonra % 10'a kadar azalan bir egilim
tagiyacaktir...Boylece, gelecekteki diinya ekonomisinin denge hali, birinci ve ikinci sektor
mallarina kargi tam bir doygunluga karsilik, tigiincti sektor ihtiyaglaninin devamh artig
goOstermesi arasinda ortaya ¢ikacaktir. >

Kendi bagina gelismigligin parametrelerinden birisi sayilan, tgincii  sektoriin
gelisme  kosullan ve dinamikleri de en azindan hizmetlér sektorinin kendisi kadar
onemlidir. Zira, bu dinamikler ve bagli olarak ortaya giktig1 kosullar, toplumsal gelismeye
dair kuramlarin da sorgulanmasina yol agmaktadir.

Modernlesme kuramina gore, sektorler arasindaki degisim, dogal bir siralama
izleyerek; tarimdan sanayiye, oradan da hizmetler sektoriine gegis gibi dogrusal bir gizgide
ilerleyecektir. Ancak boyle bir ilerleme gergeklestigi taktirde ekonomik gelisme ve
toplumsal modernlesmeden sozetmek olanakhidir. Nitekim, sanayilesme asamasmm
tamamlamig, tam kalkinmig iilkelerde, tgtnci sektér olarak tanimlanan hizmetler
sektorinin, gelisme sireci boyledir. Ne var ki, hizmetler sekt6érintin gelisme siireci her

iilkede aym dogrusal ¢izgiyi izlememektedir. Gelismekte olan iilkelerde, sanayideki
gelismeye bagli olmadan hizmetler sektoriindeki gelisme hizh ve kendiliginden bir sekilde
cereyan etmektedir. Bu durumun 6rneklerinden birisi de Tirkiye'deki geligmeleridir. Bati
kapitalizminin gelisiminde sanayilesmeyi izleyerek, ona destek olarak geﬁsen ve
sanayilesmenin tiim kritik evreleri agildiktan sonra ( ve 1930'h yillar dolaylarinda) sismeye
baglayarak sanayinin niine gegen hizmetler kesimi, Tirkiye'de, bagindan beri sanayiden,
hatta kimi zaman tarimdan daha genis bir yer kaplamistir. Ustelik bu agin sigkinlik zaman
igerisinde daha da artmustir.’ Agiktir ki hizmet sektorimin bu tarz gelisimiyle,

modernlesme kuramimn 6ngérdigii anlamda ki kalkinma arasinda bir paralellik yoktur.

5 Ulken, Yoksel : 20.YUZYILDA DUNYA EKONOMISI, Istanbul Universitesi Tktisat Fakiitesi Yaymnlan, No:326, 1974, 5.18
d Boratav, Korkut : TURKIYE IKTISAT TARIHI (1908-1985) Gergek Yaymevi, Istanbul, 1989, s : 132
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Gelismekte olan iilkelerde kirsal alandan gelen kitlelerkendilerini dogrudan
"hizmet" sektorinin iginde bulmaktadirlar. Ustelik bu sektoriin; olusumu, isleyisi, mekam
ve diger unsurlan, bizzat galiganlart tarafindan yaratilmaktadir. Boylece, kentlerde
birbirleriyle yan yana yasayan, ve tilkketim agamasinda biyik olgide igige gecmis
farkhliklan ve dzgunlikklerinin adeta karghif ikili (dualist) bir ekonomik yap: ortaya
¢ikmaktadir. Bunlardan birisi kapitalist bir tiretim yapisina, ikincisi ise kirsal iiretim
yapisina ait ozellikler tagimaktadir. Ama igice gegmis olmalarn nedeniyle, ne birincisinin
timiiyle "kentsel", ne de ikincisinin timiiyle "kirsal" alana ait olduklan soylenebilir.
Boylesine net bir aymm gorintiisii artik gozle gorilir, elle tutulur degildir. Burada
vurgulanan durum, sadece iki yapmun kendine 6zgiti 6zellikleridir. Ancak ikili yapinin
agirhikli ozelliklerinin birbirine eklemlenmesi, sadece ekonomik degil, onun tzerinde
sekillenen “Ustyapr”da da, kendine 6zgii yeni tarzlarin ortaya ¢ikmasim saglamaktadir.
Boylece; geleneksel ile modern, kirsal ile kentsel, dogu ile bat1 gibi birbirine karsit gibi
goriinen alanlarm “kritik etkilesimleri” ” gergeklesmektedir.

Kalkinma kuramlarninda kentlerin gelismesi incelenirken, eklemlenme olgusunun
ashinda kiresel kentlerin de bir 6zellii haline geldigini gormekteyiz. Giderek kigiilen
Diinya’da, kentlerin de kendi bagina birimler olarak degil, oteki kentlerle iligkileri
igerisinde anlam buldugu varsayillmaktadir. Kiiresellesme yaklagimina gore; diinya sistemi,
iilke dizeyindeki simf micadelesinin hangi baglamda ve hangi kisitlar igerisinde
siirecegini belirler.® Boylece kentsel sorunlara yerel diizeydeki faktorlerden yaklasmanin
yetersizligi ortaya c¢ikar. Kentler, hangi tilke sinirlan igerisinde oldugundan bagimsiz; is,
ticaret ve finans gevrelerinin ilgi alanlar1 olarak, birer diinya kenti haline gelmekte; bu
ozellikleri nedeniyle uluslararasi goc odagimn da merkezleri olmaktadirlar. Bunun
yarattifi sonuglar, kentlerin kendi igsel dinamiklerinden gok, diinya kentleri ve ekonomisi
ile vb. iligkiler igerisinde ele alinmalidir. Bu anlamda, gelismekte olan iilke kentlerinde
¢ok daha belirgin olarak gériilen sorunlar, bir 6lgiide diinya kentlerinin de bir 6zelligi

haline gelmektedir.

7 Gole,Nilitfer: “Modernlegme Baglaminda Islami Kimlik Arayigr” TORKIYE’'DE MODERNLESME VE ULUSAL KIMLIK,
Tarih Vakfi Yurt Yaymlan, Istanbul 1998, s: 71
® Keyder, Gaglar : TURKIYE DE DEVLET VE SINIFLAR, fletisim Yayilar, Istanbul, 1995, s: 13
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Bu anlamda kiiresel kentlerin de sorunlarindan birisi, agirlikli olarak da hizmet
sektoriinde ortaya ¢ikan, c¢ok genis bir yelpazede yer alan enformel sektoriin varligidar.
Sozkonusu sektor, kapitalizm Oncesi toplumlarda yer almayan, yeni kosullarin ortaya
gikardipt; bu anlamda 6zgiin olarak nitelendirebilecegimiz bir alandir. ° kapitalizmin tek
egemen tarz oldugu formasyonlarda yer almadig varsayilan ve bu anlamda "6zgiin" olarak
tamimlanan enformel sektor, aslinda kiiresellegsmeyle birlikte birer diinya kenti haline gelen
kentlerde de, uluslararasi gig ve gizli istihdam alanlan baglaminda gorilen bir olgudur.

Geligmis olan iilkelerde, artik "ticaret sonras1” bilgi toplumu agamasina gegildigi ve
toplumun niivesinin "eitilmis kisi" oldugu, hizla zihin iscileri lehine degisen siirecin
yaganmakta oldugu ° bir donemde, gelismekte olan ﬁlkelerdé farkl bir gekilde, enformel
sektorler, giderek kurumsal bir yap1 kazanmaya baglamaktadir. Bu yondeki gelisme, gegitli
destek ve denetim mekanizmalan etrafinda yeni bir toplumsal yap1 ortaya gikarmaktadir.
Nitekim gelismekte olan ilke kentlerinin, bugiinkii gérimiiminde tanik oldugumuz olgu;
enformel sektorlerin, belirli bir degigim siireci igerisinde, formel yasama eklemlenmesidir.

‘Bu eklemlenmenin gergeklestigi bigimler genellikle; enformel sektorlerin kismen
yasallagmasi, formel kurumlar tarafindan miidahaleye ugramamas: ve bir tiir toplumsal
benimsenme ile kargilanmasidir. Biitin bunlar bize, gelenekselden modern olana dogru
gecis silirecinde, bazi iligkilerin sadece eklemlenmesine yol agmanin Otesinde, aym
zamanda yerlesik ve kurumsal dzellikler kazandigini da gostermektedir.

Bu caligmamin kapsamu ve islenis bigimi agisindan iki alammun bulundugunu
sOyleyebiliriz. Caligmanmin genel alamini, enformel sektérlerin kentler tizerindeki etkileri
olusturmaktadir. Konu geligmekte olan ilkelere 6mek olarak ilkemizde yifilma ve
yogunlésma ile bigimlenen kentsel toplumsal yapinin 6zellikleri, kent sosyolojisinin temel
kavramlart olan kent, hizli kentlesme, kentlilesme ve enformel/formel istihdam
kavramlartyla bagintisi kurularak ele alinmaktadir. Caligmanin 6zel alani ise, kentleri
sarmalayan yiizlerce enformel sektor orneklerinden birisi olan, Istanbul'daki otopark
sektoriinil aragtirmaktir. Boylece Istanbul otopark sektérimiin geligimi ve formellegme

siireci agisindan degisimiyle, kurulan iligkilerin niteligi yoklanacaktir.

i Ersoy, Melih: Sengtl, Tartk : “KRALKINMA KURAMLARINDA XENTLER”, Bilim Ve Utopya Dergisi, Say1: 41, Kasim 1997, s: 7
'° Drucker, Peter . GELECEK ICIN YONETIM, (Cev: Fikret Ugcan) Tirkiye Is Bankasi Yaymlan, Yaym No : 327, 1994, s: 6/7
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2. ENFORMEL SEKTORLERIN TANIMLANMASI

Enformel kavraminin literatiirde yer almasi, Keit Hart'in 1960larda Gana'da yaptigi
bir aragtirma ile baglamaktadir. Yazar bu kavrami, Gana'da kentsel istihdam 6zelliklerini
arastirirken kullanmustir.”! Sonraki yillarda enformel sektor ile ilgili aragtirmalann daha .
sik yazin alammna girmesi, s6zkonusu kavramin -igerdigi anlamlann daha somut olarak
anlagiimasina ve kent ekonomisine dair kavramsallastirma ile iliski igerisinde ele
alinmasina olanak saglamigtir. ‘

Enformel sektor, resmi kayitlarda olmayan sektér olarak tammmlamir. Bu ifade,
enformel sektoriin en genel tanmimlanmasidir. Bu tanimlama, kayitdist ekonomi kavrami
igin de genel olarak gegerlidir. Ancak enformel sektor kavramu da kayitdist ekonomi
kavrami gibi, sirlan g¢ok net olarak ¢izilmis tamimlamalarin 6tesinde anlamlar
icermektedir. Tek tek enformel sektor 6rneklerinden soz edildiginde yapilabilecek olan
somut tamimlamalar, aslinda sadece sektdrin bazi karakteristik ozelliklerini tanimamiza
olanak saglayabilir. Bununla birlikte gayri safi milli gelir hesaplamalarim elde etmede
kullanilan, geleneksel istatistik yontemlerinde hesaplamalara dahil edilmeyen, ancak gelir
yaratan'u‘im 6zel ekonomik faaliyetler olarak tanimlanan gizli ekonomi alami enformel
sektordir.

Enformel sektor kavramim kargilamak tzere "marjinal sektor", "drgitlenmemis
sektor", "kurumlagmanmg sektor" vb. kavramlar kullaniimaktadir. Sektorin, kayitdisi
ekonomik o6zelligine vurgu yaparken de, "diizensiz ekonomi” (irregular economy), ikinci
ekonomi (second economy), "gozlenemeyen ekonomi” (unobserved economy), "sakli
ekonomi” (hidden economy) vb. kavramlar kullamlmaktadir. Bitim bu kavramlarin
igerdigi ortak tema, sozii edilen ekonominin kayitdigi alanda yer almasi; bagka deyisle
ilgili ekonominin vergilendirilmemesi ve resmi kayitlarda gorinmemesidir.

Ancak "kayitdigt" kavrami, drnegin faaliyetlerinin timii vergi dairelerinin bilgisi

disinda isleyen, bazi ekonomik faaliyetleri ve organizasyonlan (seyyar saticilar,

*! Ekin, Nusret : KAYITDISI EKONOM! ENFORMEL ISTIHDAM, Istanbul Ticaret Odas: Yaymlar, 1995, s: 37
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hamallar,kahyalar vb.) kapsadifn gibi, "yan-resmi" tirden kayitdig1 faaliyetleri de
icermektedir. Diger bir deyisle, kurulug bazinda "resmi" olan ama uygulamada resmi
gereklere genellikle uymayan firmalar s6z konusudur. Gergekten de, yaptigt hi¢ bir satigina
satig figi vermeyen ve etkinliklerini bu sekilde yillarca fatura ve fis vermeksizin siirdiiren
bir firma distinmek olanaksizdir. Dolayisiyla vergi dairesi midirlitklerinin bilgisi
cergevesindeki firmalarn, yasalarda oOngorilen kayit ve belge dizenine uymadan
yaptiklan, vergi tasarrufu saglamaya yonelik alim ve satim iglemleri ile bu iglemlerden
kaynaklanan ekonomik etkinlikler de kayitdis1 kavraminin alanini olugturmaktadir.

Diger yandan kayitdigi ekonomik faaliyetler icerisinde yer alan bir bolim etkinligin
karakteristik ozelligi, bunlarin sadece kayitdist olmasi ve Bu nedenle resmi belgelerde
gorinmemesi.degil, ama aym zamanda toplumun saglifina zararli, ahlaki degerlerine de
karg1 olan niteliidir. Bu yonleriyle s6zkonusu etkinlikler yasadigt olmanin 6tesinde ayni
zamanda ahlakdigidirlar. Bu tiir yasadigi etkinliklerin diger enformel sektdr alanlan gibi,
zamanla toplumsal gegerlilik kazanmalan s6zkonusu degildir. Ornek verecek olursak;
‘hizmet sektoriiniin gesitli alanlarinda ortaya gikan seyyar saticilik,hamallik, kahyalik vb.
enformel sektdr dallan toplumsal gegerlilik kazanan birinci grupta yer aldiklari balde,
kagakgilik, uyusturucu ticareti vb. faaliyetler ikinci grup iginde yer alir.

Gergekte birinci grupta yer alan enformel ekonomik etkinlikler yasal degildir.
Anayasanmin, "siyasi haklar ve oOdevler" bolumiindeki  bireylerin vergi 6deme
yitkiimliiligine iliskin madde uyarinca ' tiim bireylerin, kamu giderlerini karsilamak
tizere mali gﬁcﬁnc orantili olarak 6demede bulunmalan &ngérilmektedir. Anayasanin agik
hitkmiine kargin, yikkimlaligini yerine getirmeyen sektorlerin bir bolimi uygulayicilar
tarafindan da fiilen benimsenmekte;  yasadist tutumlan cofu kez gormezden
gelinmektedir. Bu durum aslinda, enformel sektoriin, toplumsal yasam tizerindeki agirlikli
yerinin de bir gostergesidir.

Kisacasi, enformel sektor ile ilgili yapilan tamimlama ve degerlendirmelerin ortak

yonlerini bir araya getirdigimizde, bu sektdrii, yasal giivencesi ve korumasi olmayan,

" Tarkiye Cumhuriyeti Anayasast, 1982, Madde No : 73
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toplam iiretime net katkinin son derece digik oldugu, uzmanlagmanin olmadig bir sektor

olarak tammlamak miumkiindjir.
2.1. Kent Ve Ulke Ekonomisinde Enformel Sektorlerin Agirhg:

Bilindigi gibi, enformel sektorlerin ortaya ¢iktifa alanlar esas olarak kentsel hizmet
alanlandir. Hizmet sektorii, son yillarda kentsel yasamin hemen her alaninda  hizli bir
gelisme gostermigtir. Bu gelisme, aym zamanda,sanayi ile kosut olmasa da hizh
kentlesmenin gergeklestiginin ve dolayistyla ekonominin ana 'sektﬁrleri olan; sanayi, tarim
{re hizmetlere bolinmesinde oranlann farklilagmasin ifade etmektedir.

Devlet Istatistik Enstitiisii verilerine gore, 1990- 1996 yillan arasinda, @ic temel

sektor arasindaki degismelere iligkin oranlar agagidaki tabloda goriilmektedir.

TABLO : 1 : ISTIHDAMIN SEKTOREL DAGILIMI (%)
kYﬂlar Tanm Sanayi Hizmetler
(Years) {(Agriculture) (Industry) (Services)
1990 438.5 15.3 36.3
1991 48.5 21.0 30.6
1992 44 4 22.3 334
1993 45.5 21.8 32.8
1994 453 22.2 325
1995 46.7 215 31.8
1996 45.8 21.7 32.6
1990-1996 46.4 20.8 32.8

Kaynak: Tiirkiye Ekonomisi Istatistik Ve Yorumlar, DIE, Temmuz 1997, s.131

Tabloda, tarim sektoriiniin, 6teki sektérlere oranla agirligini gosteren verilerini bir
yana birakirsak, sanayi ve hizmetleri igeren sektorler arasindaki oranlara iligkin veriler,

hizmetler sektériiniin, sanayiye gore biyiklagint gostermektedir. Gergekte bu alanda
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yapilan aragtirma ve gozlemler de ulkemizde sanayinin yeterli bir dizeyde gelismesi
saglanmadan, hizmetler sektériiniin, ondan daha 6nde ve hizh gelistigini gostermektedir.

Ote yandan tabloda, hizmet sektorine iligkin olarak verilen oranlar, kugkusuz ki
formel hizmet sektoriiyle ilgili resmi verileri igermektedir. Oysa Ozellikle tlkemiz ve
kendiliginden hizl1 bir bi¢imde yogunlagan kentlerimizde, kayitdig1 alanda sayilari-artarak
siiregelen hizmet sektérleri vardir. Bu kategoride yer alan hizmetlere ait, gozlemler veya
tahminler sonucu elde edilmis oranlar da eklendiginde, hizmetler sektorii agisindan ortaya
tam bir “siskinlik” ¢ikmaktadir. Ne var ki, yine de kentsel hizmetlerde devasa boyutlara
ulagan enformel sektorlerin, toplam ekonomi igerisindeki yerini tam olarak belirlemek
bugiinkii durumda kolay degildir. Bu konuyla ilgili, farkil yaklagim tiirlerinden yola
¢ikilarak yapilan ¢esitli aragtirmalar vardir; ancak bu aragtirmalar sadece yaklagik
sonuglar vermektedirler.

Devlet Istatistik Enstitiisiiniin, Tiirkiye'de kayitdigi ekonomi ile ilgili olarak farkli -
yaklagim bigimleri ile elde ettigi sonuglar, bu agidan drek olarak gorilebilir. Bu yaklagim
‘bigimlerinden birisi, harcama ve iretim yontemiyle elde edilen sonuglardir. Buna gore,
ormegin 1987 yili Hanehalki Gelir ve Harcama Anketi verilerinde; yurt igi gelir toplanm
45.1 trilyon TL, yurt i¢i harcama toplami ise 51.7 trilyon olarak belirlenmigtir. Bu
durumda harcama toplamimn, gelirlerin toplamindan % 14.6 daha yiksek oldugu
goriilmektedir.”® Bu, belki de kayitdis1 ekonominin en net goriiniimadar. Ancak sadece
harcamalar ile ilgili yaklagimda degil, vergi yontemi ve parasalc1 yaklagimlarda da farkl
oranlarda kayitdig1 ekonomi gergegi ortaya ¢ikmaktadir.

Bu sonuglann giivenilirligi, yapilan varsayimlarin ger¢ekgi olup olmamasina ve
kullamlan verilerin doprulupuna bagli bulunmaktadir. Bununla birlikte, tim farkli
yaklagimlarin birlestigi ortak nokta, oranlan degisik olmasina karsin, Turkiye’de kayitdig

ekonominin, toplam ekonomi igerisinde gok ¢nemli bir paya sahip oldugudur. Bunu

¥ KAYITDISI EKONOMI TANIMILTESBIT YONTEMLER] VE TURK
EKONOMISINDEKI BUYUKLUGU, DPT Yaymlar,Eylal 1994, 5.10
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dogrulayan 6rneklerden birisi de, kayitdisi ekonomiye kars1 yeni ve etkili 6nlemler alma

zorunlulugunun, artik politik yonetim tarafindan da iilke giindemine taginmig olmasidir.
Turkiye ekonomisinde kayitdigt ekonominin oranlann hakkinda yapilmig degisik

aragtirmalarda elde edilen baz1 sonuglar, agagidaki tabloda toplu olarak gosterilmektedir.

TABLO 2 : TURK EKONOMISI ICIN TAHMIN EDILEN KAYITDISI

EKONOMININ BOYUTLARI
Aragtirmaciiar Tahmin Yéntemleri Yih Kayitdigt Ekonomi/GSMH
] (yiizde)
ALTUG Kayitdist Ucret Yaklagtm 1992 35
DERDIYOK Parasalci Yaklagim 1984 273
Vergi Yaklagim :
- Vergi Inceleme 1991 (*) 40.4
- En Diigiik Vergi Orant 1991 (*) 7.78
- Sifir Vergi Oram 1991 (%) 26.20
HAKIOGLU Parasalct Yaklagim
Ekonometrik 1984 137.8
0ZSOYLU GSMH Yaklagim 1990 7.5
Parasalct Yaklagim
- Sabit Oran Yaklagim 1990 11.5
- Islem Hacmi Yaklagtm 1990 115
KASNAKOGLU Parasalci Yaklagim
- Ekonometrik (1) 1990 7.748
9.338
7.244
9.069
KOCOGLU Duyarlilik Analizi 1987 19.6-26.5
TEMEL,SIMSEK Harcamalar Yaklagim 1991 1.50
Ve YAZICI Vergi Yaklagim (1) 1991 16.40
29.90
Parasalct Yaklagim
-Sabit Oran Yaklagim 1991 191
-Islem Hacmi Yaklagim 1991 191
~-Ekonometrik 1991 7.88

(1) Farkh varsayimiara gére
(*) GSMH'ya gore

KAYNAK: "KAYITDISI EKONOMI TANIMI, TESBIT YONTEMLERI VE TURK EKONOMISINDEK(
. BUYUKLUGU" , Devlet Planlama Tegkilat: Yaymlari, Eylil 1994, .27
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Kayitdisi ekonominin ancak dolayli yoldan hesaplanabilmesi miumkiin olabildigi
i¢in, yukandaki tabloda da goriilldiigi gibi farkli oranlar ortaya gikabilmektedir. Ancak
yaklasim bigimlerinin tamaminda gorilen ortak sonug, tlkemiz ekonomisi igerisinde,
kayitdigi ekonomi alaninin 6énemli bir oran olugturmasidir. Kayitdigi ekonominin ulagti
oranlarla ilgili yapiimis bir bagka galigmada ise,aym zamanda toplumun ahlaki degerlerine
de aykin olan yasadisi faaliyetleri icermemis olmasina kargin, 1988 - 1994 doénemi
igerisinde, kayitdisi ekonomi oraninin, GSMH'nin % 55'ine ulasgtig1 belirtilmektedir. Aym
aragtirmaya gore, 1988'den 1994 donemine kadar, resmi GSMH 15.4 kat buylrken, aymt
donemde yeralti ekonomisi 17 kat buyiimigtir. **

Sonug olarak, iilke ekonomisinde, ¢zellikle de kent ekonomilerinde, enformel
sektorlere ait oranlarin son derece yikksek oldugu, bitin aragtima sonuglarinda
gorilmektedir. Toplumsal yasamin her alamm etkileyen bu olgu, gelismekte olan oteki
tilkelerde oldugu gibi, tilkemizde de, ekonomik gindemin ve sonuglan itibariyla sosyal

giindemin, en 6nemli konularindan birisini olugturmaktadir.
2.2. Enformel Sektorlerin Gelisme Nedenleri

Enformel sektorii ortaya ¢ikaran birgok faktorden soz edilebilir. I¢ ve dig gogler,
hizli nufus artigt, luzli  kentlegme, sanayinin gelismesindeki yetersizlik,aile yapisi,egitim
olanakl;m vb. Her ilkede enformel ekonominin ortaya g¢ikmast ve geligmesi, bu
faktorlerden birine, birkagina veya hepsine bagli olarak gergeklesebilir. Bagka bir deyisle
her iilkede enformel sektorii ortaya gikaran standart faktérlerden gok, somut gartlarin
ortaya cikardip gesitli faktorlerin varhig ve bunlarin sosyal gelisme tzerindeki etkilerini
saptamak gerekir. Zira enformel istihdama iligkin sorunlarin ¢oziimii de biyik olgide
sozkonusu nedenlerin dogru bir sekilde kavranilmasina baglidir. Sektoriin gelisme
nedenlerini dikkate almadan geligtirilen ve uygulanan ¢oziim yontemlerinin etkili

olmamast da bu gergekten kaynaklanmaktadir.

" DISK-AR, DISK Aragtirma Enstitiistt Aylik Balteni, Say1: 20, Temmuz 1997, s: 20
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Ancak ozellikle azgelismis iilkeler agisindan enformel sektdrim geligme nedenlerini
iki temel baglik altinda toplamak mimkiindiir. Bunlardan biri, hizli niifus artig1, kirdan
kente go¢ ve sanayiden gok daha onde giden kentlesmedir. Digeri ise, kentlerde formel
istihdam alanlarinin yetersiz olmasi ve varolan formel sektor alanlarina girigi son derece
zorlagtiran birokratik engellerdir. Birbiriyle iligkili olan ve kentleri enformel sektorlerin
yayilma alam haline getiren bu faktorler; tek bir degigkene bagli olmaksizin, bir ucu kirsal
donigiime dayanan, 6teki ucu ise kentsel 6rgiitlenme olgusunda bulunan ¢ok yonlit bir
siiregte " ortaya ¢ikmaktadirlar. Diger bir deyisle, "siire, ¢ozilme, yogunlagma ve akim
olaylarimin gergeklestigi iki uglu olgular butiniidir. Sﬁreg:in bir ucunda ¢ozalmenin

gergeklestigi kir, diger ucunda yogunlagmanin gergeklestigi kent bulunmaktadir. 16
. 2.2.1. Kirdan Kente Go¢ Baskis

Geligmekte olan iilkelerin kargilagtiklan en 6nemli sorunlarin basinda, kirsal alandan
kentlere dogru hizla akan niifus hareketi gelir. Kirsal alanin kendi gartlarinda ortaya gikan
itici faktorler, buna karsin kentlerde ig bulma umudu ve o6zgirlik ortami gibi gekici
nedenler ve ulagim teknolojisinin gelismesiyle ortaya ¢ikan iletici nedenler 719501
yillardan sonra gok hizli gelisen kentlesmeye neden oldular.

Son 30-40 yilda kesintisiz bir gekilde kirsal kesimden kentlere stirekli bir bigimde
ortaya ¢ikan, benzeri goriilmemis go¢ hareketi sonucu, diigiik gelirli tilkelerde kentli niifus,
1965 yilinda toplam nitfusun % 17'sini olustururken, bu oran 1988'de % 35'e ulagmugtir.
Orta gelir gruplu iilkelerde ise aym oran % 42den % 58'¢ yikselmistir."® Kentli niifusun
bu 6lqﬁde artigt ile ekonomik geligme, sanayilesme ve kentlesme arasindaki iligkiler
dogrusal bir ¢izgide gelismedigi gibi, birbiriyle dogrudan uyumlu da degildir.

Bu durumun 6rneklerinden birisi de Turkiye’dir. Ozellikle 1950’ lerden sonra artan

kirdan kopus siireci ve hizli kentlesme iilkemizin en temel problemlerinden birisidir. Bu

'S Kongar, Emre : KENTSEL BUTUNLESME, Turkiye Geligme Aragtumalarn Vakfi Yaymlax, Ankara, 1982, s: 34
" Bkz. (3),Ertirk, s: 14
"7 Keles, Rugen : TURKIYE'DE SEHIRLESME VE GECEKONDU SORUNU, Gergek Yayinevi, Istanbul, 1978, 5:72

' Bkz. (9), Ekin, s: 39
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baglamda, kentlesme ve iktisadi geligme arasmdaki bagintiy1 gostermek tlizere diizenlenen
bir endekse gore, Tirkiye, birgok azgélismis iilke arasinda listenin en sonlarinda yer
almaktadir. Bunun anlami, Tirkiye'nin kentlesme hiziniiktisadi gelismesinin hakl
cikarmadigidir. Baz1 batili bilim adamlarinin, agir1 ya da sahte kentlesme adim verdikleri '
durum budur." **

Sozii edilen agimn ya da sahte kentlesmenin go6riinen en belirgin  yizii,
gecekondulagma siireci de dahil olmak {izere, kentlerin her tarafinda adeta figkiran
enformel sckt6rler ve istihdam alanlari olmustur. 1950 yillardan sonra tarimdaki
makinelesme sonucu igsiz kalan onbinlerce ortakgi, yanct ve diger koylt gruplarinin,
biiyiik gehirlere akin etmekten bagka secenekleri yoktu. Ama bu, kitlesel goglerin tek
nedeni degildi. Tanmda makinelesme sureciyle birlikte, kirsal alanda toprak tizerindeki
nitfus baskisi, topragin ¢ok kiigiikk pargalara ayrilmasi, kiigiik kasabalardaki diisiik gelir
duzeyi ve halkin gittikge yiikselen beklentileri gibi 6geler de, 6zellikle buyik kentlere
akim saglayan faktorler igerisinde yer aldilar. Bu siiregte gergeklesen kentlesme ise,
‘kentlerin eritme potansiyeli dikkate alinmadan gergeklesen ve adeta kenti ezen bir yigilma
seklinde gerceklesmektedir.

Istanbul, bu tiir kentler igerisinde, her zaman niifusu geken ana merkez oldu. Cinki,
niifusun kentlere yonelmesine yol agan "gekici nedenler” igin en fazla potansiyel
Istanbul'da vardi. Nitekim, DIE verilerine gore, Istanbul dogumlu olmayip da, Istanbul'da
oturanlarin orani, 1950'de il nifusunun % 35' iken, 1966'da bu oran % 45'e, 1975'de %
55'%, 1985'de % 65'e ve 1990'da % 66'ya yiikselmistir. Yine DIE nin 1996 Tirkiye Istatistik
yilhginda yer alan verilere gore Istanbul, 1990 niifus sayimina gore, % 1081ik gog hiziyla,
en fazla gb¢ alan illerin baginda gelmektedir. 1997 yili niifus tespit sonuglarinin
ayrintilarina iligkin verilerin DIE tarafindan resmen yaymnlanmamasina kargm, ayns
egilimin devam ettigini gézlemlerimize dayanarak soylemek olanaklidir.

1990 yil1 ve dncesinde yapilan niifus tespit sonuglarina gore, Istanbul'da niifus artig
oranlanm, Turkiye'deki niifus artis oranlanyla karsilagtiran agagidaki tablo, aslinda
Istanbul'da bir niifus patlamas: gergeklestigini gostermektedir.

18 Kele, Rugen : KENTLESME POLITIKASI, finge Kitapevi Yaymlan, Ankara, 1990, s: 15/16
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TABLO: 3 TURKIYE VE ISTANBULDA YILLIK ORTALAMA
NUFUS ARTISI (Binde)

Dénem Tarkiye Istanbul
1935-40 17.0 229
1940-45 10.6 169
1945-50 21.7 15.7
1950-55 27.8 542
1955-60 285 40.6
1960-65 24.6 396
1965-70 25.2 54.8
1970-75 25.0 514
1975-80 20.7 389
1980-85 249 41.8
1985-90 21.7 448

Kaynak: DIE Genel Nafus Sayimi, flgili Yillara ait Veriler ; Mustafa Sénmez:
1980°den 2000°ne Degisim, Arkadag yayinlar, Ankara 1996, s:32

Istanbul'da gergeklesen hizh niifus artiginin, sadece i¢ gogler yoluyla degil.zaman
zaman i¢ gocleri de katlayan kitlesel di goglerle birlikte geldigini de vurgulamaliyiz.
Gergekte bu, 6zgim bir durumdur. 1980' yillarin bagmdan itibaren, Tirkiye'nin iginde
bulundugu cografyada meydana gelen i¢ ve dig savaglar,politik istikrarsizliklar, darbeler
vb. fak’gﬁrler sonucu Balkanlardan,Kafkasya’dan,Iran, Irak ve Afganistan'dan yiizbinlerce
insan Tirkiye'ye geldi. Bunlann énemli bir bolimii baglangigta ya da zaman igerisinde
Istanbul'a yerlesti. istanbul, gesitli ulus,irk, dil ve din gruplarindan gelen biyiik kitlelerin
ig, istihdam ve konutlama olanag: saglayan kiresel bir kent 6zelligi de kazandi. Kente, bu
tir goglerle gelen nifus, i¢ goglerle gelenlere gore kiyaslanamayacak kadar, devletin
ilgisini gérmesine karsin, yine de timimnin, formel istihdam olanagim bulamayacaklan
agikt. Bunun sonuglarini, genel olarak Istanbul'da artan niifusun hangi istthdam alanlanina
yoneldigini gosteren Devlet Istatistik Enstitiisti verilerinden gikarmak olanaklidir. DIE .
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verilerine gore, Turkiye'deki toplam ailelerin % 13't Istanbul'da yastyor. Toplam milli
gelirinin % 21' de yine Istanbul'da iretiliyor. Buna karsihk toplam gelirin istanbul'da
tiketilen bolimi ise % 27.5'dir. Nifusun formel yollarla istihdaminmin gergeklesmesi
durumunda sanayi ve imalat sektoériiniin de ayn1 hiz ve oranda biiylimiis olmasi gerekiyor.
Oysa bityitk imalat sanayinde 1980-1990 doéneminde, Istanbul, Tirkiye toplami igindeki
paymm arttirmadi, sadece korudu. 1980'de Istanbul'da her yiiz kisiden 34'%@ imalat
sanayinden geginirken, bu say1 1990'a kadar artmanms, hatta % 33'e dismustir. ° Buradan
¢ikan sonug, Istanbul'da istihdam alanlarinin sanayi disi sektorlere kaydigidir. Bunlar da
esas olarak, ticaret ve hizmet sektorleridir. Bugiin sozkonusu sektorler kent gizli
igsizlerinin toplandif1 merkezler durumundadir. Hatta {stanbul'un en dnemli sektorlerinden
ikisi olan tekstil ve ingaat sektori de kayitdigi istihdam alanlan olarak hzla biyiidiler.
1990'nin baginda tekstil sektoriinde 341.000 ticretli galigan gérinmesine karsilik, sigortah
olanlarin sayis1 194.000 dolayindaydi. ingaat sektorin de ise 208.000 tcretli ¢alisan
gorinmesine kargilik, sigortali olanlarm sayisi 82.000 olarak gorimiyordu.”! Diger
sektorlerde de gegerli olan bu durum, ilkemizdeki genel yapinin bir yansimas1 gibidir.
Nitekim, 1996 yih verilerine gore, iktisaden etkin niifus yaklagik olarak 25 milyon
olmasina kargihk, SSK'li galisan sayisi 4.624.330 kisidir. **

Tirkiye'de bugin de kentlere ve 6zellikle de Istanbul'a niifus akit devam etmektedir.
Bugiin i¢in,biiytik 6lgtide i¢ gogler yoluyla gelen niifus artisinda degil ama son yillarda
gociin nedenleri bakimindan bir degisiklik s6z konusudur. Bugiin artik i¢ goglerin temel
nedeni tarimda makinelesme degildir. Bundan ¢ok daha etkili olan neden, 6zellikle Dogu
ve Giineydogu Anadolu'da koylerin, ozellikle 1990°h yillann ilk yansinda "terorle
micadele” gerekgesiyle devlet tarafindan bosaltilmas: stratejisinin sonuglan olmaktadir.
Kirsal alanda tarim ve hayvanciliga da biiyik darbe vuran s6z konusu uygulamalarla
birlikte, ilgili koylerin bagh bulundufu kent merkezlerinin niifusu birkag misli artms ve

biiyiik kentlerin varoslar da bu goclerle gelen niifusun akinina ugramigtir.

% Sonmez, Mustafa : ISTANBULUN KIYUZU 1980'DEN IKIBINE DEGISIM Arkadas Yaymlari, Ankara 1996, s: 59
2 Age s 70
2 DIE, Istatistiklerle Ttrkiye 1997, s: 122
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Kentlerdeki formel sektér alanlarimin, kirsal alandan gelen nafusu  istihdam
edebilmesinin olanag bulunmadifi ¢ok agiktir. Bu yiizden,sozii edilen nifus, bulabildigi
bitin olanaklart degerlendirerek kentlerin her yerinde enformel galigma alanlarim
olugturmaya bagladi. Her geyin, sokakta ve seyyar tezgahlar tizerinde satilmaya baslandig
bu dénem,; enformel istihdam agisindan da bir patlama doénemiydi. Bu siireg bugiin de
devam etmektedir. Tirkiye'nin kentleri, sadece enformel sektordeki patlama ile degil;
enformel sektérde de kendine yer bulamayan yiizlerce gocerin, yasamlarindaki trajik

sonuclannin da etkisi altinda bigim degistirmektedirler.
2.2.2. Vergi Yiikii Faktorii

Vergi yikii ve kamusal denetim bigimi, hem timiiyle kayitdigt bigimde, hem de
yari-tesmi kurumlagmalar diizeyindeki enformel sektorii beslemektedir. Ornegin, kugik
caph sermaye ile kurulabilecek bir "isletme", afir vergi yiikii ve pek ¢ok biirokratik
engelin agilmas: stirecinde ya timilyle enformel alanda faaliyet yiriitmeye yonelmekte, ya
da yasal gereklerin bir gogunu yerine getirmeden yari-resmi bir tarzda galigmaktadir. Yari-
resmi tarzdaki g¢aligmada da asil amag¢ mimkiin olan élgiide vergi kagirmaktir. Bu amag,
kendisini biiyiik olgiide, calisanlarin ve gergek gelirlerin, kayitdigt tutulmasi bigiminde
ortaya koymaktadir. Buyik ya da kugik birgok isletme, g¢aliganlarinin sigorta ve vergi
giderlerinin olusturdugu maliyetten kaginmak igin, ¢aliyma midirliklerine ve vergi
dairelerine bilgi vermeden iggi galishrmaktadirlar. Turkiye'de, 6zellikle de Istanbul'da,
kentin her tarafina yayilmig binlerce kiigiik isyerinde oldugu gibi; tekstil, turizm, ingaat ve
otopark sektorimde de bu durum oldukea yaygindr.

1997 yili vergi rekortmenlerinin genellikle tretim dist alandan; bankalardaki
sermayeleri igin faiz gelirlerinden vergi 6deyen miikellefler igerisinden gelmis olmalar bu
acidan oldukca anlamlidir. Buna kargin emek ve sermaye kullammu ile tiretim siirecinde
aktif olarak yer alan kesimlerin, “en fazla vergi verenler” igerisinde ikinci planda

kalmalari da, burada savundugumuz tez baglaminda distindiiriictidiir.
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Asagidaki tablo, isletme sahibi veya yoneticilerinin, enformel galigmayi tercih
etmelerine yol agan maliyetlerin boyutu bakimindan bir 6rnek tegkil edebilir. Tablo, iicret

geliri elde edenler tizerindeki vergi yiikii hesaplamalarini igermektedir.

"TABLO : 4: UCRET GELIRI ELDE EDENLER UZERINDEKI

VERGI YUKU HESAPLAMALARI
Isverene Net Yillik Ortalama
Maliyeti (1) Ucret (2) Vergi Vergi Yiikii
Asgari Ucret . 3.101.413 1.563.473 5.813.724 19.30
Aylik 5 Milyon 6.192.000 3.008.344 12.860.000 2143

Aylik 10 Milyon 11.725.947 6.101.158 31.484.403 26.24
Aylik 20 Milyon 22.035.947 11.908.249  76.999.818 32.08

(1) Isverene minumum maliyet olarak dikkate alinmagtir.
(2) Vergi hesaplamalar toplam yillik ticret tizerinden yapilmis olup,bu hesaplamaya gore
ortalama aylik gelir dikkate alinmasgtir.
KAYNAK: Ahmet Fazil Ozsoyly, TURKIYEDE KAYITDISI EKONOMI,
Baglam Yayinlar, Istanbul, 1996, s: 94

Tablodaki verilerden de izlenecegi gibi, tcretlilerin vergi gelirleri igerisindeki pay
kademeli olarak artmaktadir. Bu durum bagka bazi arastirma sonuglarinda da yer
almaktadir. Oregin 1991 yili verilerine gore, tcretliler milli gelirden % 17 dolayinda pay
aldiklar1 halde, gelir vergisinin % 56.3'nii 6demektedirler. Gelir vergisinin % 86.2'si
kaynakta kesinti (stopaj-tevkifat) yolu ile toplanmaktadir. Kaynakta kesinti yolu ile alinan
gelir iginde de tcretlilerin pay1 % 68.2've ulagmaktadir. Ucretlilerin 6dedikleri gelir
vergisinin, toplam vergi gelirleri igindeki pay1 da % 22.4 dizeyinde bulunmaktadir. **

% [JCRETLERIN VERGILENDIRILMES!, Frederich Erbert Vakfi Yaymlan, Turkey, 1994, s: 12
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Isverenler, tcretliler adina 6dedikleri vergi yiklerini, formel sektdrde maliyetleri
arttiran ve bu yiizden kendilerini enformel sektor karsisinda, esit olmayan rekabetgi bir
piyasada zayif durumda blfaktlglm distndikleri igin, bu tarz vergi yiiklerinden kaginma
egilimine girmektedirler. Bunun kagimmilmaz sonucu olarak da, tcretlerin agafiya
¢ekilmesi; tageron isgi galigtirma egilimi, kagak ig¢i galigtinilmasi, toplu sdzlesmelerin zora
sokulmasi, vergi kayiplari gibi toplumsal yasamda gerginliklere yol agan uygulamalar
ortaya gtkmaktadir.

Isletme sahipleri, yoneticileri veya siradan bireylerin enformel g¢aligmaya kayma
egilimlerinin bir bagka nedeni de, bu kesimlerde, genel olarak devlete iligkin deger
yargilarinin degigmis olmasidir. Adaletsiz gelir dagilimi, kamu gelirlerinin israf edilmesi
veya politik amaglarla belirli kigilere peskes gekilmesi ve kamuya ait gorevlerin yerine
getirilmemesi gibi faktorler, tiim toplumda oldugu gibi bu kesimlerde de devlete olan
giveni zayiflatmakta; devlete gidecek gelirlerin/vergilerin heba olacag duygusuna yol
agmaktadir. Ozellikle kriz dénemlerinde gorilen bu durum enformel g¢alismanin
yayginlagmasina yol agmaktadir.

Devlete duyulan giivensizlik, yolsuzluk ve suistimaller nedeniyle enformel
caligmanin yayginlagmasi, ilkemizde yaygin bir durumdur. Toplumsal beklentilerin
kargilanamamast, kamu vicdanini rahatsiz eden karar ve uygulamalar da, bu tiir sonuglarda
etkili olmaktadir. Omegin 1990-1995 yillari arasinda Giineydogu Anadolu'nun bazi
kentlerinde hi¢ kimsenin vergi vermemesi yiiziinden vergi dairelerinin kapanma noktasina |
geldigi veya Siverek 6rneginde goriildugu gibi, su ve elektrik borglarim1 6demeyenlerin,
hoperalér ile tiim kente duyurulmas: uygulamalarimn yapildig: yontinde haberlerin giinlitk
basinda yer almas, bu agidan ilgingtir.

Ne var ki yasal denetim mekanizmalarinin uygulanmasi bir yana, paradoksal bir
bigimde devletin 6zellestirme ile ilgili tegvikleri, igin kesitlere ayrilmasi, fason dretimin
yayginlagmasi1 gibi faktorler enformel istihdamin yayginlagmasina olanak saglamigtir. Bu
anlamda, enformel istthdamin yayginlagmasinda, devletin dolayli bir destegi sdzkonusu
olmaktadir. Tek bagina bu durum, ozellikle azgelismis ilkelerde enformel istihdamin

stirekli artan bir grafik gizmesinde dnemli bir faktordiir.
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2.3. Enformel Sektor Ve Istihdamin Ozellikleri

Enformel sektér veya istihdamin vurgulayici 6zelliklerinin neler oldugu konusunda
yapilan arastirmalara baktigimizda, s6zkonusu sektoriin; zaman zaman birbirlerini digliyor
olsa da, birgok ozelliginin bir arada sayildiginu gorirtiz. Oysa bu 6zelliklerin, gesitli
formlara gore simflandiriimasi, sektoriin dogru bir sekilde anlasilmasi i¢in gereklidir.

Bu ozelliklerin bir bolimii , enformel sektorun, sektorel yapisina vurgu yapmaktadir.
Bunlar, sektortin dretildigi alanlarin, olugsma ve isleyis bicimlerini biyik 6l¢iide
karakterize eden bu ozelliklerdir. Diger 6zellikler ise, sektorin, istihdamla ilgili boyutuna
vurgu yapmaktadir. Dolayisiyla bunlann birbirleriyle iligkisi icerisinde ama ayni ele

alinmasinin, konuyu saglikli bigimde kavramamiza yardimci olacagin digiinmekteyiz.
2.3.1. Sektorel Ozellikler

Enformel sektoriin 6zellikleri, bu ekonominin timiyle kayitdisi olusuna ya da yan
resmi bir nitelik tagimasina gore degisebilir. Ornegin, isin bir boliminii taserona
yaptirmak, gegici hizmet akdi ile ig¢i galistirmak; kapsam dig1 ig¢i ¢alistirmak ve esnek
firetim gibi igverenlerin, "galisma hayatina gagdas kapitalizmin getirdigi yeni sorunlar" **
olarak degerlendirdikieri faktérler, bir butiin olarak formel sektor igletmelerin kayitdisi
caligmalari igin elverisli bir zemin olusturmaktadir.

Bu durum, kayitdisi galigmanin kendi igindeki gesitlilifinin bir 6rnegidir. Aym
sekilde azgeligmis tlkelerdeki enformel ¢esitlilifin 6zellikleri de, gelismis tlkelerdeki
enformel sektor ozelliklerinden bazi noktalarda farklilagabilir. Dolayisiyla, enformel
sektorin, her tlkede ortak ¢izgilerini karakterize eden bazi evrensel ozelliklerinden
sOzetmek -- 6rnegin kayitdisi olmast ya da korumasiz olmasi gibi -- olanaklldlr_ ama bu
ozelliklerin bir kism1 yerel ekonomik, politik ve toplumsal sartlar igerisinde ortaya ¢ikan
farkh 6zelliklerdir. Ornegin, basit teknoloji kullammi veya emek yogun galisma, enformel

sektoriin ortak ozelliklerini karakterize edebilir. Ama sektoriin digik gelirler rettigi, bu

# MESS "MERCEK" Dergisi, Say1 : 7, Temmuz 1997, s : 56
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yiizden de ¢aliganlarin yoksulluk simirinda kaldiklar savi, tiim enformel sektor dallan igin
gegerli degildir. Zira enformel sektorin bazi dallarinda bunun tam tersi bir durum
sozkonusudur. Ornegin, Istanbul, Karakdy/Avizeciler Carsisinda, Cay Ocag Isleticileri ile
ilgili yaptigimiz bir aragtirma bu igleticilerin, 1997 yili ortalarinda, kendi ifadelerine gore,
gunlikk ortalama 6.000.000 lira gelir elde ettiklerini ve vergiye tabi olmadiklarim
gosterdi. Bunun, Tiirkiye'nin bugiinki sartlarinda "yoksulluk sinin" olmadips agiktir. »°

Enformel sektoriin dzellikleriyle ilgili yapilan aragtirmalar arasinda en detayli ve
degisik ilkeleri konu almalan nedeniyle en zengin olanlari Uluslararas: Caligma Orgiitiine
(ILO) aittir. ILO'nun Kenya Orgiiti tarafindan yapilan galismalarin birisinde, kayitdist
ekonominin 6zellikleri sayilirken, s6zkonusu ekonomi; |

. Igine rahatlikia girilebilen,

. Dogal kaynaklara dayanan,

. Aile mulkiyeti bigiminde yiiriiyen,

. Kigitkk o6lgekli tiretimin yapildig

. Emek yogun ve uydurma teknolojinin kullamldigs,

. Formel egitim diginda kazamlan becerilerle yiiriitiilen,

. Diizenlenmemis rekabetgi bir piyasada yasayan bir ekonomi ,
olarak tammlanmaktadir. * Uluslararas: Calisma Orgiitii tarafindan farkls kurumsal catilar
altinda, yirmiden fazla iilkede gerceklestirilen arastirmalarin sonunda, enformel sektoriin,
aslinda yari-yasal igletmeler toplulugu olduguna ve bunlarin birgogunun belli bagh yasal ya
da yerel yonetimlerce konan kurallara uyduguna, lisans ve ticari kayitlanimin bulunduguna
isaret edilmektedir. Bu g¢alijmada, kayitdist olma durumu, daha g¢ok yasal olmanin
getirecégi mali yiike baglaniyor. Buna gore isletmelerin bir kismi, yasal olmanin verecegi
mali zorluklan yiiklenmek ve gelir kaybiu goze almak yerine, kayitdigi kalmay
yeglemektedirler.”’

Enformel sektoriin bugiin vardigi gelisme dizeyi, sektoriin bagka bazt 6zelliklerini

tanimamiza da olanak saglamaktadir. Her seyden once enformel sektor, agirlikli olarak

% 7eki Anar fle Roportaj, Karakoy/Avizeciler Cargist, 5 Temmuz 1997
% Lubell, Harold : THE INFORMAL SECTOR IN THE 1980's AND 1990's, OECD Paris, 1991, 5: 97

# Maldanado, Carios:THE INFORMEL SECTOR:LEGALIZATION OR LAISSEZ FAIRE, ILO Review, 1995, Vol . 134, No:6, s: 726



28

kentsel hizmetler alaminda ortaya ¢ikmaktadir. Kamuya ait olan ya da olmasi gereken
ulagim, saghk ve egitim alamn da bile enformel sektér oOrneklerine rastlamak
olanaklidir.(Korsan tagimacilik, kayitdist muayenehaneler, kuran kurslart vb.) Diger
yandan kayitdisi olmast nedeniyle, milli gelir hesaplamalarina katilamamasi da enformel
sektoriin ozelliklerinden birisidir. Ve en Onemlisi, s6zii edilen sektoriin korumasiz ve
giivencesiz olugudur ki bu durumun en fazla etkiledigi alan da, istihdam alamdir.
Boylece, Uluslararast Calisma Orgiitii, Kenya Grubunun gahigmasinda ifade edilen
ozelliklerin yamsira, enformel sektoriin diger baz1 ozelliklerini s6yle 6zetleyebiliriz:
. Gerek sektoriin kendisi agisindan ve gerekse de sektorde istihdam edilenler agisindan
olsun, korumasiz ve giivencesiz durumdadir.
.. Kayitdig1 olmasi nedeniyle milli gelir hesaplamalarina katilamaz.
Hizli kentlesme olgusuna bagli olarak, agirlikli olarak kentsel hizmetler alaninda
ortaya gikmaktadir.

2.3.2. istihdama Ait Ozellikler

Enformel istihdama ait o6zelliklerin birgogu,sektore ait Ozelliklerin kaginilmaz
sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bunlarin baginda, sektoriin korumasiz ve giivencesiz
olusunun galisanlar {izerinde yarattif etkiler gelmektedir. Ileride, otopark sektorini ele
alirken goérecegimiz gibi, bu sektérde c¢alisanlanin ezici gogunlugu, sosyal giivenceden
yoksun olarak galismaktadirlar. Tamami sendikasiz olup; kurduklari mesleki dayanigma
dernekleri de yasal agidan gok fazla etkili olamamaktadirlar. Temsil ettikler,i kitlenin de
yasal agidan onaylanmamis bulunmas: sonucu, ilgili istihdam alanlarinda ¢alisanlar, adeta
kendi igine kapali bir yap1 olugturmaktadirlar. Bu ige kapali olma durumu, enformel
istihdam alanlarinda, giderck yoneten ve yonetilenlerin ortaya ciktigi, kendine o6zgi
hiyerargik yapilarin olugymasina yol agmakta ve ilgili istthdam alanlanm disa |
kapatmaktadir.

Enformel istihdam alanlanimin o6zellikleriyle ilgili yapilan aragtirmalarin  bir
¢ogunda,enformel ekonomik faaliyetlere, ¢ok rahatlikla katilinabildigi savunulmakta ve
bu noktamin, formel istihdama girig zorluklaryla klyésland;lgmda en 6nemli farklardan
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birisi oldugu iddia edilmektedir.”® Formel sektorlerde, formel kanallarla is bulabilme
olanaklan, gergekten de son derece glgtir. Bu konuda, mutlaka yerine getirilmesi
gereken yasal formalitelerin goklugu; ama aym zamanda bunlan yerine getirmeyi de
zorlagtiran biirokratik engeller, zaten formel yolla is bulabilmeyi biisbiitin
zorlagtirmaktadir. Ornegin, istanbul'un ilgelerinden birisi olan Umraniye'de yapllan bir
aragtirmada, formel kanallarla is bulabilenlerin sayismin yalmzca % 22 oldugu
belirtilmektedir.”” Bu oram genellestirmek yanhs olmayacaktir. Kaldi ki formel kanallarla
is bulabilenlerin bir bélimi de, politik iligkilerdeki tercihler nedeniyle ige alinmakta,
“gegici ig¢i” gibi statiiler igerisinde galigtinlmakta; sosyal glivence agisindan saglam bir
pozisyondan uzak bulunmaktadurlar. Nitekim her yerel segirﬁ sonrasl, yuzlerce isci, isten -
cikariimaktadir. Bu ozelligi de dikkate aldigimizda, formel kanallarla is bulabilenlerin,
toplam istihdam olanag; bulabilenler igerisindeki oraninin, gergekten ¢ok kiigitk oldugunu
tahmin etmek zor olmamaktadir.

Ote yandan, enformel istihdam alanlarinda olugan igine kapali yapilar ve bu yapilar
igerisinde olusan hiyerarsiler de, enformel istihdam alanlarma kolaylikla girebilmeyi
engellemektedir. Bunu, hem aragtirmalarimiz sirasinda edindigimiz gozlemlerden, hem de
bu alanda yaptifimz aragtrma sonuglarinda gorebiliyoruz. Bu baglamda tipik
sayilabilecek bir 6rnek, konuya agiklik getirecektir. Diyelim ki Istanbul'dasimiz ve kentsel
yagamda tutunabilmeniz miimkiin olmadi. Bu noktada, halk arasinda genellikle en
Onemsiz is olarak gorilen "hamallik” yapmaya karar verdiniz. Bu igi, hamallik sektoriiniin
sozkonusu oldugu her yerde yapamazsimz. Bunun i¢in ilgili sektor galiganlarimin onayim
almak zorundasimz. Bu onay, ilgili enformel istthdam alanindaki hiyerarginin en st
noktasinda bulunan kigi ya da kisiler tarafindan verilir. Diyelim ki onay verildi. Bu
durumda bile galigabilmek igin, "hava paras:” veya bagka isimler altinda bazi bedeller
O6demek zorundasimz. Ancak bitiin  bedeller odendikten sonra s6zkonusu sektore
girilebilir. Buradaki 6rnekte gorillen uygulamalar, enformel istihdam alanlarinin biyiik
¢ogunlugu igin gegerlidir ve bu ylzden enformel istihdam alanlanna giriy, 6zellikle

* Bkz.(9),Ekin, 5:39
® Erder, Sema : ISTANBUL'A BIR KENT KONDU : UMRANIYE, Iletigim Yayilan, Istanbul, 1996, s: 267
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hizmetler sektoriinde ortaya ¢ikan ve bir anlamda “6zgiin” sayilabilecek “ig alanlarinda”
samldigi kadar kolay degildir.

Istanbul'da, kentin tarihi bakimindan en eski ve kent ticareti agisindan da en
hareketli merkezlerinden ikisinde; Eminoni ve Karakoy'de, enformel sektér 6rneklerinin
bir kismiyla ilgili yaptigimiz gozlem ve aragtirmada , s6zii gegen sektorlerde galiganlarin,
esas olarak kendi igine kapali bir yap1 olusturduklar;; bu yapinin, hem digardan galigmak
icin gelenleri engelleyici bir iglev gordigi, hem de gerektiginde disa kars1 savunma
mekanizmasi olarak galigtifn gézlemlenmigtir. Bu durumu pekistiren bir unsur olmasi
bakimindan, ¢aliganlann, geldikieri bolgesel kokenleri itibanyla birlik olusturmalan da
dikkat gekici bir bagka husustur. | -

Bu konuyla ilgili olarak yaptigimiz arastrma ve gozlem sonuglari, Eminénii
meydaninda seyyar tezgahlarda simit satanlarin % 50'sinin ve onlara simit veren yéredeki
finncilarm da biyikk ¢ogunlugunun Tokatli oldugunu gostermektedir. Ustelik burada
caliganlar, Eminonii Belediyesi tarafindan bir tiir yasal statitye kavusturulmus olmalarina
kargin, sézkonusu enformel 6zellik devam etmektedir. Oysa ¢alisanlarin vergilendirilmesi
ve sadece mesru degil, aym zamanda yasal bir statiye de kavugmalan strecinde, bu
durumun degismesi beklenirdi. Ayn: sekilde Karakdy yeraltt garsisinin iki yanmini dolduran
saticilarnin  biyilk bir bolimiinin Malatyali oldugu; Bankalar Caddesi ve Sishane
Avizeciler cargisindaki ¢ay ocagl isleticilerinin de bityiikk gogunlugunun Erzincan'h
oldugunu ¢aligmamizin sonucunda goérmiis bulunmaktayiz.

Sozii edilen enformel istihdam alanlarinda g¢alisanlar ile yaptigimiz gériigmelerde,
bagka yorelerden kigilerin de gelip aym isleri yapmalarmin olanakli oldugunu '
sﬁylemélerine kargin, ** pratikte bunun olanakli olmadi1, sézkonusu yerlerde en az 15- 20
yildir aym yoreden gelen insanlanmin g¢aligtigi, yaptifimiz aragtirma sonuglarinda
gozlemlenmigtir. Diger bir deyisle bu tiir enformel istihdam alanlan, pratikte gegerli bir
kural olarak, mevcut ¢alisanlarin genel olarak hemsehrilerine, ama 6zellikle de akraba ve

yakinlarina agiktir.

® Zeki Anar Tle Roportaj: Karakoy’de Cay Ocagy Isleticisi, 5 Temmuz 1997
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Burada ortaya konan durum, bir bakima Kiray'in agikladifi "tampon mekanizma" démegine
benzetilebilir>' Kirsal alandan kente gelen niiffus, barinma ve istibhdam sorununu,
akrabalik ve hemgehrilik iligkileri tzerinden ¢ozmekte, geleneksel degerlerinden bir
olglide koparak yeni degerler icerisinde kendisine bir yer edinme gabasinda bulunmaktadir.

Ancak bu, kirsal alandan gelenlerin tamaminin, aym sekilde tampon desteklerle
kendilerine bir yer bulabildikleri anlamina gelmez. Kente daha 6nce gelmis, enformel
istihdam imkanlannin bir kismumi ellerinde bulunduranlar, s6zii edilen imkanlanin
kullamiminda, hemsehri ve akraba iliskileri agisindan da "segici davranmaktadirlar"?
Dolayisiyla istihdamin niteliginde de hemsehrilikten al;raballga dogru bir gegis
gﬁzlenmektedir. Sozkonusu istihdam alanlarinda toplananlari, ayn1 zamanda somut bir
"giig" haline getiren faktorlerden birisi budur. Son yillarda, politik iligkiler de, enformel
istihdam alanlarina girebilmenin araglarindan birisi haline gelmektedir. Ozellikle
1980°den sonra, kent hukuku diginda gelisen gecekondu alanlarindaki yagma kiiltiirii yerel
siyasete eklemlenmistir. Bu alanlarda istihdam ve yerlesme konularinda politik segicilik
tavri, yerel yoneticilerin en dnemli politikalan arasinda goriilmektedir.® Bunun sagladips
avantajlar nedeniyle, hemgehrilik iligkilerinin de kimi zaman politik bigimlere
bﬁrﬁndﬁgi‘mﬁ gozlemlemekteyiz. Hemsehrilik ve akrabalik iligkileri igerisinde gergeklesen
istthdam ve barinma olanaklar, bu kez aym politik kiimelenmeler igerisinde toplananlarm
kendi aralarindaki iligkiler izerinden goziimlenmektedir. Ozellikle yerel yonetimler bu

agidan fiili bir islev yitkklenmektedirler.
2.4. Toplumsal Degisim Agisindan Enformel Sektorler

Toplumsal degisme agisindan enformel sektorlerin fonksiyonlan nelerdir? Degisimi
hangi yone dogru ve nasil etkilemektedirler? Bu sorularin yamtlari, enformel sektorlerin
devasa boyutlara ulagti®y ginimizde ozellikle kentlesme ve kentlilegsme siireci

bakimindan 6nem kazanmaktadir. Kendileri de toplumsal degismenin aktorleri olan

8 Kiray, Mitbecel: EREGLI: AGIR SANAYIDEN ONCE BIR SAHIL KASABASI, fletigim Yaymlan, Ankara ,1964,5:17
# Bkz. (29)Erder, s: 291

# Kongar, Emre : 21. YOZYIL’DA TURKIYE, Remzi Kitapevi, Istanbul, Mayis 1998, s: 577
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toplumsal siniflar, grup ve tabakalar, tretici ya da tiketici olarak, degisik dizeylerde,
enformel sektorlerden etkilenmektedirler.

Bugitine kadar enformel sektorlerin toplumsal degigime etkileri en fazla ekonomik
boyutlan agisindan ele alimmigtir. Genellikle ilkenin ekonomik haritasinda biiyik bir
kayitdis1 alanin olugmasi, ulusal gelir hesaplamalarimin ¢arpitilmasi ve yeni ulusal biitgeler
yaratacak kadar yiiksek miktarda vergi kayiplarimin devam etmesine vurgu yapilmigtir.
Dolayisiyla bu agidan bakildiginda sorun; "kiigitkk pargalara bolimmis sayisiz enformel
isletmede toplanan, ancak miktari oldukga biiyilk meblaglara ulagan gelirlerin, bununla
ilgili olarak yapilacak kurumsal ve kanuni diizenlemelerle kayit altina alinmast ile bir

olgiide ¢oziimlenebilecektir."*

Gergekten de, enformel sektoriin etkileri ve sonuglari;
ulusal ekonomi,biitge, ve vergi gelirleri agisindan ciddi sorun olugturmaktadir. Onun igin
de minumum diizeye indirilmesi gerekmektedir.

Bununla birlikte enformel sektorlerin, kentsel yasamda ekonomik alandaki agirlig
kadar, toplumsal alanda ve kentin sosyal diizeninde de agirligt mevcuttur. Kentte kurulu
‘toplumsal iligkilerin 6nemli bir bolimu, enformel sektorler fizerinden kurulmakta ve
gundelik yasamin hemen her noktasinda, enformel sektorler tizerinden kurulan iligkilerin
etkisini gérmek olanaklidir.

Enformel sektorlerin toplumu degistirmesinin en 6nemli alani, belki de toplumun,
enformel sektorlere yonelik degerlendirme ve yargilarinda meydana gelmektedir. Burada
kargiliklt bir etkilesimden sozetmek olanakiidir. Bu baglamda enformel sektorler ve onun
yarattif1 etkilerin ortadan kaldirilmasi gerektigi yoniindeki goriglere kargin, giderek
sektoriin, baz1 olumlu iglevler tagidign da savunulmaktadir. Buna gore, enformel sektér,
topluméal degisme bigimlerinin siddete dayamilarak gergeklesmesini onlemektedir. Bir
bakima biiyikk toplumsal gatigmalara yol acgacak olan igsiz kitleler, enformel sektor
icerisinde istihdam olanagi bulduklan igin, diizene muhalefet edecek 6geler igerisinde
aktif olarak yer almamaktadirlar. Azgelismis iilkelerde igsizlik oranlarinin % 10' luk kiigik
bir bolumi bile, gelismis ulkelerde politik krizler yaratacak kadar ciddi bir rol

oynayabiliyorken, bdylesine biiyiik boyutlu igsizlik oranlarimin azgelismis tlkelerde nasil

% (zsoyly, A. Fazil : TURKIYE'DE KAYITDISI EKONOMI, Baglam Yaymlan, Istanbul, s: 91
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olup da ciddi krizlere yol agmadigim; stirekli beklenen ve fakat bir tiirli gergeklesmeyen
toplumsal patlamalarn nigin meydana gelmedigini, enformel sektoriin yarattifi ciddi
istihdam olanaklan agiklamaktadir. Bu anlamda ekonominin, "istthdam" ve "“igsizlik"
kategorilerinin, gelismekte olan tlkelerin yapisal dontisiimleri sirasinda yetersiz kaldig da
ileri strtilmektedir.”

Enformel sektorlere iligkin olarak, kenti ve tlkeyi yoneten parti veya gruplarin,
tutumu ise timiyle faydaci bir gizgide gelismektedir. Kosullar gerektirdigi siirece ve
olgiide, enformel ¢alisma tarzina kargi, en azindan kayitsiz kalinmaktadir. Ornegin ig
pazara déniik biytimenin esas alindifi donemlerde, enformel sektorler, sermaye birikimine
hizmet ettigi gerekgesiyle kent ve iilke yonetimi tarafindan sessiz bir onay bulabiliyor.*®
Kaldi ki,1950i yillardan bu yana, Tirkiye'de genel olarak uygulanan ekonomi politikasi,
devlet bazinda olaya baktigimz zaman, "vergi alma oy al" gibi temel bir politikanin
izlerini tagiyor.”’ Dolayisiyla, tilke yonetiminin enformel sektore bakig bigimini belirleyen
unsur, temel ilkesel bir tutum degil; s6z konusu dénemin ekonomik ve politik sartlarinin
‘yarattif kaygilarla olugan giinliik politikalar bigiminde olugmaktadir.

Gergekte enformel sektorlerin, bugiiniin ekonomik ve politik kogullarinda gegici bazi
"olumlu" islevlerinden soz etmek olanaklhidir. Ama burada kullanilan anlamiyla
"olumluluk" veya "olumsuzluk”, kentte bulunan toplumsal simf veya gruplarin birbirlerine
kars1 konumlaniglan agisindan gorecelidir. Konuya uzun vadeli olarak, kent ve toplumun
yararlan agisindan bakildiginda, enformel sektorlerin bir dizi olumsuz 6geyi igerdikleri
aciktir. Sozkonusu sektorler; ekonomik gostergeleri carpitmakta, devlet biitgesini olumsuz
ctkilemekte, sosyal devlet anlayisim zedelemektedir.®® ve verimsiz, gelecedi belirsiz,
sosyolojik olarak tedirgin her an patlamaya hazir bir toplulugun gizli igsizligini 6rtmek gibi

bir iglev gormektedir.

3 Tekeli, Than : BAGIML] KENTLESME, Mimarlar Odast Yaymnlann, Ankara, 1977, s: 46
* Bkz.(20),S6mmez, s: 46

& Altug, Osman : “Kayitdist Ekonomi”, DISK-AR Blteni, Sayr: 15, Mart/Nisan 1994, s: 7
* Bkz. (35), Ozsoyly, s: 104
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2.4.1. Kentlesme Siirecinde Enformel Sektorler

Enformel sektorlerin, genellikle kentlerde ortaya ¢iktigini daha once belirtmigtik.
Kentsel iligkilerin, bu sektorlerden nasil ve ne kadar etkilendiklerini, giinlik yagam
igerisinde tamk oldufumuz yiizlerce drnekten de gozlemlemek olanaklidir. Konut edinme
ve yerlesme bigimlerinden dinlenme ve eglenme bigimlerine kadar, kentsel nufusa ait
sayisiz davrang tarzi, geleneksel iligki bigimlerini kente tasiyan enformel sektoriin
etkilerini gostermektedir. Kent ekonomisinin, neredeyse yan yariya enformel ekonomiden
olustugu kosullarda, bu durumun bir bakima kagimimaz oldﬁgu soylenebilir. Dolayisiyla
bir butin olarak bakildiginda, tlkemizdeki kentlesme bigimleri, kendilerine 6zgii bir
nitelik tagimaktadir. Tirkiye'de kentlesme boyutlarinin, artik dogrudan dogruya bir -
‘gecekondulagma’ olayina déniigmiis olmasi *° bunun bir gostergesidir. Burada sozil edilen
gecekondulagma, sadece enformel konut edinme bigimlerini degil, onun yasam tarzlarn
“tizerindeki etkilerini de ifade etmektedir.

Bugiine dek enformel sektorlerin, kenti etkiledigi alanlar ele alimirken {zerinde en
fazla durulam, s6zii edilen sektor reticilerinin mekansal yerlesmeleri olan gecekondular
olmugtur. Ozellikle Istanbul’da, enformel sektérierde galiganlarin dnemli bir bolimii de
gecekondularda yagamaktadir. Gecekonduda konutlama, bir baglamda enformel sektori
hem varlik nedeni hem de sonucudur. Kirsal alandan kente gelen egitimsiz ve kentsel
sektorler agisindan hiinersiz olan kitleler, kentte tutunabilmek igin enformel sektorlere
girmekte ve konut sorununu da genellikle gecekondu yoluyla gozmekiedirler. Bu yizden
biyitk kentlerde enformel istihdam alanlarindaki biiytime ile gecekondu sayisindaki artig
arasinda bir paralellik oldugunu gézlemlemekteyiz.

Gecekondulagmanin bugiin ulagtigt dizey dikkate alindiginda, bununla paralel
iliskiler igerisinde gelisen enfoﬁnel sektorlerin boyutu da kavranabilir. Gecekondulagma
bugiin artik {ilkenin genel kentsel dokusunu ve bu doku aracilipryla da genel yapisim
etkiler duruma gelmistir.

= Kongar, Emre : “Kentsel Buiifinlesme”, Ttukiye Gelisme Aragtirmalan Vakft Yaymlan, s: 31
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Gecekondu, bu anlamda, kendi bagina kir ile kenti, koyliilik ile kentliligi, ¢aligan
isgiicti ile issizler ordusunu bitimlestirici bir rol sahibi gibi goziikmektedir. * Sonucta,
hem enformel istihdam alanlarimn bir bolimi, hem de gecekondu alanlan, "degismenin
bunalimsiz olmasini saglayan, ¢oziilmenin 6niine gegen ve her iki sosyal yapiya da ait
olmayan bu yeni beliren kurumlar; iligkiler, degerler ve fonksiyonlar olarak tanimlanan

tampon mekanizma” H

iglevini goérmektedirler.

Ancak geriye donikk olarak yaptigimiz gozlemlerde de gordiiguimiz gibi,
gecekondulagma olay1, kentlesme hizina paralel olarak kabuk degistirmekte; genellikle
formel kurumlarin izni olmaksizin, giderek apartkondulara dontismektedir. Bu durum,
sozkonusu konutlarin miilkiyetlerini ellerinde bulunduranlarin smifsal ve sosyal
konumlarina yansimakta; yeni iy olanaklan saglamaktadir. Boylece sozkonusu tampon
mekanizmalar igerisinde akrabalik veya politik iligkilere dayanan yeni toplumsal iligkiler
kurulmakta; agik ya da gizli yeni destek ve denetim mekanizmalan ortaya gikmaktadir.

Gerek enformel istihdam iireticilerinin  mekansal yerlesme yerleri olan
gecekondulagma alanlarinda olsun, gerekse, gergekten yiiksek rant @iretilen enformel sektor
alanlarinda olsun; kentlesme siirecinde ortaya ¢ikan biitiin bu mekanizmalarin, kentsel
alandaki en onemli etkisi, kent de kurulan iligkilerin niteliginde ve dolayisiyla kentlerin
kimligi alaninda olmaktadir. Bu husus, bir bakima kent ekonomisi kadar onemlidir. Zira,
kentlerin kimligi, toplumsal yapimizin 6zgiinliigiinii tanimamiza da olanak saglamaktadir.
Bir kentin kimligi toplumsal olarak tretildifine ve degismez olmadifina gore, bunu
belirleyen asil unsur, 6teki bazi faktorlerin (mimari,dogal ¢evre vb.) yam sira insanlarin
birbirleriyle kurduklar iligkinin niteligidir.** Dolayisiyla bir kentin kimliginden soz
ettigimiide, kentte yasayanlarnin onda bulduklan degerler ve amaglar kiimesini ve kente
yikklenen ideallestirmeyi anliyoruz.

Bugiin, kentlerimizin, o6zellikle de biiyiik kentlerimizin kimligi gergekten de
degismektedir. Bu, kagimilmaz bir siregtir. Kentlerin kiltiirel yapisinin degismesine yol

acan maddi temellerde; kentlerin ekonomik, politik, mimari haritalarinda degismeler

©Age s 32
4 Bkz. (31),Kuray, 5:16

“2 Tekeli, Than: KIRDA VE KENTTE DONUSUM SURECI: BAGIMLI KENTLESME, Mimarlar odas: Yaymlan, Ankera, 1977, s: 82



36

meydana gelmektedir. Hemen her kusak, kentin degistifini ileri siirmekte ve kendi
bulundugu konumdan bu degismeyi degerlendirmektedir. Genelde, kentlerin “otekine
yenik diustign; kentli kultarin direniginin tikkenmekte oldugu vurgulanmaktadir. Bu
anlamda degisim, kentli kiiltiirinii savunma kaygistyla olumsuz kargilanmaktadir. Ama 6te
yandan bu degisim, degisime yol acan kesimler tarafindan da bir 6lgiide yadsinmaktadur.

Surast agiktir ki, kentlerin biytimesi ile, kent kimligini etkileyen enformel
sektorlerin bliyiimesi arasinda bir paralellik gozlenmektedir. Bu paralel gelisme igerisinde,
enformel sektorlerden beslenen iligkilerin kurumsallagtifi bir sireg yasanmaktadir.
Boylece kent, buyiik dlgude geleneksel degerlerle, kentsel degerlerin igige gegtigi yeni bir
kulturel kompozisyon tarafindan etkilenmektedir.

Kent kimliginin bu anlamda nasil bir degigim gegirdigini gosteren en 6nemli
gostergelerden birisinin, tampon mekanizmalar olduguna daha 6nce deginmistik. Tampon
mekanizmalar aracilifiyla, kitleler gelencksel degerleri ile kentsel deperleri
birlestirebilmiglerdir. Tampon mekanizmalann, kentte tasidigi agirthga paralel olarak sozii
edilen yeni kiiltiirel kompozisyon da kenti etkilemektedir.

Kentte gergeklesen kiiltiirel degisimin somut gostergelerinden birisi de, hemsehri
yardimlagma derneklerinin sayisinda meydana gelen artigtir. Artik hemen her semtte ya da
mahallede bu tir derneklere rastlamak olasidir. Hemsehrilik dernekleri, kent yasamimn
zorluklarina kargi, geleneksel dayamsma tavri ile kurulmakta- ve iyelerine, enformel
sektorler de dahil, kentsel sektorlerde istihdam ve gesitli tiirden destek mekanizmalart
yaratmaktadirlar. Hemgehri yardimlasma demekleri, iiyelerine kentte gesitli olanaklar
hazirladign gibi, bolgesel kokenleriyle de baglantisim sirdiirmekte; gindelik yasam
igerisinde bir gok yonden “dayamsma” iglevi gormektedir. Son yillarda, kente kitlese]
gOglerin gelmesiyle, hemgehri derneklerinin tiye ve faaliyetlerinde ciddi bir hareketlenme
yasanmakta, oy hesaplani ya da baska nedenlerle gesitli partilerin de ilgi odagim
olugturmaktadirlar. Bu nokta, kentte yeni kiiltiirel yapin, yerel veya merkezi diizeyde
politikacilar tarafindan desteklendigini gostermesi agisindan da dnemlidir.

Kentin, yeni kiiltiirel yapisi igerisinde olugan drgiitlenmelerin yaygimligina bir 6rnek
de, "marjinal sektorler"de istihdam olanag bulanlarin bir boliminiin, 507 sayili Esnaf Ve

Kiigiikk Sanatkarlar Kanununun sagladi1 olanaklardan da yararlanarak, ozellikle dernekler
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bigiminde orgitienmeleridir. Bu dernekleri yonetenler, dogrudan Belediyelerin denetimi
disinda olmasimin yarattifi avantajlari, ekonomik yonden kullamrken, ¢egitli partilerle
iliskiler kurarak ve hatta bu partilerde aktif gorevler alarak etkinlik saglamakta ve kalici
giivenceler yaratmaya ¢alismaktadirlar. s

Kentlesme siireci igerisinde gergeklesen bu tarz kurumlagmalar, bir yandan
ekonomik gii¢c elde etme ve istihdam olanaklari yaratma bakimindan, kente gelenlerin
kendi ¢abalarinin diizeyini ve bu anlamda goreceli 6zgirliikklerini ortaya koyarken, diger
yandan kentte yepyeni bir kiiltiirel kurumlagmanin olugtugunu gostermektedir. Bu kiilttirel
kurumlagma tahmin edilecegi gibi, sanayileymis tlkelerde goérilen turden, kentsel
biitimlesmeyi saglamamakta, sadece geleneksel degerlerin deéisimi stirecinde, kentte var
olabilme amacini tagimaktadir.

Tarih Vakfi tarafindan yapilan bir aragtirmada, biyiikk kentlerde kurulan dernek
sayisinda adeta bir patlama oldugu vurgulanmaktadir. Kendileriyle goriisilen 1793 sivil
toplum kurulusunun, % 39'unun Istanbul'da, % 25'nin Ankara'da, % 11'inin de Izmir’de
oldugu belirlenmigtir. Bagka bir deyisle, bu tir kuruluglanin % 754 sadece t¢ kenite
bulunmaktadir. Bunlarm % 52'si dernekler % 30' u da vakiflardir. *  Yine, enformel
sektorlerin gelismesine paralel bir 6zellik gostermesi bakimindan, bu kuruluglarin igte
ikisinin son on bes yilda kurulmus olmas: ilgi gekicidir.

Kuskusuz, biitin bu kuruluslan, enformel sektoriin "temsilcileri” olarak gormek
dogru degildir, ancak 6rgit tipi olarak genellikle dernekleri ve bir 6lgiide vakiflan ortaya
¢ikaran en 6nemli faktérlerden birisi, kentlerdeki enformel sektoér gergegidir. Ekonomik
nedenlerle ya da kentin, goriiniirdeki 6zgiirliik havasindan etkilenerek, kente gelen kitleler,
burada "organik cemaati dayanaksiz bir yigina doniistiren yiksek eritme fmmmﬁ" yikici
glici karsisinda, geleneksel ozellikler tagiyan hemsgehrilik orgiitlerine; ekonomik veya
politik gikarlara gore kurulmus vakifiara girme gereksinimi hissetmektedirler. Sonug,bu

tir demek ve kuruluglanin sayisinda patlama meydana gelmektedir.

* Tekeli, 1lhan : KENT PLANLAMASI KONUSMALARI, TMMOB Yaymlari, Ankara, 1991, s: 80
“ SIVIL. TOPLUM KURULUSLARI REHBERI, STK Bilgi Merkezi, Tarih Vakfi Yaymlan, Istanbul, 1997, s: 12
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Sozkonusu dernek ve vakiflarin sayisinda meydana gelen bu artigkentte yeni bir
kiltirin kurumsallagtigini da gostermektedir. Ciinkii bu durum aymi zamanda kentsel
kurumlann sayisinda ve gicindeki yetersizlife de isaret etmektedir. Nitekim aym
caligmada, toplam sivil toplum kuruluglart igerisinde sendikalarin oraminin % 5, ve meslek
odalant oraninmn ise % 8 oldugu belirtilmektedir.45 Oysa bu kurumlardan ozellikle
sendikalar, kentsel biitinlesme agisindan en onemli iglevi yiiklenmektedirler. Ne var ki,
bugiin sendika ve sendikal ig¢i sayisinda da artis degil, gerileme egilimi s6zkonusudur.
Bu egilim, Tarih Vakfi tarafindan yapilan STK aragtrma sonuglanyla uyumiu
gozikmektedir. Nitekim 1996 yili itibaniyla yapilan bir galigmada,Turkiye'de, toplu is
sOzlesmesine tabi sendikali iggi sayisi 515.840 kigi, toplam sendikaly iy¢1 sayis1 ise 960.357
kisi oldugu goriilmektedir ki bu rakam 1970 yillarin bagindaki sendikali ig¢i sayisi ile
aym diizeydedir.*

Kugkusuz kent, bir orgiitler toplamidir. Kentli bireyler, kentsel normlara gore
olugturulmus bu orgitlere dahil olarak, gikarlann belli bir dengede tutuldugu uzlasma
ortaminda bir arada yagarlar. Bu anlamda, kentli dedigimiz zaman, 6rgiitlerin yogurdugu,
sekillendirdigi insam kastederiz. Orgitler iginde dogan,egitilen, galisan, bos zamanlarim
degerlendiren kisidir, kentli. Ancak yukarida sozini ettigimiz vakif ya da hemgehrilik
dernekleri gibi kurumlagmalarin, kentsel bitiinleymeyi saglayan kurumlar olmadiklan

“agiktir. Bu anlamda kentsel kurumlagmada bir degigme oldugunu gozlemlemekteyiz.

Aym degisme bireyler bazinda da yaganmakta; modernlesme siirecindeki "kentli®
tipinin yerini, geleneksel degerlerle modern degerler arasinda kendisine yeni bir yer
edinmis yeni bir "kentli" tipi almaktadir. TUSIAD'm, 1990 yilinda yaptign "Tirk
Toplumunun Degerleri Verileri" aragtirmasinda, bu degerler; kanaat etme ve siikrederek
yasama, atil ve tekdiize yasamm devam ettirme, kadercilik, insanlarin kendi i¢ dimyalarina
cekilmesi, sirli rekabet, girisimeilige ve daha fazla kazanmaya onem verilmemesi,
yabancilara kars1 giivensizlik, iretimde zamanlama ve planlamaya onem verilmemesi

olarak 6zetlenmektedir. '

“ Age s 13
“ Petrol-Iy : YEARBOOK 1995-1996, Yaym No: 44, s:.519
7 Birlegik Metal Is, 1992-95 DONEMI CALISMA RAPORU, Istanbul 1995, s: 36
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Bu degerlerin yarattifn toplumsal kiltir bugin kentleri ¢ok buyik o6lgtude
etkilemektedir. Tek bagina bir kriter olmamasina kargmm, biyiik kentlerde yerel
yoneticilerin segilmesi sirasinda, sozkonusu toplumsal kilttr de etkili olmugstur. Artik
kentleri kusatan varoglardaki kitlelerin manevi/dinsel agirlikli "yeni" degerleri, en st
diizeydeki - kent yoneticileri tarafindan da  temsil edilmekte; ortak sdylemler
kullanilmaktadir. Bu noktada bir 6rnek olarak, Istanbul Biyiiksehir Belediye Baskan R.
Tayyip Erdogan'in; Osmanit dineminde koyden kente gelenlerin bir "sehir kaltard" ile
karsilagtiklan halde, 1950'i yillardan bu yana, adina sehir kiiltirii denen seyin, geleneksel
degerleri rededen ucube bir kiltir oldugu yoniindeki degerlendirmesi anlamlidir. ® Kent
kiltiarii ve geleneksel kiiltiir bakis agilarindan bakildiginda, eklemlenme ile olusan yeni
kiiltir yadsinmaktadir. Ama bugiin, geleneksel degerlerin daha gok etkiledigi toplumsal
kiiltiir, giderek kent yasaminda etkili olmaktadir.

Stireci, neden-sonug iligkileri agisindan inceledigimizde, ozetle gorimen sudur:
kitlesel gogler yoluyla kentlere gelenler, kendi geleneksel degerlerini de birlikte
getirmekte; bu degerler, enformel istihdam alanlarinda belirli bir degisime ugramakla
birlikte, kent kiiltiirine eklemlenerek varligmmi devam ettirmektedir. Sézkonusu kiiltiir,
giderek dernekler bigiminde orgitlenmekte ve kentlerin kimligini de etkilemekte ve
degistirmektedir. Enformel sektérler, bu ozellikleri nedeniyle, kentsel biitiinlesme siirecini

engelleyen bir islev gormektedirler.
2.4.2. Enformel Sektdrlerde Degisim Siireci

Enformel sektorler, kent ve kentlesme strecini etkilerken, kendileri de kentlerde
kurulu iligkilerden etkilenmekte ve bunun sonucunda belirli bir degigim gecirmektedirler.
Enformel sektorlerin degisim gegirmelerine yol agan dinamikler, yine kendi iginde
bulunmaktadir. Kent ve enformel sektorler arasindaki iligkiler; birincisinin, ikincisini kent
yasamu igerisinde gecerli bir yere oturtmast; ikincisinin de birincisinin yasal formuna uyma

kaygisi nedeniyle bir tiir eklemlenme ile sonuglanmaktadir.

“ Zabita Dergisi : Istanbul Buytiksehir Belediyesi Zabrta Vakfi Yaym,Sayt: 4, Temmuz 1997, s: 5
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Kentlerin yonetsel sistemi ve yerel yonetimlerin yetki ve gorevierini belirleyen
yasalar, enformel sektorlere kars: etkili 6nlemler alma konusunda yeterli degildirler. lgili
yasalar, enformel sektorlerin varhifindan yola ¢ikmadiklarna gore, boyle olmasi da
dogaldir. Ancak, kentler; y181lma ve yogunlagsma nedeniyle ok izl bir sekilde gelismekte
ve bir siire sonra degisme ve gelismenin gerektirdigi yeni yasal normlara gereksinim
duyulmaktadir. Bunun 6rneklerinden birisi, kent mekanlarimi kugatan enformel sektérlere
kargt uygulanan "iggal harci" konusundaki yasal dizenlemedir. 2464 Sayili Belediye
Gelirleri Kanununun 96. maddesinin (b) fikrasina gore, isgal harcinin alt ve iist hadleri
Bakanlar Kurulu tarafindan belirlenmek koguluyla, ticret belirleme yetkisi Belediye
Meclislerine verilmisti. *° Oysa, kentlerin bugiinkii gelisthe dizeyinde, ilgili konuda
gercek degerlere en yakin kararn yerel yonetimler verebilir. Kentlerin demokratik bir
tarzda, yerinden yoOnetilmesine aykin sayisiz Omekten birisi olan bu durumun
sonuglarindan birisi, Istanbul Biiyikgehir Belediyesinin 1997 yili Gcret tarifesinde
gorebiliyoruz. Buna gore, 1997 yili igerisinde, semt pazarlarinda kurulacak tezgahlar i¢in
‘bir yllik ticret bedeli olarak 5 milyon lira belirlenmis ve her ay igin 500 bin lira aylik ticret
alinmasi ongorillmistir. *° Belirlenen tcretin miktari, yorum yapmay: gerektirmeyecek
kadar, yasanin yetersizligini gostermektedir.

Isgal harglari genellikle, kamusal mekanlani isgal eden enformel sektorlere
uygulanmaktadir. Otopark sektorinde de bu durum yaygindir. Yerel yonetimler,
yasalardaki bu yetersizli§i agmak igin, kendilerince yeni pratik yontemler bulmaktadirlar.
Bunun tipik ¢rneklerinden birisi, Eminonii Belediyesi'nin, ilge sinirlan igerisinde tezgah
kurarak mekanlan isgal eden seyyar saticilarin bir kismini, dolayli olarak vergilendirme
uygulamasidir. Buna gore, seyyar saticilara belediye tarafindan bir tezgah, bir semsiye ve
tek tip giysi iicret karsilifinda satilmakta; bunlann kullanim Belediye Zabitas: tarafindan
kontrol edilmektedir. Bunun diginda, "bagis" ad1 altinda, ilgili kisilerden her ay belirlenmis
miktarlarda para alinmaktadir. Bu para aslinda sozkonusu seyyar saticilarin ayhk kira

odemelerinden bagka birsey degildir. >!

“ DISK/Genel-I: Belediyeler; Yaptsy, Isleyisi,Sorunlani, Ankara, Haziran 1997, s:78
* Istanbul Buyoksehir Belediye Meclisi, 1997 Yili Ucret Tarifesi kararlari, Tezgah Kurma Ucret Belgesi, 10.12.1996

! Mehmet Ozen Tle Roportaj, (Eminént: Meydanmnda seyyar simit satroist) 25 Haziran 1997,
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Burada sozii edilen uygulamalarin "yasallifi" muglaktir. Ancak dogrudan
vergilendirme yerine, "bagis" adi altinda dolayli vergilendirmenin nedeninin, yasal
yetersizlikler oldugu da agikiir. Mevcut yasalar ve yonetmeliklere gore hareket edildiginde,
ancak "iggal harci" alinabilir ki, bu, buginiin parasal degerleri agisindan gostermelik
denilecek kadar 6nemsizdir. Bugiin enformel sektorde iretilen rantin biyiklugi, mevcut
"yasallik" sininm zorlamaktadir. Bu nedenle yerel yonetimler, Eminonii 6rneginde oldugu
gibi, yeni ¢6ziim yontemleri gelistirmektedirler.

Boylece enformel sektorlerde  defisimi  saglayan  olgulardan  birisi;
tcretlendirme/vergilendirme yaklagimu ile, sektériin fiziksel varligim kabul etmektir. Yerel
yonetimler agisindan oniimiizdeki dénemde, bu konuda yefkileri genigleten yeni yasal
dizenlemeler yapilacagt beklentisi yaygindir. Enformel sektorlerin degisim siirecini
karakterize eden asil olgu, s6zkonusu sektorlerin "yasallagmasi” degil; enformel sektorlerin
toplumsal hayatta gegerli bir yer edinmeleridir ki bu durum, bir anlamda "yasallagma"y1 da
zorlayan kosullardan birisidir. Bugiin kentin, sadece varoglarinda degil, merkezi
semtlerinde bile, enformel sektorler kendilerine gegerli bir yasam alam bulmaktadirlar.
Artik sokagimizda seyyar tezgah ile sebze/meyve satan bir kisi, bindigimiz dolmusun
kahyasi, kolilerimizi tagiyan hamal, biromuza servis yapan g¢ayci, aciktigimizda ilk
miiracaat yerimiz olan simitgi, kisaca giinlikk yasamda gereksinim duydugumuz hemen her
seyi hizli bir sekilde bize ulagtiran kigilerin hepsinin, kentteki ginlikk yasamda gegerli bir
yerleri vardir. Belki vergi 6dememekte, korumasiz ve giivencesiz galigmakta, kentsel
normlara uymamakta, gevre kirliligine yol agmakta vb. ama yine de , kent yoneticileri de
dahil olmak tizere bir tiir toplumsal benimsenme ile kargilagmaktadirlar.

Bugin, kentleri enformel sektorlerden temizlemenin fiziki bakimdan olanakli
olmadipi anlagilmaktadir. Ozellikle enformel sektorlerin toplumsal benimsenme ile
kargilandift gartlarda, artik yeni yaklagim tarzlan 6n plana gikmaktadir. Bunlar;
yukaridaki omekte de goruldugi gibi, enformel sektérleri vergilendirme ekseninde
toplanmaktadir.Bu yasal kimlik, aym zamanda gelencksel olanla modemn olanin
eklemlendigi kentlerimizin de, yeni kimliginin minyatiir bir 6rnegi sayilabilir.

Enformel sektorlerin doniigiméi siirecinde,yerel yonetimler tarafindan benzer bir

yaklagimla ele alian enformel sektor 6rneklerinden birisi de Istanbul Otopark Sektoriidiir.
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3. BIR ENFORMEL SEKTOR ORNEGI :
ISTANBUL'DA OTOPARK SEKTORU

Oncelikle, su soru ile baslamaliyiz: otopark sorununun énemi nedir? Bu sorunun
yanit, bizi, on yil dnce kentlerimizde sorun olarak bile gorilmeyen, ama giiniimiizde
ozellikle buyik kentlerimizin en 6nemli sorunlan arasinda yer alan ve aym zamanda
kesintisiz gelir Greten biiylik bir sektore gotirecektir. Artik sadece biiyiikk kentlerde degil,
Anadolu’daki kiigitk kentlerde bile, otopark ihaleleri agilmakta; yeni otopark alanlarn insa
edilmekte, otopark uygulamalariyla ilgili sorunlar her diizeyde daha ciddi tartisiilmaktadr.

Simdi, enformel sektérlere iligkin olarak ortaya ¢ikan genel gergeve igerisinde
otopark sektdriinii nereye oturtabilecegimizi, sektoriin iiretim ve tiikketim siireglerinde
ortaya ¢ikan bir dizi ozelliine bagh olarak degerlendirebiliriz. Otopark sektoriniin
‘gelisme stireglerine ait 6zelliklerin, kentsel enformel sektorlerle ilgili olarak olusturulan
kavramsal gergeveye ne dlciide uygunluk gosterdigi de bu baglamda degerlendirilebilir.

Ug sektorli analize gore olusturulmus kavramsallagtirma igerisinde, otopark sektorii
hizmetler grubunda yer almakta; bu anlamda kentsel yonetimlerin gorev ve yetkileri
dahilinde bulunmaktadir. Kentsel yonetim organlannin gorev, yetki ve gesitli
uygulamalarim1 tamimlayan yasalar ve onlara dayamlarak ¢ikarilan yonetmeliklerde de bu
durum dogrudan ya da dolayli olarak vurgulanmaktadir. Bu baglamda, 3030 sayilx
Belediyeler Yasasi, Karayollari Trafik Yonetmeligi, Bayindirlik Ve Iskan Bakanligimin,
1972'den bu yana her defasinda giincellestirme iddiasiyla yeniledigi "Otopark
Yonetmeligi" ve buna baglt olarak gikarilan Istanbul Otopark Yénetmeliginde, otopark
hizmetleriyle ilgili gorev ve yetki belirlemelerini ifade edebiliriz. |

Ancak otopark sektorii bitin bu yasa ve yonetmeliklere sigmayacak sekilde
gelismigtir. Zira sektor, sanayilesme siirecini tamamlamig iilkelerde gordagiimiiz gibi,
sanayilesme ile kogut kentsel bir hizmet olarak degil, hizli kentlesme igerisinde, kirsal
kokenli,vasifsiz iggiiciine dayanan bir tarzda gelismistir. Hizmetler sektériinde meydana

gelen sigkinlik, otopark sektdrinin geligimine de yansimis; kentin her tarafinda "otopark -
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hizmetleri" ve bunlan uygulamakla kendini gérevli sayan kigi ve gruplar ortaya ¢ikmustir.
Bugiin, kentin hemen her yerinde, bu tarzda g¢aligan enformel otopark sektoriiyle
kargilagmamiz artik olagandir. Hastane bahgelerinde, ticaret merkezlerinde, dev ahigveris
magazalarinin 6nlerinde, kamu kurumlarinin bahgelerinde, ulasim aktarma noktalarinda,
sokaklarda, caddelerde, kiigiikk arsalarda, dini kurumlarin gevrelerinde vb. kendilerini
"gorevli” ilan eden veya "gérevlendirilen" enformel kisi ve gruplarla kargilagmaktayz.
Resmi gorev ve yetkilere sahip olan yerel yonetimlerin galigmalar ise her zaman,
kendi kendini "gorevli" ilan eden s6zkonusu kesimlere gore, ikinci planda kalmigstir. Yerel
yonetimler, otopark hizmetlerini ne "hizmet"” mantigiyla, ne de igletmecilik mantigiyla ele
almuslardir. Otopark sorununun, zaman igerisinde kentlerin eﬁ onemli sorunlarindan birisi
olaca@i gorillememis ve buna uygun énlemier alinmamigtir. Bununla birlikte son yillarda,
yerel yonetimlerin bir bolimiinde, bu konuda belirli bir degisim oldufunu gézlemlemek
olanakhdir. Ornegin, Istanbul Bilyitksehir Belediyesi'nin, 1990anin baginda hazirlanan
yatinm programlarinda, otopark yatirimlarini gosteren herhangi bir boliim bulunmamakta
iken, 1998 yili yatinm programinda, 2000 yilina dek gergeklestirilecek etiit ve devam eden
otopark projeleri igin 5 trilyon 965 milyar lira harcama yapilacagi 6ngorilmektedir. >
-Ama yine de bugiin bile yerel yonetimlerin, otopark hizmetleri ile ilgili dogrudan
sorumlu olan merkezi birimleri bulunmamaktadir. Omegin Turkiye'nin en biyik ve
“otopark potansiyelinin en fazla oldugu Istanbul'da, Biyiiksehir Belediyesinin katli ve
kapal1 otoparklarinin bir kismu Isletmeler Midiirliigiine, bir kismu da Emlak Midirligine
baglidir. Caddeiistii otoparklarinda ki uygulama ve kontrol ise, Arag Gereg Satinalma
Miidirlagine baghidir. Tek bagina bu 6mek, yerel yonetimlerin, yetki ve hizmetlerle ilgili
gorevlerinden birisi olan otopark hizmetlerine bakis bigimlerini ortaya koymak igin ¢arpici
bir 6rnektir. Bu durum, otopark sektoriinde istihdamin kendiliginden ve enformel bigimde
gelisiminin nedenlerinden birisini de anlatmaktadir. Boylece, geligmekte olan diger
iilkelerde oldugu gibi ilkemiz kentlerinde de dualist yapilarin; enformel ve formel
sektorlerin bir arada yasadiklarini gosteren Orneklerden birisinin de, Otopark sektoriy

oldugunu gormekteyiz.

% Istanibul Bitytikgehir Belediyesi, 1998 Yili Yatimm Programi, Belbim A.$. Matbaast, 1997, s:21
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Bilindigi gibi enformel sektor en genel anlamda "resmi kayitlarda goriinmeyen
sektor" olarak tamimlanir. Bu tanimlama bir anlamda, Istanbul'daki otopark sektoriinii de
agiklamaktadir. Kugkusuz, otopark sektoriintin kayitlarda hig gérinmemesi sdzkonusu
degildir. Ama sektoriin, kayitlarda goriinen yiizii, goriinmeyene oranla kiigiik bir boliimdiir.
Bunu, kentsel rant agisindan otopark sektorinti ele alacagimiz bir sonraki boliimde
aktanlan verilerde gorecegiz. Ayrica kente dair gozlemlerimiz de bu konuda bir gok veri
saglamaktadir. Resmi izinlerle ve yasal yetkilerle isletilen otoparklarda bile, gergek
gelirlerin ne olgiide kayit altina alindifi konusu tartigmalidir. Nitekim bununla ilgili
olarak elde edilen gesitli bilgilerden de gorilecegi gibi. sézkonusu yasal kurumlarnn da
bityitk 6lgiide enformel tarzda galigtiklanm gostermektedir. Her seye kargin bu konuda
somut ve gergek rakamlar, sektorin adim adim formellegsmesi ve kent gapinda merkezi
bir orgitlilige kavusmas: siirecinde ortaya gikabilecektir.

Istihdamin niteligi agisindan otopark sektdrime baktifimiz zaman, biyik 6lgide
enformel istthdam o6zellikleriyle ortiigen bir tablo ile karsilagiriz. Girig boliimiinde de
agikladifimuz gibi, 1997 yili Mayis ay1 igerisinde, Istanbul'da otopark isletmeciligi yapan
kurumlardan; Ulukar, Repimeks, Parmet, Bilpark, Eminénii Hizmet Vakfi ve Beyoglu
Insan Ve Cevre Vakfi galisanlarma yonelik olarak yaptifimiz anket aragtirmasinda elde
edilen veriler, bu gergegi gostermektedir. Bu calismada kendileriyle goriigiilen toplam 102
otopark iggisine yoneltilen sorulardan bir kismu, sektorde istihdamin nitelifini ortaya
cikarmay: amaglamaktadir. Bunlar; galiganlarin sendikali ve SSK'li olup ohnédlklan,
egitim durumlari, sektérde ne kadar stredir galigtiklar, sektor igerisinde akrabalarinin
olup olmadif yoniindeki sorulardir.

/Aiastlnna sonuclarinda elde edilen veriler, otopark sektoriiniin 6zellikle istihdam
boyutunda, enformel 6zelliklerin agirlik tagidigint gostermektedir. Aragtirma, kendileriyle
gorigtilen otopark igcilerinin tamaminin sendikasiz oldugunu ortaya koymaktadir. Bu .
durum, otopark sektdrimiin istihdam 6zellikleri bakimindan kentsel biitiinlesme siirecinden
ne kadar uzakta oldugunu gosterir. Bilindigi gibi kentsel biitiinlesme, kentte ¢alisanlarin
bagimsiz i§ ve yagam olanaklarimin kalici olmast ve bu kosullarin kentsel orgiitler
tarafindan toplumsal olarak savunulmasim Ongérmektedir. Sendikalar, bu tir kentsel

orgitlerin baginda gelmektedir. Otopark sektorin ise hizla gelismesine ve bugiin
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formel/enformel alanda binlerce galisani olmasina kargin, heniiz sendikalar ile tamgmamig
bir sekt6ér durumundadir. Aym arastirmada, ¢alisanlarin SSK'li olup olmadiklari sorusuna
% 29'u sigortali olmadiklarini belirtmis; kalanlarin buyiik bir b6limii sigortalt olacaklarl
konusunda igverenden s6z aldiklarini, bu yiizden kendilerini sigortali varsaydiklanni
belirtmiglerdir. Ancak bunlarin,otopark sektérinde galigmaya baglama tarihleri gézonine
alindifinda, SSK girislerinin yapilmasinmin zor oldugu anlasilmaktadir. Nitekim,
kendileriyle gorusilen iggilerin % 511 son 6 aydir otopark sektoriinde galigtiklarim
belirtmektedirler ki bunlarin % 50' si de li¢ aydan daha az siredir otopark sektériinde
calismaktadirlar. Ozel sektorim istikrarl kurumlarinda bile galisan her isgi igin bu siire, bir
';deneme donemi" olarak kabul edildigine gore, otopark sektorii gibi yeni ve istikrarsiz bir
yapida galiganlarin hemen SSK'li yapilmasi olanagimin olmadig agiktir. Kisaca, enformel
sektor ve istihdamin 6zelliklerinden birisi, korumasiz ve giivencesiz olma durumudur ki,
Istanbul otopark sektorii igin de gegerli bir dzelliktir.

Caligma stireleri bakimindan sektoriin istikrarsiz oldugunu gosteren, bir diger olgu
da, soruya yanmit veren 102 iggiden % 79'unun, son bir yildir, otopark sektoriinde
calistiklanim ifade etmeleridir. Sektoriin en 6nemli 6zelliklerinden birisi, ¢ok hizli bir
personel degisiminin yasanmasidir. Personel yonetiminde hizli defisme unsuru,
istikrarsizhfin bir gostergesi olarak tammlamr. Hizli personel degisiminin yagandign
Istanbul otopark sektorii de, bu bakimdan son derece istikrarsizdir. Otopark igletmeciligi
yapan hemen bitin firmalarda, gok sik personel alinmakta veya degistirilmektedir.
Sektorde iki ya da ii¢ y1l ¢aligmak, adeta bir "istikrar" gostergesi olarak gorillmektedir.
Nitekim, yukarida s6zii edilen otopark firmalarindan, en uzun siireli ve personel sayisi
bakimndan da en biyiik firma olan Bilpark'da, otopark uygulamasina bagladign ilk tarih
olan 1995 yilindan beri, galiganlarin, bugiin ¢aligan personel igerisindeki oram1 sadece %
10'dur. * Digerlerinde bu oranlar gok daha digiiktir.

Enformel istthdamin 6zelliklerinden birisi olan; ¢aliganlarin kendi igine kapali yapist
ve biiyilk olglide akrabalik iligkilerine dayali olarak ytrutilmesi durumunun, otopark

sektoriintin de karakteristik ozellikleri oldugunu gormekteyiz. Kendilerine yéneltilen,

i Bilpark, Genel Midtr Yardimersi, M. Sermet Sakin lle Goriigme Notlan, Istanbul, 5 Ocak 1988
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"otopark sektoriinde galigan akrabamz var mi" sorusuna % 61' i evet yanitin1 vermektedir.
Bu durum otopark sektoriine gelen iggilerin bityitk digiide akrabalik iligkileri tizerinden
geldiklerini gostermektedir. Kaldi ki, bu soruya yanit verenlerin tamami, en azindan
bigimsel olarak formel otopark sektoriinde galigmakta olan kigilerdir. Formel otopark
sektoriinde bile bu 6lgiide gegerli olan akrabalik iligkileri, enformel otopark gruplarinda
tam bir "aile" veya politik iligkiler iizerine kurulu giddet gruplarina déniigmektedir. Her iki
halde, "akraba"lardan veya politik iligkilerden kurulu "goérevliler", aym zamanda bir
saldiri/savunma grubu islevini de yerine getirmektedirler.

Calisanlarin egitim durumlanna iligkin olarak sorulan soruya ise, % 63'i ilkokul
mezunu, % 24" ortaokul mezunu ve digerleri de lise mezunﬁ olduklarin belirterek yanit
vermislerdir. Buytk gogunlugun ilk ve ortaokul mezunu olmasi, g¢aliganlann genelde
egitimsiz olduklanni g6stermektedir ki bu, enformel istihdamin 6zelliklerinden birisidir.

Biitiin bu sonuglar, bize otopark sektoriinde enformel istihdam 6zelliklerinin egemen
tarz oldugunu gostermektedir. Ancak dikkat ¢ekici nokta gudur: Yukandaki sonuglar,
‘kendilerini formel otopark sektoriinde tanimlayan otopark isletmelerinde * yapilan
aragtirmalar sonucunda elde edilmistir. Bu igletmeler, belki birer yasal kurulus olmalar
anlaminda "formel"dirler ancak otopark sektériindeki etkinliklerini ve bu etkinlik bigimini
karakterize eden olgu biyik olgiide enformeldir. Bu durum Uluslararasi Cahigma
Orgitd’nin, enformel sektorlerle ilgili olarak yaptipn aragtirmalarin  sonuglarinda
belirlenen, firmalarin, ashinda yan yasal olma konumlanyla értagmektedir. Firmalar, yasal
ama ¢aligma tarzlari, istihdam bigimleri genellikle enformel 6zellik tagimaktadirlar. Bunlar
diginda zaten enformel olarak igleyen bir otopark sektorii oldugunu da gozoniine

aldigimizda, kent gapmda otopark sektoriniin enformel karakteri anlagilacaktir.
3.1. Kentsel Rant Acisindan Otopark Sektorii

Kent rant1 denince, akla ilk gelen kentteki emlak ve arazi piyasasi olmaktadir.
Ozellikle planlamadan yoksun olarak gelisen kentlerde, uygun olsun ya da olmasin yeni
alanlar imara agmak ve hazine arazileri lizerine geligigiizel konut yapmak en yaygin

egilimlerden birisidir. Bu alanda olusan kent ranti, gergekten de dlgillemez diizeydedir.
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Kentin emlak ve arazi piyasasim etkileyen birgok degiskenden sézedilebilir. Gog,
yerlesme, ticaret vb. Bu faktérlerin sonucu olarak, kentteki emlak ve arazi piyasasi
hemen her zaman toplumsal gatigmalarin konusu durumundadir. Bu galigmada agirlik
tagiyan konu emlak ve arazi piyasasi olmamakla birlikte, bu piyasay: da etkileyen 6nemli
degiskenlerden birisi olan otopark uygulamasi olgusudur. Bu degigkenin roliinii, bir
konutun, ekonomik degerinin belirlenmesinde, konutun baimsiz ve yeterli otopark
kapasitesine sahip olup olmamasi noktasinda gorebiliriz. Yani emlak piyasasi, bir yoniiyle
otopark piyasasiyla ya da otopark sorunu emlak piyasasiyla da ilgilidir.

Otoparklar, sektoriin formellegsme siirecinin yaratti31 sorunlar bir yana birakilirsa,
6zellikle son on yilda kentte sessiz ve hizla biiyiiyen en 6nemii rant alanlarindan birisidir.
Bu durum, aslinda tim kentler igin degisik olgulerde gegerli olmakla birlikte, buyik
kentlerde ve 6zellikle de Istanbul'da gok daha somut olarak goriilebilen bir gergektir.
Kent, otomobillerin akinina ugradikga, otopark ranttmin oram biiyiimektedir. Otomobil
sayisimin  dondurulmasi1  so6zkonusu olsa bile, bu rant her giin kendisini yeniden
dretmektedir. Bu noktada kentteki emlak piyasasiyla ilging bir paralellik ortaya
gllnnaktédlr. Kente yeni gelen her ailenin veya bireyin, kendisine barinabilecegi bir mekan
aramas! ile otolarmn park ve barinma alanlaninin aranmast arasinda bu paralelligi gérmek
olanaklidir. Her ikisinde de kesintisiz olarak gelisen talep olgusu 6n plana ¢ikmakta;
pazarin miigteri potansiyeli stirekli artmaktadir.

Bugiin icin kentsel otopark rantinin kesin miktari konusunda somut rakamlar
vermek olanakli gérinmemektedir. Cinki rant Oncelikle enformel ve formel sektor
arasinda boliinmiis durumdadir. Diger yandan her sektoriin kendi iginde farkl: kisi, grup ya
da kurumlarda toplanmaktadir. Bir bagka ifadeyle "merkezilesme" soézkonusu degildir.
Bununla birlikte otopark uygulamalarnimin sektorel orgitlenislerine ve giinliik yagam
igerisindeki uygulanma bigimlerine gore ele almak ve bununla ilgili somut 6meklerden
yola gikarak baz1 sonuglara ulagmak olanakhdir.

Bunun igin 6ncelikle, formel otopark sektdrinii ve bu gergevede kentsel hizmet igin,
altyapt sunumu bakimindan nereden, nereye kadar gelindifine bakmak gereklidir. Bu
baglamda, Istanbul otopark haritasmin degigiminde, yerel yonetimlerin roltinii saptamak da

olanakli olacaktir. Bundan on yil once, Istanbul'da otopark sayr ve kapasiteleri,
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bugiinkiinden oldukg¢a azdi. O giinkii otomobil titketimi ve trafife ¢ikan arag sayisindaki
artiga gére normal sayilabilen bu kapasite, agagidaki tabloda goriilmektedir.

TABLO 5 : ISTANBULDA OTOPARK SAYILARI VE KAPASITELERI (1987)

Agik Kapal1 Kath Toplam
Hlgeler otopark Kapasite Otopark Kapasite Otopark Kapasite Kapasite
Bakirkdy 23 3650 2 70 0 0 3720
Besiktag 15 455 7 175 0 0 630
Beykoz 2 50 0 0 0 0 50
Beyoglu 2 400 0 0 5 3331 3731
Emindni 38 3530 5 386 1 800 4716
Eytip 2 250 0 0 0 0 250
Fatih 32 3077 14 573 1 350 4000
'G.Osmanpaga 12 600 0 0 0 0 600
Kadikoy 13 1255 7 270 0 0 1525
Kartal 7 990 0 0 0 0 990
Sisli 24 3145 38 789 2 1300 5234
- Uskiidar 2 300 0 0 1 950 1250
Zeytinburnu 6 775 0 0 0 0 775

TOPLAM 178 18.477 73 2263 10 6.731 27471

Kaynak : Istanbul Bityitksehir Belediyesi: Sayilarla Istanbul, Cem Ofset Matbaacilik,
Ocak, 1989, s: 182

1987 yilina ait otopark kapasiteleri ile gegen siire igerisinde yapilan yeni otopark
kapasiteleri birlikte degerlendirildiginde 45.000 ara¢ kapasitesine ulagildifini ve toplam
kullanim kapasitesinde meydana gelen artis orammin % 60 dolayinda oldugunu
gormekteyiz. Oysa bu siire igerisinde, Istanbul'da trafige katilan motorlu arag sayisindaki
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artig oram1 % 200'den daha fazladir. 1988 yilinda Istanbul'da toplam 501.538 adet motorlu
tagit varken, bugiin bu say1 sadece trafie kayith olan araglar bakimindan, 1.136.551
civarnindadir. 1988 yilinda 373.767 adet olan otomobil sayisi, 1997 yili sonu itibariyla
894.798 adede yikselmistir. > Bu rakamlara, Istanbul trafigine kayitli olmayip, gin
icerisinde kent trafiginde yer alan araglart da ilave ettigimizde artis oran1 % 300 olacaktir.
Ancak gordiiimiiz gibi, bu sire igerisinde s6zii edilen otopark kapasiteleri % 60
arttinilabilmistir. Oysa en basta, insan Ogesini 6n planda tutan kent tasarimi anlayis
igerisinde otomobil kullanimimin yayginlagma egilimi de dikkate alinarak, otopark sunum
alanlarinin yaratilmasi gerekmekteydi. Buna bagl olarak ele alinabilecek talep yonetimi
tekniklerinin de kullanilmasiyla bir 6lgiide ¢oziimlenebilecek sorun, bugiin artik ¢ok daha
g, hatta olanaksiz hale gelmistir.

Simdi, artan otomobil yiginag: karsisinda, fazla segenegi kalmayan yerel yonetimler,
biraz da, gelirlerini arttirmak amaciyla, yeni otopark sunum alanlan yaratmaya
caligmaktadirlar. Bu “sunum” anlayiginda, kentsel mekanlar igerisinde otopark olarak
kullanilabilecek yerlerin tespiti ve kullamilmasi ile belirli mekanlarda kath otoparklar
yaptlmasim 6ngdrmektedir. Birinci grupta yer alan sunum alanlan igin ciddi sayilabilecek
bir yatinm harcamas: gerekmez iken, ikinci gruptaki sunum alanlan igin yatinm
harcamalan zorunlu gérimmektedir. Nitekim yukarida belirtilen otopark yatinmlan, Yapi
Isleri Mudirliigi tarafindan kapali ya da katli otopark kapasitelerini arttirmak amaciyla
yapilmaktadir. Artik otopark yatinmlari, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin yatirim
projeleri igerisinde hatir1 sayilir bir yer almaya baglamaktadir. Ancak bunun, tek ve talebe
yanit vermeyi olanakli kilacak bir ¢oziim gekli olmadigi unutulmamalidir.

A$ag1daki tablo 1988-1997 yillan arasinda Istanbul'da motorlu tasitlarin sayisinda
meydana gelen artigin, tagit tiirlerine gore dokiminii gostermektedir. Tablodaki
rakamlar,bir onceki tabloda, otopark kapasiteleriyle ilgili olarak verilen verilerle
kargilagtinildiginda, arag sayisindaki artiy hizina uygun diizeyde yeni otopark sunum
alanlan yafatabilmenin, bugiin geldigimiz noktada, mevcut fiziksel yapt igerisinde

olanaksiz oldugunu gostermektedir.

% T.C. Devlet Istatistik Enstitiisti, Motorlu Kara Tagttlan: Istatistikleri, Nisan 1998
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TABLO 6: 1988-1997 YILLARI ARASINDA ISTANBULDA MOTORLU
TASIT SAYISINDA MEYDANA GELEN ARTIS

Yillik

Tagit Tarit 1988 1997 (Bkim) __Artis Oram (%)
Otomobil 373.767 874.939 9.98 |
Kamyonet 52.039 105.444 8.16

Kamyon 21.983 31.996 426

Minibiis 15.167 19.968 3.10
Motosiklet 9.087 24793 11.80

Yol Ve is Makineleri 15.309 23.444 4.85

Ozel Amagh Tagitlar 3.737 7.676 8.33

Toplam 501.538 1.108.739 9.21

Kaynak : DIE, Ulastirma Ve Trafik Kazalan Istatistikleri Ozeti 1988
DIE, Motorlu Kara Tagitlan Istatistikleri, Ekim 1997

Gorulduga gibi, yeni otoparklarin yapimi, gelinen noktada talep yonetimi gibi 6teki
onlemlerle birlikte ele alinmadigi taktirde, tek bagina, arag sayisindaki artis hizina
yetisemeyecek; talebe ancak kismi bir yamit verecektir.

Otopark yapimimmin yamisira, yerel yonetimler agisindan otopark isletmeciligi de,
kiralama veya dogrudan igletme bigiminde giderek yayginlagmaktadir. Resmi otopark
isletmeciligi agisindan Istanbul'da otopark rantinin sessiz ve uzli bilytimesini gosteren iki
carpict Ornekten sozetmek gerekir. Bunlardan birincisi, 13 Haziran 1995 de, istanbul
Biiyiiksehir Belediyesinin, kendi biinyesinde bulunan 61 anaarterde 6541 araghk yeri,
otopark olarak igletilmek tizere kiraya vermesi kararidir. Bu yerlerin bir kismi, son derece
hareketli ve iglek yerler olmakla birlikte, bityiik bir bolimi isletmecilik agisindan 6zenle
segilmemigtir. Segimin hatali oldufu sonraki galisma igerisinde gorilmis yerlerdir.
Bunlara kargin, Istanbul Biyikkgehir Belediyesi, 6541 arag park kapasiteli 61 anaarteri,
1995 yili Haziran ayinda, aylik 20 milyar 500 milyon lira kira karsilig1 6zel bir igletmeye
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ihale etmistir. Bu bedelin, o giinkii déviz kuru karsilif1 olan 478.000 Dolarn "ilk 6deme
tarihinden itibaren, 12'ser aybk donemlerle Merkez Bankasi doviz alis kuru tizerinden
Tark Lirasi olarak ve ayrica aylik cirodan Belediye'ye % 5 pay 6denmesine” karar
vermistir. > Ihaleyi kazanan firma, istanbul Biyiiksehir Belediyesine 6demelerini yukarida
ongoriilen bigimde yapmaktadir. Eger Belediye taahhiit ettigi 6541 arag yerinin timiini
ilgili firmaya teslim edebilseydi bugiinkii dolar kuru itibariyla, 1998 yili bagindan itibaren
ayda yaklagik 100 milyar lira kira geliri elde edecekti. Ayrica tim gelirin % 5'ni de alma
hakkina sahip oldugu igin, bu rakam daha da artacakti. Onceki yillarda, Belediyenin
otopark gelirlerinin toplandig ana birim olan Emlak Mudurliginin, drmegin 1995 yilinda
agik otoparklarin tiimiinden elde ettigi gelirlerin, sadece 14.653.410.000 TL. oldugu >
gozoniine alinirsa, bu rakamin 6nemi daha iyi anlagilabilir. Kald: ki burada sozkonusu olan
anaarterler, Istanbul Biiyikksehir Belediyesi'nin alani igerisinde bulunan toplam ana
arterlerin kiigik bir bolimidiir. Bitin ana arterler igerisinde, otopark olarak
kullanilabilecek alanlarin belirlenmesi ve bu amagla kullamilmasinin saglanmasi halinde,
‘'ortaya ¢ikacak rant miktarinin orani daha somut gorilebilir.

Burada sozkonusu olan, ve sadece Biiyiiksehir Belediyesine ait, parkomatli otopark
uygulamasinin -zaman zaman kesintiye ugrasa da- yapildig ana arterler sunlardir:

Uskidar, Dogancilar Halk Caddesi (Kismen)

Karakdy, Tersane Caddesi

Valikonag Caddesi (Sisli)

Atatiirk Bulvart (Emin6nii)

Ortabahge/Thlamurdere Caddesi (Besiktas)

Abdi Ipekgi Caddesi (Sisli)

Mim Kemal Oke Caddesi (Sisli)

Magcka/Magka Oteli Onii (Sisli)

Abide-i Hitrriyet Caddesi (Sigl)

Tegvikiye Caddesi (Sisl1)

% istanbul Bitytiksehir Belediyesi Enclumeni, Satun Ve kira Karani  13.06.1995, No: 589-311-379-396
% {stanbul Boylikgehir Belediyesi 1995 Yih Faaliyet Ve Tamutim Raporu, 5.99
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Yeni Mahalle Caddesi (Sariyer)

Umraniye/ Cakmak-Netas Alemdag Caddesi

Mesrutiyet Caddesi, Odakule Onii (Beyoglu)

Magka Caddesi (Sisli)

Unkapani IMC Bloklar Onii (Eminéni)

Karakoy/ Rihtim Caddesi (Beyoglu)

Inkilap Caddesi/ISKI Arkas: (Fatih)

Bebek Meydani (Besiktas)

Beykoz (Merkez)

Kanlica (Merkez)

Hisrev Gerede Caddesi (Sisli)

Sishane Avizeciler Cargis1 Onii (Beyoglu)

Ergenekon Caddesi (Sisli)

Silahgor Caddesi (Sisli)

Mecidiyekdy Ortaklar Caddesi (Kismen)

Kisikh Caddesi (Uskiidar)

- Amavutkdy /Sahil (Begiktas)

Halaskargazi Caddesi (Sigli)

Karakdy/Sali Pazari (Beyoglu)

Sanyer Sahil Yolu istinye Mevki (Sartyer)

Yesilyurt Cars1 Sipahioglu Caddesi (Bakirkoy)

Yesilyurt Sermesti Caddesi (Bakirkdy)

Rumeli Caddesi (Sigli)

Bostanci Sahil Yolu (Meydan) >’

Ikinci 6rnek ise, Istanbul'un 33 ilgesinden yalnizca birisinde, Besiktag Ilgesinde,
otopark olarak igletilmek fizere bazi caddelerin, belediye tarafindan ihale ile kiraya
verilmesi karandir. Begiktag Belediyesinin ihale karan, otopark uygulamalarinin,

saglanacak gelirler nedeniyle belediyelerin giindeminde nasil yer aldiklarimi gostermesi

5 stanbul Bolteni, “Istanbul’a 30 Kavsak”, say1:93, Nisan 1998, s:16
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agisindan da ilgingtir. Begiktas Belediyesi, Agustos 1997 igerisinde, ilge simrlan
igerisinde bulunan toplam 225 araghik yeri, ki bunlar ilgenin yalmzca dért caddesi
tizerinde bulunmaktadir, agik arttirma yolu ile ihale etti. Bu ihaleyi, Besiktas Belediyesinin
ongordigi bedeli neredeyse ikiye katlayacak gekilde yikselten BILPARK aldi. Bilpark'in
225 arag kapasiteli yer icin Besiktag Belediyesine 6demeyi kabul ettigi miktar aylik 50
milyar liramin iizerindeydi. Bu durum, belediyenin bir araghk yer igin, biitiin giin boyunca
tek bir aracin park etmesi halinde dahi,giinde yaklagik 900.000 lira gelir elde etmesi
anlamina geliyordu. Ya da olaya aracini tam giin ayn1 yerde park eden bir kisi agisindan
baktigimizda, giinde 900.000 lira 6demesi anlamina geliyordu. Oysa bir araglik yerin, giin
boyunca kisa siireli parketme nedeniyle sadece bes arég: tarafindan kullamldigini
varsaydigimizda, bu rakam iki mislini gegmektedir. Sadece bir aracin iggal edebilecegi bir
yer icin ddenecek bu bedeller, bir ayhk toplami neredeyse merkezi semtlerdeki liks
dairelerin aylik kira gelirlerine denk diigmektedir.

Bir siire sonra, bu ihale gesitli nedenlerle iptal edildi ve aym yerler yeni bir ihale ile,
bir bagka firmaya kiralandi. Yeni ihaleye, dnceki ihaleyi kazanan firma, parkomatlarin
yeterli teknik sartlan tasimamasi gerekgesiyle sokulmadi. Ikinci kez yapilan ihalede,
Begsiktas ilge sinirlarinda bulunan 1. Levent Gonca Sokak ve Adil Caddesi, 4. Levent
Selvili Sokak ve Gayrettepe Vefabey Sokak'ta toplam 225 arag yeri, ayhk 22.634.100.000
lira agik arttirma ile ihaleye gikarildi®™® ve yine yaklagik iki misli rakamiarla bir bagka
firmaya kiraya verildi. Bu rakamlar belirlenirken, Bityiiksehir Belediyesi'nin 1995 yilinda
belirledigi, gerceklesmesi imkansiz goriinen ama uygulama igerisinde katlanarak artan
gelirler emsal alinmigtir. Gergeklesemez gibi gorimen rakamlar, uygulama igerisinde
adeta katlanan gelirlere donugince, belediyeler de ihale bedellerini arttirmis ve agik
arttirma yontemiyle maksimum hedeflere ulagmiglardir. Begiktas Belediyesi gelir
raporlarinda Onceki doénemde otoparklarla ilgili olarak, sadece 27.000 adet otopark
makbuzunun tanzim edilip” tahsilatlarimin yapildigt dikkate ahinirsa, bu ihale karanmn

rant agisindan 6nemi anlagihir.

 Besiktag Belediyesi Enctimeni Karan, Karar No: K.1071-925, 21.10.1997
® Begiktiag Belediyesi 01.06.1996-31.05.1997 Caligma Raporu, s:42
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Burada s6zkonusu edilen otopark alanlari Besiktag Belediyesi 6rneginde ki gibi
sadece dort cadde veya sokakta otomobillerin park edebilecekleri alanlan igermektedir.
Bunun, yiizlerce cadde ve sokaga sahip olan Begsiktas Belediyesi i¢in ne kadar kuguk bir
oran oldugu agiktir. Aym durum, Istanbul Bilyiikgehir Belediyesinin ihale ettigi yer sayisi
agisindan - da gegerlidir. Her ikisinde de bugiin igin, ara¢ park yasagmin olmamasi
nedeniyle fiilen otopark olarak kullamilan ve adim adim ticretli hale doniisecek olan daba
onbinlerce arag park yeri oldugu ise bir bagka gergektir. Ozellikle ilge belediyeleri, yeni
kesfedilen bu atil rant alanlarim hizla isletmeye yonelmektedirler.

Cadde ve sokak otoparklari diginda, kapali ve kath otoparklar da, Istanbul'daki
otopark rantimin ¢apini gostermesi agisindan ¢ok onem taslmaktadlr. Sadece Istanbul
Biyiksehir Belediyesine ait 10 adet képah ve 13 adet de kath olmak tizere toplam 23 adet
otopark ‘bulunmaktadlr. Bu otoparklar 45.000 arag kapasitelidir. % Yani sozii edilen cadde
ve sokak otoparklarina gore gok daha biiyiik bir kapasitedir.

Buralardaki ticret tarifeleri, cadde ve sokak otoparklarina gére gok daha yiiksektir.
‘Omegin Nisantagt katli otoparkinda, 1998 yili baginda bir saatlik ticret tarifesi 300.000
TL, bir ginlik icret tarifesi ise 1.250.000 TL.ve bir aylik otopark abone icreti ise
20.700.000 Lirastyd:. Diger katli ya da kapah otoparklarda da yaklagik olarak aym diizeyde
olan ficretler yilin ikinci yarisinda arttinlmaktadir. Bu otoparklarda bir saatlik {icretin
ortalama 300.000 TL. oldugunu ve otoparklanin doluluk orammin % 70 oldugunu
varsaydipimizda bile, yalnizca bir saatte 94.500 bin lira gelir elde edildigi gorilecektir.
Kald: ki bu, minumum rakamlar baz almarak yapilmig, kaba bir hesaplamadir. Ama
otopark sektorindeki rantin simrsizhfim gostermesi agisindan ilging, carpict bir drnektir.

istanbul Biyiksehir Belediyesinin belirlemelerine gore, kent’de kapali ve kath
otoparklar agisindan 450.000 yeni kapasiteye ihtiyag vardir. Bugiin kullamlan kapasite ise,
ihtiyacin yalmzca % 10'una cevap vermektedir. Kapasitenin artunlmasi amaciyla,
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan agagida belirtilen semtlerde katli otoparklar yapiimakta,

ya da proje veya ihale agamasina getirilmis olup, yapilmas: dngoriilmektedir.

% fstanbul Btiyiiksehir Belediyesi, 1996 Yih Faaliyet Ve Tanittm Raporu, 5.99



TABLO 7 : ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI TARAFINDAN YAPIMI

PLANLANAN KATLI OTOPARKLARA ILISKIN BAZI BILGILER

85

Tlgesi Mahalle Asama Alans Kapasitesi
Pendik Dogu Mahallesi  [hale Asamasinda  1.000 m2 80 Arag
Bakirkéy ~ Yeni Mahalle ihale Asamasinda  8.008 m2 1600 Arag
Beyoglu Kasimpasa Thale Asamasinda 1974 m2 -
Beyoglu Kasimpasa ihale Asamasinda 2223 m2 -
Besiktag Dikilitag Proje Asamasinda  3.100 m2 -

Fatih Gureba Hast. Proje Asamasinda 1.250 m2 -
Eminénii  IMC Bloklat  Proje Asamasinda  2.000 m2 -
Eminénit Yerebatan Proje Asamasinda  3.000 m2 -
Umraniye  Atatirk Mah.  Thale Asamasinda  4.598 m2 -
Umraniye  Alemdag Ingaat1 Siiriiyor 11.000 m2 650 Arag
Uskiidar ~ Hayrettin Cavus  Insaati siirityor 5.000 m2 450 Arag
Eminénii-  Sarag Ishak Ihale Edildi 2275 m2 620 Arag

RAYNAK: ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI, 1996 FAALIYET RAPORU VE TANITIM
KITABI, 5.99

- Yukandaki tabloda ihale edildigi belirtilen ya da ingaat1 devam etmekte olan katl
otoparklar, sadece Biiyliksehir Belediyesine ait olanlardir. Kuskusuz bu tiir galigmalar ilge
belediyelerinin de giindeminde ciddi bir yer almaktadir. Ozellikle kent merkezi sayilan ve
ticaretin kalbi durumunda olan Eminonii, Kadikoy Bakirkéy, Beyoglu, Begiktag gibi
ilcelerde konu, ¢ok daha ciddi bir 6nem tagimaktadir. Nitekim, sozkonusu kent
merkezlerinde, otopark talebini karsilamak Uzere birgok katli otopark ozel kisiler veya
kurumlar tarafindan insa edilip isletilmektedir. Yine bu sekilde Belediyeler veya 6zel kisi
ve kuruluglar tarafindan isletilen gok sayida agik otopark da vardar.

Otopark isletmeciligine yonelik, 6zel girisimciler tarafindan gergeklestirilen
yatinimlar diginda, kamu kurumlan arasinda da, otopark isletmek yoluyla gelir elde etme
egilimi giderek artmaktadir. Bunu en somut 6regini hastaneler olugturmaktadir. Kentte
bulunan bityitk hastanelerin hemen tiimii, bariyerli sistemler kullanarak kendi bahgelerini
otopark olarak isletmekte veya kiralamaktadirlar. Bu sekilde elde edilen gelirlerin yiksek
olmas1, diger kamu kurum yoneticilerini de benzer arayiglara sevketmektedir. Ornegin
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Istanbul Valisi Kutlu Aktas, miilkiyeti 11 Ozel Idaresinde olan okullarin bahgelerine yerin
altina dogru birkag katl otoparklar yapilacagini, bu otoparklardan ilk etapta, bugiiniin
rakamlariyla ayda 10 milyar lira gelir elde edileceBini ve bunun da eBitime aktarilacagim
belirtmektedir. ¢' Bu tarz diiginme ve davranma egilimi, genel olarak kamu kurumlarinda
da hizla yayginlagmaktadir.

Reésmi uygulamalar bakimindan otopark rantimin iiretildigi bir bagka alan da yerel
yonetimler tarafindan, ingaat sahiplerinden alinan otopark harglaridir. 21.03.1993 tarihinde
hazirlanarak yirirliige giren "otopark yonetmeligi", imar planlan geregi parselinde otopark
yapimi mimkiin olmayan hallerde yararlanilacak bolge veya genel otopark yerinin ruhsat
asamaswinda belirlenmesi ve bu yerin, parsele 500 metréden fazla uzakta olmamasi
prensibini getirmigtir. Bunun kargihginda ingaat sahibinden alinacak bedeller yerel
yonetimler tarafindan belirlenip, bu bedellerin % 25'i ruhsat agamasinda % 75'i de izleyen
18 ay igerisinde esit taksitler halinde olmak iizere 6denmesi zorunlulugu getirilmistir.*?
Istanbul gibi, konut sayisinin hizli bir sekilde arttif1 bir kentte, bu tiir otopark harglarinin

‘ne kadar biyiik meblaglara ulagacag kolaylikla tahmin edilebilir. Gergi ayn1 yonetmelikte,
bu sekilde biriken otopark gelirleri ile belediyelerin, otopark yapmalan 6ngériilmektedir,
ama bunun sézde bir "kural" olarak kaldigini mevcut kent tecriibesinden goérebiliyoruz

Otopark rantinin buradaki "resmi" gériiniimii yaninda, bir de resmi olmayan varlig1
s6z konusudur ki, bu resmi olmayan goriniim, adeta kente serpistirilmis durumdadir.
Enformel otopark sektorii olarak tamimlayabilecegimiz bu ikinci tiir otopark igletmeciligi,
kentin bugiinkii yapisinda sektore damgasimi vurmaktadir. Artik kent merkezlerinde bile
200-300 metrekarelik arsalann yaminda "Buras1 Ucretli Otopark Alamdir" gibi tabelalar
gormek olagandir. Kamu kurumlanmn bahgeleri, bankalarin ve ticaret merkezlerinin
onleri, hastanelerin parklari, kalabalik merkezlerdeki kaldinmlar, cadde ve sokaklarin
bityiik bir bolimii vb. birer otopark olarak kayitdisi bir bigimde isletilmektedir. Ibadet
amactyla yapildifini digiindiigiimiiz bityiik camilerin altinda bile yiizlerce arag kapasiteli

kapali otoparklarin yapildigini ve isletildigini gormek olagan hale gelmektedir.

® Yerel Yonetim, Ayhk Akitel Dergi, Sayz: 9, Subat 1998, s: 11
# Culha, Durukal : OTOPARK YONETMELIGE VE UYGULAMALARI, Panel Konugmast, [TO Yaymlan, 15 Temmuz 1992, s:18
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Ilk basta onemsizmis gibi gorimen bu alanlarin timiinde, gergekte buyik bir
sermaye dolagmaktadir. Kent igerisinde kullamimm hizla yayginlasan otopark teknolojileri
ile sayilan siirekli artig gosteren buyukli kugtkli otoparklar, s6zkonusu sermayenin
biyiduginii gostermektedir. Ne var ki, bu sermayenin miktarini, sektoriin agirlikli olarak
kayitdisi olmast nedeniyle belirlemek olanaksizdir.

Yine de bununla ilgili olarak, sadece bir 6rnek, bu durumdaki sermayenin miktari
hakkinda bir fikir olusturmamiza katkida bulunabilir. Istanbul Haseki Hastanesinin bahgesi
1996 yili Arahik ayina kadar, hastane yonetimi tarafindan bilinmesine karsin, aslinda resmi
olarak hig bir yere bagh olmayan ve bu anlamda "kendilerine galigan” 6-7 kisilik bir grup
tarafindan "isletiliyordu". Sozii edilen doéneme iligkin eldé edilen gelirin miktan ise,
kayith bir faaliyet olmadif igin bilinmiyordu. Yaklagik 230-250 aracin otopark alam
bulabilecegi ve bunlarin gogunun da personel veya hastane araglan tarafindan kullamildif
bahge, otopark olarak igletilmek tizere 1996 yili sonlarinda, hastane yonetimi tarafindan
ozel bir sirkete kiralandiktan sonra Subat 1997'de 1.680.079.000, Mart ayinda
2.017.650.000, Nisan ayinda 1.997.542.900 ve Mays ayinda 1.839.169.600 Tiurk Lirasi
gelir elde etmigtir. ® Ustelik bu gelirler, zaten sinirh bir park yeri kapasitesing sahip olan
ve bu kapasitenin biiyiik bir bélimiiniin de Gcretsiz park eden personel ve hastane araglan
tarafindan kullamldig: sartlarda elde edilmektedir. Dolayisiyla sadece bu &mekten yola |

‘¢ikarak enformel sekitre dahil olan otopark isletmeciliginde donen sermaye miktarim
tahmin edebilmek olanaklidir.

Ozetle, kentsel rant igerisinde formel ya da enformel otopark sektorimniin
olusturdugu alan gercekte gorilenden gok daha buyuktir ve ustelik de birgok kentsel
sektore gore ok daha hizli bir sekilde geligmektedir. Otopark teknolojilerinin iretimi,
pazarlanmas: ve kullaniminin yayginlagmasimin yanisira, yabanci sermayenin yalmzca bu
teknolojileri tilkemize ihrag etmekle kalmayip, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin
caddeiistli otoparklarim isietrne hakkini kazanan Bilpark'a ortak olma 6meginde oldugu
gibi, dogrudan isletmeci olarak da, kent sokaklarindaki otopark sektériine girmeleri bu

agidan yeterince anlamlidir.

& BILPARK, Haseki Hospital Monthly Revenue, Jun. 1997



58

3.2. Otopark Sektoriinii Besleyen Faktorler

Otopark sektoriiniin bugiinki gelisme diizeyi ve ozellikle buyik kentlerin hizla
yitkselen sektorlerinden biri haline gelmesi, kentsel sorunlar kavrami igerisinde ele
alinabilecek bir dizi faktor ile dogrudan ya da dolayli olarak ilgilidir; kentsel ulagim,
planlama, titketim tercihleri vb. Ancak kentsel sorunlar ile iilkenin ekonomik ve sosyal
yapis1 arasinda dogrudan bir etkilesim oldugu da agiktir. Dolayisiyla otopark sektoriiniin
hizla bityiimesine yol agan sorunlarin bir boliimii, kentlerin planlanmas: gibi bir dlgude
"yerel" nedenlere dayansa da 6nemli bir bolimii tlkedeki sbsyal ve ekonomik yasamin
dizenlenmesi gibi daha genel ve kapsamh nedenlerden kaynaklanmaktadir.

Bugiin, kentlere yonelik gozlemlerimiz bize, genel ya da yerel nedenlerden
kaynaklanan otopark sektorimiin hizhh biylime siireci igerisinde oldugunu gostermektedir.
Ne var ki, sektoriin hizla bityiimesine yol agan faktorler sistematik bir bigimde varolmaya
‘devam ederken, kentsel dnlemler sorunun biiytimesi karsisinda yetersiz kalmigtir. Bunun,
belki de en onemli kamti, merkezi hiikiimet diizeyinde otoparklarla ilgili olarak 1972
yilinda yapilan ilk diizenlemeden sonra, bugiine dek otopark yonetmeliginin yaklagik oniki
kez degistirilmis olmasidir. Yani kentsel bir sorun olarak otopark sorununun geligmesi,
genellikle bununla ilgili olarak diizenlenen yasa ve yonetmeliklerin 6niinde gitmistir.

Bugiin de aymi durum sozkonusudur. Otopark sektoriniin geldigi noktayr ve
uygulama bigimlerini gézoniine aldigimizda, bunlarin 6nemli bir bolimiinin, en son 1993
yihinda gikarilan otopark yonetmeliginde tamimlanma diizeyinde dahi yer almadigim
goriiyoruz. Cinkii yonetmelik, sorunun bolge ya da genel otoparklar yapilarak
gozimlenmesini ongdrmektedir. Oysa merkezi ve yerel iktidarlarin  otopark sbrununu
besleyen; gog, yerlesmeler, imar planlari, otomotiv endiistrisinin desteklenmesi, ulasim
gibi yeni dinamiklerle ilgili politikalan, sektore bugiin, agirlig1 caddelerin iizerine taginan
yepyeni bir bigim kazandirmugtir. Ustelik daha onceki otopark yonetmeliklerinde
Ongoriilen gorevlerin yerine getirilmemesi de bagh bagina bu siireci besleyen bir faktor
olarak gorilebilir. Bunun digindaki faktorleri, ana bagliklar halinde asagidaki -

gruplandirma igerisinde ele alabiliriz.
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3.2.1. Plansiz/Carpik Kentlesme

Kentlerin planlanamayan gelismesi, gelisjmekte olan {lke kentlerinin ortak
ozelliklerinden birisidir. Bu tir Glkelerin , mekansal ve niifus olarak biiyliyen metropolitan
alanlarinda simf gatigmalan ve farkliliklarimin tim goriingiileri ¢ok daha somut bigimlerde
ortaya gikmaktadir. Kente 6zgii sosyal ve tinsel deger yargilarinin paylagiminda oldugu
gibi kentsel mekanlann belirlenmis planlara gore kullammi konusunda da, planl
kentlesme kavraminin gerektirdigi kurumlagma ve dizenlemeler gergeklesmemektedir.
Bunun, kentsel mekan kullanimina iligkin érmeklerinden birisi de kent trafiginde yer alan
otomobillerin park edebilecekleri veya barnabilecekleri alanlénn belirlenmesinde, belirli
bir planlamadan yoksun hareket edilmesidir.

Istanbul, biitin bu 6zellikleri tagimasi bakimindan, belki de gelismekte olan dlke
kentleri icerisinde tipik bir 6mek olarak degerlendirilebilir. Otopark yonetmeliginin
cikarildidi itk yillarda, kentlerde inga edilen yapilardan otopark harci alinmasi ve harglarin
bolge ya da genel otoparklarin yapiminda kullamimasi éngériliiyordu. Ama kentte ciddi
bir trafik sorununun olmayis1 ve sanki hep boyle devam edecekmis gibi diisiinme tarzi, bu
harglarin, yatinim olarak otoparklarin yapimina donmesini engelledi. Otopark harglari,
belediyelerin bagka amaglara yonelik giderlerinde kullanildi. Diger yandan, kentler ve
kent igi ulagim ile ilgili, bir ulagim plam da -bugiin hala tamamlanmig degil-
gelistirilemedi. Carpiklik, sadece kentin genel yapisinda ve mekansal yerlesmelerde degil,
ulagim ve kent igi trafikte de egemen gérintii oldu.

Sonuncusu 1 Temmuz 1993 tarihinde, 21624 sayili resmi gazetede yaymlanan
"Otopark Yonetmeligi"nin, itk maddesinde amaci; "yerlesme yerlerinde araglann yol agtit
trafik sorunlarinin ¢éziimii igin otopark yapilmasim gerektiren bina ve tesislerin neler
oldugunun ve otopark ihtiyacinin miktar, 6lgit ve diger sartlannin tesbit ve giderilme
esaslarim ayni kanunun 5. maddesinde tamimlanan ulagim sistemlerini ve problemlerinin

¢Ozimiini gosteren imar planlarina uygun olarak diizenlemek" * olarak belirtilmektedir.

¥ Baymdirhk Ve Iskan Bakanlig:, OTOPARK YONETMELIG] , Resmi Gazete, Say1 :21624, 1 Temmuz 1993
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Aym yonetmeligin gegici 5. maddesinde belediyelerin, "bu yonetmelik ile
kendilerine tesbit yetkisi verilen konular ile ilgili esaslari, yonetmeligin yayimi tarihinden
itibaren en geg Ui¢ ay i¢inde diizenlemekle yikimla" % olduklan da vurgulanmaktadir. Bu
yitktimliligin yerine getirilmesi bakimindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Meclisi
tarafindan 17.12.1993 tarihinde 1063 say: ile kabul edilen, gecici 5. maddeye iliskin
yonetmelik maddeleri, uygulamayi Istanbul’un kendi konumunda somutlagtiran kararlan

icermektedir. *

Bu kararda; genel esaslar, bolge ve genel otoparklar diizenleme esasiari,
kullamm g¢esitleri, otopark bedelinin tahakkuk ve tahsili gibi uygulamalar, otopark
yonetmeligine paralel bir bigimde somutlagtiriimgtir.

Ne var ki hem Bayindirlik ve Iskan Bakanligh tarafindan gikarilan yonetmelik hem
de bunun Istanbul'da nasil uygulanacagim somutlagtiran Biyilksehir Belediye Meclisi
karan, Istanbul'da hizla yayginlasan carpik kentlesmenin Oniine gegememistir. Ne
ingaatlardan alinan otopark harglani ile yeni otoparklar yapilmig, ne de otoparksiz ve
ruhsatsiz yapilagmanin 6niine gegilebilmigtir. Zaten biyiik kitlesel goglerin etkisi altinda
“gelisen Istanbul'da, agicligt gecekondulardan olugan bir mekansal yerlesmede, her binanin
imar plaminda 6ngorildigi gibi, otoparkl olarak inga edilmesi olanakli degildir. Bu
anlamda otopark yonetmeligi, Istanbul i¢in en azindan bugiine kadar pratik bir deger
tastmamagtir. Nitekim Istanbul Il Trafik Komisyonunun, 1997 yili sonunda yaptigs bir
toplantida aldify kararlardan birisin de, bu durumun resmi kabulimii gormekteyiz. Bu
toplantida "bina otoparki ydnetmeliginin ve bu baglamda bina ruhsati verilmesi
islemlerinde otopark sartinin aranmasi zorunlulugunun gozardi edilmemesi i¢in, basta ilge
belediyeleri olmak tizere, bu yonetmelikte adi gegen tim kurumlar tarafindan titizlikle
uygularimasmm saglanmasi gayesiyle, bagta ilge belediyeleri olmak tizere, diger ilgili tim

kurumlara yazili talimat gonderilmesine" ¢’

yeniden karar verilmigtir.
Zira, Istanbul bugiin tam anlamiyla bir otomobil "ordusunun" isgali altindadir.
Istanbul Biyiiksehir Belediyesi Cevre Koruma Dairesi Bagkanligina gore, 1997 yili sonu

itibariyla Istanbul'da 1.550.000 motorlu tasit vardir ve bunlarn yaklasik bir milyonu

% Bayindurlik Ve Iskan Bakanligs, OTOPARK YONETMELIG], Resmi Gazete, Say1 :21624, 1 Temmuz 1993

€ {stanbul Buytikgehir Belediye Meclisi Karan, Say1: 1063, 17.12.1993
5. {stanbul 11 Trafik Komisyonu Bagkanlig Karar1, No:1997/85, 24.10.1997
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otomobillerden olugmaktadir. Bu tagitlarin, ne kadarnin katl ya da kapali otoparklarda
kendilerine yer bulabildikleri konusunda ne yazik ki resmi bir bilgi yoktur. Bununla
birlikte, Istanbul Biylikgehir Belediyesi'nin, 450.000 kapasiteli yeni katli veya kapali
otoparklara ihtiyag oldugu yoniindeki raporu,”® bugiin varolan kapasitenin, mevcut
otomobillerin % 10'nuna bile yamt vermekten uzak oldugunu géstermektedir.

Kentsel garpikligin bir bagka boyutunu mekan kullamminda goériiyoruz. Istanbul’da
kentsel mekanin otomobiller tarafindan iggal edilme oranlart bash bagina bir garpikhik
omegidir. Akan ve duran trafikteki yogunlagmaya kargin, bu amagla kullanilan mekanlarin
aynt oranda artmamasi, kentte ciddi bir mekan kullanimi sorunu yaratmaktadir. Mekan
kullanim1 konusunda en garpici boyut biiroda ¢aligan bir kisi igin en az net 3 m2, brit 10-
12 m2 gerekirken, o kisinin otomobili i¢in net en az 12.5 m2, brit 20-23 m2 alan
gerekmektedir. Tasit trafigi igin mekan gereksinmesinde ise aymi mekanin birkag kez

kullanilabilmesidir.”” Asagidaki tablo, bu konudaki fiziki mekan degerlerini igermektedir.

TABLO: 8:INSAN VE OTOMOBIL iGIN KONFOR SARTLARINDA MEKAN

GEREKSINMESI
Mekan Tanimi m2

Insanigin - yiiriiyebilmek igin 0,50

-- ayakta durabilmek igin 0,25

-- oturabilmek igin 3,00

-- yagayabilmek igin 40.00
Otomobil Igin-- akan tagit olarak 27.00

-- duran tagit olarak 21.38

Kaynak : Acar, Ismail ; “Kentler Ve Otomobil”, II. Ulusal Trafikte Givenlik Ve Cagdas
Uygulamalar Sempozyumu Bildiriler Kitabi, MMO Yayim, 28-30 Nisan 1995, s: 160

# Istanbul Biiytkgehir Belediyesi, 1996 Y1l Faaliyet Ve Tamtin Raporu, Boytksehir Belediyesi Yaymi s:75
® Acar, fsmail : “Kentler Ve Otomobil”, T1. Ulusal Trafikte Govenlik Ve Cagdas Uygulamalar Sempozyumu Bildiriler Kitabi, Makine
Mihendisleri Odas: Yayini, 28-30 Nisan 1995, s: 160
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Tablodan da goriilebilecedi gibi otomobillerin kentsel mekanlan iggal etme
hacimleri yiiksektir. Sozkonusu mekanlarin agulikli olarak cadde ve sokaklar gibi
kamusal mekanlar oldugu dikkate alindiinda, bugiin sayilan yaklagik bir milyonu bulan
otomobillerin, Istanbul'da kentsel alan kullamminda nasil bir garpikliga yol agtiklarim
tahmin edebiliriz. Kaldi1 ki tim cadde ve sokaklarin otopark olarak kullanilmast sadece
garpik bir goriintiiye yol agmast agisindan degil, kentsel korunma agisindan da uygun
degil. Sadece 1997 yili igerisinde Istanbul'da, otolarin geligigiizel park etmeleri yiiziinden
itfaiyenin miidahale etmekte geciktigi yanginlarin ve yogun trafikte hastanelere
yetigtirilemeyen hastalarin trajik sonuglar, bu bakimindan yetéri kadar 6greticidir.

Nitekim, Tiirk Standartlan Enstitiisii, yol kenar otoparklar igin en az g serit olmast
zorunlulugu getirmektedir.”® Gergekten de, en az ¢ seritli olmayan bir yol kenarinda
otomobillerin park etmesi, gesitli olumsuz sonuglar dogurabilecektir. Ama artik kent
icinde, iki seritli yollarda bile, otomobiller igin park alam bulabilmek olanaksizdir.
‘Seritlerden birisi mutlaka otomobiller tarafindan doldurulmustur. Zira plansiz/garpik
kentlesme otomobillere bagka bir alan birakmamaktadir. Kentin bu 6zelligi nedeniyle,

otopark talebi hizla yayginlagmakta; otopark sektorii biytimektedir.
3.2.2. Kent I¢i Ulagim Politikalarmm Etkisi

Istanbul'da, 6zellikle kentin merkezi konumunda olan ilgelerinde, otopark talebini
hizla arttiran faktorlerden birisi de, kent i¢i ulagim sistemleri ile ilgili olarak, merkezi ve
yerel yénetimler tarafindan izlenen politikalar ve bu politikalarin sonuglaridir. Bilindigi
gibi, 1950'i yillardan itibaren, merkezi hikimetlerin, kent igi ve filke diizeyinde izledikleri
ulagim politikalari, afirhikli olarak motorlu araglan tercih etmek yoninde olugmus ve
uygulanmugtir. Kent igerisinde rayli sistemlerden kalan ne varsa, -tinel harig- tasfiye
edilmistir. Birbirini izleyen hikiimetlerin hemen tamamimin, aym tercihler yoniinde

hareket ettiklerini s6yleyebiliriz. Bugiin gelinen noktada, toplumsal duyarlilik agisindan,

" TSE : SEHIRIC! YOLLAR VE OTOLAR IGIN OTOPARK TASARIM KURALLARI, Ankara 1992
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bu tiir politikalar daha fazla elestiriye ugramakta, sonuglan tartisilmakta ve terk edilmesi
istenmektedir ama yine de, aym tercihlerin uygulandif gozlenmektedir.

Sozii edilen politikalarin; ¢evreye,topluma ve kente gok onemli zararlar verecegi
bilindigi halde tercih edilmesi, bunun; bir tir bagmlilik iligkisinin sonucu olarak,
uluslararas iligkilerdeki dayatmaci faktorlerin bir sonucu oldugu izlenimini vermektedir.
Nitekim,tarihsel bir deneyim olarak, bu konuda dikkati g¢eken bir husus; tilkemizde
baslangigta demiryollarinin, Avrupa'min en ileri demiryollan teknolojisine sahip wlkesi
olan Almanya adina William Von Pressel araciligiyla; karayollanmn da, zamanin en ileri
otomotiv sanayisine éahip bir Amerikali uzman tarafindan ilk planlamasinin yapilmasidir.
Her iki o6neride de Turkiye'nin oncelikleni gozardi edilnﬁ§ ve emperyalist istekler
dogrultusunda, askeri amaglara yonelik ulastirma planlamas: tlkemiz kaynaklaryla
finanse edilmis olmasidir. 1O kadar ki, bu tir uluslararasi istek ve yonlendirmeler,
zaman zaman resmen karar altina alinmug ulusal politikalarin bile uygulanmasini
engellemigtir. Ormnegin, 1982 yilinda kabul edilen ve 1983-1993 dénemini kapsayan 10
yillik Ulagtirma Ana Plam uygulanamamigtir. Plan uygulanmig olsaydi, 1993 yilinda
Tiirkiye'de demiryollarinin ulagimdaki pay1 % 27'ye yiikselecek, karayollarinin pay1 ise %
36'va diigecekti.”” Ne var ki, ulusal ¢ikarlan gozeterek olusturulan sézkonusu ana plana
kargin, aym1 donemde, ulagima ayrilan kaynaklardan demiryolunun aldig: pay 1983'de %
21.7'ye, 1994'de ise % 7.2've diigmiistir. Buna karsilik karayollarinin payi ise aym yillarda
% 54'den, % 72.5' gikmus ve yatinmlar ezici bir agirlikla karayollarina yapilmigtir.”

Ulagim politikalarinda rayli sistemlerin yerine, karayolu tagimaciliimin tercih
edilmesi, bir ¢ok konuda g¢evreye ve sonug olarak insana zarar verdi. Burada, karayolu
tasimaciligina dayanan motorlu tasitlarin, gevreye, havaya ve kentlere verdigi onarilamaz
tahribatin yamisira, yarattign ekonomik ve toplumsal maliyet de olgilemez diizeye

ulagmaktadir. Bunun, kesintisiz bir gekilde yeni yollar, kopruler, kavsaklar, gegitler,

" Merdol, Arif : EMPER YALIZMIN ULASIMA MUDAHALESI VE OTOYOL DAYATMASI, Teori Dergisi, Say1: 97, Subat
1998, s:5

7 Altug, Orhan : ULASTIRMA POLITIKALARI VE DEMIR YOLLARY, Teori Dergisi, Sayt : 97, Subat 1998, s: 17

7 BTS : TURKIYE'DEK! ULASIM SISTEMI VE DEMIR YOLLARIMIZ, MMO

Ulasim-Trafik Kongresi Bildiriler Kitaby, 2-3 Mayis 1997, 5.334-335
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tineller yapilmasimi gerektiren ekonomik maliyetinin yanisira, islevsel agidan da
yetersizligini su 6rnekte gorityoruz. Ug seride sahip ¢ift hat bir otoyolun, kilometre yapim
maliyeti, ¢ift hatli, elekirikli, sinyalizasyonlu, saatte 260-400 Km. hiza elverigli demiryolu
yapim maliyetinden -arazinin diiz, engebeli olmasina gore- 1.5 ile 3 kat arasi daha
pahalidir. Boyle bir demiryolunun ekonomik émrii 30 yil iken, otoyolun ekonomik émirii
10-15 yildir. Tagima kapasitesi bakimindan da bu standarttaki bir demiryolu, % 200 daha
fazla kapasiteye sahiptir. Boyle bir demiryolu i¢in 50 metre genigliginde kamulagtirma
yapmak gerekirken, otoyol igin kamulastirma genigligi 100 metredir. Gene karayolu
araclari, enerji tiketimi agisindan, demiryoluna gore 2 ila 5 kat daha pahalidir. Bu oran
sehir igi tagimacihikta 10 kata kadar yﬂkselebilmektedir.74 Klsaca, neresinden bakilirsa
bakilsin, demiryolu ile karayolu tagimaciligy arasinda kiyaslanamayacak kadar ekonomik
ve islevsel maliyet farkliliklann vardir. Bunun yamsira, karayolu ile tagimaciligin bir de
toplumsal maliyeti vardir ki gercekten bu, hayali canavarlarla agiklanamayacak kadar gok
biiyiik bir maliyettir. Her y1l binlerce insan, trafik kazalarinda yagsamlanim yitirmekte;
“buna kargin, sozii edilen politikalar 1srarla savunulup uygulanmaktadir.

Asagidaki tablo, 1994, 1995 ve 1996 yillarinda, ulkemizde trafik kazalanimn, yarali

ve 01t say1s1 agisindan sonuglarim vermektedir.

TABLO: 9: YILLARA GORE TRAFIK KAZA VE SONUGCLARI

Yil Kaza Sayist Oli Sayst Yaral1 Sayist
1994 233.803 5.942 104.717
1995 279.663 6.004 114.319
1996 344.643 5.428 104.599

Kaynak : T.C. DIE, Ulastirma Istatistikleri Ozeti, 1996

" Age.
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Gorildigu gibi her yil ortalama 286.000 trafik kazasi meydana gelmekte ve bu
kazalarda yaklasik olarak  5.800 kisi yasamum yitirmektedir. Kazalar sonucu
yararlananlarin sayist ise yaklagik 108.000 kisi civarinda gergeklesmektedir. Bu rakamlar
bir savagin, kitle katliaminin sonuglarindan daha ciddi bir tabloyu sergilemektedir. Ve
hayali trafik canavarlanmin degil, genellikle gtivenlikli olmayan bir tagima ve ulagim
tiriiniin uygulanmasindan kaynaklanan sonuglandir.

Biitiin bu ekonomik ve toplumsal maliyetlerine kargin, karayolu ve motorlu tagitlara
dayanan tagimaciligin, kent igi ulagumin kolaylagtinimasi agisindan olumlu sonuglar
vermedigi de bir bagka olgudur. Bu olgu sadece gﬁnumuz kentlerinde yasanan trafik
kaosunun sonucu degildir. Ornegin, Istanbul igin geriye doniik bir degerlendirme
yaptigimizda sunu goririiz:  Istanbul'da,1970'li yillann baginda Bogazigi Kopriisinin
yapilmastyla baglayan ve kentin dogal dokusunu tahrip eden siireg , 1980l yillarda,
Turgut Ozal hilkiimeti déneminde, Fatih Sultan Mehmet Kopristniin yapiimasiyla daha da
‘derinlemesine sorun olugturan bir dizeye ulasti. Her iki kopriniin ¢aligmaya baglamasinin
ardindan gelen trafikteki rahatlamanin, aslinda gegici oldugu ¢ok kisa sirede anlagilds;
bu képriiler giderek yetmemeye bagladi ve kent neredeyse milyonu bulan otomobillerin
iggaline teslim oldu.

Batida; Avrupa’nin birgok ilkesinde, iki kigiye bir otomobil diigmesine kargin,
gelismekte olan dlkelerde yiz kisiye i motorlu arag dusmekte” ama Avrupa’nin
kentleriyle kiyaslanamayacak kadar agir ve gildirtici bir ulaggm ve trafik sorunu
yasanmaktadir. Kugkusuz bunun nedenlerinden biri de, batili tilkelerin kentlerinde,
merkezini rayhl tasimaciligin olusturdufu bir ulagim agmin onyillar dnce kurulmasina
karsin, bizim kentlerimizde rayli sistemlere iligkin ciddi hi¢g bir adimin atiimamig
olmastydi. Ulagim politikalart konusunda merkezi ve yerel hikkiimetler tarafindan yapilan
tercihler bugiin kentleri, ulagim ve trafik agisindan tam bir agmaza stiriklemis durumdadir.

Istanbul'da kent kamusal mekanlarini adeta bir oto pazarina ¢eviren sézkonusu

hatal: politikalari terk ve kenti kurtarma tavrimin en ciddi 6rnegi, 1990'h yillarin baginda

™ Bilim Ve Teknik Dergisi : SEHIR VE ULASIM, Sayr: 349, Aralik 1996, s: 26
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gorildi. Bu donemde Istanbul Bityiiksehir Belediyesi, "Istanbul'da kent ici ulasimin kentin
en 6nemli sorunu oldugunu ve bunun ¢oziimiiniin de hizli, ucuz, toplu ulasim imkani
saglayan ve gevre kirliligine de ¢6zim olan rayli sistemier oldugunu belirleyerek bazi
pratik adimlar att:”®.

Bugiin yapimi hala devam eden Taksim/Levent metrosunun temeli bu donemde
atildi. O giinlerin popiiler soylemi "yiizyillik metro 6zlemi” idi. Ulagim politikalar
bakimindan yiizyildir ihmal edilen rayli sistemlerin tercih edilmesinin ifadesiydi bu.
Sirkeci/Zeytinburnu arasinda iglemeye baglayan, hakli ya da haksiz birgok elestiriye
ugrayan tramvay hatti, da yine ayn1 dénemde insa edildi. Keza 1989'un ilk giinlerinde ilk
seferlerine baglayan Hafif Metro hatti aym1 dénemde Esenlef'e ve Bakirkoy'e kadar yeni
hatlar yapilarak kapasitesi genisletildi ve igletilmeye baslandi. Daha ok nostaljik 6nemi
olan Beyoglu Tramvaymna da bu donemde iglerlik kazandinildi. Ulagim sorununun kokli
¢Oziimii bakimindan hayati proje olarak goriilen Bogazigi Tiip Gegit ile ilgili, proje dahil
yapilan caligmalar, -merkezi hikkiimetin onayimi beklemek (zere- bu dénemde
tamamlandi. Rayh sistemlere doniik tercihler agisindan bunlar birer ilk adimdi ve trafigin
tikettigi bazi merkezleri kurtardip: gibi, kentin gelecegi agisindan da gok énemliydi.

Kent igi ulastm politikalar1 konusundaki bu tercihler ve 6zellikle metro ile ilgili
galigmalar, Istanbul'da yerel yonetimin degistigi 26 Mart 1994'den sonra da devam etti.
Kent i¢i ulasim ve trafik sorununun ¢oéziimintin ancak rayli sistemlerin yayginlagmasiyla
olanakli olabilecegi, ”’ yeni kopriller yapmanin sehre karst sug islemek anlamina gelecegi
ve tiip gegisin koklii ¢oziim igin tek secenek oldugu savunuldu.’® Ancak yine de rayh
sistemlerin gelistirilmesi yoniinde, bir 6nceki donemde yapilan aligmalari, yavaglayan bir
hizda devam ettirmek diginda ciddi bir adim atilamadi. Yeni tramvay hatlarinin agilmas:
saglanamadigy gibi, Hafif Metro hatlanimin, projede oOngorilen uzantilan da
tamam]lanamadi. Ustelik, 1996 yil1 "ulagimda seferberlik yili" ilan edilmesine ragmen, aym
donemde ¢6zim igin oncelik, tikamklig: kroniklesen kavsaklara yonelik olan sinyalizasyon

ve katli kavsak galismalarina verildi ve bu 6ncelik savunuldu. ”

™ Sozen, Nurettin : 2000’li YILLARA HAZIRLANAN ISTANBUL VE DEV YATIRIMLAR, Istanbul, 1992, s: 27
7 Erdogan, R. Tayyip : ISTANBUL BULTENI, 15 Mays 1996, s: 48

™ Istanbul Buytksehir Belediyesi 1996 TANITIM VE FAALIYET RAPORU, Biytiksehir Belediyesi Yaym, s: 75
™ ULASIMDA SEFERBERLIK YILI, fstanbul Btilteni Dergisi, Say1 :51, 1 Temmuz 1996, s: 20-21
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Istanbul Bityiiksehir Belediyesi, bu tarz bir ulagim politikasinin gereklerini de yerine
getirmeye caligt. Buna gore Istanbul'da, 1994 yilindan bu yana toplam 17 kavsagin yapimi
gerceklestirildi ve bunun igin 5.5 Trilyon lira harcama yapildi. Bunlar diginda halen on ayri
noktada kavsak ¢aligmalann devam etmektedir.® Oysa kent iginde, kopriili veya kath
kavsaklarla sorunu ¢ozmeye galigmak, kentsel trafik agisindan elestirilmekte; bunun,
sturl bir alanda trafik akimini sagladify, daha fazla mekam iggal ettifi, yaya hareketini
engelledigi, trafik giivenligini saglamadigi ve koprii gevresini olumsuz etkiledigi ileri
striilmektedir.®'

Biitiin bu farkli ¢6ziim bigimleri ve uygulamalanna kargin,sonugta Istanbul'da kent
i¢i yolcu tagima sistemleri igerisinde, rayli tagimacilik orani % 6'da, deniz tagimacilif
oran1 % 4 'de kalirken, karayolu tagimaciligt % 9011k payini korumaya devam etti ¥ ve
karayolu tastmacilifinin araglan olan motorlu tagitlar kentin her yamim doldurmaya; kent
i¢i tagtmacilik afibkli olarak bu araglarla yapilmaya devam edildi. Bunun sonuglarindan
birisi de, kamusal mekanlarin, motorlu tagitlar tarafindan iggal edilerek, ciddi bir otopark

sorununun yaratiimasi oldu.
3.2.3. Otomobil Tiiketiminde Hizhh Artig

Merkezi ve yerel hilkiimetlerin, karayolu tasgimaciligim tercih eden ulasim
politikalarinin kaginilmaz sonucu olarak, motorlu arag tretimi ve kullaniminda da, izl
bir hareketliligin yasandigini gozlemlemekteyiz. Yolcu tagimaciliginda otobiis ve
minibuslerin, yik tagimacihifinda ise kamyon ve kamyonetlerin tercih edilmesi, ulagim
olanaklarinin  buna gore bigimlendirilmesi, bu tir araglarin dretiminde ciddi bir
yitkselmeye de yol agmaktadir. Son yirmi bes yilda trafige dahil olan motorlu araglarin
sayisinda meydana gelen artis bu agidan ilgingtir. Devlet Istatistik Enstitiisii verilerine
gore, 1973 yilindan bu yana Tiirkiye'de motorlu kara tagitlarimin sayist on misli artmigtir.

1973 yilinda 543.318 olan motorlu kara tagitt sayisi, 1997 yili sonu itibariyla 5.810.081

® {stanbul Biilteni Dergisi, Say! :87, 4 Ocak 1988, s: 30

¥ Orer, Mete : ANKARADA KAVSAK DUZENLEMESI UYGULAMALARI, Ulagim Trafik Kongresi Bildiriler Kitatn,
Makine Muhendisleri Odasi Yaymlarn, Yaymn No: 193, 2-3 Mayis 1997, s:211

% SEHIR VE ULASIM, Bilim Ve Teknik Dergisi, Sayr: 349, Aralik 1996, 5:26
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adede ulagmugtir. Bu siire igerisinde kamyonlarin sayist 86.780'den, 353.586'ya;
kamyonetlerin sayisi, 71.043'den 529.838'e; otobiis ve minibislerin toplam sayisi
50.066'dan 298.953'e ulagmustir. Aym siire icerisinde, en ciddi artig ise otomobillerin
sayisinda meydana gelmigtir. 1973'de 240.360 olan otomobil adedi, 1997 yili sonu
itibariyla 3.570.105' ulasmgtir.*

Otomobil tiikketiminde hizli artigin devam ettigini gosteren bir bagka gosterge ise yine
'DIE verilerinden elde edilen bilgilerdir. Buna gore, Tirkiye ¢apinda Subat 1998 igerisinde
trafige kaydi yapilan 28.971 adet motorlu kara tasiti igerisinde, otomobil 16.384 say1 ile ilk
sirada yer almaktadir. Bunun ayni ay igerisinde trafige kaydi yapilan toplam motorlu tagit
sayisina oram % 56.6'dir.® |

Motorlu kara tagitlarinin sayisinda meydana gelen bu artig, bir bagka yoniyle,
Turkiye'de otomotiv endistrisinin de gelismesi anlamina gelmektedir. Otomotiv endiistrisi,
Tirkiye’de siyasal iktidarlarin her zaman gok onem verdikleri sektorlerin baginda
gelmektedir. Bu alanda kurulan fabrikalarin gogu, devletin en st dizey yetkilileri
‘tarafindan agilmig; ve Tirk ekonomisi igin stratejik 6nemine vurgu yapilmigtir. 1960
yilinda ozellikle de ilk yerli Gretim olmasi nedeniyle 6ving vesilesi olan "Devrim"
otomobilinden baglamak tizere, bugiin acgilislarina Cumhurbagkam diizeyinde katilimin
saglandig1 yeni fabrikalarin desteklenmesi tutumunun devam ettigini gézlemlemekteyiz.

Ulkemizde otomotiv endastrisinin geligimini, 1960'lann ikinci yansinda Kog
Holding tarafindan Ingiliz sermayesi ile igbirligi yapilarak tiretilen ford motorlu Anadol
otomobilleri, 1970'li yillarin baginda yine Kog Grubu tarafindan tiretilen Murat 124'ler ve
Ordu Yardimlagma Kurumu tarafindan tiretilen Renault 127er izledi. Bu doénem,
otomobilde seri tiretime gegis donemiydi. Kamyon, kamyonet, otobiis ve minibis iiretimi
de yine 1960'h yillann bagindan itibaren montaj agirlikh bir sanayi olarak gelismeye
bagladi. 1970'li wyillardan gimimize gelen siire¢ ise otomotiv endiistrisinin yogun
desteklenme ortaminda hizli bir bityiime gosterdigi ve "ekonomide ¢ok dnemli ve stratejik

bir yeri olan" sektor haline geldigi siireg olmugtur.

¥ DIE : Motorlu Kara Tagitlan Istatistikleri, Nisan 1998
* DIE : Haber Bolteni, 14.04.1998, s: 4
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Asapidaki tablo, yillara gore otomotiv endiistrisinde tiretim ve igyeri sayilan ile ilgili

verileri gostermektedir.

TABLO : 10: OTOMOTIV SANAYI URETIMI
( 100 ve daha fazla kisi ¢aligan igyerlert)
A-Isyeri Sayis1  B-Uretim (Adet)

Madde 1992 1993 1994 1995 1996
Kamyon A 7 8 9 9 8
B.... 20.743 29739 11.235 19.172 29.516
Kamyonet A... 7 7 7 7 7
B.... 16.452 20.088 10.356 16.758 20.955
Otomobil A.. 4 4 4 5 5
B.... 265.090 343481 208.531 222.145 196.176
Otobiis A... 4 3 5 3 4
B.... 1.419 2.026 1.020 1.201  2.570
Minibiis-Midibiis A... 6 8 7 8 8
, B.... 17.883 19.559  7.771 11.223  16.042
Traktor A.... 3 4 4 3 3
B.... 23.012 33.294 24249 38295 45.656

Kaynak : Devlet Istatistik Enstitiist, Istatistiklerle Turkiye 1997, s: 73

Otomobil iretiminde 1993 yilinda rekor diizeye varan artisin, izleyen yillarda,
sektoriin yagadifi krizler nedeniyle bir miktar digtigi;, buna karsilik diger motorlu
tagitlarin Gretiminde, 1996 yilinda, bir 6nceki yila gore; kamyonda % 53.9, kamyonette %
25.0, otobiiste % 113.9, minibiis ve midibiis® de % 42.9 ve traktér tretiminde ise %
19.21ik bir artis gergeklesmistir.®

Otomotiv sektoriinde bugiin de aym artiglar devam etmekte; toplam ekonomi ve
istihdam igerisinde en Onemli yeri olugturan birka¢ sektorden birisi olma konumunu
korumaktadir. Bu 6zellii nedeniyle de Tirk ekonomisinin vazgegemedigi; dahasi,

kapasite ve kalite agisindan Avrupa standartlarimi yakalamaya galishifs ve bu ylizden de

% DIE, statistiklerle Tarkiye 1997, 5.73
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daha gok 6zendirdigi sektdrlerden birisi durumundadir. 1993 yil1 verilerine gore Turkiye'de
otomotiv sanayi ana uretim faaliyetinde 29.433 kisi istihdam ediliyordu. Otomotiv
sektoriinde bugiin, ana iretim faaliyetinde c¢alisan bir kiginin, difer faaliyet kollarinda
yaklagik 20 kisiye i imkam sagladify varsayildifinda, bu say1 yaklagik 590.000 kisi
olmaktadir. Bu haliyle Turkiye'de otomotiv ve yan sanayi, toplam istihdamin yaklasik %
4.5 'luk kismim olusturmaktadir. Ayni sekilde otomotiv endiistrisinin 6dedigi verginin
miktar1 da, diger sektorlere gore oldukga yitksek gorimmekiedir. Ornegin 1992 yihinda
otomotiv sektoriiniin 6dedigi verginin toplam vergi gelirlerine oram % 9, 1993 yilinda aym
hesaplamalarla yaklagik % 9.6 olmaktadir.®

Goruldugin gibi ulasim politikalann otomotiv sektﬁfﬁnﬁ buytittikge, sektoriin
biiyiimesi de toplam ekonomiye yaptif1 etkiler agisindan daha kalici bir 6zellik tagimakta;
sektor, -sistem igin vazgegilemez bir konum kazanmaktadir. 1993 yilinda, Tirk
ekonomisindeki, en biiyilk 500 firmanin, 34°niin 6zel otomotiv sektdriine ait firmalar
olmast, bu bakimdan garpici bir dmektir.

Ulagim politikalan, otomotiv endistrisinin hizla palazlanmasinin ¢ok énemli ama
tek degiskeni degildir. Yine bu politikalar tarafindan beslenen, bir anlamda yeni bir
toplumsal kiiltir de 6nemli bir degisken olarak ortaya gikmaktadir. Bu yeni toplumsal
kiiltir, otomobili adeta amag haline getiren, onu "refah diizeyinin" neredeyse en 6nemli
parametresi olarak goren ve oOzellikle 19801 yillardan itibaren giindelik yasamimiz
igerisinde yer edinen bir davrams tarzidir.

“Iktisadi anlamiyla refahi en yiksek olan insan, en fazla mal ve hizmet elde edebilen
insandir. Daha fazla mal ve hizmet elde edebilmek, bunlann gesitlerinin ve sayisimin
onluguyla ilgilidir. Bu anlamda otomotivin ortaya ¢ikiyt mal ve hizmet sayisim
arttirmugtir. Kentlesmenin geligmesine, dinlenme ve turizm olanaklarinin yayilmasina yol
agmistir. Batin bunlardan dolayr da otomotiv sektoriiniin gelisme dizeyi, refahin ve
gelismigligin 6lgitlerinden birisi olarak degerlendirilir. Omegin, gelismis tilkelerde 1000
kisiye diigen otomobil sayis1 400-450 iken, az geligmis iilkelerde bu say1 10-15 otomobildir

* TURK OTOMOTIV SANAYININ YAPISI VE SORUNLARI ARASTIRMASI, Tirk-Ar Aragtirma Dizisi, 1995, s: 40-41
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Turkiye'de 1993 verilerine gore 1000 kigiye diigen otomobil sayist 34 olduguna gore,
gelismis ilkeler seviyesine gelebilmesi i¢in daha ¢ok fazla otomobil iiretmesi
gerekmektedir".*’

Bu yaklagim tarzinin, bireylerin giinlitk yagamindaki ifadesi ise, otomobilin bir
statii sembolii olarak algilanmasidir. Otomobilin, sahibine, 6teki bireylerden farkli bir
konum sagladifn varsayilir. Otomobil titketiminin gittikge yayginlagmasi ile birlikte, bu
kez pahali marka, ithal otomobil kullammi, daha @st bir stati sembolii olarak
algilanmaktadir. Ailede, bir arada bulunan bireylerin her birinin kendisine ait 6zel bir
otomobile sahip olmasi ise, buradaki algilama bigiminin bagka tiirlii bir yansimas1 olarak
ortaya gikmaktadir. Ithal otomobil kullanma sayisindaki artls,.bu agidan Gzerinde durmaya
degerdir. 1989 yilinda ithal otomobillerin igpazar igindeki pay1 % 6 iken, bu pay 1993
yilinda % 25'¢ yiikselmistir.® ithal otomobillerin, genellikle gelir diizeyleri yiiksek
kesimler tarafindan tiketildigini gézlemlemek olanaklidir. Béylece, giinlik yasamimz
icerisine gergekten gok onemli iglevler Gistlenen otomobilin, insanlar igin bir arag oldugu
gergegi, bu yeni toplumsal kiltiir igerisinde giderek kaybolmaktadir.

Otomobil titketiminin, alt ve orta gelir gruplarina diigen pay1 agisindan ise farkh bir
tercih nedeni ile karsilagiyoruz. Bu gelir gruplarinda, titketim tercihleri agisindan ortaya
cikan gerekgelerden birisi de, otomobilin "yatinm araci" olarak degerlendirilmesidir. Hem
gunlik yasam icerisinde belli bir gereksinmeye yamt verdigi i¢in bir kullamim degerine
sahip olmakta, ama aym zamanda siirekli deger kazanmasi bakimindan degisim degeri de
yukselmektedir. Dolayistyla otomobili, en azindan deger kaybina yol agmayan bir yatinm
arac1 olarak degerlendirmek, ozellikle orta diizey gelir gruplan agisindan ekonomik bir
davranis olarak ortaya ¢rkmaktadir. Bu gruplarin tikketim tercihleri, dogal olarak parca ve
servis olanaklan nedeniyle rahat alinip satilabilen yerli tiretim otomobiller olmaktadir.

Bu tercih tlirinin yayginligini gdstermesi agisindan, 1997 yili Ekim ayi igerisinde ilk
defa tescil belgesi alan otomobillerin markalarina bakmak anlamli bir 6rnektir. Buna gére,

s6zii edilen otomobillerin % 33.2'si Tofag marka (Murat-Fiat), % 23.4'i Renault marka

¥ Age, s67/68
B Age s:84
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otomobiller oldugu tesbit edilmistir. * Nitekim 1995 yilinda yapilan "Turk Otomotiv
Sanayinin Yapisi ve Sorunlan Aragtirmasi"nda da kendilerine neden yerli arabay: tercih
ettikleri sorulan deneklerin % 21.8'i yerli otomobili bir yatiim araci olarak gordiklerini
belirtmiglerdir.®® Bu egilimin izlerini kent nifusunun ginlik yagsami igerisinde
gozlemlemek de olanakhdir. Ikinci el oto piyasasi olarak tamimlanan kullanilmus otolarin
alim satim artik adindan gok soz ettiren ciddi bir piyasaya doéniismiis durumdadir. Kentin
hemen her meydaninda kurulan oto pazarlarinda gok hizh bir iligki siirecinde gergeklesen
otomobil alim satumi, aracilanyla birlikte baghh bagina enformel bir piyasay
olusturmaktadir.

Sonug olarak otomobil titkketimini arttiran birgok faktérden sozetmek mumkiindiir.
Bu faktorlerin bir kismi1 bireysel nedenlere, bir kismu ise yukanda ifade edilen toplumsal
nedenlere dayanmaktadir. Ne olursa olsun, sonugta sézkonusu otomobillerin bityiik bir
¢ogunlugu kentlere ve ozellikle de biyikk kentlere akin etmektedir. Istanbul'da daha
simdiden sayilari bir milyonu asan otomobillerin artigindaki bu hiz artarak devam
edecektir. Yukarida ifade edilen faktorler ve istanbul'da gelir diizeyinin Tiirkiye genelinin
oniinde seyretmesi s6zkonusu oldukga, bu egilimin devam etmesi kaginilmazdir. Kentin,
bir otomobil yimagina déniigmesi, sadece insanlarin degil, otomobillerin de hareket
Ozgurloginiin - giderek daralmasi, otomobil tiketimindeki artigi etkilemeyecektir.

Dolayisiyla otopark sektérit bu sonugtan sistematik olarak beslenmektedir.
3.3. Otopark Talebinin Yarattig: fligki Ve Kurumlar

Kent merkezlerinde yaganan yogun otopark talebinin giinlitk yasamimizda yarattig
yeni toplumsal iligkiler ve formel ya da enformel kurumlagmalar, kent sosyolojisi
agisindan tzerinde durmamiz1 gerektirecek diizeyde onemli deneyimler sunmaktadir. Bu
iligki ve kurumlagmalar, merkezi ve yerel yonetimlerin artan, trafik karmagsas: ve otopark
talebine yonelik olarak aldiklari onlemlerden baglayarak, bu o6nlemlerin uygulanma

bigimleri ve uygulanma araglarina kadar gesitlilik saglayan bir siiregte olugmaktadirlar.

 DIE : Motorlu Kara Tagitlan Istatistikleri, Ekim 1997
% TORK OTOMOTIV SANAYININ YAPISI VE SORUNLARI ARASTIRMAS]I, Tirk-Ar Aragtirma Dizisi, 1995, s: 40-41
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Kentteki trafik karmasas1 ve ona bagh olarak gelisen otopark talebi, giinlik yasamimiz
igerisinde gergekte yeterince algilayamadifimiz yeni toplumsal iligkilerin kurulmasina yol
agmaktadir.

Oncelikle istanbul 6rnegini ele alacak olursak, yalnizca kent merkezlerinde degil,
kentin varoglarinda dahi kamusal mekanlar Gizerinde yogun bir otomobil akim1 oldugu
gozlenmektedir. Ama 6zellikle kent merkezlerinde yollar ve kaldirimlar "yol i¢i otopark”
olarak kullanilmakta, buna bagli olarak cadde ve sokaklarda, duran trafik, akan trafigi de
engellemekte ve arag akimi yavaslamaktadir. Ozellikle i giinlerinde s6zkonusu
merkezlerde kisa siireli parketme olanaklan dahi hemen hemen olanakli degildir. Bu
nedenle ara¢ cekilmesi de dahil, gesitli riskler goze ahnafak araglar yol kenarlarina,
kaldinmlara, park etme yasagimin oldugu her yere birakilmaktadir. Bir bagka deyisle,
tahminlerin ¢ok 6tesinde otopark talebi vardir. Talep, dogal olarak maliyeti de yukariya
gcekmektedir.

Bati metropollerinde otopark talebi bir dlgiide karsilanmis olmasina karsin, giin
icerisinde akan trafik i¢inde yer alan araglarin ¢oklugu yogun, ve tehlikeli bir trafik
karmagasina yol agmaktadir. Fakat sozkonusu kentler, giderek daha fazla sorun olmaya
baglayan trafik problemine kargi, kendilerine 6zgii bazi g¢ozimler gelistirmiglerdir.
Ornegin, Isveg/Malmé'de trafigin yogun oldugu saatlerde, digaridan gelen araglardan para
alinmaktadir. Sehir igine sadece aylik "sehre girme aidati"m1 6demis arabalar ve iginde ¢
ve daha fazla kigi tagiyan arabalar birakilmaktadir. Isvigre/Zarih'te, aksam bir dizi yolda
bariyerler kapanmakta, sadece o caddede oturanlar girebilmektedirler. Isvigre'de arabalarin
girmesinin yasak oldugu bir dizi kasaba vardir. Bu sehir veya kasabalarda yagsami zehir |
eden trafik problemine kars1, bu ve benzeri dnlemler ile kars1 durulmaya galigilmaktadir.”!

Onimiizdeki yillarda, talebin yonetimi baglaminda bu tarz 6nlemlerin daha g¢ok
gelisecegi ve daha ¢ok yerde uygulanacagim séyleyebiliriz. Zira, siireg, otomobillerin
goriinmeyen yanminin kentlere verdigi zararlan onleme, kentleri ve kentlerde yagayan
niffusun gelecegini koruma amacim tagiyan yeni bir toplumsal bilincin hizla geligmesi

yoniinde gelismektedir.

¥ Yesil, H : DOGA VE INSAN , Dontigim Yaymlars,Istanbul, 1996,5.144/145
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Tirkiye'de, trafik yogunluguna en fazla sahip kent olan Istanbul'da ise Batidaki
omeklere benzer 6nlemlerin alinmasi uygulamasina heniiz baglanmig degildir. Ama 1997
yilimn sbn aylarinda gindeme gelen ve kamuoyunda gesitli tartiymalara yol agan "trafigi
rahatlatici onlemler”, Tirkiye'de de giderek benzer 6nlemlerin alinacaginin habercisi
durumundadir. Istanbul 11 trafik Komisyonunun Ekim 1997 tarihinde aldig1 ve alti ay
igerisinde hazirlanmasi éngoriilen Trafik Acil Eylem Plam da bu olasiligin bir 6n adimim
gostermektedir. Bununla birlikte aym toplantida alinan baz1 kisa siireli kararlar sorunu
¢ozmek bir yana hissedilir derecede etkilemeyecektir bile. Nitekim bu kararlardan birisi
olan mesai saatleri iizerinde degisiklik yapmak, uygulama igerisinde de goralduigu gibi,
hemen hig etkili olamamaktadir. |

Otopark. talebi ile otopark sunum alanlar arasindaki uyumsuzlukla ilgili, yasanan
kargasa konusunda da benzer bir gelisme sézkonusudur. Bu konudaki uygulama bigimleri
ile sorunun ¢éziimiine yonelik, alinabilecek onlemler, kaginilmaz olarak yeni toplumsal
iligkilerin kurulmasina ve yeni kurumlagmalarin meydana gelmesine yol agmaktadir. Kald:
ki Istanbul'un mevcut fiziksel yapisi igerisinde, varolan araglara yeni otopark alanlar
sunabilmek de kolay degildir. Bu konuda, hem fiziksel, hem de finansal sinirlara
dayamldin bir gergektir. Dolayisiyla  otopark talebinin yofunlugu, mevcut tim
mekanlarin kullanilmasina yol agmakta; talebi kargilama iddiasiyla bir dizi kurum ve
kiginin ortaya g¢ikmasina ve bazi kamu kurumlarimn da kendi binyelerinde otopark
igletmecilifi yapmalanna yol agmaktadir. Artik sadece sokaklarda degil; kigiiciik arsalar
da bile daha sik gordiigiimiiz "Buras1 Ucretli Otopark Alanmidir" tabelalari, sézkonusu talebi
yamtlayan kigi ve kurumlagmalardaki gegitlilii gostermektedir. Bu nokta aymi zamanda
enformel otopark igletmeciliginin de baglama noktasidir.

3.3.1. Enformel Otopark Sektorii : Degnekgiler

Istanbul'da, kentin her yamm dolduran otomobillerin otopark talebine yerel
yonetimler tarafindan zamanminda ve yeterli yanit verilmedigi igin, kentin ekonomik ve
ticari agidan hareketli merkezlerinde enformel bir otopark piyasasimin ortaya c¢iktifini

gormekteyiz. Diger bir deyisle, resmi sunum ve kontrol olmayinca, zaten dogal bir
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otoparka doniigmils olan cadde ve sokaklar, gesitli kigi ve gruplar tarafindan fiilen ticretli
otopark olarak igletilmeye baglanmistir. Bagslangigta Karakéy, Eminonii, Bostanci,
Bakitkdy gibi kent merkezlerinde ve ozellikle de vapur iskeleleri kargisindaki
meydanlarda, otopark isleticilifi yapan enformel kisi ve gruplarin, bugiin artik kentin
otopark piyasasinin énemli bir boliimiinde etkili olduklarim gézlemlemek mimkiindiir.

1580 sayili Belediyeler Yasasmn 15. maddesinin ¢esitli fikralarinda Belediyelerin
gorevleri sayilirken, bunlardan birisinin de "Otopark Hizmetleri" oldugu belirtilir.”* Ancak
bu hizmetler, ne gergekten "hizmet" mantigiyla ne de isletmecilik mantigiyla yapilmisgtir,
Yerel yonetimler agisindan otopark sorununa yaklagim, ashinda biyik bir
ilgisizliktir.2000'li yillara girerken, yaklasik on milyon nﬁfﬁslu ve bir buguk milyondan
daha fazla motorlu tagitin bulundugu Istanbul'da Biiyiiksehir Belediyesine ait sadece 13
adet kath otoparkin bulunmasi, bu durumun carpici kamtidir. Dolayisiyla otopark
sorununda yasal agidan s6zkonusu olan durum biiyiik dl¢tide ilgisizliktir ve onun yaratti
bosluktur. Bu bosluk, enformel otopark sektoriinii yaratan belirleyici faktérlerden biridir.

Otopark uygulamalan konusunda var olan bu vyasal bosluk ve yasal kurumlarin
yetersizligi, herkesten once, bunun iyi bir rant alamt oldugunu degerlendiren kisi ve
kurumlar/gruplar tarafindan doldurulmugtur. Bunlar, otopark alanlarinda siirekli {iretilen '
ranti sahiplenebilmek igin adeta bir af olusturmuslardir. Bir kez otopark piyasasina
girdikten sonra, strekli yayllma egilimi gosteren kisi ve gruplarn tavrinda bu olguyu
gozlemlemek olanaklidir. O kadar ki, yasal yetkiye dayanarak kendi otopark alanlanim alip
isletmek isteyen kurumlar bile, Istanbul/Ortakéy'de Trafik Vakfi Otoparkinda, iki kisinin
olimii ile sonuglanan otopark gatigmasinda oldugu gibi oldugu gibi, isletici enformel
gruplarin siddetli direnisiyle kargilagmaktadirlar. Kayitdis1 ekonominin gegsitli alanlarinda
oldugu gibi, otopark uygulama ve isletmecilifinden s6z edildiginde de, kentte bu alarun
egemenleri olarak gegitli isimlerin sayilmasi, sektordeki enformel karakteri gdstermesi
bakimindan ilgingtir.

Otopark sektoriinde galisan kisiler agisindan da 6ne ¢ikan ozellik, kirsal alandan

gelmiy vasifsiz kigilerin , kendilerine uygun bir galigma ortamim bulmus olmalandir.

® ILLER VE BELEDIYELER DERGISI, Ttk Belediyecilik Dernegi yaym, Savi : 6, Nisan 1997, s: 207
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Gergekten bu durumda olan birgok kisinin, otopark sektdriinde kahya, parkmen vb. olarak
calistiklarim  gérmekteyiz. Otopark uygulamasindaki yasal bosluk bu gruplara da,
kendilerini dahil edebilecekleri bir piyasa ve ig olanag: saglamaktadir.

Enformel otopark sektorinde ¢ahgan kisileri tammlamak igin genellikle
"degnekeiler" kavrami kullamlir. Degnekgi, bir donem kayik¢ilarin, hamallarin onbagisi
olarak kullanilmis bir kavramdir. Daha sonralan ve giiniimiizde, dolmuglarin ve taksilerin
kahyas1 anlaminda kullanmiimaktadir. Ama gimdi kendi belirledikleri gorev ve sorumluluk
alanlarnina, kentin sokak ve caddelerine dagilmigs otomobilleri "iicretlendirmek” de
girmigtir. Nedeni ise agiktir: Otomobili koruma goérevi ! Ne olursa olsun, bunlann
hepsinde, degnekgi kavramina damgasini vuran ilk anlam, enformel olugtur. Otopark
uygulamas: anlaminda da ayni olgu gegerlidir.

Otomobil neye ve kime kars1 korunacaktir? Aslinda bu sorunun yamiti da gok agik
degildir. Dolmus duraginda kahyaya ticretini 6demeyen bir arag sahibi hangi sonuglaria
karsilagabilirse, otoparkta {icretini 6demeyen arag sahibi de aym sonugla karsilagmaktadir.
"Yani kiginin kendisi degilse bile, araci saldirtya ugramaktadir. Bu durumda su garip
celiskiyle kargilagiyoruz: Arag, degnekginin saldirisina karst yine degnekgi tarafindan
korunmaktadir. Yani bir tiir zoraki koruma soézkonusudur. Dogal olarak bu gérev
kargiliginda bir icret alinmaktadir.

Burada bir anlamda yeni bir toplumsal iliski tiriyle kargilagtifimizi s6yleyebiliriz.
Enformel sektoriin egemen tarz oldugu otopark uygulamalarinda, bu toplumsal iligkinin bir
tarafim1 "degnekeiler" olusturmaktadir. Sokak, bir anlamda degnekgilerin mikro iktidar
alamidir. Otomobillerin parklanma bigimlerine ve park edebilecekleri yerlere degnekgiler
karar verir. Sozkonusu olan durum, actk bir otoritedir. Otomobil sahipleri, araglarinin
karsilagabilecegi muhtemel zararlardan kurtulabilmek igin, degnekgiler tarafindan
belirlenen kurallara uymak gerekliligini hissetmektedirler. Bu zorunluluk, her biri degisik
meslek gruplarindan ve degisik sosyal statitlerden gelen ama ortak yanlan ayni sokagt
kullanmak olan pek ¢ok kisiyi, degnekgiler kargisinda edilgen duruma getirmektedir.
Cunki uygulamaya karsi ¢ikma, degistirme olanaklan samldif1 kadar fazla degildir. Zira -
dikey iligkinin kuruldufu bu mikro iktidar alanlarinda, degnekgilerin  iktidarini
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saglamlagtiracak yatay iligkiler de kurulmug; sokagin giivenliginden ve kamusal amaglaria
kullammindan sorumlu yasal giigler, gesitli iligki kanallaryla etkisizlestirilmislerdir.

Bununla birlikte kent yagaminda, otomobil sahiplerinin bu tirden enformel bir
"korumay1" ve depnekgi egemenliini, en azindan bir o6lgide benimsediklerini
gormekteyiz. Arabastyla igyerine kadar gelen kisi, hemen orada otomobilini "kahyasina"
vermekte; isin bundan sonraki kismiyla, gérevli kahya ilgilenmektedir. Zaten bundan
sonraki “hizmet” otopark yeri bulmaktir.  Otopark uygulamalarina devam edilen
caddelerde yaptifimiz goézlemlerde, ozellikle gelir dizeyinin yiksek oldugu, otopark
alaninin yetersiz oldugu semtlerde, otomobil sahiplerinin bu tir bir uygulamay:
benimsediklerini gosteren bir gok Omekle kargilagtik. Ayfn zamanda sokakta kurulu
iligkilerin niteligi agisindan da ilerdeki boliimlerde sorgulanacak bu durum, enformel
sektorlerin, kent yasaminda benimsenmesi olgusunun bir yansimast olarak goriinmektedir.

Bugiin Istanbul'un her yaninda, bu tiirden bir toplumsal benimsenme ile ¢alisan gok
sayida otopark kahyasi vardir. Ama yine de bu toplumsal benimsenme ile yasal agidan
‘onaylanma arasinda ciddi bir geligki oldugu goézlenmektedir. Otomobil sahipleri agisindan
kabul edilebilir olan ve bdylece uygulanan enformel otopark uygulamasi, yasalar
bakimindan sugtur. Agiktir ki bu durum en bagta, enformel otopark isleticiligi yapan kisgi
ve gruplan etkilemektedir. Dolayisiyla bu kisi ve gruplar,kendilerine yasal bir goriintii

saglayabilecek bazi "onlemler" almaktadirlar.

Bu onlemlerin baginda ilgili Belediyelere "iggaliye" adr altinda bir ticret 6demek
gelmektedir. Isgaliye uygulamasi, enformel gruplara bir dereceye kadar yasal bir gorintii
saflamaktadir. Ayrica isgaliye olarak oOdenen parasal miktarlar, daha once semt
pazarlaﬁndaki tezgah ticreti drneginde deginildigi gibi 6nemsiz kalabilir. Bu yoniiyle de
enformel gruplara genellikle avantaj saglamaktadir. Ancak bu tarz bir iggaliye statiisii
saglayabilmek, belediyelerdeki belirli gevrelerle kurulan 6zel iligkiler tizerinden miimkiin
olabilmektedir. Nitekim enformel gruplar tarafindan isletilen bazi otoparklarda, isletici
kisilerin, tipki yerel yoneticiler gibi, bes yilda bir degistiklerini gérmekteyiz.

Enformel gruplarin yasal goriinme kaygilammin bir bagka bigimi de sahte bilet
tretimidir. Otopark alanlarinda arag sahiplerine verilen "otopark bileti", genellikle yasal

bir gegerliliji olmayan biletlerdir. Bu tiir biletler nasil iiretilip, kullaniimaktadir? Bu da
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¢ogunlukla, resmi kontrol gorevlilerinin baz1 ekonomik imkanlarla desteklenip, pasifize
edilmeleriyle saglanmaktadir. Zaten iist diizey yerel yoneticiler ile 6zel baglantisi olan kigi
ya da gruplann iizerine,yerel yonetimlerin alt diizey gorevlileri ne kadar ciddi gidebilirler,
bu da bir sorun. Istanbul'da bu tiirden iligkilerle enformel gruplar tarafindan isletilen pek
¢ok otopark oldugu gibi, yerel yonetimlerin en tst diizeydeki kararlarina kargin enformel
gruplann elinden alinamayan otoparklar da vardir. Bunlardan birisi, basina da sik konu
olan Halaskargazi Caddesidir. Bu cadde, yerel yonetimden 6zel izinli olduklarini iddia
eden gruplar tarafindan uzun siire ¢aligtirilmig, sonra aym nitelikte degisik gruplarla girilen
miicadeleler ile el deZigtirmistir. 1995 yili Aralik ayinda, Biyiksehir Belediyesinin
ihalesini kazanan firmaya teslim edilmesi gerektigi halde, Bu tir gatigmalar nedeniyle
ancak polisin.midahalesiyle Haziran 1997'de yasal uygulayicilarin eline gegebilmistir.
Bunun, ne kadar kesin bir ¢6ziim oldugu da tartigmalidir.

Otopark sektorii agisindan enformel gruplarin gelisimine baktigimizda, 1990’1
yillarda bunlarn, kiicitkk arsa otoparklarindan, ana arterlere ve meydanlara giktiklarinm
gormekteyiz. 1990’11 yillar bu gruplarin, ayni1 zamanda elde edilen rant alanlarint korumak
amactyla enformel tarzda 6rgitlendikleri ya da yasal baz1 giiglere dayanma gerekliligini
hissettikleri yillar oldu. Bugiin Istanbul'un bir gok yerinde, enformel otopark isleticileri,
kendilerini genellikle siddet egilimli gruplara ait olarak tammlamakta; bu gruplann
sektordeki varliklan, bu tiir iligkiler ve giddet politikalariyla miimkiin olabilmektedir.

Ozetle Istanbul'da otopark sektoriinde bugin agirlikli bolimi enformel sektor
olusturmaktadir. 19901 yillarin ikinci yanisinda baglayan formellesme siirecine kargin,
otopark olarak kullamlan cadde, sokak, arsa ve meydanlarda "gorevli" degnekgilerle

kargilagmak hala yaygin bir durumdur.
3.3.2. Otopark Isletmecisi Vakiflar

Kentte otopark talebine "yanit vermeye" calisan kurumlardan ikinci bir kategori
olarak vakiflan sayabiliriz. Cegitli adlarla veya amaglarla kurulan baz vakiflarin, otopark
sektoriine sessizce gifip, hizla yaygin bir bigimde isletmecilik yapmaya baglamalar, yerel

yonetimlerin sektére bakis agilarim gosterdii gibi, sektorin nasil yonetildigi ve
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yonetilecegi konusunda da ipuglan sunmaktadir. Zira bu tir faaliyet yiriiten vakiflarin
cogunlugu, bizzat belediye bagkanlanmin Onciiliiginde veya onlann destek ve
yonlendirmeleri ile kurulmaktadir.

Otopark hizmetlerini yuriitmekle, yasal olarak gorevli bulunan yerel yonetimler
(Belediyeler)'in bir kismi, bu gorevi kendi bunyesinde gorevlendirme yaparak stirdiiriirken,
diger bir kismu ise, kurduklan vakiflar kanaliyla, otopark isletmeciligi yapmay: tercih
etmektedirler. Omepin Kadikoy Belediyesi, kendi biinyesi igerisinde bulunan 29 otopark .
iscisiyle; Bostanci, Merkez Karakol Yani, Sali Pazan, Baggavus Sokak, PTT Onil ve
Halitaga caddesi otoparklarindan, bir yil igerisinde, 67.324.375.000 TL. gelir elde
etmigtir. Otopark iglerinde gérevli olanlar, ayn1 zamanda topiu sozlegmeye tabi, sendikali
ve SSK'i Belediye personelidir.93 Buna karsin, Vakiflar kanaliyla yapilan otopark
isletmeciliginde, birgok farkli 6zellik sézkonusudur.

Vakiflarin, otépark isletmeciligine baglamasi, Istanbul'da otopark sektoriiniin
gelismeye bagladign 1990'h yillara denk diigmektedir. Kuskusuz bu tarihten once de
‘vakiflar tarafindan isletilen otoparklar vardi, ancak ozellikle yol kenar1 otopark
uygulamalarinin baglamasindan sonra, gesitli otopark firmalarimin kurulmasinin yanisira,
baz1 vakiflarin, 6zel olarak otopark igletmeciligiyle ilgilendiklerini gormekteyiz.

Bu vakiflardan birisi Eminonii Hizmet Vakfi'dir. Vakfin kurulug tarihi 1994 yili yerel
seg,imlef sonrasina rastlamaktadir. Aym zamanda Eminonii Belediye Baskam da olan
Ahmet Cetinsaya, Eminonii Hizmet Vakfimn birinci bagkamidir. Eminonii Belediye
enciimeninin, 25.10.1994 tarih ve 1020-2265 sayili karari ile Eminéni ilge simirlarinda
bulunan otoparklari, Eminonii Hizmet Vakfina devretmesi ile birlikte sozkonusu
otoparkiar bu vakif tarafindan isletilmektedir. Vakif Bagkan1 Ahmet Cetinsaya, zaman
zaman Eminonii ilge smurlaninda otopark mafyasim yendiklerini ve kamuya onemli
miktarda gelir sagladiklarimi belirterek, otopark uygulamalann konusunda Eminénii
Belediyesinin 6rnek bir ¢aligma gergeklestirdigini savunmaktadir. Eminonii Hizmet Vakfi,
gergekten de otopark igletmeciligi konusunda son derece yogun bir faaliyet ytiriitmektedir.
Asapida isimleri verilen ana arterlerin yamsira, Beyazit Meydam, Tahtakale, Istanbul

¥ Kadikoy Belediyesi : 1996/1997 Hizmet Y1k, Trafik Madarlngh Raporu, s: 60
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Ticaret Odasi Onii, Eminoni Otobiis Durag arkasi, Eminoni Camisi arkasi ve yeni
yaptlan Eminonii kathi otoparklart da dahil olmak tzere pek ¢ok otopark Emindnii Hizmet
Vakfi tarafindan isletilmektedir. Vakif tarafindan isletilen otopark arag kapasitesinin 2000
tizerinde oldugunu, yaptigimiz gozlemlerde gormekteyiz.

Eminonii Belediyesi Igletmeler Midirligi, 1994 wyilinda otoparklardan
19.751.935.000 TL gelir elde etmig; 01.01.1995 tarihinde ise 1580 sayili yasamin 15.
maddesinin 11. fikrasi ve 2464 sayili yasanin 52. maddesinin 3. fikrasina dayanarak,
Enciimen Karan ile Belediyenin tim otoparklarini, Emin6nii Hizmet Vakfi'na isgaliye
bedeli odenmek sartiyla devretmistir.1995 yili igin aylik 2 milyar olan devretme bedeli,
09.01.1996 tarih ve 1996/0000045 sayili Enciimen Karar ileb 1996 yili i¢in 3 milyar 200
milyon ddenmesine ve takibi yillar i¢in % 50 artiy yapilmasina karar verilmistir. Bu karar
dogrultusunda Eminénii Belediyesi, 1997 yili igerisinde, aylik 4.800.000.000 TL gelir elde
etmistir™ Aym artis oram baz alindipinda, 1998 yili igin, Belediyenin aylik
7.200.000.000.TL gelir elde etmis olmasi gerekmektedir.

Bu, ¢ok yofun otopark faaliyeti Eminonti Belediyesini, kimi zaman otopark
sahalanmin paylasimi konusunda, o6teki bazi yasal kurumlarla, o6megin Bilyiksehir
Belediyesi ile fiili gatigma noktasina dahi vardirmaktadir. 1997 yih igerisinde Biiyiksehir
Belediyesi gorevlileri ile Eminonii Belediyesi ve dolayisiyla Eminonii Hizmet Vakfi
gorevlileri arasinda meydana gelen ve basina da ¢ok sik konu olan otopark kavgalari, bu |
agidan ilging birer o6rnek olusturmaktadir. Adeta enformel otopark gruplarimn
catigmalarim andiran bu kavgalarn gerekirse biiytiyecegi, Eminénii Belediye Bagkanimin,
ornegin, 22 Ocak 1997 tarihli gazetelerde, Kumkapi1 Balikg1 Hali 6niindeki otopark kavgasi
ile ilgilf olarak yaptig1 agiklamalardan anlasgiimaktadir. Gergekten de Eminoni Belediyesi,
bu konuda oldukga kararli goriinmektedir. Nitekim Istanbul Biyiiksehir Belediyesi Zabita
Mudirlagh binasinin hemen 6ntinde, bulunan ve Biayiiksehir Belediyesinin izni ile Mart
1997'de isletiimeye baglanan, kigikk bir otopark dahi, Emindnii Belediyesi tarafindan

engellenmig ve sadece bir giin igletildikten sonra fiilen galigmasi durdurulmugtur.

* Eminonn ilge Belediye Baskanhgy Faaliyet Raporu, 01.06.1996- 31.05.1997, 5.65
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Ozellikle Buyiiksehir Belediyesi ile ilge belediyeleri arasinda yaganan anlagmazliklar
cercevesinde gelisen benzer 6rneklerin de gelip dayandifi nokta, otoparklarin milkiyeti
ve dolayistyla igletilme hakkimin kime ait olacagi konusudur. Eminénii Hizmet Vakfinin
islettigi Araba Vapuru Iskelesi Onii, Kadirga Caddesi, Ragip Gumigpala Caddesi,
Agirefendi- Caddesi, Piyerloti Caddesi tzerindeki otoparklar ile Gilhane Parki girigi ve
Yenikap: Lunapark onii otoparklari, Biyiikgehir Belediyesinin de iizerinde hak iddia ettigi
otoparklardir. Miilkiyetie ilgili hak iddia edigin yasal dayanagi 2918 sayili Karayollari
Trafik Kanununun 10. maddesi uyarinca gikarilan ve park etme yer,siire ve uygulamalarim
belirleme yetkisini Belediyelere veren Karayollart Trafik Yoénetmeliginin 16. ve 18.
maddeleri *° ile Biyiksehir Belediyelerinin Gorevlerini beliﬂeyen 3030 sayil1 yasanin 6.
maddesidir. Bu maddeye gore Buyiksehir sinirlart igerisindeki meydan, bulvar, cadde ve
ana arterleri yapmak, yaptirmak, bakim ve onanimim saglamak ve kanunlarin belediyelere
verdigi trafik dizenlemelerinin gerektirdigi butin igleri yuritmek goérevi Biyiiksehir
Belediyelerine verilmektedir.

Bu konuda, sadece Eminénii  Belediyesi degil, oteki belediyelerin de kendi
aralarinda yaganan hukuki anlagmazliklara iligkin, bazi1 mahkeme kararlan da vardir.
Omegin, Istanbul Anadolu yakasinda bulunan Bagdat Caddesinin kullammna iliskin
olarak, Istanbul Biiyiksehir Belediyesi ile Kadikéy Belediyesi arasinda yaganan
anlagmazlik yargiya konu olmus ve sonugta Istanbul 6. idare mahkemesi tarafindan, ad:
gegen ana arterin, yukarida anilan yasa ve yonetmelikler nedeniyle Istanbul Biiytiksehir
Belediyesi tarafindan kullanilabilecegine karar verilmistir.*®  Bu tir hukuki kararlara
kargin, Eminonii Belediyesi, bir kism1 benzer durumda olan ve yukarida belirtilen otopark
alanlarinin, 1990 yilinda yapilan protokolle Eminonii Belediyesine devredildigini iddia
ederek, ilgili otopark alanlarini vermemekte ve vakif aracilifiyla, kendisi igletmektedir.

Eminénii Hizmet Vakfi’nin buginkii baghica ufras alanlarindan birisi, otopark
isletmeciligi ve dolayisiyla otopark sektorudiir. Vakif yetkilileri, bircok kez basina da

yansidif1 gibi, Emin6nii’nde otopark mafyasina karg1 miicadele ettiklerini, bunlardan

% Yilmaz, Halil : OTOPARK SORUNU UZERINE DUSUNCELER, Mahalli Idareler Dergisi, Say: :34, Kasim/Arahk 1996, s: 49
% {stanbul 6. Idare Mahkemesi Karan: Esas No: 1996/1270, 10.12.1996
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aldiklann otoparklari kamusal amaglarla islettiklerini  belirfmektedirler. Bununla
birlikte,otopark sektoriinii genelde karakterize eden bazi olgular, Emindna Hizmet Vakfi
biinyesinde g¢aliganlar igin de gegerli gorinmektedir. Vakifa baglh olarak otopark
sektoriinde ¢aliganlarla ilgili yapilan anket galigmasinda elde edilen veriler ve otopark
uygulama bigimleri de enformel 6zelliklerin bir 6lgiide devam ettifini gostermektedir.
Calisan personel igerisinde sosyal giivenceden yoksun olanlarin sayisal goklugunun
yamsira, Otopark uygulama bigimleri de, gergek gelirlerin bitinilyle belediyeye
yansimasini engelleyecek bigimde uygulama zayifliklan, ticret 6deme durumlarimin net
sekilde belgelenememesi vb. genel olarak otopark uygulamalarinda goriilen ozellikler
gostermektedir. Bu ozellikleri itibariyla da, resmi gérﬁnﬁﬁlﬁne karsin, zaman zaman
enformel sektor ile paralellik gosteren uygulamalar sdzkonusudur.

Otopark sektériinde aktif bir igletici olarak ortaya g¢ikan vakiflardan birisi de
Beyoglu Insan Ve Cevre Vakfi (BIVA)dir. Kurulug siireci ve gergeklestirdigi iglevler
agisindan Eminoniit Hizmet Vakfindan farksizdir. Beyoglu Belediyesi Bagkan Yardimcist
bagkanhginda kurulmus olan wvakif, ilgede genis gapli bir otopark isletmeciligi
yapmaktadir. Vakif tarafindan, otopark olarak isletilen yerler arasinda Tarlabag1 Caddesi,
Taksim Gezi Parki, Sitliice, Beyoglu Balik Pazan Arkasi, Beyoglu Belediye Binasi1 Oni,
Kasimpaga, Kabatag Setiistii, Tophane ve Sishane Otobis duragi yanindaki otoparklari
sayabiliriz. Adi gegen otoparklar yaklagik olarak 1000-1200 arag kapasiteli otoparklardir.

BIVA'mn, Beyoglu Belediyesine ait olan mekanlarda, otopark igletmeciligini hangi
yasal gorev ve yetkilerle yaptifimi tesbit etmek mimkiin olamamigtir. Belediyenin
1996/1997 Donemi Yillik Faaliyet Raporunda, otopark geliri olarak, genellikle otopark
harglanhdan olustugu anlagilan 35 Milyar lira elde edildigi belirtilmis, ancak yukarida
amlan yerlerdeki otopark isletmeciligi sonucu elde edilen gelirler yer almamis; bununla
ilgili olarak, belediye yetkilileri ve vakifa sorulan sorular da yamtsiz kalmigtir. Oysa
Beyoglu, otopark rantinin en yiiksek oldugu ilgelerden birisidir. Hemen ttim ilgelerin, yillik
belediye faaliyet raporlarinda yer alan, otopark gelirlerinin, Beyoglu Belediye raporlarinda
yer almamasi ilgingtir.

Vakfin, otopark igletme bigimleri de, kismen parkomat uygulamasina ama genellikle

otopark bilet tiirleri igerisinde 6rnegi gorilebilecegi gibi "dip koganli parakende satig



83

figi" ile, yapilmaktadir. Bu uygulama igerisinde dikkati geken yon, uygulamanin zaman,
mekan ve siire agisindan belirli standartlara baglanmamig olmasidir. Beyoglu ilgesinin
birgok yerinde, giiniin degigik saatlerinde otopark uygulamasinin yapildigini gérmekteyiz.
Omegin, Beyoglu Insan ve Cevre Vakfi'nin adresi olarak goriinen Mesrutiyet Caddesinin
bir bolimiinde, giin icerisinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi karanyla yetki verilen
isletme tarafindan yuritilmekte olan otopark uygulamasi, gece saatlerinde ve hafta
sonlarinda, sézkonusu vakfin gorevlendirdigi kisiler tarafindan yurttilmektedir. Yani
vakif adeta "bulabildigi butiin bosluklar: doldurmaktadir". Ustelik bu tarz ¢alisma, Istanbul
Biiytiksehir Belediye meclisinin, ilgili alanlarda; pazar ve bayram tatillerinde ve giin
icerisinde aksam saat 19.00'dan sonra ticretli otopark uygulamém yapilmayacag1 yonindeki
kararina kargin yapilmaktadir.

Kuskusuz bu tarz otopark galigmasinin da asil karakteri, goriiniirde yasal bir kurum
tarafindan yirttiliyor olsa da, enformel bir galigma olmasidir.

Yasal agidan gegerliligi tartigmalt olan makbuzlar kullanilarak otopark isletmeciligi
‘yapilmasina en somut orneklerden birisi de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Zabita
Vakfi'min uygulamasidir. Yukanda amlan diger vakiflar gibi, Zabita Vakfi'da adeta bir
otopark isletmesidir. Belediyeleri yoneten kisi ve gruplarn, birer vakif kurarak, Belediyeye
ait baz1 gorevleri "devretmeleri” seklindeki uygulamaya Istanbul Bitytiksehir Belediyesi de
uymaktadir. Zabita Vakfi'da 1994 yerel segimlerinden sonra kurulmug bir vakiftir. Istanbul
Biyliksehir Belediyesine ait olan ve zaman zaman degisik kisi ve gruplar tarafindan
isletilen ¢ok sayida otopark, Zabita Vakfi tarafindan gorevlendirilen kisilerce
isletilmektedir. Vakif elemanlarinin, otomobil sahiplerinden otopark bedeli olarak
aldiklan iicretlere karsilik olarak verdikleri bilet ornegi, "Bagis Makbuzu"dur. Fiyat
sabittir. 350.000 Lira. Otomobil sahipleri, otolarint park ettikleri her yerde, Zabita Vakfina
350.000 lira bagig yapmig olmaktadirlar. Bu da yasal kaygilar nedeniyle yapilmis ama yine
de mevcut yasalar bakimindan gegerliligi kugkulu olan bir baska uygulamadir.
Zabita Vakfi tarafindan yapilan otopark uygulamalari ve otopark olarak igletilmesi
Ongorilen yerlere iligkin yaptifimiz gozlemlere gore, asafida belirtilen cadde ve

meydanlarda otopark igletmeciliginin yapilmas: diigtinilmektedir.
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1- Eminénii Tahmis Sokak IETT Peronu etrafi

2- Yenikapi Deniz Otobiisleri Iskelesi ve IETT Peron Girigi

3- Abdulezelpaga Caddesi Halig Kopriistt Alti- Eyiip

4- Kurtulug Caddesi- Ferikoy

5- Bityitkdere Caddesi HBB Onii- Levent

6- Bakircilar Fuatpasa Cadddesi- Beyazit

7- Beyazit TEK ve Universite Onii

8- Merter Metro Istasyonu Yani

9- Uskiidar Harem Belpet Istasyonu Onii. Harem Otogar

10- Uskiidar Meydan Harem Yona Sahil Yolu |

11- Musir Cargis1 Yeni Cami Arasi

12- Beyazit IETT Peronu Yanu

13- Istanbul Ticaret Odasi fle Unkapani Arast Yesil Alan Kenari

14- Kagithane Seyrantepe Mahallesi Karaoglanoglu Caddesi

15- Karakdy Meydani Meclisi Mebusan Caddesi lle Necatibey Caddesi
Arasindaki Meydana bakan Emlak Bankasi Oniindeki Cep

16- Eminénii Ragip Gumiigpala Caddesi, Unkapani Istikameti Yan Yol

17- Kadikdy Kalamig Caddesi

18- Sisli Kagithane Caddesi Caglayan

19- Meliha Avni Sozen Caddesi, Mecidiyekdy

20- Eminoni Nuruosmaniye Camii Yam Otopark

21-Perpa Yam Otopark, Okmeydan:

Istanbul Belediye Zabita Vakfi, bugiin listede yer alan tim yerlerde otopark
isletmeciligi yapamamaktadir. Ancak bunun nedeni s6zkonusu yerlerin problemli olmast,
aym yerlerde bagka kisi ve kurumlarin da hak sahibi olduklarini iddia etmesidir. Omegin
Eminéni ilge sinirlan igerisinde kalan yerler' boyle yerlerdir. Aym sekilde bu caddelerden
bazilari da, Istanbul Biyikgehir Belediyesi tarafindan ihale ile bagka firmalara verilmis
veya verilmesi taahhiit edilmis yerlerdir. Ornegin, Meliha Avni Sézen Caddesi, Kurtulug
Caddesi, Ragip Gumiigpala Caddesi gibi caddeler bunlardan bazilaridir. Bununla birlikte
bu listede yer almadigy halde, Karakdy Deniz Otobiisleri Iskelesi Onii, Karakoy Yap1 Kredi
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Bankast Onii, Maslak Carsi Magazast kargisinda bulunan otoparklar Zabita Vakfi
tarafindan isletilmekte veya Zabita Vakfi'min anlagtigy kisiler tarafindan isletilmektedir.
Ustelik s6zkonusu otopark alanlan, arag giris ¢ikiginin son derece hizli oldugu, kentin
merkezi, yerleridir. Istanbul Belediye Zabita Vakfimn, son derece yogun bir sekilde,
otopark igletmeciliginin igine girdigi gozlenmektedir.

Zabita Vakfi'nin, otopark igletmeciliginde galigtirdif kisiler de, bir bakima isin
"gecicilii"nden otiri, sendikasiz ve sigortasiz olarak caligmaktadirlar. Bu yoniiyle de
yukarida anilan vakiflara benzemekte; kurum olarak yasal ama otopark igletmeciligi
agisindan enformel bir konumda bulunmaktadir.

Yaygin bir sekilde otopark isletmeciligi yapan vakiflardan birisi de Istanbul Trafik
Vakfi'dir. Trafik Vakfi'mn, sozii edilen diger vakiflarla ortak yonlerinden birisi, yine kamu
yoneticileri tarafindan kurulmug olmasidir. Istanbul'da, 6teki illerde oldugu gibi, kentin
kamu yoneticileri degismesine kargin, kurumsal olarak vakif yoneticileri degismemektedir.
Buné gore Trafik Vakfi'mn Bagkans, ilk kurulusunda, o0 zaman Istanbul Valisi olan Hayri
Kozakeioglu idi, bugiin ise yine Istanbul Valisi Kutlu Aktag'tir. Vakif Bagkan Yardimcisi
Istanbul Emniyet Midiridiir. Vakif Genel Sekreteri ise, Trafikten sorumlu Istanbul
Emniyet Midir Yardimcisidir. Vakfin kuruculan igerisinde de Sakip Sabanci, Jak Kahmi
gibi kentin 6nde gelen isadamlar1 bulunmaktadir.

Trafik Vakfi, kentin trafik sorununun ¢oziimiine katkida bulunmak, otopark alanlan
olusturarak, otopark sorunun ¢ozimiine de yardimei olmak ve elde ettigi gelirleri yine
trafik hizmetlerinin yiriitiilmesinde kullanmak amaciyla kurulmugtur. Vakif kurulmadan
once, Istanbul'da korsan gekiciler galisiyordu. Bir bagka deyisle, arag ¢gekme isi de kendi
kendini gorevli ilan eden kigi ve gruplar tarafindan yapiliyordu. Vakif, trafik akigim
engelleyen araglan, Istanbul ¢apinda kurdugu ve bugin sayist 60 dolayinda olan
cekicilerle, belirledigi otoparklara ¢ekmektedir. Tirkiye'de ilk defa, otoparka gekilen
araglar, 6rnegin AKM otoparkinda oldugu gibi vakif tarafindan sigortalanmaktadir. Oysa
oteki resmi otopark isletmelerinin bir gopunda, araglarin giivenlifinden sorumlu
olunmadig hem uygulama alanlanindaki ilanlarda ve hem de basili biletlerde yazilidir. Bu
nokta otopark uygulamalar agisindan 6nem tagimaktadir.
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Trafik Vakfi, Istanbul'un her tarafina yayilmis gekicileri ile arag g¢ekerken, aym
zamanda belirledigi otopark alanlarinda da otopark isletmecilifi yapmaktadir. Bu
otoparklardan bazilar1 ve bunlarin arag kapasiteleri goyledir: Taksim AKM otoparki (600
arag kapasiteli), Ortakdy 1. ve 2. Otoparklan (130 arag kapasiteli), Etiler Otoparki (400
arag kapasiteli), Sigli Otoparki (250 arag kapasiteli), Zeytinburnu Otoparki (150 arag
kapasiteli), Kurugesme Otoparki (300 arag kaphsiteli), Kumkap1 Otoparkt (90 arag
kapasiteli). Bunlar diginda da Vakfin; Caddebostan, Kartal, Gayrettepe gibi daha bir gok
semtte de otoparklari mevcuttur.”

Goraldugi gibi Trafik Vakfi, kentin en bilyikk otopark isleten firmalardan biri
durumundadir ve gimliik basinda kent haberlerinde de izlendigi gibi, sektérde daha da
gelismesi, hem potansiyel hem de hedefleri agisindan olanaklidir.

3.3.3. Resmi Otopark Sirketleri

Otopark rantinin bitylimesi ve sektoriin gelismesi, vakiflar ve enformel gruplarin
yanisira otopark igletmek amaciyla, yeni bazi isletmelerin kurulmasina da yol agmaktadir.
Bu durumu, otopark sektdrimniin oOrgiitlenmesi ve g¢ok pargali da olsa, sektordeki
formellesme siirecinin baslangici olarak degerlendirebiliriz. Profesyonel anlamda otopark
isletmeciligine yonelik firmalarin kurulmaya baglanmasi, sektoriin de yasal agidan yeniden
tammlanmasimi bir bakima gerekli kilacaktir. Dolayisiyla asil alam otopark igletmeciligi
olan otfopark firmalarinin ortaya gikmasi -bunlarin genellikle enformel nitelikli galigma
tarzlarindan bagimsiz olarak- sektorin formellesme stireci agisindan bir baglangig
olugturmaktadir.

Istanbul'da, otopark isletmeciligi yapan firmalan iki grupta ele alabiliriz. Bunlarin
bir kismi, agik ya da kapali yiizlerce arag kapasiteli otoparklan igleten firmalardir. Bu
isletmelerin bir kismi, tek bagina bir otoparkla ilgili olarak galisiyor olsalar da, bunlarin
sayisi aslinda fazla degildir. Otoparklarin bir kismi genellikle diger bazi sektorlerde

yogunlagan 6zel girigimcilerin, ayn1 zamanda otopark isletmeye yonelmeleriyle, yani bir

¥ Ctineythan Ergene lle Gorogme: 1995-1997 Donemi Istanbul Trafik Vakfi Genel Madirn, 07.01.1998, Istanbul
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anlamda ikinci bir i alam olarak isletilmektedirler. Bunlar igerisinde en yaygin olanlarn,
kentte ihale piyasasinda kendine 6zgi yontemlerle "yer edinmis", sonugta birbir}eriyle cok
fazla ilgili olmasa da, bir ¢ok alanda galigan firmalardr.

ikinci grup otopark firmalan ise, genellikle yol kenart otoparklan igletme amaciyla
kurulan veya kurulug amaci farkli olsa da, bu alanda galigan firmalardir. Bunlarin biyitk
¢ogunlugu, bagka amaglarla kurulduklar halde, otopark rantinin elde edilmesi amaciyla,
otopark isletmeciligi yapan firmalardir. Ornegin bir siire Bayrampaga Belediyesi ve Fatih
Belediyesi sinirlan igerisindeki bazi cadde ve sokaklardaki otoparklarn igleten ve su anda
Saniyer Belediyesinin otoparklarim igletmeye devam eden ULUKAR, ashinda elektronik
makine sanayi triinlerini pazarlayan bir firmadir. isletmenih bu 6zelligi, otopark icreti
kargilifinda verilen biletlerin iizerinde de "Ulukar, Eloktronik Makine San. Tic. A.S."
seklinde yazilidir. Yani igletme aslinda, otopark uygulamalarinda kullanilan teknolojiyi de
satan bir firmadir ama ortaya ¢ikan rant nedeniyle otopark igletme tercihi makine satmaya
daha agir basmistir.

Bir bagka 6rnek Fatih Belediyesinin bazi cadde ve sokaklarinda otopark igletmeciligi
yapan HALKTAS A.S.'dir. Bu firmanin otopark biletlerinin tizerindeki bilgiler soyledir:
"Halktas A.S. Fatih Belediye Baskanli, Halk Pazarlar isletme ve Tic. A.S."

Benzer ornekleri gogaltmak olanakhidir. Gergekte agirlikli bolimiinii enformel
otopark igleticiliginin olugturdugu sektorde, kendileri yasal sirketler olan ama asil kurulug
amaci otopark isletmeciligi olmadif1 halde giderek bunu asil amag haline getiren bir gok
firmanin bulundugu da bir gergektir.

Istanbul’da caddeiistii otoparklan isletmeye baglayan firmalarn ilki, REPIMEKS'dir.
Sisli Belediyesi smrlan igerisinde bulunan Samanyolu, Sair Nigar ve Sakayik
sokaklarinda , il Trafik Komisyonunun karari *® ile parkmetreli otopark uygulamasina
baglayan ve yine Il Trafik Komisyonunun yeni kararlan ile yeni yerlerde uygulamaya
devam eden Repimeks firmast, bugiin de Jisgli Belediyesinin anilan cadde ve sokaklarinda

otopark uygulamasina devam etmektedir. Uygulamaya baglama yilina gore (1994) goreceli

% Istanbul Il Trafik Komisyonu Baskanhg Karan: No:1994/14, 21.01.1994
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olarak "uzun 6miirli" olan Repimeks firmasi, bugiin, igletmekle yikiimii oldugu otopark
alanlarini, bagka kisi ve gruplara ihale eden bir firmaya donagmiis durumdadir. S6zii edilen
caddelerin bir ¢ogunda caliganlar, ginlikk olarak 6demekle yikiimli olduklar bedeli
¢ikardiktan sonra, dogrudan kendi gikarlarina galigmakta; bu yiizden de yasal kurallara
‘uymamaktadiriar.

Otopark igletmek amaciyla kurulmus olsun ya da olmasin, isletmelerin bir ¢ogu
istikrarli ve yasal bir gizgiye oturmamakia, Ulukar érneginde gordigimiiz gibi, giinden
gine otopark uygulamasindan vazgegmek durumunda kalmakta, Parmet (Usktidar
Belediyesi sinirlar igerisinde bir siire cadde otoparklann igletti) 6rneginde oldugu gibi, i1
Trafik Komisyonunun otopark alanlanyla ilgili kararlarn sonﬁcu fesih olmak durumunda
kalmakta veya Repimeks omeginde oldugu gibi otopark isletmek igin, kendisi yeni
tageronlar bulmaya c¢alisan, gostermelik igletmelere donigmektedir. Agiktir ki, bu
ozellikleri nedeniyle, otopark sektdriiniin formellesme siirecini saglayamamakta, ancak
sektordeki uygulama ve konumlamgslari, formellesme stirecini  dolayli  olarak
‘thizlandirmaktadur.

Otopark igletme dogrudan amaciyla kurulan ve su ana kadar goreceli olarak istikrarli
bir ¢aligma yiriten firmalarm baginda BILPARK Park Yonetimi Sanayi Ve Ticaret
Limited Sirketi'nin geldigini sdyleyebiliriz. 1995 yilinda kurulan isletme, bugin Istanbul'da
en fazla otopark alamini isleten firmalardan birisi durumundadir. Kuskusuz bu durum
esitli degiskenlere bagh olarak gelismektedir. Her seyden once, BILPARK'n yar
sermayesi, otopark teknolojilerinin tretilmesinde ve pazarlanmasinda uluslararasi gapta
faaliyet gosteren Japon Amano firmasina aittir. BILPARK 6megi disinda da, bu firma
baska tlkelerde otopark isletmesi ve teknolojilerin pazarlanmas: ile ilgilidir. Yani bir
bakima BILPARK, belli bir deneyimin sonucu olarak kurulmaktadir. Diger yandan yabanci
sermayenin varligi, igletmeye bagh bagina bir giiven unsuru olarak yansimaktadir. Bir
bagka faktor, Bilpark!in, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin 6541 araglik otopark ihalesini
iistlenmig olmasidir ki, bu apayn bir avantajdir. Cunkii Istanbul gibi bir megapoliin
otopark ihalesini kazanmak, tiim 6teki kentlerde, bu konuda yapilacak ihalelerde en bagtan
avantajli olmak demektir. Bu nedenlerle, BILPARK, oteki otopark isleticisi firmalar

icerisinde, benzer 6zelliklerine kargin, goreceli olarak farkli bir yer tutmaktadir.
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3.4. Otopark Sektoriiniin Sokaklara Etkisi :

Kamusal Mekanlarin Dev Isletmelere Doniigmesi

Otopark sektoriinin dogrudan etkiledigi alanlarin baginda kamusal mekanlarin
kullanim1 gelmektedir. Gergekte bu nokta, kent sosyolojisinin 1lgi ¢ekici alanlarindan
birisi olmaya adaydir. Sektoriin, kapali ya da agik otopark uygulamasinda veya otopark
yeri olarak ayrilmig ve sadece bu amagla kullanilan mekanlarda degil ama caddestii ve
sokaklardaki uygulanmasi, beraberinde yeni toplumsal iligkilerin kurulmasina da yol
agmaktadir. Bu durum aym zamanda bagka bir tartigmayi 'da gindeme getirmektedir.
Birinci kategoride sayilan yerlerin, kira, bakim, onarim, temizlik, vergi vb. tim giderleri
ancak ilgilisi olan kisi ve kurumlarin sorumlulugundayken, cadde ve sokaklarin giderleri
kamusal gelirlerden ve bir olgide aym cadde ve sokakta ikamet edenlerden
kargilanmaktadir. Cadde veya sokakta ikamet edenler veya ticaret yapanlar, ¢evre temizlik
'vergisini 6dedikleri gibi, kaldirimlarin bakim ve onarimina da katki da bulunmaktadirlar.
Bunun da 6tesinde, ingaat asamasinda, ilgili belediyelere otopark harci da 6demektedirler.
Bu duruma kargin onlar da, aym caddelerde otomobillerinin iggal ettigi verler i¢in iicret
6demek zorundadirlar. Caddeiistii otopark sistemlerine, konut ve igyeri sahiplerinden gelen
en ciddi tepki bu noktada olmaktadir. Onlara gére bu uygulama esitsizlik ve adaletsizlik
izerine kuruludur. Binalarin ingaat agamalarinda belediyeler tarafindan alinan otopark
harglarina kargin, belediyelerin ilgili bina sahiplerine otopark yeri goéstermemesi ise, bagl
bagina hukuksuz bir eylemdir.*

Otopark igletmeciligi yapan bazi sirketler, 6rnegin Sisli Belediyesi simrlanindaki
cadde ve sokaklann galigtiran Repimeks firmasi, konut ve igyeri sahiplerinin, bu
durumlarim belgelemeleri halinde otomobillerini ticretsiz olarak park edebileceklerini
kabul etmekte ve buna uygun davranmaktadirlar. Ama Istanbul'da genel olarak bunun tersi
bir uygulama sozkonusudur. Ozellikle Istanbul Biyiiksehir Belediyesinin ana

arterlerindeki otoparklarda boyle bir ayinma gidilmemektedir. Zaman zaman konut ve

¥ OTOPARK YONETMELIGI VE UYGULAMALARI, (Panel), Istanbul Ticaret Odast Yaymlan, Yaym No:1992-22, 5.6
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igyeri sahiplerine "abonman" uygulamasi gibi, standart tarifelere gére daha diisiik bir iicret
tarifesi ongorilmigse de, bu konuda da somut bir karar alinamamgtir. Dolayistyla otopark
olarak kullanilan cadde ve sokaklarin "mukim"leri ile, otopark igleticisi firmalar ve yerel
yonetimler agisindan bu, ¢éziimlenmemis bir sorun olarak devam etmektedir. Cadde ve
sokaklarin kamusallig1 ile buralarin giderlerine dogrudan vergilerle katilan "mukim"lerin,
kullamm 6zgtrliklerinin sinin nerede bulusmaktadir?

Bir bagka nokta ise, cadde ve sokaklarin otopark olarak kullanimini mitmkiin kilacak
fiziksel kapasiteye ve sartlara sahip olup olmadigidir. Turk Standartlart Enstitiist'niin,
otopark olarak kullanilacak caddelerin tek yonde en az g serit olmasini 6ngdrdiigini daha
once belirtmistik. Oysa pratikte bu kurala uymayan ve fakat. buna karsin ticretli otopark
olarak kullamlan birgok cadde ve sokak mevcuttur. 11 Trafik Komisyonu, Ekim 1997
tarihinde aldig1 bir kararla UKOME ve Il Trafik Komisyonundan izin almadan otopark
olarak isletilen cadde ve sokaklarn yanisira, daha once izin alinmig olsa bile, trafik ve
ulagim agisindan engel tegkil eden diger parkmetre veya parkomat cihazlan ile diger park
yerlerinin de aym gekilde kaldinlmasina karar vermis ve bu karar dogrultusunda Uskiidar
Toptas1 Caddesi gibi bazi cadde ve sokaklardaki otopark uygulamasina son verilmistir. Bu
kararin yanisira, parkmetre, parkomat veya diger park yerlerinin mutlak surette cep
igerisinde tesis edilmesine de karar vermistir ki, TSE normlari da bunu gerektirmektedir.
Cadde ve sokaklarn, otopark olarak kullamilmalari haline, bu uygulamanin mutlaka cep
igerisinde yapilmasi, trafik ve ulagim giivenligi agisindan gerekli oldugu gibi, bu tiir
kamusal mekanlarin kullanim haklar iizerindeki tartigmalar da asgariye inecektir.

Oysa bugtinkii kullammlar1 bakimindan, birer kamusal mekan olan cadde ve
sokaklar genellikle kamusal gikarlara ve kent estetifine aykini olarak kullanilmaktadir.
Kentte yasayan bireylerin, s6zkonusu cadde ve sokaklarin bir gogunda yaya olarak bile
giuglikle yuriiyebildikleri bir ortamda, kamusal kullammdan s6z edilemez. Acil
durumlarda, miidahale olanag: bile birakmayan gelisigiizel ve keyfi parklanmalar, sonugta
kamusal haklarin kullanimini da ciddi bir sekilde tehdit etmektedir. Kamu kurumlarmnin
veya Ozel gruplanin biyiik gelirler elde etmeleri sozkonusu olsa bile, kamusal haklarin ve

bireysel oOzgiirlikklerin zarar gormesi sozkonusudur ki otopark sektériinin cadde ve
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sokaklarnt ve dolayisiyla onlar tizerinden kurulan toplumsal iligkileri etkilemesinin bir
yonii, bu noktada gergeklesmektedir.

Cadde ve sokaklarin otopark sektoriinden etkilenmesinin diger bir alam ise, sozi
edilen kamusal mekanlann ticari bir kimlik kazanmalan noktasinda ortaya gikmaktadir.
Ozellikle yerlesik kent niifusunun adeta kendisine ait hissedip benimsedigi sokaklar, artik
cesitli kisi ve gruplann tican birer igletmelerine dontismekte; tstelik piyasasinin "canliligs”
ve stirekliligi nedeniyle adeta birer dev isletme haline gelmektedirler. Bu durum, otopark
sektoriiniin, sokaklarin niteligine iligkin olarak yarattig1 en ciddi degigimdir. Sokaklar, hig
bir ciddi yatinm gerektirmeyen ve son derece ucuz iggiicliyle galisan, pazar alam siirekli
olan birer buylik igletmeye doniigmiig durumdadir ve sﬁreq; bu yonde islemeye devam
etmektedir. Sokaklarin bu "yeni" niteligi, 6teki enformel sektorlerin faaliyetleri icin de
gegerliydi ama otopark sektori, dier enformel sektorlerdeki seyyar yapmmn yerine kalica
bir igletme yapisim yerlegtirmektedir.

Bu yeni igletmelerin sahipleri, kimi yerde kamu kurumlan, kimi yerde onlar adina

‘uygulama yapmakla yikimli 6zel firmalar veya gruplar ve kimi yerde de enformel
sektordiir. Misterileri ise sayilari siirekli artan ve bu anlamda pazar alam1 sonsuz olan
otomobil sahipleridir.

Ozellikle formel otopark sektoriiniin sokaklari etkileme bigimlerinden birisi de,
otopark tcret ddeme araglarimin sokaklara monte edilmesiyle olusan, sokaklarn yeni
goriintiisadiir. Kentsel tasarim kavrami igerisinde ele alinan cadde ve sokaklarin yeni ve
kent estetifine uygun gorimntillere kavusturulmasi ¢aligmalarindaki unsurlardan birisi de |
parkmetre ya da parkomatlar olmaktadir. Repimeks ve Ulukar firmalanmn Sigli, Fatih ve
Bayranipasa ilge smirlan igerisindeki otopark uygulamasinda kullandiklan
parkmetrelerden sonra, bu tarz kontrol ve 6deme bigimlerinin neredeyse her arag bagina
bir parkmetre gerektirdigi, boylece biiyiik bir sarfiyatin meydana geldigi, bunun da kent
temizliginde ve kentin gizelliginde bir sorun yarattign '® belirtilerek, parkmetrelerin

yerine parkomatlar tercih edilmigtir.

'® Belediye Ve Kent Dergisi: DEGNEKGIT.ERE ALTERNATIF COZUM, Say: :2, Temmuz-ABustos 1996, 5.46
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Bugiin. Biyiikgehir, Eminénii, Kadikéy ve Beyoglu Belediyelerinin otopark
uygularﬁalannda "kent mobilyas1" olarak tanimlanan parkomatlar kullanilmaktadir. Daha
az sayida kullanilmasina kargin daha ¢ok sayida araci kontrol imkam olan parkomatlar,
aym zamanda gelir hareketlerini, ariza hallerini kontrol imkam ve degigik kullaniima
bigimlerini (jeton, madeni para, parkkart) igermesi nedeniyle parkmetrelere gore ok daha
avantajh bir iglev gormektedirler.

Otopark sektoriiniin gelisme hizina uygun olarak kent sokaklar ve caddeleri de
hizla bu yeni teknolojik araglaria donatilmaktadir. Batida, bir ¢ok iilkede uzun zamandir
varolan bu cihazlar hizla, Istanbul sokaklan ve caddelerinin gehresinde de bir degisiklige
yol acmaktadir. Boylece sektor, sadece kentte kurulu iliskileﬁn niteliginde degil, ama aym
zamanda, kentsel tasarimda da etkili bir degigken olmaktadir.

3.5. Otopark Sektoriinde Degisim: Formellesme Siireci

Istanbul'da otopark sektorii, son yillarda agir ve sancili da olsa, formellesme
stirecine girmig bulunmaktadir. Siirecin, agir olmasinin nedeni, otopark sektériinde
enformel yapmin etkinligi ve yasal agidan yeterli altyapinin heniiz yaratilamamig
olmasidir. Surecin, sancili bir gekilde gerceklegsmesi ise, genellikle enformel yapimin
direnisinden kaynaklanmaktadir.

Otopark sektoriinde igletmecilik yapan kurumlarin uygulamalari, birbirinden oldukga
farklidir. Bu farkliliklar, en bagta otopark hizmetlerinin yiriitmekle yikimli yerel
yonetimler arasinda meydana gelmektedir. Omnegin, Istanbul Biyiiksehir Belediyesi, ana
arterlerde otoparklan, agik arttirma yolu ile ihaleye gikarmakta ve gok yiksek gelirler
karsihifinda kiralayabilmektedir. Ama aynm1 Biyiksehir Belediyesi gerekli onlemleri
almadif1 ve etkin bir galigma gostermedigi igin, s6zkonusu otoparklardan, ongérdiigi
gelirleri alamamaktadir. Aymi sekilde, kendi miilkiyetinde olan ve kentin en 6nemli
merkezlerinde bulunan kathi otoparklanm da, adeta yok pahasina kiralamaktadir. Buna
ornek olarak, Uskidar Kathh Otoparkimn 1997 yii kira bedelinin 246.675.000 TL.
olmasim, Mecidiyekdy Katli otoparkiin 1997 yili kira bedelinin 968.240.000 TL.
olmasini ve Beyoglu/Cihangir Katli otoparkinin 1997 yil1 kira bedelinin 1.054.120.000 TL.
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Olmasin gosterebiliriz.®! Diger kath otoparklarin durumu da gok farkli degildir. Gergekte
sOzkonusu otoparklar, kentin en hareketli merkezlerinde bulunmakta ve giinliik/saatlik
otopark tcret tarifeleri de son derece yiiksek miktarlarda seyretmektedir.

Eminoni Belediyesi, "iggaliye" karsiliginda, kendi otoparklanm bir vakifa
kiralamakta;, iggaliye miktarlarimin digik olmast nedeniyle, mevcut kapasite ile
kiyaslandiginda, daha once verilen rakamlarda da goriilecegi gibi goreceli olarak daha az
gelir elde etmektedir. Buna kargin, Kadikoy Belediyesi, kendi otoparklarim, dogrudan
kendi personeli ile isletmekte ve goreceli olarak daha yiiksek gelirler elde etmektedir. Sigli
Belediyesinin, Mart 1996-Nisan 1997 dénemi igerisinde elde ettigi otopark geliri ise,
belediyenin gelir raporlarinda 88.925.581.472 TL. Olarak g(ilr"ijnmektedir.102 Ayni kentte,
yerel yonetimlerin uygulamalarinda goriilen bu farklilik, otopark igletmeciligi yapan kamu
ya da 6zel,6teki kurumlar da katildiginda, iyice ¢esitlenmektedir.

Bu durum, otopark sorunuyla ilgili olarak, yasal altyapimn heniiz olusamadigini;
varolan kurallarin, farkli uygulamalara olanak verdigini gostermektedir. Oysa yasal altyapi
‘olusturulmadan, otopark sektoriinde, formellegme siirecinin basarili olmas: saglanamaz.

Ote yandan yerel yonetimlerin otopark sektorimniin formellestirilmesi siirecini yeterli
ve gerekli 6zen ve plan igerisinde ele aldiklarini, en azindan bugiine kadar gelen
uygulamalara bakarak, sdylemek olanakli degildir. Istanbul igin bugin bir "otopark
haritas1" gikarmaya galigirsak, gorecegimiz manzara gudur: Caddetistii otoparklarinin bir
boliimi, ihale bile yapilmadan, iggaliye statiisiine gore gesitli kisi ve gruplara veya
firmalara islettirilmektedir. Ozellikle ilge belediyelerine ait cadde otoparklarinda durum
budur. Yani en basta Il Trafik Komisyonu Karari olmadigs i¢in, yasal olmamasi anlaminda
enformel bir uygulama s6zkonusudur. Bunlarin kimi belediyelerin Emlak Mudirlukleriyle,
kimi de Zabita Midiirlikleriyle baglantilidir. Kapali ve katli otoparklar kiralama usulii ile
caligtiriimaktadirlar. Bunlarn da bir kismu Isletmeler mudirligine, bir kisma Emlak
- Midirliigtine baghdir. Biiyitksehir Belediyesinin ana arterlerdeki otoparklan da daha 6nce
de beliftildigi gibi Satinalma Daire Bagkanlifi/Arag Gereg Satinalma Midirliigiine
baghdir. Vakif otoparklan gesitli kigi ve gruplar tarafindan kiralanmig olup, ilgeler

' Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 1997 Y1h Faaliyet Raporu, s: 84
% Sisli Belediye Bagkanlig1 31.3.1996-31.3.1997 Tarihleri Arasi Faaliyet Raporu, s: 26
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dizeyinde Kaymakamliklarla muhatap durumdadirlar. Trafik Vakfi otoparklarinda
Omegini gordigumiiz gibi, kapasitesi goreceli olarak daha biyiikk olan otoparklarin bir
gogu da, Trafik Vakfi kanahiyla Istanbul Emniyet Midirligine baghdir. Keza bina
otoparklarimin yapimi veya bunun mimkiin olmadigi sartlarda bolgesel otoparklarin
yapimi, bunlar igin belirlenen harglarin alinmasi gibi uygulamalar da Belediyelerin Imar
miidirliklerinin yetki ve kontroli igerisindedir. vb.

Gorildiga gibi son dercee pargalanmg, daginik bir gorantisi vardir. Ayni belediye
orgiitinin kendi i¢inde bile bu dagimklig1 gérebiliyoruz. Bu durum, otopark hizmetlerinin
kent ¢apinda ele almmasim en bastan olanaksiz kildigi gibi, bu konuda alinacak
onlemlerin etkisini de zayiflatmaktadir. Bu nedenledir ki, bugiine kadar gerceklesen
formellesme girisimleri, girisimi yapan kurumun, ranti sahiplenmesi amacwin dlesine
gecememigtir. Dolayisiyla, formel otopark sektoriiniin, enformel sektorden nerede ve ne
kadar aynildigim saptamak da kolay olmamaktadir. Bu anlamda otopark sektériiniin tam ve
gergek anlamda bir formellesmesinden degil ama formellesme siirecinin heniiz basimda
“bulundugunu séylemek dogrudur. Bunu, formel sektérde otopark igletmesi yapan
isletmeler igin de soylemek olanaklidir. Tumiiyle yasal kurallara gore galisan
isletmelerden degil ama bu kurallara géreceli olarak daha fazla ya da daha az uyan, bu
anlamda kendileri de formellesme siirecini uygulama c¢abalarimin basinda olan

isletmelerden s6zetmek olanaklidir.
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4. SONUC :

Kent sosyolojisi alanina giren bu galigmanin verileri, sadece iginde bulundugumuz
yiizyilda degil, gelecek yiizyilda da, kentlesme siirecinde ortaya ¢ikan sorunlann biiyik
olgiide giindemde kalacaklarim gostermektedir. Ciinkii bu sorunlarin bir kismu yapisaldir.
Ulkenin ekonomik politikalari, planh geligmesi, sanayilesme hizi, istihdam olanaklan gibi
birbirleriyle iligkili olan sorunlardir. Dolayisiyla ¢ézamleri de, iilke ¢apinda istihdam,
iretim, i ve konutlama vb. olanaklarinin yeterli diizeye getirilmesine baghdir. Bu, bir
anlamda yeniden yapilanma ve toplumsal déniigiim konusﬁdur, dolayisiyla bir zaman
sorunu oldugu agiktir. Bu bakimdan, enformel sektorler, 21. Yizyilin baglarinda da,
yagamumizin bir pargasi olarak kalmaya, bir 6lgtide yeni kurumsal bigimlerde varliklarim
stirdiirmeye, devam edeceklerdir.

Bu durum, kentlerimizde farkli istihdam, tiretim, konutlama mekanlarimin ve
kiltirel gercekliklerin birbirine eklemlenerek, bir arada varolmasi, tampon mekanizmalar
veya yeni toplumsal denetim mekanizmalarinin devam edecegi anlamina gelmektedir.
Kentler, kiiresellesmenin getirdi3i yeni yasam tarzlan ve‘tiiketim tercihlerine karsin,
temelde yapisal 6zelliklerden kaynaklanan s6zkonusu sorunlarla birlikte varolmaya devam
edeceklerdir. Bu bakimdan, niifusun akigkanlik yéninii de dikkate aldigimizda tilkemizin
geleceginin biiyiik 6lgiide kentlerin yazgisina bagh oldugunu soyleyebiliriz.

Kentlerin gelecedi ise, 6zellikle gelisgmekte olan tilkelerin metropolitan alanlarmimn
temel sorununun ekseninde yer alan otomobil olgusuna bagli olacaktir. Otomobillerin
kenti mi, insanlarin kenti mi ? Bu soru, 21. Yiizyilda kentleri yonetenler igin, her
zamankinden daha fazla aktiiel onem tagiyacaktir. Zira kentlerle ilgili temel kavramlar
igerisinde yer alan “yaganabilirlik”, “stirduriilebilir gelisme” gibi kavramlarin temalan
gergevesinde, otomobil gergegi her zaman dnemli bir yer tutacaktir.

Bu calisma kapsaminda ele alnan Istanbul Otopark Sektorii, genellikle yeterli
sanayi istihdam alam olmadif1 igin ortaya gikan ve bu anlamda geleneksel 6zelliklerin de
etkiledigi is ve galigma tarzina dayanan enformel sektor olgusu ile, kapitalizmin ortaya

¢ikardigi ve yogunlagma ile birlikte giderek kentlerin en temel sorunlarindan biri haline
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gelen ulagim ve trafik probleminin bir tir bulugyma noktasimi olugturmaktadir.
Kapitalizmin, adeta hizina yetigilemeyecek sayida otomobil tiiketimine yol agan
politikalari ve kentlerin hazirliks1z olarak sézkonusu araglarin iggaline ugramasi, enformel
sektorlere yeni bir varolma alani ve istihdam olanagi saglamistir. Dolayisiyla otopark
sorunundan soz ettifimizde, hem geleneksel tarzlarin etkiledigi bir istthdam alam
olgusunu, hem de sanayilesme igerisinde bugiin en o6nemli yeri tutan otomotiv
endiistrisinin yarattii ciddi sorun ve sonuglari anhyoruz. Bu iki olgu, geleneksel olanla
modern olanmin eklemlenmesi gibi, kentlerimize 6zgii sayisiz 6rneklerden birisidir.

Burada varmamiz gereken sonuglardan birisi sudur: Otopark sorununun sektérel
boyutunu dikkate aldigimizda, yapimasi gereken islerden birisi, oncelikle sektérim
formellegtirilmesidir. Otopark uygulamalan ve hizmetleri, yasal altyapisi olugturulmak
suretiyle yerel yonetimler tarafindan yiritilmeli; sektdr galisanlan da yasal giivence
(sendika, sigorta vb. haklar bakimindan) altina alinmahlidir. Béylece merkezi olarak
denetlenebilir, gelistirilebilir, verimli ve etkin kilmabilir bir kentsel sektér ortaya
¢ikacaktir. Gelinen noktada Istanbul’da otopark potansiyeli dikkate alindiginda, bunun
aym1 zamanda ciddi bir kaynak saglama alam oldugu da agiktir.

Otopark sorununun sektdrel boyutunun 6tesi ise, kent i¢i ulagim kavraminin alt
yapist igerisinde yer almasidir. Dolayisiyla sorunun ¢oézimimiin de, kent i¢i ulasim ve
trafik sorununun ¢éztimiine uygun olarak ele alinmasi gerekir. Bugiin artik her ikisinde de
hedef, yeni sunum alanlan olugturmak degil, talebi kontrol etmek ve yonetmek olmahidir.
Zira, kentlerin kendilifinden gelismesinin vardigi noktada, otopark sorununu, yeni
otopark alanlan yaratarak, genelde ¢ozmek fiziksel olarak olanaksiz hale gelmistir. Yeni
yollar yapmak gibi, yeni otopark alanlan yapmak da, kentin bugimkii fiziksel yapisi
igerisinde artik daha fazla zorlanamaz. Gergeklestirilebilecek yeni sunum olanaklari;
omegin bilyiik capli yeralti otoparklar: inga etmek veya katli otoparklarm sayisini
arttirmak, fiziksel agidan sinurli hizmet verecegi gibi, talebin kigiik bir bolimiini
kargilayabilecektir ki butiin bunlarin, sorunu gozmek anlamina gelmeyecegi agiktr.

Kent igi ulaslm konusunda, bugiine kadar stirekli yeni koridorlar, kavsaklar, koprili
kavsaklar, kazikl1 yollar, kdpriiler yapiimasina kargin sonug defismemistir. Bugim artik bir

yandan, kent i¢i rayh tasimaciligi gelistirmek gerekirken, diger yandan, ulasim konusunda
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talebi yonetmek, otomobil kullanmminin yarattips kirlilik, sisteme girmesiyle yarattif
sikisiklik ve toplu tasima araglarimin dolayli olarak engellenmesi de dahil olmak {izere
gergek maliyetini, kullamcilara odettirmek; kullanan, kirleten, tiketen dder ilkesini
uygulamak gereklidir.

Bu maliyetler igerisinde yer alan 6gelerden birisi de, otomobilin iggal ettigi
mekandir. Gergekten de otomobil bir "seyyar gecekondu" gibi kamu arazisini iggal
etmektedir. Bununla kastedilen, sadece otomobilin park etmesi degil, akan trafik igerisinde
de iggal ettigi alandir ve bunun gergek bedelini topluma 6dememektedir. Sozkonusu
maliyetlerin, kullanicilara yansitilmasi durumunda, otomobil kullaniminda goreceli olarak
bir azalma meydana getirecegi gibi, sorunun ¢Oziimii igin finansal olanaklar da
yaratacaktir. Otomotiv endistrisinin iilke igerisindeki pazar alamm goreceli diizeyde
- etkileyecek sonuglar dogursa da, kentlerin nefes alabilmesi ve kentsel niifusun gelecegi
agisindan, yaratilan maliyetlerin bedelinin, mutlaka ddettirilmesi gerekmektedir.

Kent igi tagimacilikta rayli sistemlerin geligtirilmesi; artik politik birer vaat olmaktan
¢ikanlarak somut projelere doniistiirilmesi de, bu siireci olumlu yonde etkileyecektir. Bu
baglamda Istanbul’da insaati siiren ve yapilmasi 6ngoriilen metro ve tramvay hatlarinin
yapilmas1 ve tamamlanmas: acil 6nem tagimaktadir. Bopaz tiipgegisi projesinin yasama
gecirilmesi ve deniz otobisi ve vapurlar ile gergeklestirilen tagimacilifimn
yayginlagtiriimasi da gene ivedilikli onem tagimaktadir.

Kent i¢i ulagtm agisindan, birgok megapol kentte ciddi bir segenck olarak ele alinan
bisiklet kullamimi icin gerekli altyapt hazirlanmali ; ulagim planlamasinda bu segenege
gerekli yer verilmelidir. 19. Yizyilda yaygin bir sekilde kullanilan bisiklet, son derece
ucuz méliyeti, gevreye zararli olmamasi, bireysel ozgurlige yamit vermesi ve kentsel
mekanlarin kullammmindaki avantajii 6zellikleri nedeniyle ontimiizdeki yiizyillda kent
iginde ciddi bir ulagim segenegi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Kentlerin, otomobillerin zararli etkilerinden korunmasi baglaminda, kent
merkezlerinde belirli mekanlar otomobil girisine en azindan yogun saatlerde kapatilmali
veya bu galigma igerisinde 6rnegi verilen Avrupa’nin bazi kentlerinde oldugu gibi motorlu
tagit girigleri tcretlendirilmelidir. Ayrnica; Bakirkoy, Bahariye Besiktas, Pendik ve diger

baz ilgelerde Omeklerini  gordigimiiz sekilde yayalagtirma bolgelerinin  sayis1
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arttirlmalidir. Ozellikle yayalastirma, kent niifusunun nefes alabilmesi agisindan acil bir
onlem olarak goriindagt gibi, kentin tarihi ve turistik yapisim korumak, ticaret hacmini
gelistirmek agisindan da gereklidir. Bu ayni zamanda otomobil mi insan mi1 sorusu
baglaminda da 6nemli bir ayinim noktasidir.

Kent igi ulagimda oldugu gibi, bu kapsamda yer alan otopark uygulamalarinda da
karar ve yetki siireglerinin birlestirilmesi, tim 6teki onlemler igerisinde belirleyici bir
onem tasimaktadir. Bugiin, kent igi ulagim hizmeti yasalarla belediyelere, trafigi yonetme
gorevi de Trafik Denetleme Sube Miidiirligiine verilmistir. Istanbul'da Kent i¢i ulasimin
bir kismi (Sehir Hatlan) belediyelere bagh degildir. Otopark uygulamasini ise hem
belediyeler, hem de trafik dogrudan ya da dolayli olarak yépmaktadlrlar. Bu karmaga,
sorunu daha da kronik hale getirmektedir. O halde sorunun ¢6ziimii igin atilmas: gereken
ilk adim, karar ve yetki stireglerinin yerel yonetimler sahsinda merkezilegmesidir. Boylece
otopark sektoriiniin resmilegtirilmesi, gelirlerin kamusal hizmetlere dénmesini saglayacak
sekilde tek elde toplanmasi ve standart uygulamalarin saglanmasina yonelik karar alma ve

‘uygulama olanag1 dogacaktir.
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Ek. 1

MIMAR SINAN UNIVERSITESI
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Anket Caligmast

Konu : ISTANBUL’DA OTOPARK ISCILERI
Hazirlayan : Sukrit ASLAN
MSU/Sosyal Bilimler Enstitiisii

. Hangi firmada galigiyorsunuz, goreviniz nedir?

. Kag Yasindasimz ?

.............................................................

..............................................................

. Medeni Haliniz/cinsiyetiniz?
. Tahsiliniz ?

1
9
3
4
5. Nerelisiniz ?
6
7
8
9

.............................................................

. Istanbul’ ne zaman geldiniz ?

. Hangi semtte ikamet ediyorsunuz ?

. Sendikaniz Var m1 7

. SSK’l misimiz ?

..............................................................

10. Ne kadar stiredir bu i§i yapiyorsunuz? .o
11. Daha 6nce ne ig yapiyordunuz?

12. Aylik geliriniz ne kadardir ?

13. Kag kisiyi gegindirmekle yikiimliisiiniiz ?

14. Bu iste ne kadar ¢aligmayi distinityorsunuz ?

15. Caligan otopark is¢ileri igerisinde akrabaniz var mu1? ...............ccocoovoviiiiiviiiieieee,

16. Son zamanlardaki en bilyitk harcamamz nedir ?

............................................................

Sorulara yanit verdiginiz i¢in tesekkiir ederim.
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