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ONSOz

KOKENI VE AMACI

1. Mayis 2009'da, ICAO Hava Tasimacihgi Komitesi, Hava Seyrusefer Hizmetleri Ekonomisi El Kitabr'nin
(Dokiiman 9161) 2008 Havalimanlari ve Hava Seyrisefer Hizmetleri Ekonomisi Konferansi'nin (CEANS 2008) ardindan
g6zden gegirilip glincellenmesine karar vermigtir.

2. Bu el kitabinin amaci, devletlere, hava seyir hizmeti saglayicilarina ve yetkilendirilmis Ucretlendirme ile
dlzenleyici makamlara, hava seyir hizmetlerinin etkin yonetimi ve ICAO’nun Havalimanlari ile Hava Seyrisefer Hizmetleri
Ucret Politikalari (Dokiiman 9082) uygulamalarinda yardimei olacak pratik rehberlik saglamaktir.

KAPSAM

3. Bu rehberlik, hava seyir hizmeti saglayicilarinin kargilastigi cesitli kosullari g6z 6éniinde bulundurmaktadir.
ICAO araciligiyla devletler tarafindan gelistirilen hava seyir hizmetleri maliyet geri kazanimiyla ilgili uluslararasi politika ve
prensiplere dayanmaktadir ve bu politika ile prensiplere uygun prosedurler ve uygulamalar tanimlamaktadir. Bu politika ve
prensiplerin dayanagi, ICAO’nun tizigu olan Uluslararasi Sivil Havacillk Sézlesmesi'nin (Dokiman 7100) 15.
Maddesi’'nde yer almaktadir. Bu alandaki kapsamli politika rehberligi daha sonra ICAO Konseyi tarafindan gelistirilmis ve
Dokuman 9082’de yer almaktadir.

4. Bu el kitabindaki rehberlik materyali, bir terimler ve kisaltmalar s6zIudu ile bir dizini iceren bes ekle birlikte
alti bélim halinde sunulmaktadir. Bélim 1, ICAO’nun hava seyir hizmetleri icret politikalar ve devletlerin sorumluluklari
konusunu ele almaktadir; Boliim 2, hava seyir hizmetlerinin milkiyeti, kontroli ve yonetim meselelerine odaklanmaktadir;
Bolim 3, hava seyir hizmetlerinin  sunumunda uluslararasi is  birligi konusunu islemektedir;
Bolim 4, ekonomik performans yodnetimi de dahil olmak Uzere ekonomik ve mali yonetim konusunda rehberlik
saglamaktadir; Boliim 5, hava seyir hizmetleri ticretlerinin maliyet esasinin belirlenmesi ve bireysel hava trafik tcretlerinin
belirlenmesi ile tahsilati konusunda rehberlik sunmaktadir; Boliim 6 ise hava seyir hizmetleri altyapisinin finansmanini ele
almaktadir.

5. Bu el kitabi boyunca, eslik eden belge olan Havalimani Ekonomisi El Kitabi (Dokiiman 9562) ile tutarlilik ve
uyumun saglanmasina 6zel 6zen gosterilmistir.

KAYNAKLAR

6. Bu el kitabinin besinci baskisinin hazirlanmasinda, Sekreterlik, hava seyir hizmetleri ekonomisi konusunda
uzmanlardan olusan bir panel olan Hava Seyrisefer Hizmetleri Ekonomisi Paneli (ANSEP) tarafindan desteklenmistir.
Baglica kaynaklar, el kitabinin dérdiincii baskisi, ICAO’nun Havalimanlari ve Hava Seyriisefer Hizmetleri Ucret Politikalar
(Dokiman 9082), Havalimanlari ve Hava Seyrisefer Hizmetleri Ekonomisi Konferansi Raporu (CEANS) (Dokiiman 9908)
ve Havalimani Ekonomisi El Kitabi (Dokiiman 9562) olmustur. Ayrica, ICAO kaynak dokiumanlari arasinda Uluslararasi
Sivil Havacilik S6zlesmesi Ekleri (Dokiiman 7300), el kitaplari, raporlar, genelgeler ve arastirmalar ile Sekreterlik tarafindan
gerceklestirilen bireysel danigsmalar da yer almaktadir.
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Sozliik (xi)

Hava Seyriisefer Hizmetleri. Bu terim, hava trafik yonetimi (ATM), iletisim, seyriisefer ve gozetim sistemleri (CNS), hava
seyruseferi icin meteorolojik hizmetler (MET), arama ve kurtarma (SAR) ile havacilik bilgi hizmetleri/havacilik bilgi
yonetimi (AIS/AIM) gibi unsurlan kapsar.Bu hizmetler, hava trafigine tim operasyon asamalarinda (yaklasma,
havaalani ve giizergah boyunca) saglanmaktadir.

Hava Seyriisefer Hizmetleri Saglayicisi (ANSP). ATM ve/veya yukarida belirtilen diger hava seyriisefer hizmetlerini
saglayan herhangi bir kurulus.

Havaalani operasyonlarinin asamalari. Ucak operasyonlarinin herhangi bir veya tium asamalari; yaklagsma, inis, kalkis
ve/veya ayrilis sireglerini icerir

Hava Trafik Kontrol (ATC) Hizmeti. Bu hizmet, hava sahasinda givenligi saglamak ve hava trafiginin dizenli akisini
surdirmek amaciyla saglanmaktadir. ATC hizmetinin baglica amaglari sunlardir:: a) Carpigsmalari énlemek —
Havadaki ucaklar arasinda ve manevra alaninda ugaklar ile engeller arasinda givenli mesafeyi koruyarak kazalar
o6nlemek; ve b) Hava trafigini hizlandirmak ve duzenli akisini sirdirmek — Ucuslarin verimli bir sekilde
gerceklesmesini saglamak icin hava sahasi yonetimini optimize etmek.

Hava Trafik Yénetimi (ATM). Hava trafik yonetimi (ATM - Air Traffic Management), ucus guvenligini ve operasyonel
verimliligi saglamak amaciyla hem hava sahasinda hem de yer sistemlerinde calisan cesitli islevlerin bitinlesik
ybénetimini kapsar.

Hava Trafik Hizmeti (ATS). Ucgus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik danisma hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti (bélge
kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti veya meydan kontrol hizmeti) gibi cesitli hizmetleri kapsayan genel bir

terimdir.

Ikaz hizmeti. Arama ve kurtarma yardimi gereken hava araclariyla ilgili olarak ilgili kuruluglar bilgilendirmek ve
gerektiginde bu kuruluslara yardimci olmak amaciyla sunulan bir hizmettir.

Amortisman. Genellikle maddi olmayan varliklara (6rnegin, gelistirme maliyetleri) uygulanan, bir varligin maliyetinin
dénemsel (yillik) giderler yoluyla kademeli olarak azaltiimasidir.

Yaklasma kontrol hizmeti. Kontrolli uguslarin inig veya kalkisi sirasinda saglanan hava trafik kontrol hizmetidir.
Bélge kontrol hizmeti. Kontrol sahalarindaki (seyir halindeki) kontrollii uguslara saglanan hava trafik kontrol hizmetidir.
Varlik. Bir varligin sahibi ya da kontrol edeni olan kurulusa gelecekte ekonomik faydalar saglamasi beklenen kaynaktir.

Ozerk kurulug. Bir veya birden fazla havalimani ve/veya hava seyir hizmetlerini isletmek ve yonetmek amaciyla kurulan,
elde ettigi gelirleri maliyetlerini karsilamak icin ydonetme ve kullanma yetkisine sahip bagimsiz kurulustur.

Kiyaslama. Gelistirme amaciyla, bir organizasyon iginde zaman iginde karsilastirmalar yapma (i¢ kiyaslama) veya iki ya
da daha fazla organizasyonun performansini kargilastirma strecidir (dis kiyaslama).

En lyi Uygulamalar. Zaman icinde maliyet agisindan etkili, verimli ve kaliteli {r(in ve hizmetlerin pazara sunulmasinda
basaril oldugu kanitlanmis uygulamalardir.

Tahvil. Belirli veya belirlenebilir bir gelecekte, faizle birlikte uzun vadeli borcun geri 6denecegine dair yazili taahhuttur.

Sermaye varliklari. Maddi veya maddi olmayan, birden fazla muhasebe doneminde hizmette kalmasi beklentisiyle
edinilen varliklardir. (Sabit varliklarla karsilagtiriniz.)

Giderin sermayelestirilmesi. Yarar ilgili ddonemde veya ddénemlerde saglanacak olan maliyetlerin, amortismana tabi
varlik olarak kaydedilip bir veya daha fazla gelecek mali doneme aktariimasidir.

Nakit akigi. Bir kurulusun belirli bir dénemde elde ettigi net para miktaridir.
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Ucret/Harg. Sivil havaciliga yénelik tesis ve hizmetlerin saglanmasindan dogan maliyetleri karsilamak amaciyla ézel
olarak tasarlanmig ve uygulanan bir hargtir.

Ticarilestirme. Tesis ve hizmetlerin yonetiminde, isletmecilik ilkelerinin benimsendidi ya da ticari faaliyetlerin
gelistiriimesine dncelik verilen bir yaklagimdir.

Konvertibl para birimi. Altin veya gucli bir yabanci para birimiyle serbestce takas edilebilen para birimi.

Kurumsal ydénetisim. Bir sirketin ya da kurulusun faaliyetlerinin yonetim tarafindan yiritilmesinin gézetimi ile bu
yonetime iliskin hissedarlara ve diger ilgili taraflara karsi hesap verebilirligin saglanmasidir.

Sermaye maliyeti. Borg veya 6zkaynak yoluyla fon saglama maliyeti.

Dénen varliklar. Bir yil icinde nakde cevrilebilen varliklar.

Varliklarin amortismani. Bir varhgin kullanim nedeniyle asinma ve yipranma, cevresel etkenler, yetersizlik veya
modasinin ge¢mesi sonucunda degerinde meydana gelen azalma; genellikle 6nceden belirlenmis bir slre

(amortisman siresi/varligin ekonomik émrii) boyunca gergeklesir..

Farkhilastirilmis licretler. Hava seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin kullanimi icin normalde 6denmesi gereken Ucretlerde
uygulanan herhangi bir ayricalikh tcret, indirim, geri 6deme ya da diger Ucret indirimleri.

Temettiiler. Kar paylarinin nakit veya hisse senedi seklinde dagitiimasi.
Ekonomik émiir (varligin). Bir varligin getiri saglamasinin beklendigi sure.

Ekonomik denetim. Bir Devletin, hava seyrisefer hizmetleri saglayicisinin ticari ve operasyonel uygulamalarini
denetleme islevi.

Giizergéh (ugus) asamasi. Kalkis ve ilk tirmanis asamasinin bitiminden, yaklagsma ve inis asamasinin baglamasina kadar
olan ugus bolimda.

Ozkaynak sermayesi. Kurulusun sahibi(leri) tarafindan saglanan para.
Finansal tablolar. Bunlar, gelir tablosu ve bilanco gibi tablolardir. Gelir tablosu, tim gelir ve giderleri 6zetler; bu iki toplam
arasindaki fark ise kér ya da zarar olarak ortaya ¢ikar. Bilango ise varliklari ve borglari 6zetler; bu ikisi arasindaki fark

net deger artig| veya azalisini gosterir.

Duran varliklar. Kalici nitelikte olan ve genellikle bir yildan daha uzun sire elde tutulan maddi varliklar (genellikle binalar
ve ekipmanlar).

Sabit maliyetler. Kisa vadede, sunulan hizmetlerin hacmi artsa da azalsa da degismeyen maliyetler.
Ucus Bilgi Boélgesi (FIR). Belirlenmis sinirlari olan ve iginde ugus bilgi hizmeti ile uyari hizmetinin saglandigi hava sahasi.

Ucus bilgi hizmeti. Uguslarin glivenli ve verimli bir sekilde ylritiilmesi amaciyla tavsiye ve bilgi sagjlamak igin verilen
hizmet.

Genel havacilik. Ucretli veya kiralamaya dayali tarifeli hava hizmetleri ve tarifesiz hava tasima operasyonlar disindaki
tiim sivil havacilik faaliyetleri.



Sézliik (xiii)

Biiytik daire. Dunyanin ylzeyinde, duzlemi diinyanin merkezinden gecen daire.
Biiyiik daire mesafesi. iki noktay! birlestiren biiyiik dairenin daha kisa yayinin uzunlugu.

Temel Performans Alanlari (KPAs). Hizmet saglayicilar, dizenleyiciler, kullanicilar ve diger ilgililerin beklentilerine
karsilik gelen performansin temel alanlari.

Anahtar Performans Géstergeleri (KPIs). Mevcut/gegmis performans, tahmin ve performans modellemesi kapsaminda
ongorulen gelecekteki performans ile performans hedeflerine ulagsmadaki fiili ilerleme, gdstergeler araciliiyla nicel
olarak ifade edilir. Gostergeler hedefleri desteklediginden, belirli bir performans hedefi g6z éniinde bulundurularak
tanimlanmalidir.

Kiralama. Belirli bir sure igin, genellikle ticari amaglarla kullaniimak Uzere tanimlanmis bir mekani isgal etme veya bazi
ekipmanlari kullanma hakki. Kira siresi sona erdiginde, mekan veya ekipman genellikle herhangi bir tazminat
6denmeden sahibine iade edilir.

Borglar. Bir kurulusun varliklar tzerinde finansal haklar seklindeki borglari.

Likidite. Mali yukumluliklerin karsilanmasi igin derhal kullanilabilir varliklara sahip olma durumu veya derecesiyle
belirlenen hal veya durum.

Marjinal maliyet. Bagka bir birim ¢ikti Uretmenin maliyeti.

Modiile edilmis iicretler. ilgili tesis veya hizmetin kullanim zamani ve/veya durumuna gére ayarlanan iicretler (6rnegin,
yogun saatler/yogun olmayan saatler, hava trafigi yogunlugu, giriilti ve yerel hava kalitesi gibi faktorler).

Cok uluslu tesis veya hizmet. Uluslararasi hava seyriseferine hizmet vermek amaciyla, tek bir Devletin hava sahasinin
otesine uzanan hava sahasinda kurulan bir tesis veya hizmet. Bu tesis veya hizmet, bir Devlet, bir grup Devlet veya
uluslararasi bir isletme ajansi tarafindan isletilebilir. Béyle bir tesis veya hizmetin kurulmasina iliskin rehberlik, tim
boélgesel hava seyriisefer planlarinda yer almaktadir.

Carpan etkisi. Genellikle, hava seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin dogrudan ekonomik etkisinin, dolayl ve tetiklenen
ekonomik etkilerle ne kadar artirildigini gésteren bir faktor olarak ifade edilir.

Net Varlik Degeri. Bir igsletmenin tum varliklarinin toplam degerinden tim borglarin ¢ikariimasiyla bulunan deger (6z
sermayeye esittir).

Kullanim siiresi (bir varligin). Sabit bir varhgin kullanilabilecegi zaman dilimi.
Performans yénetimi. Hizmet saglayicilarin performanslarinin zaman iginde iyilesmesini amaglayan etkilesimli bir
surectir. Bu silreg; performans hedeflerinin tanimlanmasi, performans gostergelerinin segilmesi ve bunlar igin

hedeflerin belirlenmesi, performansin izlenmesi, raporlanmasi ve degerlendiriimesi gibi ¢esitli adimlardan olusur.

On finansman. Hava seyriisefer tesisi projesinin, ilgili tesis tamamlanmadan énce kullanicilardan tahsil edilen lcretler
yoluyla kismen veya tamamen finanse edilmesi.

Fiyat tavan. Bir fiyat politikasi veya belirli mevzuat kapsaminda belirlenen en yiksek fiyat.

Ozel sektoér katilimi. Belirli tesis ve hizmetlerin miilkiyetinde 6zel bir kurulusun azinlik diizeyinde ortakhdi veya katilimi.
Ozel sektér katihimi, ayrica yénetim sézlesmesi ya da kiralama seklinde de olabilir.

Ozellestirme. Tesislerin ve hizmetlerin tam veya gogunluk miilkiyetinin ézel sektére devredilmesi.

Bélgesel hava seyriisefer planlari (ANPs). Belirli bir bélge icinde uluslararasi hava seyruseferi icin gerekli olan tesisler,
hizmetler ve prosedurleri ayrintili olarak belirten hava seyrusefer planlari.
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Artik deger. Bir varligin maliyeti, amortismani yapilmis, gider veya zarar olarak kaydedilmis olan maliyet kismi disuldiikten
sonraki degeri.

Vergi. Genellikle sivil havaciliin tamamina ya da maliyet bazina gére uygulanmayan, ulusal veya yerel hiikkiimet gelirlerini
artirmak amaciyla konulan bir vergi veya kesinti.

Kullanicilir. Bu terim, hava seyrisefer tesisleri ve hizmetlerinin kullanicilari olarak ugak isletmecilerini ifade eder. “Son
kullanicilar” terimi ise genel olarak nihai tiketicileri (drnegin, yolcular ve géndericiler) ifade eder.




BOLUM1

ICAO’nun Ucret Politikalar1 ve Devletlerin Sorumluluklan

Bu boélim, ICAO'nun hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerine iliskin temel politikalarina ve
Uluslararasi Sivil Havacilik Soézlesmesi (Doc 7300) kapsaminda Taraf Devletlere verilen
sorumluluklara odaklanmaktadir.

A Boélumu, ifade edilen temel ilkeleri ele almaktadir: a) Doc 7300’Gn 15. Maddesi; b) Hava
tasimaciligi alanindaki politikalara iliskin Genel Kurul kararlari; ve c) ICAO’nun Havalimanlari ve
Hava Seyriisefer Hizmetleri Ucretlerine iligkin Politikalari (Doc 9082).

B Bolimu, havalimani ve hava seyrisefer tesisleri ile hizmetlerinin saglanmasi konusundaki
Devletlerin sorumluluklarina odaklanmaktadir.

C Bolumdi, hava seyrusefer hizmetlerine yonelik ekonomik denetimin amaglari, bigimleri ve
uygulanmasina iligkin ICAO politikalarini ve ayrica uyusmazlik ¢ézimini 6zetlemektedir.

Son olarak, D Bolimu, Ucretler ve hava seyrisefer hizmetleri gelistirme planlari konusunda
kullanicilarla yapilacak istisarelere iligkin ICAO politikalarini 6zetlemektedir.

KISIM A — ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK SOZLESMESI’NIN 15. MADDESI, GENEL
KURUL KARARLARI VE ICAO’NUN UCRET POLITIKALARI

ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK SOZLESMESI

1.1 ICAO tarafindan havalimanlari ve hava seyrlsefer hizmetleri lcretleri alaninda belirlenen temel ilkeler,
genellikle Chicago Konvansiyonu olarak anilan Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi’'nin (Doc 7300) 15. Maddesinde su
sekilde ifade edilmigtir:

Havalimani ve benzeri licretler

Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi'ne taraf her Devletin, ulusal ugaklarin kamu
kullanimina agik olan her havalimani, 68. Madde hukuUmleri sakli kalmak kaydiyla, diger tim
Taraf Devletlerin ugaklarina da ayni kosullar altinda agik olacaktir. Benzer sekilde, her Taraf
Devletin ugaklar tarafindan, hava seyriseferinin glvenligi ve hizlandiriimasi amaciyla kamu
kullanimina sunulan tim hava seyrisefer tesisleri, radyo ve meteorolojik hizmetler de ayni
tekdiize kosullara tabi olacaktir.

Bir Taraf Devlet tarafindan, diger herhangi bir Taraf Devletin ugaklar tarafindan bu tir

havalimanlari ve hava seyrisefer tesislerinin kullanimi igin konulabilecek veya konmasina izin
verilebilecek Ucretler, daha yiksek olmamalidir,

1-1
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a) Duzenli uluslararasi hava hizmetlerinde yer almayan ugaklar igin, benzer faaliyetlerde
bulunan ayni siniftaki kendi ulusal ugaklarinin 6deyecegi licretlerden daha yiiksek olmamahdir,
ve

b) Dduzenli uluslararasi hava hizmetlerinde yer alan ugaklar igin, benzer uluslararasi
hava hizmetlerinde bulunan kendi ulusal ucaklarinin 6deyecegdi Ucretlerden daha ylksek
olmamalidir.

Bu tiir tim (cretler yayimlanacak ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiiti'ne bildirilecektir.
Ayrica, ilgili bir Taraf Devletin basvurusu Uzerine, havalimanlari ve diger tesislerin kullanimi
icin uygulanan Ucretler, Konsey tarafindan incelenmeye tabi tutulacak; Konsey bu konuda
rapor hazirlayip ilgili Devlet veya Devletlerin degerlendirmesi icin dnerilerde bulunacaktir.
Hicbir Taraf Devlet, yalnizca kendi topraklarindan gegen, giren veya ¢ikan herhangi bir Taraf
Devletin ugagi, tzerindeki kisiler veya yuk icin gecis hakki nedeniyle Ucret, harg veya baska
bir kesinti uygulayamaz.

1.2 Ozetle, Chicago Konvansiyonu'nun 15. Maddesi asagidaki ii¢ temel ilkeyi ortaya koymaktadir:

a) bir Taraf Devletteki havalimanlari ve hava seyrisefer hizmetlerinin kullanimi, diger tim Taraf Devletlerin
ucaklari igin tekdlize kosullara tabi olacaktir;

b) bir Taraf Devletin, bu tir havalimanlari veya hava seyrisefer hizmetlerinin kullanimi igin uyguladigi
Ucretler, benzer uluslararasi faaliyetlerde bulunan kendi ulusal ugaklarinin édediginden daha yulksek
olmamalidir; ve

c) hicbir Taraf Devlet, yalnizca kendi topraklarindan gegis, giris veya ¢ikis hakki igin, herhangi bir Taraf
Devletin ugagina, Gzerindeki kisilere veya yuke Ulcret uygulayamaz.

ilk iki ilke, ayrimcilik yapmama ile ilgili olup, genellikle yanlig anlagiimalara yol agmamistir. Ancak bazi durumlarda tigiincii
ilke, bir ugagin bir Devlete giris, ¢ikis veya Uzerinden ugmasi durumunda hicbir Ucret alinmayacag seklinde
yorumlanmigtir. Oysa bu ilkenin amaci bu degildir; ¢linkid tim Devletler, havalimani ve hava seyrusefer tesisleri ile
hizmetlerinin saglanmasi i¢in katlanilan maliyetleri tcretler araciligiyla geri alma hakkina tam olarak sahiptir. Bu ilkenin
6ziinde ise bir Devletin, sadece kendi topraklarina giris, ¢ikis veya Gzerinden ugus izni verdigi igin Gcret almamasi gerektigi
yatmaktadir.

1.3 15. Maddede ayrica iki baska konuya daha deginilmektedir. Birincisi, Devletlerin havalimanlari ve hava
seyrusefer hizmetleri igin uyguladiklari Ucretleri yayimlamak ve bunlari ICAQ’ya bildirmekle yikimli olmalaridir. Bu
bilgiler, ICAO tarafindan “Havalimanlari ve Hava Seyrisefer Hizmetleri Tarifeleri” (Doc 7100) adli belgede toplanir ve
yayimlanir.

1.4 15. Madde ayrica, ilgili bir Taraf Devletin basvurusu tzerine ICAO’nun uygulanan Ucretleri incelemesini ve
ilgili Devlet veya Devletlere bu konuda oOnerilerde bulunmasini da 6ngoérir. Burada Ozellikle belirtiimelidir ki, madde
yalnizca ilgili bir Taraf Devletin basvurusuna atifta bulunmaktadir, baska herhangi bir tarafin basvurusuna degil.

1.5 15. Maddedeki ilkeler ve genel olarak Chicago Konvansiyonu’nun tim maddelerinin statiislyle ilgili olarak,
bir ICAO Taraf Devleti, bu maddelerde ifade edilen ilkelerin higbirinden muaf tutulamaz; ¢linkii Chicago Konvansiyonu’nu
imzalayan taraf devlet, tim maddelere istisnasiz uymay taahhit etmis olur.

GENEL KURUL KARARLARI

1.6 ICAO’'nun hava tasimaciligi alanindaki politikalari, her olagan Genel Kurul oturumunda giincellenen
konsolide Genel Kurul kararlarinda ifade edilmektedir. Bu kararlar, ICAO Hava Tasimaciigi Programi’nin tim
sektorlerindeki politika konularini 6zel ekler araciliiyla ele almaktadir. YUrurliikteki en son Genel Kurul karari A37-20 —
Hava tasimacilidi alaninda ICAO’nun devam eden politikalarinin konsolide beyanidir ve bu kararin F EK’i havalimanlari ile
hava seyrusefer hizmetlerine iliskindir. A37-20, F EK'i, Taraf Devletleri, havalimanlari ve hava seyrlsefer hizmetlerinin
hangi 6rgutsel yapi altinda isletildigine bakilmaksizin Sézlesme’nin 15. Maddesinin tam olarak uygulanmasini saglamaya
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cagirmakta ve Devletlere, Chicago Konvansiyonu’nun 28. Maddesi uyarinca Ustlendikleri taahhitlerden yalnizca
kendilerinin sorumlu oldugunu hatirlatmaktadir.

1.7 ICAO’nun gevresel vergilerle ilgili politikalari, Genel Kurul Karari A37-18de ifade edilmigtir — Cevre koruma
ile ilgili devam eden ICAQ politikalari ve uygulamalarinin konsolide beyani — Genel hikimler, girilti ve yerel hava
kalitesi.

1.8 Cevre koruma amaciyla Ucretlerin kullanimi iki alanda uygulanabilir: ugak guriltisi ve ugak motoru

emisyonlari. ICAO’nun mevcut giriltd ile ilgili Gcret politikalar hava seyrisefer hizmetlerine uygulanmaz. Ugak motoru
emisyonlari gevre Uizerinde iki dlizeyde etkiye sahiptir:

a) yerel hava kalitesi (YHK-LAQ); ve
b) kuresel dlgekte.

Yerel hava kalitesiyle (YHK-LAQ) ilgili Gcretlere dair politikalar, ICAO’nun Havalimanlari ve Hava Seyrisefer Hizmetleri
Ucretlerine lliskin Politikalar’'nda (Doc 9082), Bélim I, paragraf 9'da yer almakta olup, hava seyriisefer hizmetlerine
uygulanmaz; kiresel dizeyde ise ICAO’nun politikalari, cevresel vergiler yerine bagka 6nlemlerin kullaniimasindan
yanadir.

ICAO ‘NUN UCRETLENDIRME POLITIKALARI

1.9 Havalimani ve hava seyrisefer hizmetleri igin Gcretlendirmeye iliskin ek ve daha ayrintili politika rehberligi
Doc 9082°'de sunulmaktadir. Ucretlendirme politikalari, havalimani ve hava seyriisefer hizmetlerinin ekonomisine iligkin
buyulk uluslararasi konferanslarin ardindan ICAO Konseyi tarafindan periyodik olarak gézden gegiriimekte olup, temel
felsefe ve ilkelerin cogu yillar icinde degismeden kalmistir. ICAO’nun Ucretlendirme politikalari, Chicago Sézlesmesi’nden
farkli olarak, baglayicihk agisindan ayni statliye sahip degildir; yani bir ICAO Taraf Devleti, Chicago Sézlesmesi
maddelerine uymakla hukuken yikimllyken, bu politikalara uymakla yasal olarak yikimla degildir. Ancak, Doc 9082’deki
ilkeler blyuk uluslararasi konferanslarin tavsiyelerine dayandigi icin, devletler bu ilkelere ahlaki olarak uymayi taahhiit
eder ve maliyet geri kazanim uygulamalarinin bu ilkelere uygun olmasini saglamalidir. Doc 9082'nin Onséz’Giniin 1.
paragrafinda, Havalimani ve Hava Seyrusefer Hizmetlerinin Ekonomisi Konferansi (CEANS 2008) tarafindan kabul edilen
bir tavsiyeye gore, devletlerin ayrimcilik yapmama, maliyetle iligkililik, seffaflik ve kullanicilarla istisare olmak izere doért
temel Ucretlendirme ilkesini kendi ulusal mevzuatlarina, diizenlemelerine veya politikalarina ve ayrica hava hizmetleri
anlagmalarina dahil etmeleri tesvik edilmektedir. Bu sayede, havalimani igletmecileri ve hava seyrisefer hizmeti
saglayicilarinin (ANSP’ler) bu ilkelere uyumu glivence altina alinmis olur).

1.10 Doc 9082’nin énemli hususlarindan biri, bir yanda havalimanlari ve hava seyrisefer hizmeti saglayicilarinin
(ANSP’ler), diger yanda ise hava araci isletmecilerinin gikarlari arasinda bir denge kurulmasi gerektigidir. Bu, 6zellikle
hava ulagim sistemlerinin devletler icin tagidigi 6nem ve devletler arasi ekonomik, kultiirel ve sosyal etkilesimleri tesvik
etmedeki roli g6z 6ninde bulunduruldugunda daha da 6nem kazanmaktadir. Bu durum, 6zellikle ekonomik zorluk
dénemlerinde gegerlidir. Bu nedenle, ekonomik sikintilarin tim taraflar arasinda makul bir sekilde paylasiimasini saglamak
amaciyla, devletlerin havalimanlari ve ANSP’ler ile hava araci isletmecileri arasinda is birligini artirmalarini tesvik etmeleri
dnerilmektedir (Bkz. Doc 9082, Onsdz, paragraflar 4 ve 8).

1.11 Doc 9082'nin Birinci Bélumi, havalimanlari ve hava seyrusefer hizmetlerine ortak bazi konulan ele
almaktadir: Gcretlerin kapsami ve yayginlagsmasi, 6rgitsel ve yonetsel konular, ekonomik denetim, ekonomik performans,
kullanicilarla istisare, projelerin 6n finansmani ve dovizle ilgili hususlar.
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112 Doc 9082'nin Ugiincii Bélimii, hava seyriisefer hizmetleri ticretleriyle ilgilidir ve Birinci Béliim ile birlikte bu
el kitabinin bu bélimiinde yapilan agiklamalarin odak noktasini olugturmaktadir.

1.13 Doc 9082’nin Birinci BolUmU’'nln 2. ve 3. paragraflarinda, hava trafigi Gzerindeki lcretlerin artisi konusunda
endige dile getiriimektedir. Devletlere su 6neride bulunulmaktadir:

a) yalnizca sivil havacilik operasyonlari igin saglanan, bu operasyonlarla dogrudan iliskili olan veya
nihayetinde bu operasyonlara fayda saglayan hizmet ve islevler igin Gcret alinmasina izin vermeleri; ve

b) uluslararasi sivil havaciligi, dider uluslararasi ulasim tirlerine kiyasla ayrimciiga ugratacak Ucretler
uygulamaktan kaginmalari.

1.14 Dunya genelinde elde edilen deneyimler, havalimanlari ve hava seyrisefer hizmetlerinin ézerk kuruluglar
tarafindan isletildigi durumlarda, genel finansal durum ve ydnetsel etkinligin genellikle iyilestigini géstermektedir (Doc
9082, Bolum |, paragraf 4). Bu nedenle, ekonomik olarak uygulanabilir oldugu ve hizmet saglayicilar ile kullanicilarin
cikarlarina en uygun oldugu durumlarda, devletlerin havalimanlari ve hava seyrisefer hizmetlerini isletmek Gzere 6zerk
kuruluslar kurmayi degerlendirmeleri 6nerilmektedir (Doc 9082, Bélim |, paragraf 5). Havalimanlari ve hava seyrisefer
hizmeti saglayicilarinin (ANSP) ticarilestirilmesi veya 6zellestiriimesi dustnulirken, devletlerin bu kuruluglarin guivenlik,
emniyet ve ekonomik denetiminden nihai olarak sorumlu olduklarini g6z éniinde bulundurmalari gerekir (Doc 9082, Bolim
|, paragraf 6). Bir havalimanini veya havalimanlarini isletmek ve/veya hava seyrisefer hizmetleri sunmak tzere 6zerk bir
kurulus kuruldugunda, devletin, Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi, ekleri ve hava hizmetleri anlagmalarinda belirtilen
tum ilgili devlet yakumldllklerinin yerine getiriimesini saglamasi ve ICAO’nun Ucretlendirme politikalarina uyulmasini temin
etmesi gerekir (Doc 9082, Bolim |, paragraf 7). Ayrica, devletler, havalimanlari ve ANSP’ler i¢in iyi kurumsal yénetim
uygulamalarinin kullaniimasini saglamalidir. Uygun kalitede tesis ve hizmetlerin sunumunda seffaflik, verimlilik ve maliyet
etkinligini artirmak amaciyla, havalimanlari ve ANSP’ler islerinin tim alanlarinda yonetim alaninda en iyi uygulamalari
benimsemelidir (Doc 9082, BAlim |, paragraflar 9 ve 10).

1.15 Doc 9082’nin Uglincli Bélimiinde yer alan ilkeler, hava seyriisefer hizmetleri Gicretlerinin maliyet temeli, hava
seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerinin havacilik kullanicilari arasinda dagitimi, hava seyrusefer hizmetleri tGcretlendirme
sistemleri, yaklagsma ve meydan kontrolu Ucretleri, glizergah hava seyrisefer hizmetleri tcretleri ile hava araci tarafindan,
hizmet saglayici devletin hava sahasinda bulunmaksizin kullanilan hava seyrusefer hizmetlerine iligkin Ucretler gibi
konulari kapsamaktadir.

1.16 Hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet temeline iliskin olarak Doc 9082'de yer alan temel ilkeler
arasinda sunlar bulunmaktadir:

a) genel bir ilke olarak, hava seyrisefer hizmetlerinin uluslararasi kullanim igin saglandigi durumlarda,
devlet bu hizmetleri kullananlardan, kendilerine uygun sekilde tahsis edilebilecek maliyet payini
6demelerini isteyebilir. Ayni zamanda, uluslararasi sivil havaciliktan, kendisine uygun sekilde tahsis
edilemeyecek maliyetleri karsilamasi istenmemelidir. Devletler, hava seyrisefer hizmeti saglayicilarinin
(ANSP’ler), uygun oldugu durumlarda uluslararasi kabul gérmiis muhasebe standartlarina goére
hesaplarini tutmalarini ve uluslararasi sivil havaciliga uygulanan hava seyrisefer hizmet Ucretlerinin
dogru sekilde hesaplandigini garanti altina almalarini saglamalidir (Doc 9082, Bolum Ill, paragraf 1); ve

b) tahsis edilecek maliyet, hava seyrisefer hizmetlerinin saglanmasina iliskin tam maliyettir. Bu maliyet,
sermaye maliyeti ve varliklarin amortismani igin uygun tutarlarin yani sira bakim, igletme, yénetim ve
idare maliyetlerini de igerir (Doc 9082, Bolum lll, paragraf 3 i)).

117 Hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet temeli, Ucretlendirme sistemleri ve Ucretlerin tahsili
baglaminda 6zellikle dnemli olan dider ilke ve tavsiyeler sunlardir:

1. Doc 9082'de bazi ilkelerin vurgulanmasi, bu ilkelerin Doc 9082'de yer alan diger ilkelerden daha 6nemli oldugu anlamina
gelmemelidir.
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a)

hava seyrisefer hizmetleri, tim dogrudan ve dolayli isletme maliyetlerini agsacak diizeyde gelir Uretebilir
ve boylece, yeni veya iyilestiriimis hava seyrisefer hizmetleri altyapisina yatinm amaciyla etkin
finansman saglamak icin (vergi ve sermaye maliyeti dncesinde) varliklar Gzerinden makul bir getiri elde
edilmesine olanak taniyabilir (Doc 9082, Bolim I, paragraf 3 vi));

hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetlerinin havacilik kullanicilari arasinda adil bir sekilde tahsis
edilmesi gerekir. Uluslararasi sivil havaciliga ve dider kullanicilara (yerel sivil havacilik, devlet veya diger
muaf ucaklar ile sivil olmayan kullanicilar dahil) atfedilen maliyet oranlari, saglam muhasebe ilkelerine
gbre kendilerine uygun olmayan maliyetlerin higbir kullaniciya yuklenmemesini saglayacak sekilde
belirlenmelidir. Ayrica, maliyetlerin tahsisi ve tahsilatiyla ilgili oldugunda, devletlerin hava seyriisefer
hizmetlerine iligkin temel kullanim verilerinin tutulmasini saglamalari tavsiye edilir. Bu tlr veriler,
kullanici kategorisine gore (yerel veya uluslararasi) ugus sayilari, ugus mesafeleri ve ugak tipi veya
agirhgina iliskin bilgileri icerebilir (Doc 9082, Bolum I, paragraf 5);

herhangi bir tcretlendirme sistemi, mimkin oldugunca basit, adil olmali ve hava seyrisefer hizmetleri
ticretleri agisindan en azindan bélgesel bazda genel uygulamaya uygun olmalidir. Ucretlerin tahsil
edilmesiyle ilgili idari maliyet, tahsil edilen Gcretlerin makul bir oranini asmamalidir (Doc 9082, BAlim
I, paragraf 6 i));

Ucretler, gtvenlik icin gerekli tesis ve hizmetlerin kullanilmasini veya yeni yardimci araglar ve tekniklerin
uygulanmasini caydiracak sekilde konmamalidir. ICAO bdlgesel hava seyrisefer planlarinda veya
Konsey tarafindan onaylanan ilgili ICAO bélgesel hava seyrisefer toplantisinin énerilerinde yer alan
tesisler veya hizmetler, gtivenlik ve etkinlik icin gerekli kabul edilir (Doc 9082, Bolim Ill, paragraf 6 ii));

benimsenen ekonomik denetim bicimine uygun olarak, Devletler ANSP’ler tarafindan uygulanan
farklilastinimis Gcretlerin olumlu ve olumsuz etkilerini yerel veya ulusal kosullara gére vaka bazinda
degerlendirmelidir. Devletler, farkhlastirlmig Ucretlerin amaci, olusturulmasi ve kriterlerinin geffaf
olmasini saglamalidir. Modtle edilmis tcretlendirme sistemlerine halel getirmeksizin, bu farklilagtiriimig
ucretlerle iligkili maliyetler, bundan fayda saglamayan kullanicilara yiklenmemelidir. Yeni hava
hizmetlerini cekmek veya elde tutmak amaciyla sunulan Ucretler yalnizca gegici olarak teklif edilmelidir
(Doc 9082, Bolim I, paragraf 6 v));

Ucretlendirme sistemleri uygulanmaya baslandiginda veya 6nemli olglide revize edildiginde, hem
kullanicilar hem de hizmet saglayan Devlet veya Devletlerin ekonomik ve mali etkileri dikkate alinmalidir.
Kullanicilarda gereksiz aksakliklari dnlemek igin, Ucretlerdeki artiglar kademeli olarak uygulanmalidir;
ancak, bazi durumlarda bu yaklagimdan sapmanin gerekli olabilecegi kabul edilmektedir (Doc 9082,
Bolum Il, paragraf 6 vii)); ve

Ucretler, ayni kullanim igin hicbir tesis veya hizmetin iki kez Ucretlendiriimemesi seklinde tahsil
edilmelidir. Bazi tesis veya hizmetlerin ¢ift islevi oldugu durumlarda (6rnegin, yaklasma ve havaalani
kontrolu ile seyir halindeki hava trafik kontroll gibi), bu hizmetlerin maliyetleri licretlendirme amaglar
dogrultusunda adil bir sekilde paylastiriimahdir (Doc 9082, Bolim 111, paragraf 6 viii)).

1.18 ICAO’nun Ucret politikalarinda dikkat gekici bir husus, arama ve kurtarma hizmetleri ile kaza sorusturmasina
iliskin olarak, hava seyrisefer hizmetlerinin toplam maliyetlerinin belirlenmesinde, kalici sivil teskilatlarin ekipman ve
personel sayisinin sinirlandirimasidir (Doc 9082, Ek 2 — Diger yardimci havacilik hizmetleri).

1.19 Doc 9082'de CNS/ATM sistemleri igin 6zel bir maliyet geri kazanim prensibine dogrudan atifta
bulunulmamaktadir ¢iinklii hava seyrisefer hizmetlerine iliskin tim temel ICAO ucretlendirme prensipleri CNS/ATM
sistemlerinin uygulanmasina da uygulanmaktadir. Ancak, organizasyonel, yonetsel ve is birligi yonleri ile finansman,
maliyetlendirme ve maliyet geri kazanim mekanizmalari konusunda 6zel degerlendirmeler gereklidir.
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KISIM B — DEVLETLERIN SORUMLULUKLARI

1.20 Yukarida A Boélumiinde belirtildigi gibi, Chicago Konvansiyonu’nun 15. Maddesi, havaalanlari ve hava
seyrusefer hizmetleri igin temel Ucretlendirme ilkelerini belirler ve uluslararasi hava tasimaciliyi operasyonlarinda
sozlesmeye taraf Devletlerin ugaklarinin tesis ve hizmetleri kullanimina iliskin 11. Maddede belirtilen erisim 6zgurligu ile
ayrimcilik yasagi kavramini guglendirir.

1.21 Ayrica ilgili olan Madde 68, her S6zlesmeye Taraf Devletin, kendi topraklari igcinde herhangi bir uluslararasi
hava hizmeti tarafindan izlenecek glizergahi ve bu hizmetin kullanabilecegdi havaalanlarini belirleyebilecegini hikme
baglamaktadir.

1.22 Chicago Soézlesmesi’'nin 28. Maddesi uyarinca, temel sorumluluklar S6zlesmeye Taraf Devletlere tahsis
edilmistir. Ornegin, havaalani ve hava seyriisefer tesisleri ile hizmetlerinin saglanmasindan, Sézlesme uyarinca zaman
zaman tavsiye edilen veya belirlenen standartlar ve uygulamalara uygun olarak Devlet sorumludur.

1.23 Ayrica, hava hizmetleri anlagsmalarinda Devletlerin Ustlendigi yukidmlilikler vardir; bu anlasmalarda da,
o6rnegin belirli havaalanlarina ve rotalara erisim ile ayrim yapmama, maliyetle iliskilendirme, seffaflik ve kullanicilarla
danisma gibi temel Ucretlendirme ilkelerinin yerine getiriimesinden yalnizca Devlet sorumludur.

KISIM C —HAVA SEYRUSEFER HiZMETLERININ EKONOMiK DENETIMi

GIRIS

1.24 Bolum A’da belirtildigi gibi, ANSP’lerin (Hava Navigasyon Hizmet Saglayicilarinin) sahip olabilecegdi baskin
konumun koétliye kullanilma potansiyeli géz 6éninde bulundurularak, Devletler, ANSP operasyonlarinin ekonomik
denetiminden sorumludur. Ekonomik denetim, bir Devletin ANSP’nin ticari ve operasyonel uygulamalarini denetleme iglevi
olarak tanimlanir. Bu ekonomik denetim gdrevini yerine getirirken, Devletler 6zellikle ANSP’lerin kullanicilarla istisarede
bulunmasini ve uygun performans yénetim sistemlerinin kurulmasini saglamalidir.

1.25 Mal ve hizmetler, misteriler icin rekabet eden birgok saglayici tarafindan sunuldugunda, tiketicilerin
ekonomik refahi genellikle fiyatlarin belirlenmesi ile arzin miktar ve kalitesinin saglanmasinda bir “otomatik duzenleyici”
islevi géren piyasa guglerine birakilabilir. Buna karsilik, belirli bir piyasada arz tek bir saglayicinin hakimiyetindeyse,
dizenleyici mudahale konusu kamuoyunun ilgisini geken bir mesele haline gelir.

1.26 Son yillarda, ticarilegsmenin ilerlemesi, Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari (ANSP'ler) lizerinde daha fazla
rekabet ve ticari baski olusturmustur. Saglayicilarin operasyonlarinda, piyasa igin daha sinirl bir rekabet segenegi
degerlendiriimesi miimkiin olan alanlar bulunmaktadir. Ornegin, havaalani kontrol hizmetlerinin periyodik rekabetgi ihale
usullyle verilmesine dair ¢ok sayida Ornek mevcuttur. Ayrica, hava seyrusefer hizmetlerinin bdlgesel igbirligi, tum
ANSP'lerin ortak gerekliliklere gore sertifikalandirimasini/diizenlenmesini gerektiren bir sertifikasyon/mieyyide
mekanizmasinin kurulmasina yol agabilir. Bu sertifikalar tim boélge ¢capinda karsilikl olarak tanindiginda, Devletler, gegerli
bir sertifikaya sahip herhangi bir kurulusu kendi hava sahalarinin belirli bir bélimiinde hava seyriisefer hizmeti sunmak
lizere serbestce atayabilirler.

1.27 Ancak, bu gelismeler Devletlerin ekonomik denetimle ilgili sorumluluklarinda herhangi bir degisiklik anlamina
gelmez. Birgok Devlette, hava seyrisefer hizmetleri halen ayni hava sahasinda dogrudan veya gergekgi dolayli rekabete
tabi olmayan yasal ya da dogal tekel olarak saglanmaktadir. ANSP’lerin ticari faaliyetlere ve maliyet azaltimina
odaklanmasi, bazen belirli kullanici kategorilerinin ¢ikarlarini olumsuz etkileyebilir. Ayrica, ticarilesme, ANSP’lerin
ICAO’nun Ucret politikalar da dahil olmak tizere Devletlerin uluslararasi yikimliliklerine olan farkindaligini ve uyumunu
azaltmis olabilir. Bu sorumluluklar sadece Devlet tarafindan Ustlenilebilir.
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EKONOMIK DENETIM AMAGLARI
1.28 Ekonomik denetim, Hava Navigasyon Hizmet Saglayicilarina (ANSP’lere) en uygun maliyetle ve uygun kalite
seviyesinde hizmet sunabilmeleri icin net hedefler ve tesvikler verildiginde en iyi sekilde isler. Doc 9082'nin Bolum I, 13.

paragrafi, ekonomik denetimin gerekli olabilecegi alanlari yansitan asagidaki hedefleri belirler:

a) ANSP’lerin rekabet karsiti uygulamalara girmesi veya sahip olabilecekleri hakim konumu kotlye
kullanma riskini en aza indirmek;

b) Ucretlerin uygulanmasinda ayrimcilik yapilmamasini ve seffafligin saglanmasini temin etmek;

c) yatirimlarin, mevcut ve gelecekteki talebi maliyet etkin bir sekilde karsilayacak sekilde yapilmasini
saglamak; ve

d) vyolcularin ve diger nihai kullanicilarin menfaatlerini korumak.2
Bu hedeflerin gerceklestiriimesini tesvik etmek amaciyla, benimsenen ekonomik denetim bigimiyle tutarl olarak, Devletler,
Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilarinin (ANSP'lerin) kullanicilarla istisarede bulunmasini ve uygun performans yénetim
sistemlerinin kurulmasini saglamalidir.
1.29 Her hedefin 6nceligi, her Devletin 6zgul kosullarina bagl olarak degisebilir ve kamu politikasi hedefleri ile

6zerk/6zel kuruluslarin ¢ikarlar arasinda, ticarilestirme veya Ozellestirmenin optimal etkilerini saglamak amaciyla bir
denge bulunmalidir.

EKONOMIK DENETIMIN OLASI BiGIMLERI
1.30 Ekonomik denetim, hafif dokunuslu bir yaklagimdan (6rnegin, rekabet yasalarinin uygulanmasi) ANSP’lerin
ekonomik kararlarina dogrudan duizenleyici mudahaleler gibi daha giclu bir yaklasima kadar cesitli sekillerde olabilir,
bunlar sunlardir:
a) rekabet yasalarinin uygulanmasi;
b) yedek diizenleme (“piyasa diizenlemesi”);
c) kurumsal gerekKlilikler (“kurumsallagsmis denge ve denetimler”);

d) fiyat tavani diizenlemesi (“tesvik temelli dlizenleme”); ve

e) getiri orani diizenlemesi (“hizmet maliyeti diizenlemesi”).

Rekabet hukukunun uygulanmasi

1.31 Rekabet hukuku kavrami, piyasada rekabeti tegvik etmek veya surdirmek amaciyla anti-rekabetgi
uygulamalar yasaklayan yasalari (diizenlemeler ve politikalar dahil) ifade eder. Rekabet hukukunun uygulanma siireci
genellikle sikayetlere yanit vermek, piyasa davraniglarini izlemek, suclular kovusturmak, sorumlulugu yargilamak ve
kanunu ihlal ettigi tespit edilen taraflara yaptinmlar uygulamaktan olusur. Bu tir islemler, anti-rekabetci davranislar
Uzerinde caydirici bir etkiye sahip olma ihtimaline de sahiptir.

2. The term “end-users” refers to ultimate consumers in general (e.g. passengers and shippers).
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Piyasa diizenlemesi

1.32 Yedek dlizenleme, bir hava seyrisefer hizmeti saglayicisinin (ANSP) davranislarini “kabul edilebilir” sinirlar
icinde tutmamasi durumunda, daha gugli bir ekonomik denetim biciminin uygulanacagina dair agik bir “tehdit” esasina
dayanir. Bu hafif diizenleme yaklasiminin faydasi, baskin konumun kétiye kullaniimasini dnlemeye yardimci olurken, agir
dizenlemenin getirdigi maliyetler ve bozulmalarin 6niine gecmesidir. Bu yaklagim genellikle standart rekabet hukukunun
uygulanmasi ile birlikte yiratalir. Bu yaklagimin ise yaramasi igin, ANSP’nin kabul edilemez davranisin ne oldugunu net
bir sekilde anlamasi gerekir. Ancak, ticari sinirlari ¢gok ayrintili tanimlamanin, aslinda bu yaklagimin énlemeye calistigi
dizenleyici bozulmalari yaratma riski tagimasi bir zorluktur.

Kurumsal gereklilikler

1.33 Arastirmalar ve deneyimler, tim paydaslarin gikarlarinin, ANSP’ler ile kullanicilar arasindaki yapici katihm
sayesinde kullanicilarin yeterince bilgilendiriimesi halinde en iyi sekilde korunabilecegini géstermektedir. Belirli kurumsal
gereklilikler, seffafligi ve bilgi akisini artirarak ANSP’ler ile kullanicilar arasinda dogru sinyallerin ve geri bildirimlerin
iletiimesini saglayabilir.

1.34 Hafif denetimli kurumsal gereklilikler sunlari igerir:

a) ANSP’ler ile kullanicilar arasinda, hava seyriisefer hizmetleri (icretlerinin belirlenmesi ve gelisim
planlarinin hazirlanmasi slrecinde zorunlu istisare yapilmasi; bu sayede maliyetlerin yeterince
actklanmasi ve lcret ile hizmet tekliflerinin ekonomik ve finansal temellerinde seffafligin saglanmasi.
Anlamli bir istisare stireci iyi kurulmugsa, bu durum gli¢lii bir ekonomik denetim gereksinimini ortadan
kaldirabilir veya azaltabilir;

b) performans ydnetim sisteminin uygulanmasi (bkz. Béliim 4); ve

c) ANSP ile kullanicilari arasinda ekonomik bilginin yeterince akmasini tesvik etmek amaciyla, ybénetim
kurulunda paydas (iyeliginin de bulundugu kurumsal yénetim uygulamalarinin olusturulmasi.

1.35 Daha gucli turdeki kurumsal gereklilikler sunlarla ilgili kosullari icerir:

a) hava seyriisefer hizmetleri licretleri ve gelistirme planlarinin olusturuimasinda bilgi akisini, danismayi
ve uzlasmayi saglamak amaciyla ortak miilkivet veya karma girisim; ancak, ortak mlilkiyetin
havayollarinin yatinm planlari ve ANSP ydénetimi (izerinde bliylk sb6z sahibi olmasi durumunda,
havayolu rekabeti ve pazara girig engelleri ile ilgili potansiyel rekabet karsiti sorunlar ortaya gikabilir; ve

b) kar amaci giitmeyen mali statii. Bu dlizenlemenin mantidi, ticari odakli bir kurulusta kar gtddsiindin
kaldiriimasinin, kurulugun hakim konumunu kétlye kullanma dlrtlisiini azaltmasidir. Ancak, kar
gudiisdiniin, bir ANSP’nin tesislerini zamaninda siirdlirebilmesi ve modernize edebilmesi igin yeterli gelir
fazlasi yaratamama riskine karsi kamuoyunu korudugu da ileri sdrdlebilir. Her durumda, yéneticiler
birden fazla hedef arasinda denge kurmak zorunda kalacaklardir ki bu, yénetim tesviklerinin iyi bilinen
sorunlarindandir.

Fiyat tavani diizenlemesi

1.36 Ekonomik denetimin bazi bigimleri, icinde tesvik unsurlarini barindiracak sekilde tasarlanmistir. En tipik
ornek fiyat tavani diizenlemesidir. Bu diizenleme kapsaminda, diizenleyici kurulug belirli bir ddnem igin uygulanacak en
yuksek Ucret oranini belirler; bu genellikle perakende/tiiketici fiyat endeksinden bir tesvik hedefi (bir “x” faktori) ¢ikarilarak
(veya eklenerek) yapilir. Eger ANSP (Hava Navigasyon Hizmet Saglayicisi) belirlenen hedefi asarsa, fazla tahsil edilen
tutar elinde tutabilir. Hedef karsilanmadiginda ise, ANSP’nin zararini telafi etmek igin Ucretleri artirmasina izin verilmez
ve dizenlenen dénemde hesaplarini dengelemek icin baska yollar bulmasi gerekir. Bu senaryo altinda, ANSP’nin
verimliligini artirmaya ve maliyetlerini disirmeye guclu bir tesviki olur.
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1.37 Fiyat tavani diizenlemesinin bazi potansiyel eksiklikleri vardir. Ornegin, zamanla, diizenlenen sirketin tavani
asma kabiliyeti azaldik¢a, tesvik etkisi de azalir. Ayrica, fiyat tavani genellikle birkag yil i¢in, hem 6ngorilen sermaye
harcamalari hem de mevcut varliklar baz alinarak belirlendiginden, ANSP’nin fiyat tavani belirlenmeden dnce sermaye
harcamalarini abartma ve ardindan tam programi gerceklestirmeme tesviki olabilir (fiyat tavani, ANSP’ye varliklara
gercekten yatinm yapmadan kisa vadeli bir getiri saglayabilir). Bu tir sorunlar, ¢iktilarin ve fiyatlandirmalarinin net ve
kapsaml bir sekilde tanimlanmasiyla buyuk él¢ctide ¢dzulebilir; bdylece duzenlenen kurulus, planlanandan daha dusik
harcamanin (arzu edilen) verimlilik kazanimlarindan kaynaklandigini savunabilir. Ancak, ortaya ¢ikan diizenleyici sistem
giderek karmasiklasir ve bu nedenle dizenleyici, dizenlenen girketler ve tim kullanicilar i¢cin daha maliyetli hale gelir.

1.38 Hizmet ciktisina dayali fiyat tavanlarni bu sorunu hafifletebilir. Fiyatlarin bu c¢ikti performansina gore
belirlenmesi, verimli yatirrm yapilmasi igin daha iyi tesvikler saglayabilir. Fiyat, performans sartlarinin karsilanip
karsilanmadigina bagh olarak yukari veya asagi yénde degistirilebilir. Fiyat tavanlarinin zaman i¢inde ¢iktilarla yakindan
iliskilendirilmesi mimkdin olursa, HSHM’nin (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicisi) verimli yatirimlari geciktirme ya da hi¢
yapmama yonundeki tesvikleri azalir. Ancak bu tir dizenlemenin dniindeki engeller, yatinmlarin hayata gegirilmesinin
uzun zaman almasi nedeniyle hizmet c¢iktilarina iliskin faydalarin ¢odu zaman ancak yillar sonra gérulebilmesi ve bu
ciktilarin hem hizmet kalitesini hem de kapasiteyi kapsayacak sekilde tanimlamanin zor olmasi, olarak ifade edilebilinir.

Getiri orani diizenlemesi

1.39 Getiri orani diizenlemesi (ayni zamanda maliyet esasli veya “maliyet art1” dizenleme olarak da adlandirilir),
esas olarak tekel niteligi tasiyan isletmelerde asiri karlihidr énlemeye yonelik tasarlanmistir. Hava Seyrisefer Hizmet
Saglayicisi (HSHM), Gcret ve yatirim seviyeleri icin énceden onay almak zorunda olabilir; buradaki amag, saglayicinin
sermaye getirisi oranini rekabet¢i bir piyasada gecerli olan diizeyle sinirlamaktir. Bu diizenlemenin en basit bigimi, hem
isletme giderlerinin hem de sermaye harcamalarinin dogrudan kullanicilara yansitiimasina (cost pass-through) izin verir.
Ancak, getiri orani dizenlemesi, HSHM'ye kar hacmini artirmak amaciyla asir yatirrm yapma ydnunde giglu bir tesvik
saglayabilir. Etkinligi destekleyen bagka bir tesvik mekanizmasi yoksa (6rnegin yonetisim yoluyla), bu diizenleme maliyet
etkinligini saglamada sinirli tesvik sunabilir ve kullanicilarin ihtiyaglarinin 6tesinde fazla yatirim yapilmasina da yol agabilir.

UYGUN DENETIM BIGIMLERININ SECILMESI

1.40 Uygun ekonomik denetim bigiminin secimi; rekabet diizeyi, yasal, kurumsal ve yodnetisim yapilarina —
taraflarin rollerini, haklarini ve sorumluluklarini da icerecek sekilde— ve her bir denetim bigimiyle iligkili maliyetlere baglidir.
Hangi yontem benimsenirse benimsensin, ekonomik denetim seffaf, etkin ve maliyet-etkin bir sekilde ydratiimeli;
diizenleyici mudahaleler ise asgari dizeyde tutulmal ve yalnizca gerektiginde —ornegin taraflar arasinda anlasmazlik
oldugunda, gii¢li piyasa konumlarinin asiri tcretlendirme potansiyeli yarattigi durumlarda ya da belirli kullanicilara yénelik
ayrimci davranis olasihginin arttigi hallerde— devreye alinmalidir. Kosullar zamanla degisebileceginden, farkli denetim
yaklagimlari belirli dbnemlerde daha uygun veya daha az uygun olabilir. Bu nedenle, ekonomik denetim mekanizmasinin
degdisen kosullara uyum saglayabilecek belli bir esneklik diizeyine sahip olmasi tercih edilir.

1.41 Uygun ekonomik denetim bigimini secerken, devletlerin dncelikle rekabetin kapsamini ve dizeyini dikkate
almalari gerekir. Rekabetin —ya da rekabet tehdidinin— yeterince gucli oldugu durumlarda, rekabet hukukunun
uygulanmasi buyuk olasilikla yeterli olacaktir.
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1.42 Bu nedenle, bagka ekonomik denetim bicimlerinin segilmesini hakli kilan gerekcelerden biri, rekabetin ve
rekabet hukukunun uygulanmasinin, bir HSHM'nin (Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisi) sahip olabilecegi baskin piyasa
konumunu kétlye kullanma riskini 6nlemekte yetersiz kalacak olmasidir. Buradaki temel mesele, rekabetin veya rekabet
tehdidinin yeterince glgcli olmadigi durumlarin nasil belirlenecegidir. Genel olarak, rekabetci piyasa baskisinin derecesi;
yakindaki rakip HSHM'’lerden veya alternatif ulasim modlarindan kaynaklanan fiili ya da potansiyel rekabet temelinde
Olgulebilir. Pazara iliskin olarak isletmelerin biyuklugu ve trafik hacmi de dikkate alinmasi gereken diger etkenlerdir.

1.43 Rekabetin yeterince guglli olmadigi disinilen durumlarda bile, gugli bir ekonomik denetim bigimine olan
ihtiyacin agikga ortada olmadig§i bazi kosullar olabilir. Ornegin, bir HSHM (Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisi),
kullanicilariyla is birligi icinde, sunulan hizmetlerle iligkili olarak en uygun hizmet standartlarini, Gcretlendirme sistemini ve
Ucret seviyesini belileme agisindan en uygun konumda olan taraf olabilir. Bu gibi durumlarda, ekonomik denetimin
kapsami; Ucretlendirme sisteminde ve Ucret seviyelerinde yapilacak degisikliklerin, mimkin oldugunda HSHM ile tim
kullanici kategorileri arasinda uzlagi yoluyla gerceklestiriimesini tesvik etmekle sinirli tutulmahdir.

1.44 n uygun yaklasimin deg@erlendiriimesinde g6z 6ninde bulundurulmasi gereken diger 6nemli faktorler,
ekonomik denetimin belirli bigimiyle iligkili potansiyel maliyetler ve faydalardir. Ekonomik denetimin isletiimesi ve yénetimi
Ucretsiz degildir; ve devletin benimsedidi yaklasim daha hafif bir denetim bi¢ciminden daha glgli bir denetim bigimine
kaydikga, bu maliyetler artabilir. En u¢ durumda, dizenleyici maliyetler beklenen faydayi asabilir. Bu nedenle, rekabet
hukukunun uygulanmasinin étesinde uygun bir denetim bicimi segimi, kamu yararini kabul edilebilir bir seviyede korumak
ve dizenleyici maliyetleri asgari diizeyde tutmak igin segenekler yelpazesinde dogru dengeyi arama meselesidir.

1.45 Yukarida belirtilen her bir ekonomik denetim bicimine cesitli degisiklikler getirmek mumkindur. Bazi
durumlarda, iki veya daha fazla denetim bigiminin bir araya getiriimesi en uygun ekonomik denetim seklini olusturabilir.

EKONOMIK DENETIMIN UYGULANMASI

1.46 Devletler, ekonomik denetim iglevlerini mevzuat ¢ikarma, diizenleme mekanizmalarinin kurulmasi gibi
yontemlerle yerine getirebilirler. Ekonomik denetimin gerceklestirildigi mekanizma, hedeflerine etkin ve maliyet-etkin bir
sekilde ulagsmasinda kritik éneme sahiptir. Devletlerin, ekonomik denetim iglevini yuritirken —o6zellikle ekonomik
performans yonetimi ve kullanicilarla istisare sireclerinde— hikiumetler, HSHM’ler (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari)
ve kullanicilar gibi taraflarin rollerini, haklarini ve sorumluluklarini dikkatle g6z 6nunde bulundurmalari ve tutarh bir
yaklagim benimsemeleri dnemlidir.

1.47 Bir devlet, 6zerk bir HSHM (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicisi) kurmamayi tercih ederse, ekonomik
denetim islevi, idari yapi iginde hava seyrusefer hizmetlerinin isletiimesi ve sunumundan fonksiyonel olarak ayrilmal ve
aclkga tanimlanmis bir rol ile yetkiye sahip olmalidir (bkz. Bélum 2, Kisim B).

1.48 Yerel kosullar dikkate alinarak, bir devlet fiyatlandirma, yatinmlar ve hizmet kalitesi ile ilgili her turli eylemi
gbzden gegirmek ve yaptirim uygulamakla sorumlu bagimsiz bir ekonomik denetim birimi kurmak isteyebilir. Ekonomik
denetim birimi ile diizenleyecedi HSHM arasinda bagimsizlik ve hesap verebilirlik arasinda uygun bir denge saglanmalidir.
Duzenleyici birimin hesap verebilirligini temin etmek igin, devletin ona tercihen yasayla belirlenmis agik hedefler vermesi
ve yeterli isletme 6zerkligi saglamasi gereklidir. Bdyle bir denge saglanamazsa, duzenleyici taahhit ve guvenilirlik riske
girecektir.

1.49 Bir devlet, ekonomik denetim iglevini yerine getirmede daha az resmi bir arag olarak tguinci taraf bir danisma
komisyonu da kullanabilir. Danisma komisyonu, ilgili taraflarin birlesik bir grup olusturmadigi ve bu nedenle toplu hareket
edebilecek araglara sahip olmadigi durumlarda genellikle uygun goéralir. Bu danisma komisyonu; hava yolu igletmeleri,
genel havaclilik, askeri temsilciler, nihai kullanici temsilcileri ve diger ilgili baslica taraflardan olusabilir. Giglu bir danisma
komisyonu, HSHM yo&netimi ile suirekli anlamli diyalog kurabilecek ve belirli fiyatlandirma, yatirnimlar ile hizmet seviyeleri
onerilerini gdézden gecirebilecek donanima sahip olmalidir.
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1.50 Ekonomik denetim islevini yerine getirmek icin ek kaynaklara ihtiya¢c duyulabilecedi konusu da énemli bir
husustur. Bazi devletler, emniyet, glvenlik, cevre ve hava tasimaciliginin serbestlesmesi gibi dnceliklerle rekabet icinde
olduklarindan, ekonomik denetim sorumluluklarini yeterince yerine getirme kapasitesine sahip olmayabilirler. Bu tur
devletler icin, bdlge genelinde benimsenen bir duzenleyici gerceve, ekonomik denetim islevlerini yerine getirirken
kaynaklarini birlestirmek agisindan faydali bir segenek olabilir.

UYUSMAZLIK COZUMU

1.51 Bir devlet kabul edilebilir bir davranis standardi belirlerse veya bir HSHM ile kullanicilari arasinda bir
sbzlesme varsa, saglayici ile kullanicilar uygulamada anlasamazsa tahkim veya uyusmazlik ¢6zim mekanizmasi devreye
girebilir. Tahkim baslatma “tetikleyicilerinin” ve muhtemelen uyusmazliklarin ¢ézimuinde kullanilacak kriterlerin
belirlenmesi gerekebilir. Bdyle bir tahkimin temel avantaji, taraflar Gzerinde ticari anlagsmalara ulagsma ve bu anlagmalara
uyma baskisi olusturmasidir; bu da kullanicilarin sahip olabilecegi karsit piyasa gicunu gugclendirmeye yardimci olur.
Ancak tahkimin basarisi, diger etkenlerin yani sira, 6zellikle tek “diizenleyici” mekanizma olmasi durumunda, HSHM'nin
piyasa glcune bagli olacaktir. Ayrica taraflarin, miizakere edilen bir anlasma ile olasi tahkim sonucunu karsilikli olarak
degerlendirmesi gibi oyunbaz davraniglara da yol acabilir.

1.52 Hava seyriusefer hizmetlerinin yonetiminde 6zerk kuruluslarin yer almasi ve yeni tir ugak igletmecilerinin
ortaya gikmasi, uluslararasi arenaya tasinmadan 6nce ¢ozillmesi gereken yeni ve farkl tiirde anlasmazliklara yol
acabilecek ticari uygulamalar ve piyasa guglerinin dogmasina sebep olmustur. Ekonomik denetim, HSHM’ler ile
kullanicilar arasinda guven tesis eden, adil, seffaf, hizli ve etkili uyusmazlik ¢6ziim mekanizmalari saglamalidir. Amaci,
piyasa guUglerinin uyusmazhklari ¢ézmekte yetersiz kaldi§i durumlarda taraflar arasinda gliven olusturulmasini
saglamaktir.

1.53 Hicbir tek mekanizma tim ihtiyaclari ve kosullan karsilayamaz. Genel olarak, bir anlasmanin taraflar
arasindaki uyusmazliklarin ¢6zim prosedurleri iki asamada gergeklestirilebilir: a) taraflar arasinda danismalar; ve/veya b)
taraflardan birinin talebi Uzerine uyusmazligin tahkim mahkemesine sunulmasi. Genellikle, mekanizmanin bu ikinci
asamasinda alinan kararlar baglayicidir ve her iki tarafin da bu karari uygulama yikimlulagua vardir.

1.54 idari ve adli siireclere ek olarak, bir Devlet, danisma ve tahkim asamalar arasinda ara bir seviyeyi
sag@layabilecek “éncelikli bagvuru” mekanizmasini degerlendirebilir. Bu ara seviye, uyusmazligin 6zunu belirlemek veya
¢6zum dnerisi sunmak amaciyla bagimsiz bir arabulucu ya da bagimsiz bir uyusmazlik ¢dézim panelinin kullaniimasini
gerektirir. Bu mekanizma, belirli zaman cerceveleri, uygulama dizenlemeleri, gecici tedbirler ve Uglncu taraf katilimi
o6ngorilerine dayanir.

1.55 Kullanicilarin, hakim durumun kétuye kullanildigina veya dider haksiz uygulamalara maruz kaldiklarina
inanma gerekceleri varsa itirazda bulunabilecekleri bagimsiz bir mahkeme kurulabilir; ancak bu mekanizmanin kéti niyetli
iddialarla taktiksel olarak kullaniimasinin énlenmesi gerekliligi dikkate alinmaldir. Bu kurum, ayrica Ucretlerin
belirlenmesinde gerekli ilkelere uyulmamasiyla ilgili sikayetlere yapilan itirazlari da ele alabilir. Bu mekanizma, taraflarin
genel rekabet hukuku kapsamindaki diger uyusmazlk ¢6zim yollarina erisim hakkini etkilememeli ve bir anlasmada
6ngorilen resmi tahkim surecinin uygulanmasini engellememelidir.

1.56 Uglincii taraflarin korunmasi, ombudsman gibi daha diisiik maliyetli bir mekanizma kullanilarak da
saglanabilir. Ancak, ombudsmanin roliiniin tarafsiz bir ortam sunmak oldugu, fakat nihayetinde herhangi bir yaptirim
gucune sahip olmadigi unutulmamalidir.

1.57 Ayrica, dizenleyici kurumun (6rneg@in ekonomik denetim kurulusu) aldigi kararlara iliskin sikayetlerde, daha
yuksek bir mahkemeye itiraz hakki bulunmalidir. Bagimsiz bir temyiz mahkemesine itiraz imkani taniyan, idari para cezasi
sisteminin olusturulmasini igeren bir uyum ve yaptirim rejimi distnulebilir. Ancak, etkili bir yaptirim mekanizmasinin kritik
6nemde oldugu kabul edilmekle birlikte, birgcok Devlet icin kaynak agisindan ¢ok zorlayici olabilecedi de g6z 6ninde
bulundurulmahdir.
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KISIM D — KULLANICILARLA iSTISARE

ISTISARENIN DOGASI

1.58 Duzenleyiciler, ANSP’ler ve kullanicilar arasindaki iyi iligkiler, hava tasimacihginin saglkh gelisimi igin
dnemlidir. istisare ve is birligi, ANSP’ler ile kullanicilar arasinda karsilikli anlayisin artmasini saglar; bu da hava seyriisefer
hizmetlerinin saglanmasi ve isletiimesinde verimlilik ve maliyet etkinliginin iyilesmesine yol agar. Tum taraflar ayni yénde
ilerlemeye ¢alisir. Kullanicilarla yapilan istisare, Doc 9082’de belirtilen tim konulari kapsar; bunlar arasinda tcretlendirme
sistemlerindeki veya Ucret seviyelerindeki degisiklikler, hava seyrlsefer hizmetleri planlamasi (kapasite gelistirme ve
yatirim planlari), performans yénetimi, hizmet kalitesi ve projelerin 6n finansmani bulunmaktadir.

1.59 Kullanicilarla yapilan istisarenin temel amaci, ANSP’nin planlari g¢ercevesinde kullanicilarin ihtiyag ve
isteklerinin dikkate alinmasini saglamaktir. Etkili bir istisare, hem yatirimlarin énceliklendiriimesine yardimci olur hem de
mevcut ve gelecekteki kullanicilarin taleplerini karsilayacak yeterli kapasite ve hizmetlerin saglanmasini temin eder.

1.60 Kullanicilarla yapilan istisare, Ucretlendirme sisteminin yénetiminde iyilestirmeler icin faydali gérisler ve
dneriler sunabilir; bu da hem ANSP’ler hem de kullanicilar igin maliyetlerin diismesini saglayabilir. istisare ayrica, 6nerilen
ticretlerin bazi kullanici gruplarina istemeden haksiz ayrimcilik yapabilecek yonlerini ortaya gikarabilir. istisare yoluyla,
kullanicilar 6demeleri gereken ucretlerin finansal etkilerinin farkina varirlar.

1.61 Basarili bir istisare, ilgili tim taraflarin iyi niyeti ve yapici katiimina baghdir. Ancak, ANSP’ler arasinda
istisare ve kullanici katilimi diizeyinde buyuk farkhhklar vardir. Bazi ANSP’ler, hizmet seviyesi anlasmalari gibi igbirligi
dizenlemeleri kurmugken (yani saglanan hizmetin dizeyini ve ANSP/kullanici iligkisini yéneten kurallari tanimlayan
anlagmalar), diinya genelinde bazi diger ANSP’ler uygun ve diizenli bir istisare siireci yuritmemekte veya hi¢ kullanici ile
istisare yapmamaktadir. Bazi durumlarda ise, istisare sureci kurulmus olsa bile, ANSP ve/veya kullanicilarin siirece
katihmi sinirli kalmakta olup, bu durum stirecin optimal bir sonug saglamasi icin her iki tarafin da anlamli sekilde katiliminin
6nemini gostermektedir.

ISTISARE SURECI

1.62 ICAO’nun Doc 9082'deki ucret politikalarinda (Bolum |, paragraf 13) onerildigi gibi, Devletler ekonomik
denetim sorumluluklari kapsaminda, ilgili tim kullanicilarin kendilerini maddi olarak etkileyebilecek konularda uygun
sekilde danigildigindan emin olmaldir. Etkili istisare icin 6zel prosedirler, Devletin benimsedigi ekonomik denetim bigimi
ile ANSP’nin faaliyetlerinin buyukligi ve kapsami dikkate alinarak, durum bazinda belirlenmelidir.

1.63 Taraflarin tamami tarafindan kabul edilen isbirligi dizenlemeleri bulunmadigi durumlarda, Devletlerin
ANSP’lerinin kullanicilarla agik ve diizenli bir istisare sureci kurmasini saglamalari tesvik edilir (Doc 9082, Bolum |,
paragraf 21). Bu istisare slreci, ANSP tarafindan Ucretler, kapasite gelistirme veya yatinmlarda herhangi bir degisiklik
distinliimedigi zamanlarda bile strdirilebilir.

1.64 Genel olarak, istigsare dnerilerin 6nceden bildiriimesi ile baslar. Mevcut (cretlerde bir revizyon yapilmasi ya
da yeni Ucretlerin konmasi ANSP veya bagka yetkili bir kurulus tarafindan planlandiginda, her Devletin gegerli kural ve
diizenlemelerine uygun olarak, kullanicilara ya dogrudan ya da temsilci kuruluslar araciligiyla, genellikle en az doért ay
o6nceden uygun bir bildirimde bulunulmasi tavsiye edilir (Doc 9082, Bolim |, paragraf 21 i)).

1.65 istisare belgeleri, dnerilerin niteligini, en gok etkilenecek taraflari, geri bildirim istenen ézel sorulari ve yanitlar
igin zaman gizelgesini agikca belirtmelidir (Doc 9082, Béliim |, paragraf 21 iv)). Ucretlerde yapilacak herhangi bir revizyon
veya yeni Ucretlerin konmasi durumunda, kullanicilara bilingli yorum yapabilmeleri igin seffaf ve uygun finansal,
operasyonel ve diger ilgili bilgiler saglanmaldir(Doc 9082, B6lim I, paragraf 21 ii)). Ana gelir ve gider kalemlerinin 6zetleri
ile Bélim 4, Kisim A’da agiklanan dider finansal veriler, 6rnek olarak bahsedilen bilgi tiriinii géstermektedir.
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1.66 Tdm ilgili taraflara, 6neriler hakkinda goruslerini sunma firsati verilmelidir (Doc 9082, B6lUm |, paragraf 21
iv)). Kullanicilarin veya onlarin temsilci kuruluslarinin yazili gortsleri ile ilgili istisari tartismalar yoluyla alinan geri bildirimler
mimkiin oldugunca karar verimeden énce dikkate alinmalidir. istisarenin en iyi sonucu, bir uzlasma (konsensiis)
saglanmasidir ve bunu gerceklestirmek icin makul énlemler alinmalidir; ancak her durumda uzlagmaya varmak mimkin
veya hatta arzu edilen olmayabilir.

1.67 istisare siirecinde, istisare edilen tarafin (kullanicilarin) da, istisareyi yapan tarafla (ANSP) esit sorumluluga
sahip oldugu &nemle vurgulanmalidir. Ornegin, kapasite gelistrme ve yatinm planlari ile ilgili olarak, 6zellikle hava
tastyicilarinin, bireysel ANSP’lere bes ila on yillik tahmin dénemine yonelik; kullanilacak ugaklarin tirleri, 6zellikleri ve
sayisl, beklenen ucus hareketlerindeki buyume ve diger ilgili konulara dair dnceden planlama verisi saglama sorumlulugu
oldugu kullanicilarin dikkatine sunulmalidir (Doc 9082, Bélum |, paragraf 19).

1.68 Hem ANSP’ler hem de kullanicilar, anlamli istisarelerin yapilabilmesi igin birbirlerine yeterli bilgi saglamalidir;
ancak piyasa hassasiyeti tasiyan veriler uygun sekilde korunmalidir. Ayrica, verilecek bilgi miktari ve ayrinti seviyesi,
ANSP’nin blyikligine ve ydritilen énerilerin niteligine bagl olacaktir. Ornegin, kiigik ANSP’ler icin asagidaki 1.69
paragrafinda tanimlanan stre¢ ¢ok zahmetli ve maliyetli olabilir; bu nedenle daha basit bir stire¢ ve ilgili bilgiler yeterli
olabilir.

1.69 Karar belgeleri, alinan karar icin uygun gerekgeleri icermelidir. Ozellikle kullanicilarin gériigleri kabul
edilmediginde, kararin gerekgelendirilmesi zorunludur. Ucretlerin revizyonu veya yeni iicretlerin uygulanmasi séz konusu
oldugunda, kullanicilarin nihai karar hakkinda makul bir énceden bilgilendiriimesi, en az bir ay énceden yapilmasi énerilir.
Bu bir aylik sure, yukarida 1.64 paragrafinda belirtilen dort aylik dnceden bildirim siresine ek olarak dusinidlmemelidir.
Onceden yapilan bu bildirim, kullanicilarin ek maliyetlere ydnelik gerekli diizenlemeleri yapmalarina ve gerekirse (icretlerini
ayarlamalarina olanak saglar. Ayrica, kullanicilarin yeni veya revize edilen Ucretler yururlige girmeden énce, mevcutsa,
bir uyusmazlik ¢6zim mekanizmasini devreye sokmalari igin de zaman tanir.

PROJELERIN UCRETLER YOLUYLA ON-FINANSMANI

1.70 Projelerin finansmani igin 6n finansman Ucretlerinin kullanimiyla ilgili danismalara yonelik 6zel hususlar, Ek
4, paragraf 6’da ele alinmistir.

UYUSMAZLIK COZUMU

1.71 Mimkin olan her durumda, mevcut Ucretlerin revizyonu veya yeni (cretlerin uygulanmasi, ANSP’ler ve
kullanicilar arasinda uzlasi ile yapilmalidir. Béyle bir uzlasi saglanamazsa, Doc 9082'nin Bolum |, paragraf 18’i, ANSP’nin
onerilen Ucretleri uygulamakta serbest kalacagini kabul eder; ancak bu durumda, mevcutsa, bagimsiz bir kurum nezdinde
itiraz veya baska bir karar mekanizmasi hakki bulunur. itiraz siireci, ilgili Devlet tarafindan benimsenen ekonomik denetim
bigimiyle uyumlu olmaldir. Eger bdyle bir itiraz mekanizmasi yoksa, ANSP ile kullanicilarin, icret sistemlerinde veya licret
seviyelerinde yapilacak herhangi bir degisiklik 6ncesinde bir anlasmaya varmak igin ellerinden gelen her ¢abayi
gOstermeleri daha da 6nem kazanir.

1.72 Hava seyriisefer hizmetlerinin dogrudan devlet kontrolinden badimsiz olarak sagdlandigi durumlarin
artmasiyla birlikte, anlagsmazliklarin uluslararasi arenaya tagsinmadan 6nce 6nlenmesi ve ¢dzulmesi amaciyla ulusal
dlizeyde tarafsiz bir UGglncu tarafa ihtiyag duyulabilir (“6ncelikli basvuru” mekanizmasi). ANSP’lerin ve kullanicilarin
cikarlarinin dengelenmesi, dnceden danigsma zorunluluklar ve sikayetlerin hizli sekilde ulusal duzeyde ele alinmasi gibi
Onleyici tedbirlerle daha etkin bigimde saglanabilir.
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1.73 9082 Sayili Dokimanin I. Boéliminlin 22. paragrafi, oncelikli bagvuru mekanizmasinin esnek olmasi
gerektigini, uzlastirma veya arabuluculuga odaklanmasi gerektigini ancak ilgili Devletin karari dogrultusunda tahkim
(arbitraj) segeneginin de bulunabilecegini tavsiye etmektedir. Bu tir danisma prosedurleri, ANSP'lerin faaliyet gésterdigi
idari, mali ve hukuki cercevelerdeki gesitlilige uyum saglamak zorundadir. Ayrica, prosedurler her bir ANSP’nin buyUkIigu
ve faaliyet 6lgegi go6z 6niinde bulundurularak sekillendiriimelidir. Gerektiginde bu mekanizma, benimsenen ekonomik
denetim bicimiyle uyumlu sekilde olusturulmaldir.




BOLUM 2

Hava Seyrusefer Hizmetleri
Saglayicilarinin Milkiyeti, Kontrolu ve
Yonetisimi

Bu bdluim, hava seyrisefer hizmetlerinin milkiyet ve kontrol yapilarina iligkin gesitli yonleri ele
almakta olup, bu yapilarin yénetisim ve performans lzerindeki etkilerine deginmektedir.

A Bolimu, bu bélimdeki rehberligi anlamak igin gerekli olan bazi temel agiklamalari sunmaktadir.

B Bolimiu, hava seyrusefer hizmetlerinin devlet miilkiyetinde ve kontroliinde olan kuruluslar
tarafindan saglanmasina iliskin érgutsel yapilari agiklamaktadir.

C Boélumu, hava seyrusefer hizmetleri saglayicilarinin 6zellestiriimesi ve bu hizmetlere 6zel sektor
katihmi konusunu ele almaktadir.

D Bolimu, hava seyrusefer hizmetlerinin sunumuna iliskin érgutsel 6zellikleri agiklamaktadir.

E Bolimi, hava seyrusefer hizmetleri saglayicilarinda iyi kurumsal yonetisimin saglanabilmesi
icin en iyi uygulamalarin hayata gegirilmesi gerekliligini vurgulamaktadir.

F Bolim, belirli hava seyrusefer hizmetlerinin Ggincu taraf isletmeciler tarafindan saglanmasina
deginmektedir.

KISIM A — TEMEL FAKTORLER

21 Bu bélim, hava seyrusefer hizmetleri saglayicilarinin (ANSP) mdlkiyet ve kontrol yapilarina odaklanmakta
olup, bu yapilarin yénetisim ve performans iizerindeki etkilerini ele almaktadir. Ozel sektdriin tamamen veya kismen dahil
oldugu ANSP o6rnekleri sinirli olmakla birlikte, bircok devlet, hava seyrisefer hizmetlerinin sunumunu devletin yiritme
organindan ayirarak ve bu hizmetlerin ticari esaslarla faaliyet géstermesine izin vererek otonom yapilar olugturmustur.
Ayrica, Bolim 3'te agiklandigi lizere, hava seyrisefer hizmetlerinin gok uluslu bir kurulusa devredildigi bazi durumlar da
bulunmaktadir. Cesitli kosullar géz 6nlne alindidinda, bu el kitabinin amaci bir érglitsel formati digerine tercih etmek degil,
her formatin ilgili yonlerini tanimlayarak devletlere rehberlik saglamaktir.

2.2 Hava seyriisefer hizmetleri saglayicilarinin (ANSP) ulusal diizeyde hangi oOrgiitsel formatta faaliyet
gOsterecegine iligkin bireysel devletlerin aldigi kararlar, ilgili devletin durumu, hava sahasinin organizasyonu ve hizmet
sunumunun diger devletlere devredilip devredilmedigine baghdir. Hilkiimet politikalari ve diger devletlerin deneyimleri de
orgutsel format segiminde etkili olabilir. En uygun segim asagdidaki faktérler baglaminda belirlenebilir:

a) devletin hukuki, kurumsal ve yonetisim cerceveleri ile yonetim sistemleri;
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b) trafik tahminleri ve riskler géz 6niinde bulundurularak, altyapi ihtiyaglarini karsilamak ve operasyonlarin
surekliligini saglamak icin gereken maliyetler ve fon kaynaklari (6rneg@in, hava trafiginde azalmalar
nedeniyle ortaya ¢ikabilecek gelir kayiplarinin etkilerine karsi hazirlik planlamasi);

c) ANSP’ler ve kullanicilar arasindaki rekabet diizeyleri de dahil olmak lzere piyasa kosullari;
d) havacilik endistrisinin gereksinimleri; ve

e) sivil havacihgin devletin ekonomik ve sosyal hedeflerine katkisi ile sivil havacihigin bu ihtiyaclari
karsilayacak dlizeyde gelistiriime seviyesi.

23 Bir formattan digerine gegis sireci de her devletin kosullarina ve uygulamalarina bagli olacaktir; ancak genel
olarak ortaya ¢ikabilecek gegcisle ilgili konular sunlardir:

a) varliklarin tespiti, degerlemesi ve devri;

b) baslangi¢c finansal yapisinin, personel sayisinin ve istihdam kosullarinin belirlenmesi; emeklilik
dizenlemeleri ve gecis dénemi boyunca iyi isgi-isveren iligkilerinin strdurtlmesi dahil olmak lGzere;

c) iyi kurumsal yénetisimin olusturulmasi;

d) hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicisi (ANSP) ile hikimet, dahil olmak tzere askeri kurumlar arasinda
resmi iligkilerin kurulmasi;

e) hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicilari (ANSP) ile havacilik emniyeti ve guvenligi kuruluslari arasinda
resmi iligkilerin kurulmasi;

f)  ekonomik denetim gergevesinin olusturulmasi; ve

g) uygun performans yonetim sistemlerinin ve kullanicilar ile diger ilgili taraflarla danigma mekanizmasinin
kurulmasi.

2.4 Orgiitsel format ne olursa olsun, Chicago Sézlesmesi’'nin 28. Maddesine gére, hava seyriisefer tesisleri ve
hizmetlerinin saglanmasi ve isletiimesinden nihai olarak devlet sorumludur. ICAO’nun Doc 9082 belgesindeki Ucret
politikalari, devletin nihai olarak givenlik, emniyet ve ANSP’lerin hakim konumlarinin kétiye kullaniima potansiyeli
nedeniyle ekonomik denetiminden sorumlu oldugunu vurgulamaktadir (Doc 9082, Bolim |, paragraf 6). Ayrica, hikimet
ya da 6zel sektér tarafindan olsun, otonom bir yapi kuruldugunda devletin Chicago Sézlesmesi, ekleri ve hava hizmetleri
anlagmalarinda belirtilen tim ilgili devlet ylukimliliklerinin yerine getiriimesini ve ICAO’nun politika ve uygulamalarinin
gOzlemlenmesini saglamasi gerektigi de belirtimektedir (Doc 9082, Bolim |, paragraf 7).

2.5 Hava seyriisefer hizmetlerinin isletme temel 6zelliklerinin, birgcok agidan havaalani isletmelerinden kokli
sekilde farkl oldugu dikkate degerdir. Birincisi, havaalanlarinin aksine, bir devlet tarafindan saglanan hava seyrisefer
tesisleri ve hizmetleri, ilgili devletin tim topraklarini ya da hatta 6tesini kapsamakta ve siklikla diger devletlerde saglanan
tesis ve hizmetlere de bagiml olmaktadir. ikincisi, hava seyriisefer hizmetleri, her devletin hava sahasi egemenligi
acisindan ulusal savunma ve dis iligkilerle ilgili sonuglar dogurmaktadir. Ayrica, ¢cogu devlette tim ya da ¢odu hava
seyrlsefer hizmetleri tek bir kurulus tarafindan saglanmamaktadir (bkz. Bolim D — Hava seyrisefer hizmetleri
sunumunun orgutsel 6zellikleri, paragraflar 2.29-2.32 ve Bolim F — Belirli hava seyrisefer hizmetlerinin tGglincl taraf
isletmeciler tarafindan saglanmasi, paragraflar 2.37-2.40). Bir diger onemli fark ise, hava seyrisefer hizmetleri
saglayicilarinin (ANSP) mali durumuna, havacilik disi faaliyetlerden elde edilecek gelirlerin sinirli potansiyele sahip
olmasidir. Diinya genelindeki havaalanlarinin havacilik disi faaliyetlerden elde ettikleri gelirler, toplam gelirlerinin ortalama
neredeyse yarisini olustururken, ICAO aragtirmalarina goére hava seyrusefer hizmeti saglayicilarinda bu ortalama yaklasik
ylizde ug¢ seviyesindedir.

1. Bu bdlimde, hava seyrisefer hizmetlerini saglayan veya gesitli ilgili uluslararasi ya da gok uluslu faaliyetlere katilan birimler olarak
siklikla “Devlet” terimine atifta bulunulmaktadir. Ancak birgok durumda, bu hizmetler dogrudan devlet tarafindan degil, devletten bu
gorevin devredildigi ayr bir kurulus tarafindan saglanmaktadir.
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KISIM B — DEVLET MULKIYETi VE KONTROLU

GENEL

2.6 Devlet veya kamu milkiyeti, dogrudan kontrol ve ydnetim seklinde olabilir; érnegin, sivil havacilik idaresi
veya askeri dahil olmak lzere baska bir bakanlik departmani araciligiyla. Devlet kontroli ayrica, finansal ve operasyonel
ozerklige sahip bir devlet kurumu, 6zel bir yasa kapsaminda kurulmus otonom bir kurulus (yasal kurum) ya da sirketler
hukuku kapsaminda kurulmus bir sirket gibi belirli bir 6zerklik derecesine sahip kuruluglar araciligiyla da saglanabilir.

HUKUMET DEPARTMANI

2.7 ANSP’nin tarihsel 6rgltsel formati, devlet blrokrasisinin tamamen entegre bir parcasi olup, hava seyrisefer
hizmetlerinin igletiimesi ve sadlanmasi, bir devlet kurumunun yurittigi birgok islevden yalnizca biridir. Genel olarak, bu
orgltsel format su ozelliklerle tanimlanir:

a) hava seyrusefer hizmetleri departmani baskani, dogrudan hikimetin yiritme dizeyine rapor verir;

b) hikimet blnyesindeki bir kurulus olarak, finansmani genellikle hikimet tarafindan, bazen genel
vergiler yoluyla saglanir. Hava seyrisefer hizmetleri icin alinan kullanici tcretleri ya hiikimet tarafindan
genel amaglar igin tutulur ya da bu kurulus tarafindan kullanilabilir; ve

c) kurulus, 6zel sektor isletmeleri tarafindan 6édenen vergilere tabi olmayabilir.

ilgili olabilecek bir diger ézellik ise, kurulusun her tiirlii hava seyriisefer hizmetini saglamasinin yani sira arama ve kurtarma
koordinasyonu gibi ilgili hizmetleri de sunabilmesidir. Ayrica, genellikle havacilik endistrisinin glivenlik dizenlemelerinden
sorumludur ve askeri ugaklara hizmet saglanmasina iliskin resmi bir anlagsmasi yoktur.

2.8 Bir hiikiimet hem diizenleyici (yani ekonomik denetim islevini yerine getiren) hem de hizmet saglayici rolinu
Ustlendiginde, diizenleyici ve operasyonel islevlerin net bir sekilde ayriimasina dikkat edilmelidir. Her bir islev igin roller ve
yetkiler agikga tanimlanmahdir; bu, ICAO’nun Doc 9082 belgesindeki ucret politikalarinda (Bolum |, paragraf 12)
onerilmektedir. Cunkl dizenleyici ile hizmet saglayici arasindaki iliskinin gok yakin olmasi gikar catismalarina yol acabilir,
sistemin yeterliligine dair kamu glveni ve itimatini zedeleyebilir. Ayrica duzenleyici ve operasyonel iglevlerin drtismesi,
kurum iginde hesap verebilirlik iligkilerinin belirsizlesmesine neden olabilir. iglevlerin ayrilimasi, karar alma siirecinde
seffafligi artinir ve hesap verebilirlik cgizgilerini ile bir is kolunun digerinin faaliyetlerini izleme yetkisini netlegtirir.

29 iki iglevin igsel ayrilmasi siireci, yonetim ve finans sorumluluklarinin devredilmesini igerir ve bdylece hava
seyrusefer hizmetleri departmanina kurulus iginde ¢ok daha fazla 6zerklik taninir. Genel olarak, hava seyriisefer hizmetleri
departmani baskani, personel yonetimi de dahil olmak UGzere glinliik operasyonlara iligkin kararlar alma konusunda énemli
bir yetkiye sahip olabilir; ayrica malzeme satin alma ve bu amagla gerekli hizmetlerin diizenlenmesi yetkisini de tagsir.
Ancak, bliylik caph satin almalar veya tesis ve ekipman yatirimlari gibi kararlar genellikle hiikiimetin onay siireci ve maliye
kurallarina tabidir ve hiikimet fonlari igin diger taleplerle rekabet halinde olabilir.
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210 Eger devlet muhasebe sistemi gerekli muhasebe bilgilerini saglamada yetersiz kaliyorsa, ticari muhasebe
standartlari ve uygulamalarina uygun ayri hesaplar tutulmasi gerekecektir. Hava seyrisefer hizmetleri hesaplarinin formati
ve olasi kalemleri, Bolim 5'te ele alinmaktadir.

DEVLETE AIT OZERK KURUMLAR

Tanim

2.11 Ozerk hava seyriisefer hizmetleri kurulusu (bundan sonra ézerk ANSP olarak anilacaktir), esasen hava
seyrusefer hizmetlerini isletmek ve ydnetmek amaciyla kurulmus bagimsiz bir kurulustur ve gelirlerini maliyetlerini
karsilamak igin yénetme ve kullanma yetkisine sahiptir. Hikiimet digindaki yasal kuruluglarin olugturulmasina genellikle
“kurumsallagsma” denir. Bazi durumlarda, tek bir 6zerk kurulus hem havaalanlarini hem de hava seyriisefer hizmetlerini
isletiyor olabilir. Ozerk ANSP ayrica hizmetlerinin giivenlik diizenlemesinden (ve genel olarak havacilik giivenliginden)
sorumlu olabilir.

212 Devlete ait 6zerk ANSP genellikle asagidaki temel 6zelliklere sahiptir:

a) kurulugsun sahibi olarak hikimet, 6zerk ANSP’nin hedeflerini belirlemek ve performansini izlemekle
sorumludur;

b)  hikimet tarafindan atanan bir yénetim kurulu, ANSP’nin faaliyetlerini denetler;

c) O6zerk ANSP kendi kendini finanse eder, hizmetleri i¢in Ucret alir, bu Ucretlerden elde edilen gelirleri
isletme giderlerini kargilamak ve sermaye harcamalarini finanse etmek igin kullanir, ticari muhasebe
standartlari ve uygulamalarini uygular ve finansal getiri elde etmesi gerekebilir; ve

d) o6zerk ANSP, normal ticari vergilere tabi olabilir ve galisanlari muhtemelen devlet memuru olmayabilir;
dolayisiyla kamu sektérii maas ve hizmet kosullarina sahip olmayabilirler.

2.13 Devlete ait 6zerk ANSP’nin 6zel sektor sirketi gibi isleyebilme derecesi, kurulusa taninan 6zerklik seviyesine
baghdir. Bir yandan, 6zerk ANSP hala hikimetin yonlendirmeleri veya kamu yararina iliskin daha genis konular dikkate
alma baskisina tabi olabilir ve biiylik sermaye yatirimlari igin hiikiimetin onay siirecine tabi kalabilir. Ote yandan, 6zerk
ANSP bazi faaliyetlerini ticarilestirmeye izin verilebilir. Ticarilestirme, tesislerin ve hizmetlerin yonetiminde is ilkelerinin
uygulandigi veya ticari faaliyetlerin gelistiriimesine 6nem verilen bir yaklagimdir.

Geligsim ve avantajlar
2.14 Son yirmi yilda, 6zerk ANSP sayisi tiim bélgelerde artmistir. Ozerk bir ANSP’nin kurulmasi, mutlaka karsiz
bir ANSP’nin karli hale gelmesini saglamasa da, diinya genelinde edinilen deneyimler, 6zerk ANSP’lerin asagidaki

avantajlara sahip olabilecegini gostermektedir:

a) hava seyrisefer kaynaklarinin kullanimiyla elde edilen gelirlerin seffaf bir sekilde tesislerin igletiimesi ve
gelistiriimesine yeniden yatiriimasini saglama;

b) hava seyrisefer hizmeti kullanicilarinin kullandiklari tesislerin bakim ve gelisgtiriimesine dogrudan
katkida bulunmalarini saglamak (kullanici 6der ilkesi));
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c) hikimetlerin finansman yiklni azaltmak;

d) gelir ve giderler Uzerinde daha siki kontrol, daha hizli karar alma ve daha etkin yanit verme ile iyi
ybnetisim gibi unsurlarla bir is kultirinin gelismesini tegvik etmek; bdylece verimliligi artirmak ve hizmet
kalitesini iyilegtirmek;

e) kamu sektoriindeki borglanma kisitlamalari nedeniyle ancak organizasyon formatindaki bir degisiklikle
mumkun olabilecek 6zel sermaye piyasalarina erigsim imkani saglamak; ve

f)  dizenleyici ve operasyonel fonksiyonlarin net bir sekilde ayriimasini saglamak.

Bu avantajlar isiginda, ICAO'nun Doc 9082, BolUm |, paragraf 5'teki Ucret politikalari, ekonomik agidan miumkin oldugu
ve ANSP'ler ile kullanicilarin ¢ikarina oldugu durumlarda, Devletlerin hava seyrisefer hizmetlerini isletmek izere 6zerk
kuruluslar kurmayi dederlendirmelerini tavsiye etmektedir.

2.15 Belirli durumlarda, hava seyrusefer hizmetlerinin igletme ve sunumunun ézerk bir kurulusa devredilmesi,
isletme verimliligini artirmak igin iyi bir yaklagim olmayabilir. Ornegin, sinirl havacilik faaliyetinin oldugu kiiciik bir devlette
ve hava seyrisefer hizmetlerinin isletiimesinin sivil havacilik idaresinin baskin fonksiyonu oldugu durumlarda, hava
seyrlsefer hizmetlerinin sivil havacilik idaresinden ayrilarak sadece bu amagla kurulmus o&zerk bir kurulusa
devredilmesinden ¢ok az, hatta hi¢ fayda saglanamayabilir. Aslinda, her iki kurum arasinda maliyetli bir ¢codaltma ve
rekabet ortaya cikabilir; bu da, daha 6nce sivil havacilik idaresi tarafindan daha verimli ve dusik maliyetle yurGtilen
fonksiyonlarin iki kurum tarafindan yeniden yapilmasina yol agabilir. Bu durum 6zellikle idari maliyetler ve genel giderler
icin gegerlidir.

Sorumluluk ve mali bagimsizlik

2.16 Bir 6zerk hava seyrisefer hizmetleri saglayicisi (ANSP) faaliyete gegmeden 6nce, tiziglu veya benzer
nitelikte bir belge hazirlanmalidir. Bu tuzik, 6zerk ANSP’nin sorumlu olacagi hizmet kapsami ve alanlarini agikga tanimlar.
Ulusal uygulamalardaki farkhliklar nedeniyle, bu kapsam ANSP’ler arasinda degisiklik gdstermektedir (bkz. paragraflar
2.29ila 2.32).

217 Hava seyrusefer hizmetleri tesisleri zaten mevcutsa, tizik bu tesislerin ilgili kurulusun miilkiyetine gegip
gecmeyecegini, gegecekse bu varliklarin degerinin ne olacagini ve ilgili kurulugsa bir borg yuklenip yiuklenmeyecegini
aciklar. Tuzuk ayrica 6zerk ANSP’nin nasil yonetilecegini de belirtir (bkz. Bolim E — Kurumsal yonetim, paragraflar 2.33
ila 2.36).

2.18 18 Mali agidan, tliziik 6zerk ANSP’nin hava seyrisefer hizmetleri giderlerini karsilamak ve olasi sermaye
rezervleri olusturmak amaciyla elde ettigi gelirleri elinde tutmaya yetkili oldugunu agikg¢a belirtmelidir. Bu, sivil havacilik
idaresinin artik, en azindan bir kismi hava seyrusefer hizmetleri gelirleriyle finanse edilen ortak kullanilan bina ve
ekipmanlardan finansal fayda saglamayacag@i anlamina gelir. Ozerk ANSP’nin kisa vadede karli olmasi beklenmiyorsa,
tlzik gelir agiklarinin nasil kapatilacagini (6rnegin, dogrudan hiikkiimetten alinacak krediler veya hiikkiimet garantileriyle)
belirtmelidir; tercihen, hilkiimetin onaylayacagi yillik bir mali plan hazirlanmasiyla (bu baglamda, 4. Bélimdeki rehberlik
materyaline de atifta bulunulmalidir).

219 Eger ANSP’ler gerekli mali 6zerklige sahip degilse, lcretlerden (ve varsa ticari faaliyetlerden) elde ettikleri
tim gelirler dogrudan devlet hazinesine, bir bakanliga ya da sivil havacilik idaresine aktarilir. Bunun sonucunda, ANSP’ler
hava seyriusefer hizmetleri giderlerini karsilamak icin ihtiya¢g duyduklar tiim fonlar igin basvuruda bulunmak zorunda kalr.
Buna ragmen, ilgili ANSP’ler hava trafiginden Ucret tahsili ve ticari faaliyetlerin tesvik edilmesi ve gelistiriimesinden sorumlu
olmaya devam eder. Ancak bu tir dizenlemeler, ANSP ydnetiminin yeni gelir kaynaklari gelistirme veya mevcut
kaynaklardan elde edilen gelirleri artirma motivasyonunu énemli 6lclide azaltma egilimindedir; ¢inkd sorumlu tutuldugu
giderleri karsilamak amaciyla elde ettigi gelirleri kullanamaz.
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OTONOM SiViL HAVACILIK OTORITESI

2.20 Her ne kadar otonom bir ANSP kurulmasinin arzu edilir olmadigi bazi durumlar bulunsa da (bkz. paragraf
2.15), daha 6nce bir sivil havacilik idaresi tarafindan yurdtilen islevlerin, hava seyriisefer hizmetlerinin isletimi dahil olmak
lizere, devralinmasi amaciyla otonom bir sivil havacilik otoritesinin kurulmasi gogu zaman faydal olabilir. Otonom bir sivil
havacilik otoritesinin kurulmasi, devlete, sivil havacilik idaresi igin daha 6nce kamu fonlarindan saglanan katkinin 6nemli
Olgude azaltiimasi ve verimliligin artiriimasi gibi faydalar saglayabilir.

2.21 Otonom ANSP’lerde oldugu gibi, sivil havacilik otoritesine mali bagimsizlik verilmesi, bu tur faydalarin elde
edilmesi icin genellikle dnemli bir 6n kosuldur. Ancak bazi Devletlerdeki tecriubeler, tam mali 6zerklie ulasmanin hala
uzak bir hedef oldugunu ve en azindan ilk agsamalarda, hiikimetin hibeler yoluyla mali desteginin sirdiriimesinin bazen
gerekli oldugunu gdstermistir.

KISIM C — OZEL MULKIYET VE KATILIM/ DAHILIYET

2.22 Son yillarda, devlete ait birgok 6zerk hava seyrisefer hizmet saglayicisi (ANSP), ticarilestiriimis ve mali
acidan bagimsiz bir ticari isletme olarak faaliyet géstermesi, diger ticari isletmeler kadar rekabet¢i, verimli ve maliyet etkin
olmasi beklenen yapilar haline gelmistir. Ancak, bu sekilde ticarilestiriimis ANSP’lerin mulkiyetinin kismen ya da tamamen
6zel sektdre devredildigi cok az érnek bulunmaktadir.

GEREKCELER

2.23 Ozel sektoriin siirece dahil edilmesine kapi aralanmasi, operasyonel verimliligin artirimasi ve maliyetlerin
azaltiimasindan, altyapi gelistirme sorumlulugunu devletin lizerinden almak gibi daha pragmatik hedeflere kadar cgesitli
gerekgelere dayanabilir. Hikimet ayrica, hisse satisindan elde edilecek bir kerelik nakit gelir ve o6zellestirilen
HSHSP’lerden (hava seyrusefer hizmet saglayicilar) diizenli vergi geliri elde etmeyi de bekleyebilir. HSHSP’lerin kamu
tarafindan finanse edilmesi, bitge kisitlamalari ya da diger ulusal harcama 6ncelikleri nedeniyle giderek zorlasmakta ve
asli kamu hizmeti alanlarindan uzaklasiimasi yoninde bir baski olusmaktadir. Hikiimetler ayni zamanda, kullanicilarin
HSHSP’lerin hizmet kalitesine iliskin artan beklentileriyle de kargi kargiyadir.

OZELLESTIRME

2.24 Ozellestirme, ANSP’lerin miilkiyeti ve kontroliinde gerceklesen degisikliklerle en yaygin iligkilendirilen
terimdir. Ozellestirme terimi genellikle ANSP’lerin devlet miilkiyeti ve kontroliinden uzaklagtiriimasi olarak gevsek bir
sekilde yorumlansa da, ICAO’nun (cretlendirme politikalari 6zellestirmeyi, hava seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin tam
veya ¢ogunluk miilkiyetinin ézel sektére devri olarak tanimlar. Ozellestirme, hisselerin stratejik bir ortaga dogrudan satisi
veya borsada halka arz (IPO) yoluyla gergeklestirilebilir. Bir devlet tam veya ¢ogunluk milkiyetini yeniden kazanmak
isterse, hisseleri geri almak zorunda kalir ve bu durumda hisselerin fiyatinin orijinal satis fiyatindan yiksek olma riski
bulunur.

2.25 Ozellestirilmis bir ANSP’nin temel ézellikleri muhtemelen sunlari igerecektir:
a) sirketin tiztgine gore bir yonetim kurulu atanir;
b) o6zellestiriimis ANSP, kendi kendini finanse eder, hizmetleri i¢in Ucret alir, sermaye piyasalarindan fon

temin eder, ticari muhasebe standartlari ve uygulamalarini benimser ve ticari bir igsletme olarak finansal
getiri elde etmek zorundadir; ve
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c) Ozellestiriimis ANSP, normal ticari vergilere tabidi.

2.26 Ozellestiriimis ANSP, hizmetleri igin licret talep eder ve bu (cretlerden elde edilen gelirleri igletme giderlerini
kargilamak ve sermaye harcamalarini finanse etmek icin kullanirken, bazi belirlenmis islemler (6rnegin askeri)
Ucretlendirmeden muaf tutulabilir ve bu belirlenmis hizmetlerin maliyetleri devlet tarafindan karsilanabilir. Sivil ve askeri
trafik koordinasyonu, tesislerin ve hizmetlerin ortak kullanimi ile ilgili dizenlemeler ve bunlara bagl finansal konular, ilgili
bakanliklarla resmi olarak belirlenmeli ve (izerinde mutabik kalinmalidir.

2.27 Bir ANSP’nin ¢zellegtiriimesi, paragraf 2.2'de listelenen birgok faktorin dikkatli bir sekilde degerlendiriimesini
gerektirir. Bunlar arasinda, piyasa kosullarinin ve rekabet derecesinin degerlendiriimesi yer alir; béylece, ANSP’lerin bir
yandan rekabete aykiri uygulamalara girmesi veya hakim konumlarini kétilye kullanmasi, diger yandan ise kullanicilar
tarafindan piyasa baskisina maruz kalmasi riski en aza indirilebilir. Ayrica, mulkiyet yapisindaki degisikliklerin amaclari,
mevcut ANSP yoénetimi, kullanicilar ve diger ilgili taraflarla uygun danigsmalar yoluyla agikga tanimlanmalidir. Ayrica,
6zellestirmenin, Devletin uluslararasi yukimluluklerini — 6zellikle Chicago Konvansiyonu, ekleri ve hava hizmetleri
anlasmalarinda yer alan yikimlultklerini — yerine getirme gerekliligini ve ICAO’nun Doc 9082’deki Ucret politikalarina
uyma zorunlulugunu higbir sekilde azaltmamasi gerektigi de vurgulanmaktadir.

OZEL SEKTOR KATILIMI VE OZEL SEKTOR MUDAHALESI

2.28 Ozel sektor katilimi ve dzel sektér miidahalesi, birbirinin esanlamlilar olarak, 6zel sektériin bir ANSP’nin
mulkiyetinde, kontroliinde ve/veya ydnetiminde rol oynamasi anlamina gelir; ancak c¢ogunluk veya nihai mulkiyet
hikUmette kalir. Bugtine kadar ANSP’lerde 6zel sektor katilimi/midahalesi oldukga sinirli olup, kamu-6zel ortakligi (PPP)
ornekleri cok azdir. PPP’nin avantaji, kamu ve 6zel sektdr arasinda uygun isbirligi dizenlemeleri kullanildiinda, 6zel
isletmelerin yonetim becerileri ve finansal yetkinliklerinin, vergi mukellefleri icin daha iyi bir maliyet etkinlidi yaratabilmesidir.

KISIM D — HAVA SEYRUSEFERI HIZMETLERININ
SUNUMUNA iLISKIN ORGANIZASYONEL OZELLIKLER

2.29 Hava seyrusefer hizmetleri geleneksel olarak bes ana kategoriye ayrilmistir: hava trafik yénetimi (ATM);
haberlesme, seyrisefer ve gozetim sistemleri (CNS); hava seyriisefer icin meteorolojik hizmetler (MET); arama ve
kurtarma (SAR); ve havacilik bilgi hizmetleri (AlS). Bu hizmetlerin detaylari B6lim 5'te aciklanmistir. Cogu Devlette, tek
bir kurulug bu hava seyrisefer hizmetlerinin tamamini veya biyik ¢odunlugunu saglamaz. Bunun yerine, birden fazla
kurulus bu hizmetlere dahil olabilir.

2.30 Hava trafik yénetimi (ATM) genellikle sivil havacilik idaresi tarafindan saglanmakla birlikte, giderek artan
sayida Devlette bu gorev 6zerk kuruluslara verilmistir. Bu tir durumlarda, ayni kurulus bazi haberlesme, seyriisefer ve
g6zetim (CNS) hizmetlerinden de sorumlu olabilir. Meteorolojik hizmetler (MET) genellikle ayri bir meteoroloji kurulusu
tarafindan saglanir ve birgok Devlette bu kurulus, sivil havacilik idaresi veya telekominikasyon hizmetlerinden farkl bir
devlet birimine baghdir. Havacilik arama ve kurtarma (SAR) faaliyetleri genellikle sivil havacilik idaresi tarafindan koordine
edilse de, codu Devlette arama-kurtarma operasyonlarinda kullanilan ugak, arag¢, gemi ve personel askeri birlikler, sivil
savunma veya benzeri glgler tarafindan saglanir. Havacilik bilgi hizmetleri (AIS) ise genellikle sivil havacilik idaresi
tarafindan sunulur, ancak bazi hizmetler ticari olarak Gg¢lincl taraflarca saglanabilir.

2.31 From an organizational viewpoint, it is important that where air navigation services costs are to be recovered,
the State concerned should assign to one entity the duty for ensuring that the costs attributable to the provision of air
navigation services by the different entities in the State all be included in the cost basis for any cost-

2. Under transition to aeronautical information management (AIM).
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Organizasyon agisindan bakildiginda, hava seyriisefer hizmetleri maliyetlerinin geri kazaniimasi s6z konusu oldugunda,
ilgili Devletin, Devlet icindeki farkli kuruluslarin sundugu hava seyrisefer hizmetlerine ait maliyetlerin tamaminin herhangi
bir maliyet geri kazanim mekanizmasinin maliyet tabanina dahil edilmesini saglamak Uzere bu gérev igin tek bir kurumu
yetkilendirmesi 6nemlidir. Boyle bir yaklasimin olmamasi, 6rnegin bazi durumlarda meteoroloji (MET) maliyetlerinin hi¢
hesaba katilmamasi sonucunu dogurmus ve ilgili Devletlerin bu maliyetleri kismen bile geri kazanamamasina yol agmigtir.
Ayrica, hava seyrusefer hizmetlerinin saglanmasina iliskin maliyetlerin dogru ve diizgiin bir sekilde belirlenmesi ve mali
sunumlarda seffafligin korunmasi da biiyik 6nem tasir.

2.32 Farkli hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetlerini derleyecek kurumun secgimine gelince; ATM hizmetini
saglayan kurum, ana hava seyrisefer hizmetlerinden birini sunmanin yani sira, Ucretlendiriimesi gereken uguslarin
belirlenmesi icin gerekli bilgilere de sahiptir. Bu nedenle, cogu durumda, bu derleme gérevinin ilgili kurum veya hikimetin
bu birimine verilmesi en uygun olur. Buna ek olarak, tahsil edilen Ucretlerden elde edilen gelirlerin hava seyrisefer
hizmetlerini sagdlayan farkli kurumlar arasinda paylastirimasini saglama sorumlulugu da bu kuruma ait olur. Gelir
paylasimi, normalde her kurumun hava seyrisefer hizmetlerini sadlarken katlandigi maliyetlerle orantili olarak yapilr.
Yukaridaki nedenlerle, biyik ¢ogunlukla bu koordinasyon gérevi sivil havacilik idaresine verilmesi en uygunu olacaktir.

KISIM E — KURUMSAL YONETIM

2.33 ANSP’nin miuilkiyetinin, kontrolliniin ve/veya yo6netiminin degismesi, kurumsal yénetim ve performans
Uzerinde etkiler yaratabilir. Son zamanlarda yapilan birgok ¢alisma ve edinilen deneyimler, ANSP’lerin 6zellestiriimesinin
maliyet kontroliinl, modernizasyon yoluyla verimliligi ve finansal surdirulebilirligi artirdigini; ancak guvenlikten 6diin
vermedigini gdstermektedir. Ayrica, bu ¢calismalar, ticari isletmeye doniisen ANSP’lerin zamaninda karar alabildiklerini ve
kullanicilarin ihtiyaglarina daha duyarl olduklarini ortaya koymaktadir. Calismalarin ortak gérisd, iyi kurumsal yénetim
sayesinde daha iyi performansin saglandigi yonindedir. Kurumsal yonetim terimi, bir sirketin veya kurulusun yonetimi
tarafindan isletiimesini ve yonetimin hissedarlara ve diger ilgili taraflara karsi hesap verebilirligini ifade eder.

2.34 Kurumsal yonetim, ANSP’nin kontroli ve yonetiminin mulkiyetten ayri oldugu durumlarda ve ANSP’nin
faaliyetleri ile yatirimlarinin finansmani igin dis sermayeye daha badiml oldugu durumlarda daha da énemli hale gelir.
Ornegin, sagdlam bir kurumsal ydnetim sistemi, hissedarlar ve alacaklilar da dahil olmak tizere tiim ilgili taraflara, yénetimin
ANSP’nin en iyi gikarlar dogrultusunda hareket ettigine ve fonlar verimli sekilde kullandigina dair etkili bir glivence
saglayabilir; bOylece sermaye artinmi kolaylasir. Buna karsilik, iyi bir kurumsal yonetim olmadan, yénetim kendi gikarlarini
diger ilgili taraflarin gikarlarinin éniine koyabilir ve mevcut fonlarin kullanimi konusunda seffaflik azalabilir.

2.35 Kurumsal yonetim ilkeleri ve kodlari diinya genelinde gelistiriimistir. En etkili rehberlerden biri, Ekonomik
isbirligi ve Kalkinma Orgiiti’'niin (OECD) 2004 tarihli Kurumsal Yénetim ilkeleri'dir. OECD ilkelerinin uygulanmasi ve
ANSP’lerin ticarilestiriimesi ve 6zellestiriimesi Gzerine yapilan son ¢alismalarin sonuglari, ticarilestiriimis ANSP’lerin iyi
kurumsal yonetimini saglamak igin gerekli en iyi uygulamalarin olusturulmasinda temel teskil edebilir. Bunlar sunlari igerir:

a) yasalar veya lisanslarda agikga tanimlanmis hedefler ve sorumluluklar;

b) paydaslara adil muamele ve paydas haklarinin korunmasi (sermayenin tamami veya bir kismi 6zel
paydaslara ait oldugu durumlarda);

c) yobnetim kuruluna genel yonlendirme saglamak Uzere bagimsiz ve profesyonel bir denetim kurulu;

d) kurumsal hedefler ve yonetim kurulu yénergeleri dogrultusunda, finans, operasyonlar, teknoloji, insan
kaynaklari, yatinmlar ve hizmetlerle ilgili zamaninda kararlar alabilen yetkili ve hesap verebilir yonetim;

e) tum ilgili taraflarla istisare yoluyla iyi iligkiler kurulmasi; ve

f)  seffafligi artirmak amaciyla bilgilerin zamaninda ve dogru sekilde agiklanmasi.
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2.36 En iyi kurumsal yénetimin en iyi uygulamalari, mulkiyeti tamamen devlete ait ve dogrudan kontrol edilen
ANSP’ler igin de gegerli olabilir; glinkii ANSP’lerin performansi, mulkiyet ve kontrol yapisindan ¢ok iyi yonetisimle ilgilidir.
Ancak birgok durumda, devlet otoritesinin asilmasi gereken dodasinda var olan sinirlamalar mevcuttur (6rnegin, hantal
onay ve uzun satin alma suregleri ile diger devlet 6ncelikleriyle yatirim rekabeti).

KISIM F — UGUNCU TARAF iSLETICILER TARAFINDAN BELIRLi HAVA
SEYRUSEFERI HIZMETLERININ SUNUMU

2.37 Yukaridaki 2.4 paragrafinda belirtildigi gibi, Devletler Chicago Konvansiyonu, ekleri ve Standartlar ile Tavsiye
Edilen Uygulamalar (SARP’lar) hikimlerine uyulmasini saglamakla sorumludur. Havalimanlari ve hava seyrisefer
hizmetleri agisindan, ilgili havalimanlarini veya hava seyrisefer hizmetlerini hangi kurulus veya kuruluslar isletirse igletsin,
sadece Devletler, Konvansiyonun 28. Maddesi uyarinca ustlendikleri taahhitlardan sorumludur.

2.38 Son yirmi yilda, Devletler havalimanlari ile hava seyriisefer hizmetlerinin isletmesini, Chicago Konvansiyonu
kapsamindaki Devletlerin yukimluliklerinin farkinda ve bilgisine daha az sahip olabilecek otonom, ticarilesmis ve hatta
ozellestirilmis kuruluglara devretmektedir. Ayrica, Devletler taahhutlerini yerine getirmek icin giderek daha fazla ¢ok uluslu
tesisler ve hizmetler kullanmaktadir. Bu baglamda, ticarilesmis/6zellestiriimis havalimanlari ve HSHY’lerin glvenlik,
emniyet ve ekonomik denetiminden nihai olarak Devletlerin sorumlu oldugu belirtiimelidir (Doc 9082, Bélum |, paragraf 6).

2.39 Temel zorluk, ticarilestiriimis/6zellestiriimis ANSP’lerin taninmis emniyet ve performans gerekliliklerine uygun
sekilde faaliyet gostermesini saglamak ve ANSP’lerin belirli hizmetleri (6rnegin uydu haberlesme hizmetleri) tgtincu taraf
isletmelere dis kaynak olarak verdiginde, bu hizmet saglayicilarin da Uzerinde anlasilan hizmetleri ayni emniyet ve
performans gerekliliklerine uygun olarak sunmasini temin etmektir. Uglincii taraf isletmeler tarafindan saglanan hava-yer
uydu haberlesme hizmetleri, 6zellikle bu hizmetlerin surekliligi ve erigilebilirligi agisindan benzersiz zorluklar ortaya
koymaktadir.Bu zorluklar:

a) Uydu haberlesme hizmetlerinin tedarik zinciri ¢ok sayida saglayiciyr (6rnegin uydu operatori, yer
istasyonu operatori, ag saglayicilari) icermektedir. Bir Devlet veya ANSP, genellikle tedarik zincirindeki
tim hizmetlerin yeniden saticisi olarak hareket eden tek bir kurulusla sézlesme yapar. Tedarik
zincirindeki herhangi bir kurulusun hizmet disi kalmasi, hizmetin aksamasina yol agabilir.

b) Hava trafik hizmetleri (ATS) icin iletisim hacmi genellikle diger iletisim trafigine kiyasla dusuktir.
Ekonomik agidan zor donemlerde, bir iletisim operatdri ATS isini artik karh bulmayabilir ve daha karl
olan iletisim sektorlerine odaklanmak igin bu faaliyeti sonlandirabilir. Bu durum, is surekliligi ile ilgili
sorunlar ortaya ¢ikarir.

¢) Hava-yer mobil uydu iletisim sistemleri karmasik olup, genellikle operatérler tarafindan 6zel olarak
gelistiriimis benzersiz teknolojiler kullanir. Bu nedenle, uydu hizmetinin 6mrii boyunca bu sistemlerin
bakimi zor olabilir ve zamanla hizmet kalitesinde diisiis ve genisleme kisitlamalarina yol agabilir. Bu tir
durumlarda, is slrekliligi tekrar tehlikeye girebilir.

d) Devletler ve ANSP’ler, gesitli hava-yer uydu iletisim sistemlerinin her birinin benzersiz ve birbirleriyle
uyumlu olmayan teknolojiler kullanmasindan da etkilenir. Hava sahasi kullanicilari genellikle ihtiyaglarini
karsilayan bir sistemi tercih eder. Her sistem farkli 6zelliklere sahip oldugundan, hizmetin izlenmesi
daha karmasik hale gelir.

2.40 Devletlerin veya ANSP’lerin iglincu taraf igletmecilerin, kabul edilmis giivenlik ve performans gerekliliklerine
uygun olarak kararlastirilan hizmetleri sunmasini saglamak amaciyla kullanabilecegi bir hizmet seviyesi sdzlesmesi (SLA)
sablonu Ek 1’de sunulmustur.







BOLUM 3

Uluslararasi igbirligi

Bu bolim, hava seyrisefer hizmetleri alaninda var olan gesitli uluslararasi igbirligi bicimlerini ele almaktadir.
A BOlUmu, uluslararasi isbirliginin farkli bigimlerini tanimlamaktadir.

B Bolimui, uluslararasi isletme kuruluslariyla ilgili gesitli yonlere odaklanmaktadir.

C Bolimu, ortak Ucret toplama kurumlarinin kapsami, islevleri ve finansal yonleri ile ilgilenmektedir.

D Bolimi, ¢ok uluslu tesisler ve hizmetleri ile bunlarin kurulmasina iliskin anlasmalarda ele alinmasi
gereken hikimleri tartismaktadir.

E Boélumu, ICAO tarafindan yonetilen ortak finansman diizenlemelerini tanimlamaktadir.
F Bolumi, politik is birligine iliskin pratik bir 6rnek olan Tek Avrupai Gokyizi'nu

tanimlamaktadir.

G Bolumda, blyuk CNS/ATM bilesenleri baglaminda organizasyonel yonleri ele almaktadir.

KISIM A — GENEL

3.1 Havacilik seyrusefer hizmetlerinin uluslararasi is birligiyle saglanmasi, hem hizmet saglayan devletler hem
de kullanicilar icin genellikle ylksek maliyet etkinligi saglamistir. Bazi durumlarda, bireysel devletlerin ihtiyaclarini asan
kapasite sunan maliyetli tesislerin ve hizmetlerin uygulanmasinin tek yolu bu is birligi oimustur. ilgili devletler, bu tir tesis
veya hizmetlerin ortak saglanmasi yoluyla, s6z konusu tesislerin finansmanini tek baslarina Gstlenmekten daha verimli ve
duguk maliyetli hizmet sunabilmektedirler.

3.2 ICAO’nun Ucret politikalari (Doc 9082, Bélum |, paragraf 8), ilgili hizmet saglayicilar ve kullanicilar igin faydali
oldugu durumlarda, havacilik seyrisefer hizmetlerinin saglanmasi ve igletiimesinde bdlgesel bir yaklagsim yoluyla
uluslararasi is birligini tesvik etmektedir. Bu yaklagim, Kiiresel Havacilik Seyriisefer Plani (GANP, Doc 9750) kapsaminda
saglanan rehberlik temelinde, ICAO Kiresel Hava Trafik Yoénetimi Operasyonel Konsepti’'nin (Doc 9854) etkin ve maliyet
acisindan verimli sekilde uygulanmasini kolaylastirmayi amaclamaktadir.

3.3 A37-15 Sayil Meclis Karar’'nin Ek W’sine gore, Devletlerin 6zellikle Ust hava sahasinda daha etkin hava
sahasi yonetimi saglamak amaciyla is birligi cabalarini degerlendirmeleri beklenmektedir. Bu degerlendirme, iletisim,
seyrusefer ve gozetim (CNS) ile hava trafik yonetimi (ATM) sistemlerinin maliyet etkin sekilde tanitimi ve isletiimesi
gerekliligi dikkate alinarak yapiimalidir. Bu baglamda, ilgili Devletler gerektiginde, birden fazla Devletin topraklari (izerinde
veya uluslararasi sularda uzanan ATS hava sahasinda hava trafik hizmetlerinin saglanmasindan sorumiu tek bir hava
trafik hizmetleri otoritesinin mustereken kurulmasini degerlendirmelidir. Ayrica, isletme kuruluslarina iligkin hususlar,
Meclis Kararlari A22-19 “Bélgesel Planlarin Uygulanmasinda Yardim ve Danismanlik” ile A16-10 “Uygulamanin Ekonomik,
Finansal ve Ortak Destek Yonleri’nde de ele alinmaktadir.
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3.4 Uluslararasi ig birligi cesitli bicimler alabilir. En basit haliyle, sinirl sayida Devlet arasinda alt bdlgesel bir
faaliyet olarak koordinasyon ve uyum sireci baslatilir. Sinir 6tesinde komsu Devletlerle hava seyrisefer tesisleri ve
hizmetlerinin planlanmasi, uygulanmasi ve igletiimesinin koordinasyonu sayesinde onemli sinerjiler yaratilabilir ve
tasarruflar saglanabilir. Bu tur alt bolgesel faaliyetlere Afrika’daki Roberts FIR ve Dodu Karayiplerdeki Piarco FIR érnek
olarak verilebilir. Bolgesel bir faaliyete ise Afrika’da arama ve kurtarma (SAR) hizmetlerinde is birligi girisimi érnek
gosterilebilir (asagidaki metin kutusuna bakiniz). Daha resmi is birligi mekanizmalari ise uluslararasi igletme ajansi, ortak
Uicret toplama ajansi, ¢ok uluslu tesis/hizmet veya ICAO ortak finansman dizenlemesi seklinde kurulabilir. Bu is birligi
turleri asagidaki B’den E’ye kadar olan bdlimlerde agiklanmaktadir.

ARAMA VE KURTARMA HiZMETLERINDE BOLGESEL iS BIRLIGI

Bolgesel ve is birligine dayali hizmet sunumu kavrami, bazi Devletlerde Arama ve Kurtarma (SAR)
sistemlerine ayrilan fon yetersizliginin bir 6lgide telafisi olabilir. Fon yetersizligi durumunda, uygun
yerel arama birimlerinin hayat kurtarma gorevlerine tahsis edilmesi mimkin olmayabilir. Bu tir
durumlarda, egitimli personel altyapisi, uygun barinma olanaklari, paylasilan iletisim tesisleri ve
cok tarafli mutabakat zabitlarinin varlidi, diger bolgelerden gonilli olarak katilan arama
birimlerinin boélgesel SAR koordinatorleri tarafindan etkin ve verimli sekilde goérevliendirilmesini
kolaylastirabilir. insan ve maddi kaynaklarin bdyle bir temeli bolgesel diizeyde daha kolay
olusturulabilir.

KISIM B — ULUSLARARASI ISLETME KURUMLARI

KAPSAM VE FONKSIYONLAR

3.5 Bu baglamda uluslararasi igletim ajansi, iki veya daha fazla egemen Devlet adina belirli bir alanda éncelikle
rota tesisleri ve hizmetleri saglamakla goérevlendiriimis ayri bir varliktir. Sagladiklari hizmetler genellikle ATS (Hava Trafik
Hizmetleri - ATM), COM (iletisim, Navigasyon ve Gézetim - CNS), SAR (ézellikle kurtarma koordinasyon merkezleri) ve
AIS (Havacilik Bilgi Hizmetleri) kategorilerindedir, ancak MET (Meteorolojik Hizmetler) hizmetlerini de kapsayabilir. Bu
ajanslar ayrica sunulan hizmetler i¢in Ucret toplama sistemlerinin igletimesinden de sorumludur.

3.6 Uluslararasi igletim ajanslarina 6rnek olarak Afrika’da havacilik glivenligi ajansi olan Agence pour la Sécurité
de la Navigation Aérienne en Afrique et a Madagascar (ASECNA) gosterilebilir. ASECNA, hava seyriisefer hizmetlerinin
yani sira havalimani yénetiminde de rol almaktadir. Orta Amerika’da Corporacién Centroamericana de Servicios de
Navegacion Aérea (COCESNA) ve Avrupa’da Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiti (EUROCONTROL) diger
orneklerdendir. Bu (¢ ajansin kisa agiklamalari asagida yer almaktadir.
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AFRIKA VE MADAGASKAR HAVA SEYRUSEFER
GUVENLIGI AJANSI (ASECNA)

ASECNA, finansal 6zerklige sahip bir kamu kurulusu olup 1959 yilinda kurulmustur. Afrika’daki 18 devlet ve Uye
olan Fransa tarafindan isletiimektedir. ASECNA'nin goérevleri arasinda, Uyelik devletleri adina, hava trafik kontrold,
meteorolojik hizmetler ve seyir ve yaklagsma iletisim tesislerinin saglanmasi ve isletiimesi yer almaktadir. Ayrica,
sOzlesmede listelenen ana havalimanlarinda apron kontrolli ve inis hizmetleri de yuritilmektedir. Ajans, her bir
devletle ayri ayri yapilan sd6zlegsmelerle o devletin havalimanlarinin yonetimi veya havacilikla ilgili herhangi bir tesisin
bakimini tstlenebilir. Ayrica, 6zellikle terminal seyir yardimcilarinin isletiimesi ve ajansa verilebilecek diger gorevler
icin 6zel ekipman programlari olusturma yetkisi de alabilir.

Ajans, imzaci devletlerde sivil havaciliktan sorumlu bakanlardan olusan Bakanlar Komitesi tarafindan yonetilir ve bu
komite genel politikay! belirler. idari isleyisi ise, her imzaci devletten bir temsilcinin yer aldigi idari Konsey tarafindan
ylrGtalir ve Konsey, Genel Middir tarafindan desteklenir. Ajans kendi personelini istihdam eder, ancak imzaci
devletlerden gorevlendirilen personel de alabilir. ASECNA'nin genel merkezi Dakar (Senegal) dedir.

Chicago Sézlesmesi'nin 15. Maddesi hiikiimlerine uygun olarak, Ajans, yonetimi altindaki tesislerden ayni kosullar
altinda yararlanan diger kullanicilara sunulmayan herhangi bir avantaji, dogrudan ya da dolayl olarak, herhangi bir
bicimde hicbir kullaniciya saglayamaz.

Finansman yontemleri

Ajans, kendi igletme gelirlerinden finanse edilmektedir. Kendisine verilen gdrevleri yerine getirirken Ustlendigi mali
yukumlalikleri dengelemek ve kullanicilara sundugu hizmetler karsiliginda Ucret tahsil etme yetkisine sahiptir.
Ayrica, yonetimi altindaki mulklerin havacilik amaglarina hizmet ederken sagladig tim gelirleri toplama yetkisi de
bulunmaktadir.

AVANTAJLAR

3.7 Deneyimler gostermektedir ki, uluslararasi isletme ajanslari, hem hizmet saglayicilar hem de kullanicilar igin
tesis ve hizmetlerin saglanmasinda verimliligin énemli dlglide artirimasina katkida bulunur. Saglanan avantajlar arasinda;
personel, tesis ve ekipmanin daha verimli kullanimi, ulusal dizeyde yinelenmenin 6nlenmesi yoluyla arastirma ve
gelistirme giderlerinde tasarruflar ve 6lgek ekonomilerinin gerceklestiriimesi yer almaktadir. Bu durum, egitimli personel ve
mali kaynaklarin kit oldugu, havaciiyin ekonominin diger sektorleriyle rekabet halinde oldugu daha az gelismis
ekonomilere sahip Devletler i¢in 6zel bir 6nem tasimaktadir. Glzergah tesisleri icin Ucret tahsil eden isletme ajanslari,
faaliyetlerinin kapsadigi cografi alanlarin daha genis olmasi nedeniyle genellikle Ust uguslar icin 6édenmesi gereken
tutarlarin tahsilatinda daha basarili olabilmektedir. Ayrica, bu tir ajanslar birden fazla Devleti temsil ettiginden, mali ve
ticari iligkilerinde daha gl¢li bir pazarlik konumuna sahip olurlar ve bu nedenle daha avantajli kogullar elde edebilirler.
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ORTA AMERIKA HAVA SEYRUSEFER
HIZMETLERIi KURUMU (COCESNA)

COCESNA, Subat 1960’ta kurulmus olup, alti Uye devlete sahiptir: Belize, Kosta Rika, El Salvador, Guatemala,
Honduras ve Nikaragua. Kurulus, entegre, uluslararasi ve Orta Amerika 6zerk bir organizasyonudur.

Sartina gore, Kurulus, sdzlesme taraflarinin topraklarinda uluslararasi sivil havacilik i¢in hava trafik hizmetleri,
havacilik telekomiinikasyonu ve radyo navigasyon yardim hizmetlerini saglama konusunda miinhasir haklara
sahiptir. Ancak pratikte, st hava sahasinda (ugus seviyesi 200 Uizeri) hizmet verir ve alt hava sahasinda hava trafik
hizmetlerinin saglanmasinda sézlesme hiikimetleri ile sadece kismen is birligi yapar. Ayrica, ICAO bdlgesel hava
seyrusefer planinda belirtilen yukarida bahsedilen hizmetleri ve yardimlari diger devletlere anlagsmalar yoluyla da
sag@layabilir. Dahasi, sOzlesme taraflarinin topraklarinda, kamu veya 0Ozel kuruluglarla yapilan soézlesmeler
aracihgiyla ICAO bdélgesel planinda belirtiimeyen tiirden yukaridaki hizmetleri ve radyo yardimlarini da sunabilir.

Finansman Yontemleri

Calisma sermayesine ek olarak, sdzlesme taraflari gerektiginde Sartname’de listelenen belirli ekipmanlari edinmeyi
ve bunlarin kullanimini ve milkiyetini Kurulusa herhangi bir maliyet yiklemeden devretmeyi kabul ederler. Ayrica,
bu ekipmanlarin bulundugu arazi ile Kurulugun goérevlerini yerine getirmesiyle dogrudan ilgili diger tim mulk ve
donanimlarin saglanmasi da taraflarca taahhlt edilir. Finansal dengeyi korumak ve havacilik hizmetlerinin
gelistiriimesi ile genisletiimesini sagjlamak amaciyla, Kurulus, tesis kullanicilarindan ucret tahsil etme yetkisine
sahiptir. Bu ydntemle COCESNA, giinimiizde tamamen kendi isletme gelirleriyle finanse edilmektedir.

AJANSIN KURULUSU

3.8 Bir kurumun Uye sayisi ve yapisi, dolayisiyla faaliyet gosterdigi cografi alan, dncelikle siyasi, ekonomik,
demografik ve cografi faktdrlere baghdir. Kurumun faaliyet alani da bu etkenlerden etkilenir ve bazi Devletlerde mevcut ve
gelecekteki trafige hizmet etmek icin yeni ve gelistiriimis tesislere ne odl¢iide ihtiyag duyulduguna baglidir.

ORGANIZASYONEL DUZENLEMELER

3.9 Uluslararasi igletme ajansinin kurulmasina yol agan kosullar ve diger pek ¢ok faktér yapisini etkiler. Bu
durumlar her vakada énemli 6lclide farklilik géstereceginden, bu tir ajanslar igin genel geger, tek bir 6rgltsel dizenleme
modeli énermek pratik degildir. Ancak genellikle bazi temel ortak 6zellikler ortaya gikar. Ornegin, ajansin islevlerini,
faaliyetlerini ve mali islerini yoneten genel politikalar ile sermaye yatirimlari ve kilit personelin atanmasi gibi temel
konulardaki kararlar, Gye devletlerin temsilcilerinden olusan bir yénetim kurulunun sorumlulugunda olur. Benzer sekilde,
genel madur genellikle yénetim kuruluna karsi sorumludur; yénetim kurulu da ajansin genel ydnetiminden nihai olarak
sorumludur. Baslangictan itibaren, maliyet geri kazanimi ve mali kontrol ile ilgili muhasebe ve butceleme prosedurlerini
kapsayan saglam ve iyi tanimlanmis finansal ve ekonomik politika ve uygulamalarin olusturulmasi gerekir. Ajans
personelinin ise alimi da titizlikle ele alinmalidir. Ayrica, bu bélimun D Kisminda yer alan devletler arasindaki anlagsmalar
ve ilgili s6zlesme hususlarina da atifta bulunulmalidir.
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AVRUPA HAVACILIK EMNIYETi TESKILATI (EUROCONTROL)

EUROCONTROL, su anda 39 Uye Devlet ve Avrupa Toplulugu'nu (Eyliil 2011 itibariyla) biinyesinde barindiran, sivil
ve askeri bir kurulus olup, ortaklariyla birlikte 21. yiizyil ve sonrasinin gerektirdigi hava trafik yonetimi performansini
saglayacak Tek Avrupa Gokyuzu (Single European Sky - SES) insa etmeye kendini adamistir.

EUROCONTROL, ulusal otoriteler, hava seyrisefer hizmet saglayicilari, sivil ve askeri hava sahasi kullanicilari,
havalimanlari, sektor, meslek orgutleri ve ilgili Avrupa kurumlarinin ortak gabasiyla, kisa, orta ve uzun vadeli Avrupa
genelinde hava trafik yonetimi stratejilerini ve bunlara bagl eylem planlarinin gelistiriimesi, koordinasyonu ve
uygulanmasi igin planlama yapmaktadir.

EUROCONTROL’UNn temel faaliyetleri, kapidan kapiya kadar uzanan hava seyriisefer hizmeti operasyonlarinin
tamamini kapsamaktadir — stratejik ve taktiksel trafik yonetiminden kontrolor egitiminin saglanmasina; boélgesel
hava sahasi kontrolliinden, dncu, glivenlik garantili teknoloji ve prosedurlerin gelistiriimesine ve hava seyrisefer
Ucretlerinin tahsilatina kadar.

EUROCONTROL, Tek Avrupa Gokylzi (SES) projesinin desteklenmesi ve uygulanmasinda aktif olarak yer
almaktadir. Ozellikle, EUROCONTROL, SES'in Performans Degerlendirme Kurumu ve Ag Yéneticisi olarak
gorevlendirilmistir. Ayrica, SESAR ortak girisiminin kurucu Uyelerinden biridir.

Orgiitiin yénetim organlari, Genel Kurul (gegis dénemi boyunca Komisyon) ve Konsey (gegis dénemi boyunca Gegici
Konsey) olup, bunlara Genel Midur tarafindan yoénetilen bir Ajans destek vermektedir. Komisyon ve Konsey, lye
devletlerin temsilcilerinden olusmakta olup, her devletin érgute yaptidi yillik katkiya gére oy agirhigi belirlenmektedir.

EUROCONTROL, gorevlerini yerine getirmek icin gerekli personeli kendisi ise alir ve ihtiyac duydugu bina ile
ekipmanlarin sahibidir. Tekrarlamalari 6nlemek amaciyla, mimkin olan durumlarda Uye devletlerin ulusal teknik
hizmetleri ve tesislerinden de faydalanilir.

Finansman metodu

Orgiit, rota ticretleri tahsilat sisteminin maliyetleri hari¢ olmak (izere, lyeleri olan devletlerin katkilariyla finanse edilir.
Rota Ucretleri tahsilat sisteminin maliyetleri ise, ticretlere eklenen bir ilave yoluyla hava sahasi kullanicilarindan tahsil
edilir.

Hava seyriisefer licretlerinin tahsili

EUROCONTROL Merkezi Giizergah Ucretleri Ofisi (CRCO), Uye Devletler adina uyumlu, bélgesel bir rota gegis
Ucreti sistemi isletmektedir. Ayrica, ikili anlasmalar temelinde (1 Ocak 2010 itibariyla on tane ydurirlikte olan)
terminal hava seyrusefer Ucretlerini hesaplar, faturalandirir ve tahsil eder. Son olarak, bazi liye olmayan devletler
icin de ikili anlagsmalar kapsaminda hava seyrusefer Ucretlerini toplar. Bu sistem, Avrupa hava trafik yonetimi (ATM)
sisteminin finansmanina katkida bulunurken, ayni zamanda hava sahasi kullanicilariyla yapilan istigareleri
kolaylastirmaktadir.
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KISIM C — ORTAK UCRET TAHSIL AJANSLARI

KAPSAM VE FONKSIYONLAR

3.10 Uluslararasi is birliginden faydalanmanin bagka etkili ancak daha sinirli bir yolu da devletlerin ortak bir licret
tahsilat ajansinin isletiimesine katiimasidir. Clinki devletler, tek baslarina rota tesislerini isletip verdikleri hizmetler igin
Ucret talep ettiklerinde, 6nemli bir muhasebe isi ile ugrasmak zorunda kalabilir ve yogun ugus trafigi olan yerlerde tahsilat
glclikleri yasayabilirler. Bdyle durumlarda, bitisik birkag devletin ortak bir licret tahsilat ajansi kurmasi 6nemli dl¢lide fayda
saglayabilir. Bu ajans, katiimci tim devletler, 6zellikle de lizerlerinden ugus yapilan devletler adina rota hava seyrisefer
hizmetleri Ucretlerini tahsil eder. Ugaklarin biyik ¢ogunlugunun en az bir katilimci devletin sinirlari iginde inis yapmasi
muhtemel oldugundan, bu durum hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin tahsilatini kolaylastirir. Ajans, tahsil ettidi tcret
gelirlerini her bir katihmci devlete aktarir. Her devlet icin tahsil edilen Ucretlere, ajansin maliyetlerini karsilamak tzere
kiicUk bir tcret veya ylizde eklenir. Ortak Ucret tahsilat ajansi, hava araci isletmecilerine de fayda saglar ¢linku her devletin
tahsilat maliyetleri, devletin tek basina karsilamak zorunda kalacagindan daha dusuk olur ve bu maliyetlerin kullanicidan
tahsili de daha kolay olur. Ayrica, kullanicilara birden fazla devletten ayri ayri fatura almak yerine tek bir faturanin tek para
birimiyle génderilmesiyle idari maliyetlerde de 6nemli tasarruflar saglanir. Dikkate alinmasi gereken bir diger faktor ise,
daha iyi egitimli personel ve gelistirilmis prosedirlerin kullaniimasi sayesinde sagdlanabilecek ilave tasarruf olasiligidir.

3.1 Potansiyel faydalari g6z dniine alindiginda, bélgesel tahsilat ajanslari, teknik islevleri (6rnegin, hava trafik
kontrolu) kendileri yuritmek isteyen devletler icin 6zellikle cazip olabilir. Ayrica bu tir ajanslarin kurulmasi, uluslararasi
isletme ajanslarina kiyasla ekipman, personel ve dider gereksinimler agisindan ¢ok daha az karmasiktir. Personel
acisindan ise, ajansin kadrosu, ajansla sézlesme yapan devletlerin vatandaslarindan olusur; bdylece yeni uzmanlik
alanlari gelistirme ve istihdam yaratma imkani saglanir.

3.12 Devletlerin hava seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerini geri kazanma gereksinimi, hava seyrusefer hizmetleri
Ucretlerinin etkin ve verimli sekilde faturalandiriimasi ve tahsilatina verilen énemi artirmis ve bu alanda igbirligi ya da ortak
girisimlerin artmasina yol agmistir. Ayrica, ¢ok uluslu tesis ve hizmetlerin, 6zellikle ATM ve CNS sistem bilesenlerinin artan
kullanimi, maliyet geri kazaniminda ortak c¢abalarin gliclenmesini saglamistir. Tahsilat hizmeti ajanslarinin kullanimi,
bireysel devletler veya ANSP’ler tarafindan yapilan tahsilata kiyasla daha ylksek verimlilik ve daha diisiik maliyet esasina
dayanmalidir ve tahsilat hizmetlerinin maliyeti, hava seyrisefer hizmetleri kullanicilarina seffaf olmalidir. ICAO’nun Ucret
politikalarinda (Doc 9082, Boélim I, paragraf 11) devletlerin veya yetkilendirdikleri hizmet saglayicilarin, avantajli oldugu
durumlarda ortak tahsilat sistemlerine katilmayi degerlendirmeleri tavsiye edilmektedir.

FINANSMAN YONLERI

3.13 Katilimci Devletlerin ustlenecegi maliyetler minimum dizeyde olmalidir. Aslinda, ofis temini, veri isleme ve
diger gerekli ekipmanlarin alimi ile operasyon 6ncesi egitim, koordinasyon ve yonetim igin gereken baslangi¢ fonlar
genellikle blylk bir sorun teskil etmez; ¢inkl bu fonlar ticari bankalar da dahil olmak tzere finansman kurumlarindan
temin edilebilir. Alinan kredi birkag yil icinde taksitler ve faizle geri 6denir; bu geri 6demeler, ajans maliyet kalemi olarak
yol hava seyrisefer hizmetleri Uicretlerine eklenir ve ajans tarafindan Sézlesmeli Devletler adina tahsil edilir.

DEVLETLERIN UCRETLERININ TAHSILINi KONTROL
ETMESININ ONEMi

3.14 Glzergah hava seyrisefer hizmetleri Gcretlerinin 6nemli bir gelir kaynagdi oldugu g6z éniine alindiginda, ilgili
Devletlerin Ucretlerin tahsil edilmesi islevi Uzerinde tam kontrol sahibi olmalari ve tahsil edilen fonlari ihtiyag duyduklari
sekilde derhal kullanabilme imkanina sahip olmalari énemlidir. Bu kontrol, yalnizca bir Devlet Ucretleri kendisi
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faturalayip tahsil ettiginde degil, ayni zamanda diger Devletlerle is birligi yaparak tim katihmci Devletlere hizmet veren bir
tahsilat ajansi1 kurdugunda da saglanir. Ayrica, toplanan bazi verilerin gizli tutulmasi gereken ve yalnizca ilgili Devletlerin
elinde bulundurmasi veya kontrol etmesi gereken degerli bir varlik oldugu unutulmamalidir. Benzer sekilde, bireysel
isletmecilere fatura edilen tutarlar veya 6denmemis borglar da gizlilik kapsamina alinmalidir.

3.15 Bazi durumlarda, bir Devlet glizergah Ucretlerinin tahsilatini devlet kontroliinde veya isletmesinde olmayan
bir acente ya da kurulusa devretmeyi distnebilir. Boyle durumlarda, Devlet oncelikle tahsilat hizmetinin hangi sartlar
altinda saglanacagini dikkatlice incelemeli ve kendisinden talep edilen hizmetlerin maliyetlerinin tanimlanmasi ve
aciklanmasini talep etmelidir. Bu durum, tahsilat sistemi havaalani Ucretlerinin tahsilatini da kapsayacak sekilde
genigletildiginde daha da énemli hale gelir.

3.16 Tahsilatla ilgili idari Gcretin de kullanici Gcretlerine dahil edilmesi tavsiye edilmektedir. Devlet, acente ile
yapilacak s6zlesmede, acentenin lcret ve masraflarinin Devlet adina tahsil edilen Ucretlerden dugtimeyecegini, bunun
yerine ilgili kullaniciya (hava araci igletmecilerine) tahakkuk ettirilecek tcretin (izerine eklenecegini agikga belirtmelidir. Bu
yaklasim sayesinde, Devlet tahsil edilen (Ucretleri kesinti olmaksizin tam olarak alr; aksi durumda, 6nceden
ongorulemeyen acente Ucret ve masraflari nedeniyle elde edilen gelir azalir ve bu da mali planlama ve butgelemeyi
zorlastinir. Tahsilati yapan acente ya da kurulus, ilgili Devlet tarafindan degil, hava seyrusefer hizmetlerinden yararlanan
ve bu Ucretleri 6deyen kullanicilar tarafindan dolayh olarak finanse edilmis olur. Bu yontem, ortak tahsilat ajanslarinin
maliyetlerinin kargilanmasinda da onerilen uygulamadir ve hélihazirda devlet kontroliinde yuratilen ortak tahsilat
faaliyetlerinde fiilen uygulanan bir yontemdir. Tahsile iliskin maliyetlerin seffaf olmasi gerekir.

DEVLETLER iGIN SECENEKLER

3.17 Ucret tahsilat hizmetlerinin en belirgin érnekleri arasinda EUROCONTROL, Birlesik Krallik (Kuzey Atlantik
trafigi icin) ve Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) tarafindan isletilen sistemler bulunmaktadir. EUROCONTROL,
hem kendi adina hem de diger devletler adina hizmet veren, ayri olarak organize edilmis ve finanse edilen bir tahsilat
ajansi veya ofisi isletmektedir. Benzer sekilde, Birlesik Krallik’ta rota ucretlerini tahsil eden ofis, ICAO Ortak Finansman
Anlasmalari kapsaminda Danimarka ve izlanda tarafindan Kuzey Atlantik {izerinde saglanan hizmetler igin alinan rota
Ucretlerini tahsil etmek Uzere s6zlesmeli olarak gorevlendirilmistir. Ayrica, ICAO tarafindan idare edilen ve alti devlet
tarafindan ortaklasa yuriitilen Yiikseklik izleme Sistemi Programrnin maliyetlerini karsilamak iizere alinan icretlerin
tahsilatini da yapmaktadir. IATA ise, esas olarak gelismekte olan yaklasik otuz devlet adina, IATA Gelistirme ve
Finansman Hizmetleri (IATA Gelistirme ve Finansman Hizmetleri) araciligiyla rota Ucretlerini tahsil etmektedir.

3.18 EUROCONTROL ve Birlesik Krallik uygulamalarinda, ilgili Ugus Bilgileri Taraf Devlet tarafindan tahsilat
ofisine saglanir. Bu bilgiler dogrultusunda, tahsilat ofisi her ugus icin s6z konusu Devlet tarafindan belirlenen Ucretleri
hesaplar, ilgili hava araci igletmecilerine fatura eder, édemeleri toplar ve ardindan alinan tutarlari (yonetim Ucreti
disuldukten sonra) ilgili Taraf Devlet'e aktarir. IATA sisteminde ise, her ugus icin tahsil edilecek rota Ucretleri ilgili Devlet
(veya Hava Seyrusefer Hizmet Saglayicisi — ANSP) tarafindan hesaplanir ve bu bilgiler IATA’ya iletilir.

3.19 Afrika’daki ASECNA ve Orta Amerika’daki COCESNA olmak uzere iki diger uluslararasi hiikimetlerarasi
isletme kurulugu, Uye Devletleri adina sunduklari hizmetlerin maliyetlerini karsilamak amaciyla Ucret tahakkuk ettirir ve
tahsil eder. Ancak, EUROCONTROL’iin aksine, bu kuruluslar su anda kendi Uye Devletleri (veya diger Devletler) adina,
bu Devletlerin katlandigi maliyetlerin geri kazanimi igin bir tcret tahsilat hizmeti veya ofisi isletmemektedir.

3.20 Bir Ucret tahsilat hizmeti kurmadan veya bdyle bir hizmete katilmadan da Devletler, hava seyrisefer
hizmetleri Ucretlerinin tahsilatinda is birligi yapabilirler. Buna bir 6rnek, 2000 yilinda Avrupa Bdlgesi'ndeki sekiz Devletin
hava seyriisefer hizmet saglayicilari tarafindan kurulan Uluslararasi Kuruluslar Seyriisefer Ucretleri Bilgi Koordinasyon
Konseyi (IKSANO)'dur. O tarihten sonra baska Devletler de IKSANO’ya Uye olmus ya da gozlemci statlislyle katilim
saglamiglardir. Bu ig birliginin amaclari sunlardir:
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a) Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilarinin (ANSP) ve kendilerine tahakkuk ettirilen hava seyrisefer
hizmetleri Gcretlerini usuline uygun sekilde 6deyen kullanicilarin ¢ikarlarini korumak; ve

b) artinlmis seffaflik yoluyla, 8denmesi gereken Ucretleri 5demeyen kullanicilara dikkat cekmek.

Bu hedeflere ulasmak igin, Uye Devletler ugak isletmecileri hakkinda genel bir veri tabani, borglulara iliskin ézel bir veri
tabani ve iflas etmis ya da gesitli nedenlerle faaliyetlerini durdurmus kullanicilarin arsivini icerecek sekilde veri tabanlarini
birlestirip genigletmislerdir. IKSANO, tim uyeler adina kotl borglular sahip oldugu bilgiler konusunda bilgilendirmis ve
bor¢ durumlarinin ilgili tim Ulkelerde yakindan izlendigini duyurmustur. Bu durum, bu kullanicilarin Gcret 6demekten
kaginmak igin rotalarini degistirmelerini veya lcret édemesi 6nceden saglanmadan hava sahasindan geg¢melerini
zorlastirmistir. Sonug olarak, IKSANO, devletlerin hava seyrusefer hizmetlerinin kullanicilari hakkinda, finansal durumlari
ve kredi degerliligi de dahil olmak Uzere, daha fazla veri edinmek istemeleri durumunda bir model teskil edebilir.

PARA BiRIMi KONULARI

3.21 Ortak bir tahsilat ajansi ile tahsil edilen fonlar, katiimci Devletin belirleyecegi kendi topraklarindaki bir banka
(veya benzeri bir finansal kurum) ya da baska bir Devletteki hesabina hemen aktarilabilir. Bu tahsilat yontemi, katilimci
Devletin konvertibl (donusturllebilir) para birimine erisimini de kolaylastirabilir. Doc 9082'nin Bolim |, paragraf 24 (i)
maddesinde, normal kosullar altinda kullanici tcretlerinin ilgili Devletin yerel para birimi cinsinden ifade edilip 6denmesi
onerilmekle birlikte, ayni zamanda rota Ucretlerinin bélgesel bazda (yani birden fazla Devlet adina veya ortak isletilen bir
ajans tarafindan) faturalandirildigi durumlarda, hem kullanicilar hem de hizmet saglayicilar agisindan tek bir konvertibl
para birimi cinsinden ifade edilmesinin ve ddenmesinin avantajli olabilecegi kabul edilmektedir (Doc 9082, Bolim I,
paragraf 24 iv maddesine atifta bulunulmustur).

KISIM D — GOK ULUSLU TESISLER VE HIZMETLER

ARKA PLAN

3.22 Yillar iginde devletler birbirlerine hava trafik kontroli, haberlesme ve meteorolojik bilgi gibi ¢esitli hizmetler
saglamiglardir. Bu hizmetlerin Gcretlendiriimesine gelince, devletler genellikle birbirlerinden ucret talep etmemistir ¢linkl
hizmet akigi esasen iki tarafli olmus ve genellikle dengede kabul edilmistir. Dengesizliklerin oldugu durumlarda bile, bir
komsu devletten alinacak maliyet payinin belirlenmesi igin yapilan ¢gaba, maliyetlere kiyasla orantisiz bulunmustur. Bunun
yerine, ilgili hizmet saglayici devlet, bu maliyet payini genellikle sorumlu oldugu hava sahasinda ugan kullanicilar (ugak
isletmecileri) Uzerinde tahsil edilen rota tesisi veya benzeri tcretlerin maliyet tabanina dahil etmigtir.

3.23 Bu yaklagim genel uygulama olmaya devam etmektedir; ancak teknolojik gelismeler ve yiksek yatirim
seviyeleri, cok uluslu tesisler ve hizmetlere olan ilgi ve ihtiyacin artmasiyla temel bir dedisimi beraberinde getirmektedir.
Bu tlr tesisler ve hizmetler, devletlerin su anda kendilerinin yurGttigi bazi fonksiyonlarin, bir veya birkag devlet tarafindan
isletilen tek bir ¢ok uluslu birim tarafindan daha verimli ve daha disik maliyetle sadlanabilecedi durumlarda hayata
geciriimektedir. Ozellikle iletisim, navigasyon ve gézetim/hava trafik yénetimi (CNS/ATM) sistemlerinin uygulanmasi gibi
bazi durumlarda, ¢cok uluslu bir tesis neredeyse tek uygulanabilir se¢cenek olabilir. Bununla birlikte, ¢ok uluslu tesisler ve
hizmetler genelinde, bir devletin hem ¢ok uluslu bir hizmetin saglanmasina katilirken hem de ayni hizmeti ulusal dizeyde
tekrar etmesi durumunda kullanicilar tUzerinde ortaya ¢ikacak hizmet tekrari ve buna bagl artan Utcretlerden kagcinmak
6nemlidir.
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TANIM VE ORNEKLER

3.24 Cok uluslu ICAO hava seyrusefer tesisi/hizmeti, ilgili ICAO bolgesel hava seyrusefer plani kapsaminda, tek
bir Devletin hizmet verdidi hava sahasinin 6tesine uzanan hava sahasinda uluslararasi hava seyriseferine hizmet etmek
amaciyla yer alan bir tesis veya hizmet olarak tanimlanabilir.

3.25 CNS/ATM sistemleri veya bu sistemlerin bireysel unsurlari, havacilik camiasinin yakin gelecekte
erigebilecegi en 6nemli ¢ok uluslu tesisler veya hizmetler olma 6zelligini tagimaktadir. Bu, hem sistemlerin hizmet
potansiyeli hem de maliyetleri agisindan gegerlidir. Gliney Afrika, Gliney Amerika, Orta ve Dogu Karayipler ile Dogu
Avrupa’da bulunan uydu tabanl yerden-yer veri ve ses iletisim aglar (VSAT) bu konuda pratik érneklerdir. Bir diger 6rnek
ise, jeosenkron uydular araciligiyla butiinlik ve diferansiyel diizeltme saglayan uydu tabanl bir destek sistemi (SBAS)
olan Avrupa Jeosenkron Navigasyon Tamamlama Sistemi (EGNOS)'dir.

ADIL YAKLASIM ILKELERI

3.26 Cok tarafl bir tesis veya hizmetin maliyetlerinin paylasiminda ve maliyetlerin kullanici Gcretleri yoluyla tahsil
edilmesinde adalet 6nemlidir. Bir tesis, tek bir Devlet tarafindan isletiimekle birlikte, hizmetlerinden iki veya daha fazla
Devletin yararlandigi ve bu Devletin kendi gereksinimlerini karsilamak igin katlanacagi maliyetlerin oldukga lizerinde
maliyetlere neden olan bir ¢ok tarafli tesis, uygun bir maliyet paylasimi dizenlemesi yapilmadigi takdirde iki alanda
adaletsizlige yol acabilir. Birincisi, tesisi saglayan ve isleten Devlet acisindan, kendi gereksinimlerini kargilamak igin
katlanacagi maliyetlerin iizerinde sermaye ve igletme giderlerini tistlenmek zorunda kalmasidir. Ikincisi ise, bu Devlet
maliyetlerini kullanici Ucretleri yoluyla tahsil etmeye calistiginda, o Devletin sorumlu oldugu hava sahasindaki
kullanicilarin, onlara ait olmayan hizmet maliyetlerini 6demeye zorlanmasidir. Bu durumda, kullanicilar fillen baska bir
Devlet tarafindan saglanan hizmetlerin maliyetlerini siibvanse etmis olur. Bu durum, ICAO’nun Ucret politikalarinda (Doc
9082, Bolum I, paragraf 5) ifade edilen, hava navigasyon hizmet maliyetlerinin havacilik kullanicilari arasinda adil bir
sekilde dagitiimasi gerektigi ilkesine aykiridir.

3.27 Ayrica, ¢ok tarafli bir hava navigasyon tesisi veya hizmetinin isletme maliyetlerine katilan herhangi bir
Devletin, bu hizmetlerin nihai kullanicilari olan hava araci isletmecilerinden tahsil ettigi hava navigasyon hizmet Ucretleri
gibi ilgili maliyetleri, Gcretlerin maliyet yapisina dahil edebilecegdi de eklenmelidir. Bu sekilde hareket etme hakki, Chicago
Konvansiyonu’nun 15. Maddesi'nde teyit edilmistir ve ICAO’nun Doc 9082’de yer alan Ucret politikalar tarafindan
desteklenen politika rehberligi saglanmaktadir.

DEVLETLER VE ICAO TEKNIK PLANLAMA
KURULLARI iGIN CIKARIMLAR

3.28 Teknik planlama organlarinin ¢ok uluslu tesisler ve hizmetlerin uygulanmasina yaklagimi, finansal ve
yonetsel etkiler nedeniyle, yalnizca tek bir devlet tarafindan uygulanacak tesis ve hizmetlere yaklasimindan farkh olacaktir.
Tek devlet tarafindan uygulanacak tesis ve hizmetlerde teknik planlama organlari, esas olarak ilgili devletin, kendi
sorumlulugundaki hava sahasinda uluslararasi sivil trafige hizmet etmek amaciyla ilgili bélgesel hava seyrusefer plani
kapsaminda yerine getirmesi gereken teknik gerekliliklere odaklanir. Bu tesis veya hizmetler uluslararasi standartlara
uygunsa, finansman ve yonetimle ilgili konular o devletin i¢ isi olarak kalir.

3.29 Cok uluslu tesisler ve hizmetler séz konusu oldugunda farkh bir yaklagim gereklidir ¢linkii bu tesislerin
kurulmasinin temel nedeni, ilgili birka¢ Devletin, bdlgesel plan kapsaminda ustlendikleri hizmetleri, her birinin tek bagina
yapabileceginden daha verimli ve daha maliyet-etkin bir sekilde gerceklegtirebilmelerini saglamaktir. Bu nedenle, ilgili
Devletlerin, bu tesislerin bolgesel plana dahil edilmesine ve kullanimina karar vermeden dnce, en azindan genel hatlariyla,
bu tesislerin finansal boyutlarini degerlendirmek isteyecekleri beklenir.
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3.30 Bu nedenle, teknik planlama gruplarinin, bir sorunun en iyi ya da tek ¢6zimunun ¢ok uluslu bir tesis veya
hizmetin kurulmasini 6nermek oldugu kanaatine vardiklari asamada, temel finansal etkileri dikkate almalari gerekecektir.
Bu gruplarin tavsiyelerini tamamladiktan sonra temel finansal etkileri goz ardi etmek, ilgili cok uluslu tesisin isletiimesine
katilmasi beklenen bir veya daha fazla Devletin (6rnegin, 6demesi beklenen mali pay konusunda) itirazda bulunmasi
durumunda gecikmelere yol agabilir. Bu tir teknik ¢éztumlerin uygulanmasindaki gecikmeler, tim ilgili Devletlerin kabul
edecegi yeni finansal ¢ézUmler aranirken, séz konusu alanda emniyet veya verimliligin tehlikeye girmesine neden olabilir.

REHBERLIK MATERYALLERI

3.31 Cok tarafli ICAO hava seyrisefer tesisi/hizmetinin kurulmasi ve saglanmasina iliskin genel rehber ilk olarak
1986 yilinda Avrupa Hava Seyriisefer Planlama Grubu (EANPG) tarafindan gelistirilip onaylanmis ve daha sonra Avrupa
Bolgesel Hava Seyrisefer Planr’'nin giris bolimune dahil edilmistir. ICAO Konseyi ise 1995 yilinda ¢ok tarafli tesisler ve
hizmetlere iligkin rehberlerin tim bolgesel hava seyrusefer planlarinin girisine dahil edilmesini onaylamistir. Bunun nedeni,
bu rehberlerin CNS/ATM sistemlerinin gesitli bilesenlerinin uygulanmasi baglaminda 6zellikle dnemli kabul edilmesidir.
S6z konusu rehberler artik Orta Dogu Bolgesi, Afrika-Hint Okyanusu Bolgesi, Karayipler ve Gliney Amerika Bolgeleri ile
Asya ve Pasifik Boélgeleri icin hazirlanan boélgesel planlarda da yer almaktadir. (Karayipler ve Glney Amerika Bélgeleri,
Asya ve Pasifik Bolgeleri icin bélgesel planlarda ve revize edilmis Avrupa Bélgesi planinda rehberler, Cilt Il, FASID’e
entegre edilmistir.)

3.32 Cesitli bolgesel hava seyrisefer planlarindaki rehberler birbirine benzer niteliktedir ve giris bélimindn
ardindan ¢ok tarafli bir tesis veya hizmetin tanimi ile ¢ok tarafli bir tesis veya hizmet icin teklif gelistirme ve isleme sireci
hakkinda bilgiler icerir. Bunu takiben, potansiyel bir ¢ok tarafli tesis veya hizmetin isletiimesine iliskin olarak normalde
dikkate alinmasi gereken finansal, yonetsel ve diger sd6zlesmeye bagl hususlara dair ayrintili rehberler yer alir. Ayrica,
cok tarafli bir tesis veya hizmetin kurulmasi ve igletimesine katilan devletler arasinda yapilacak anlasmaya dahil edilmesi
gereken temel hikimler de bu rehberlerde ele alinmaktadir. Bu 6zel rehberlerin tam agiklamasi icin Avrupa Bélgesel Hava
Seyrisefer Plani, Cilt Il, FASID’e (Doc 7754, paragraf 4-59) basvurulmasi tavsiye edilmekle birlikte, anlasma ile ilgili
konulari ele alan ve temel hiikiimlerin ana hatlarini iceren ilgili bolimler asagidaki paragraflarda yer almaktadir.

ANLASMA

3.33 Cok uluslu bir tesis/hizmetin saglanmasina katilim, bu tir bir tesis/hizmetin uygulanmasini destekleyen ve
kabul eden ve bu tesisten faydalanan her Devletin, ortaya ¢ikan maliyetlerin payina da katlanmasi gerektigi varsayimina
dayanir. Katilimci Devletler, bu durumu sagladiktan sonra, ¢ok uluslu tesis/hizmetin sunulacagdi sartlari resmi bir
anlasmayla belirlemelidir. Anlasmanin temel amaci, ortaya ¢ikan maliyetlerin katiimci Devletler arasinda adil ve
hakkaniyetli bir sekilde paylasiimasini saglamaktir.

3.34 Cok uluslu bir tesis/hizmetin gelistiriimesi, uygulanmasi, isletiimesi ve bakimini kapsayan bir anlasma, ya
resmi bir uluslararasi antlagsma ya da bir “idari anlagsma” seklinde olabilir. Her iki bi¢im de uluslararasi bir yukimlGlik
olusturur; ancak antlasma, devlet veya hiikimet baskaninin imzasini gerektirir ve genellikle zaman alici olan ulusal
yasama organinin onayini veya onaylanmasini da zorunlu kilar. Ote yandan, “idari anlasma” formaliteler ve prosediirler
acisindan antlasmaya gdre daha dusuk bir gereklilik diizeyindedir, bir bakan, sivil havacilik muadurd ya da yetkili bagka bir
kisi tarafindan imzalanabilir ve mektuplarin ya da notlarin karsilikli degisimiyle sonuglandirilabilir.

3.35 Mumkin oldugunda, anlagsmanin resmi bir uluslararasi antlagsma yerine “idari anlasma” bigciminde yapilmasi
tavsiye edilir; ginkd bu, anlagmanin en kisa surede yururlige girmesini saglar ve gerektiginde sonraki degisikliklerin daha
esnek sekilde eklenmesine imkan verir. Ancak bazi devletlerde, 6zellikle finansal yukimlilikler
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onemli blyuklikteyse ve/veya uzun bir sureyi kapsiyorsa, anayasal veya yasal kosullar geregi yasama organinin onayi
gerekebilir. Hizmetlerin fillen sunulmasi icin de yasama organi onayi talep edilebilir. Hangi bicim segilirse segilsin,
anlagmanin ileride kolayca degistirilebilecek sekilde yapilandiriimasi 6nemlidir. Bu amagla, anlagsmanin temel hikimlerini
etkilemeyecek ancak degisiklik gerektirebilecek ayrintili hususlar eklerde veya ilavelerde yer almalidir.

3.36 Mumkin oldugunda, ilgili tesis/hizmetin tim asamalarini kapsayan tek bir genel anlasmanin (ister antlasma
ister idari anlasma olsun) kabul edilmesi tavsiye edilir. Ancak bu her zaman mimkdin olmayabilir. Bazi durumlarda, kapsam
ve igerigi farkh birden fazla anlasmanin yapilmasi gerekebilir veya tercih edilebilir. Bdyle durumlarda amag, mimkiin
oldugunca ¢ok konunun idari anlasmada ele alinmasi ve antlasmanin yalnizca ilgili devletler i¢in zorunlu olan hususlarla
sinirh tutulmasi olmalidir. Ornegin, bir anlasma, tesis/hizmeti isletme durumuna getirme sorumlulugunu kabul eden
devletlerin yuritmesi gereken faaliyetleri (6n finansman dabhil) kapsarken; diger bir anlasma, tesis/hizmet isletmeye
acildiktan sonra onu kullanacak veya ondan faydalanacak tim devletler (ilk gruptaki devletler dahil) arasinda yapilabilir.
Bu tir durumlarda, ilk anlagsma 6nemlidir ¢linki tesis/hizmet isletmeye acilana kadar kullanici lcretlerinden gelir akigi
olmayacagindan, ilk grup devlet tesis/hizmetin uygulanmasini saglamak zorundadir.

3.37 Gerektiginde, diger bir olasi yaklagim, tim katilimci devletlerin ¢ok uluslu tesis/hizmetin saglanmasina
katihm taahhditlerini genel hatlariyla kapsayan bir anlasma yapmalari, ardindan ¢ok uluslu tesis/hizmetin finansmani ve
isletiimesiyle ilgili tim hususlari iceren ayri bir anlasma gelistirmeleri olabilir.

TEMEL HUKUMLER

3.38 Cok Tarafli Tesis/Hizmet Saglanmasi ve Isletimesine iliskin bir anlasmada genellikle yer aimasi gereken
temel hikimler sunlardir: anlasmanin amaci; anlasmaya taraf Devletlerin yukumlilikleri; tesis/hizmetin tanimi ve
aciklamasi; tesis/hizmetin kurulmasi ve igletiimesi; hukuki sorumluluk; sorumluluk (tazminat) konulari; yonetsel hususlar
(y6netim organlari ve karar alma diizenlemeleri, organizasyon, personel ve danigsma siregleri dahil); mali hususlar (maliyet
belirleme, maliyet paylasimi, bltceleme, biltce onay yetkisi ve mali denetim dahil); vergilendirme ve dider devlet harglari;
uyusmazliklarin ¢6zim prosedurleri; anlasmaya katilim, ¢cekilme, degisiklikler ve fesih surecleri.

3.39 Tesis/hizmetin kurulmasi ve igletiimesine iliskin hiilkme dair, anlasmada s6z konusu tesis/hizmetin hangi
cografi kapsamda verilecegi ve bu tesis/hizmetin kim tarafindan kurulup isletileceginin agikga belirtiimesi gerektigi
eklenmelidir. Yani, bunun tek bir Devlet, iki veya daha fazla Devlet, mevcut bir uluslararasi organizasyon, mevcut ulusal
veya uluslararasi bir ajans ya da bu amagla 6zel olarak kurulacak yeni bir ajans tarafindan mi gercgeklestirilecegi
netlestiriimelidir. Tesis/hizmet saglayicisinin kim olacagina iliskin karar, 6zellikle beklenen sermaye yatirmi ve yillik
maliyetler ile alternatif saglayicilarin (6rnegin katilimci Devlet(ler), uluslararasi organizasyon veya ajans) ilgili islevlerdeki
deneyim ve katilim derecesi gibi faktorlerden etkilenebilir.

BOLGESEL iZLEME KURUMLARININ MALIYET
GIDERLERININ KURESEL YAKLASIMLA TELAFISI

3.40 Cok uluslu tesis/hizmet kavraminin pratik bir uygulamasi, ICAO tarafindan azaltilmis dikey ayrim sinirlari
(RVSM) icin gereken bdlgesel izleme kurumu (RMA) altyapisinin maliyetlerinin tahsil edilmesi igin gelistirilen yaklasimdir.
ICAO’nun bdlgesel ofislerine ve planlama ve uygulama bdlgesel gruplarina (PIRG’ler) yonelik direktiflerde, RMA’larin
uygun oldugu durumlarda “gok uluslu (ICAO) hava seyrusefer tesisleri/hizmetleri” olarak uygulanmasi ve su adimlarin
izlenmesi 6nerilmektedir:
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a) PIRG toplantisinda, RVSM izleme fonksiyonunu, ilgili bélgesel hava seyriisefer planinda yer alan gok
uluslu ICAO hava seyrisefer tesislerinin/hizmetlerinin kurulmasi ve sagdlanmasina dair mevcut
yonergelere uygun olarak ¢ok uluslu (ICAQ) hava seyrusefer tesisi/hizmeti seklinde tanimlamak;

b) her ilgili Devletin sorumlulugunu Ustlendigi hava sahasinda ugulan mesafe veya ugus sayisi gibi
kriterlere dayali olarak bir maliyet paylasim diizenlemesini kabul etmek; burada ugulan mesafenin daha
hassas bir ydntem oldugu, ancak ugus sayisina dayali tahsisin daha kolay ydnetildigi anlagiimaktadir;

c) PIRG’in sorumlulugu olarak, RMA’y1 kurmak ve isletmek tzere bir Devlet veya mevcut bir kurulus ya da
ajans belirlemek ve gérevlendirmek;

d) PIRG'in, ICAO bélgesel ofisinin destegiyle, RMA’nin kurulusu ve igletiimesini, maliyet paylagimi
duzenlemesini ve katilimci Devletlerden katkilarin toplanmasina iligkin proseddurleri diizenleyecek bir
idari anlasma gelistirmesi ve kurmasi;

e) katiimci Devletlerde sivil havacilik genel miduri veya yetkili bagka bir kisinin idari anlagmayi
imzalamasi;

f) atanan igletici tarafindan, idari anlasmaya uygun olarak RMA’nin ¢ok uluslu (ICAO) hava seyrusefer
tesisi/hizmeti olarak kurulmasi ve igletiimesi; ve

g) RMA’nin finansmanina katki paylarinin rota Ucretlerinin maliyet tabanlarina eklenerek tahsil edilmesi ve
tahsil edilen tutarlarin RMA isletmecisine (her bir Devlete) aktariimasi.

BOLGESEL VEYA ALT BOLGESEL DUZEYDE
HAVACILIK ICIN METEOROLOJIK HIZMETLERIN
SUNUMU VE MALIYETININ TELAFISI

3.41 Annex 3’e uygun olarak gereken meteorolojik (MET) hizmetlerin bdlgesel veya alt bdlgesel bazda
saglanmasi ve maliyetlerinin telafi edilmesi, ¢ok tarafli tesis/hizmet kavraminin bagka bir uygulanis sekli olabilir. Hava
trafigi hacminin sinirli oldugu ancak hava sahasi kullanicilarinin ugus planlama faaliyetleri icin meteorolojik tesis ve
hizmetlerin zorunlu oldugu bdlgelerde, maliyet telafisi sonucu ortaya ¢ikan Uicret seviyeleri sunulan hizmet diizeyiyle
uyumlu olmayabilir. Bu tiir durumlarda ilgili Devletler, bolgesel veya alt bolgesel diizeyde bir ¢ok tarafli anlagsma yaparak,
Annex 3'te belirtilen gereksinimleri karsilayan daha genis bir hava sahasi blogu olusturabilirler. Bu sekilde olusturulan
kolektif hava sahasindaki daha buyik trafik hacmi, MET hizmetleri i¢in makul Ucret diizeyinde tam maliyet telafisi
saglanmasina olanak verebilir. ICAO’nun bdlgesel ofisleri ve planlama ve uygulama bélgesel gruplari (PIRG’ler), uygun
durumlarda yukaridaki 3.22-3.40 paragraflarinda belirtilen rehberlik dogrultusunda ve ICAO’nun Havalimanlari ve Hava
Seyriisefer Hizmetleri Ucret Politikalar’nda belirtilen esaslara uygun olarak, bu tiir gok tarafli meteorolojik tesis ve hizmet
anlagmalarinin gelistiriimesi ve uygulanmasi yoniinde ¢alismalar yapmalidir (Doc 9082, Bolim Ill, 6zellikle paragraflar 10
ve 11). Bélgesel veya alt-bolgesel diizeyde MET hizmetlerinin saglanmasi igin ¢ok uluslu anlagsmanin uygulanmasi ve ilgili
maliyet geri kazanimi igin izlenecek adimlar, RMA’larda uygulananlara benzer olacaktir (bkz. yukaridaki 3.40 paragrafi):

1. Sivil havacilik icin meteoroloji politikalari Doc 9082, Bolim I, paragraf 3 iv) ve Ek 2'de yer almakta olup, meteorolojik tesislerin
havacilik igin sadlanmasi, aeronautical MET maliyetlerinin  belilenmesi ve tahsisi ile ilgili maliyetlerin geri
kazanimi/tcretlendiriimesine dair detayli rehberlik ise bu el kitabinin 5.70-5.72 paragraflari ile Ek 2’de saglanmaktadir.
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a) PIRG toplantisinda, ilgili bolgesel hava seyrisefer planinda yer alan ¢ok uluslu ICAO hava seyrisefer
tesislerinin/hizmetlerinin  kurulmasi ve saglanmasina iliskin mevcut yoénergeler dogrultusunda,
meteoroloji hizmetlerinin ¢ok uluslu (ICAO) hava seyriisefer tesisi’/hizmeti olarak tanimlanmasi;

b) 06rnegin, toplu hava sahasi blogu iginde ugulan mesafe ya da ugus sayisi temelinde bir maliyet paylasim
diizenlemesinde anlagiimasi; burada ugulan mesafenin daha hassas bir yontem oldudu, ancak ugus
sayisina dayali tahsisin daha kolay yonetilebildigi kabul edilmektedir;

c) gerekli meteorolojik hizmeti saglamak Uzere bir Devlet, birden fazla Devlet ya da mevcut bir kurulus
veya ajansin (“igletici” olarak) belirlenmesi ve goreviendiriimesi (PIRG’in sorumlulugu);

d) bolge veya alt bélge iginde gerekli meteorolojik hizmetin saglanmasini diizenlemek (izere, birden fazla
isletici varsa maliyet paylasim diizenlemeleri ve hizmet kullanicilarindan meteoroloji (icretlerinin tahsil
edilmesi ile gelirlerin hizmet sunumunda rol alanlara dagitim prosedirlerini igeren idari bir anlasmanin
gelistiriimesi ve kurulmasi (PIRG’in, ICAO bdélge ofisinin destegiyle);

e) idari anlasmanin imzalanmasi (katilan her Devletin yetkili kisi(leri) tarafindan);

f)  Atanan operatoér(ler) tarafindan, idari anlagsmaya uygun olarak gerekli meteorolojik hizmetlerin ¢ok ulusiu
(ICAO) hava seyrusefer tesisi’/hizmeti olarak saglanmasi; ve

g) Operator(ler) tarafindan saglanan gerekli meteorolojik hizmetlerin maliyetlerinin, Giye Devletler (veya lye
Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari - ANSP’ler) tarafindan uygulanan hava seyrisefer Ucretleri
yoluyla kullanicilarindan tahsil edilmesi.

3.42 Yukaridaki 3.40 ve 3.41 paragraflarinda ¢ok uluslu tesis/hizmet konseptinin uygulanmasina iligkin verilen
ornekler sirasiyla RVSM igin Bélgesel izleme Ajanslari (RMA) ve sinirli hava trafigi olan bélge veya alt bélgelerde
meteorolojik hizmetlerin (MET) saglanmasina yoéneliktir. Ancak, benzer konular hava seyrusefer hizmetlerinin diger
alanlarinda da karsilagilabilir ve yukarida agiklanan rehberlik bu alanlarda da uygun olabilir. Ayrica, hava seyrisefer
hizmetlerinin saglanmasi ve buna bagl maliyet geri kazanimi konusunda bdélgesel yaklagimin, yiksek hava trafigine sahip
olan diinya bélgeleri ve alt bélgeleri icin de gecerli oldugu anlasiimaktadir (6rnegin, Avrupa’daki fonksiyonel hava sahasi
bloklart).

YONERGELERIN DURUMU

3.43 Yonergelerde yer alan “Mali, Yoénetsel ve Diger Sézlesmesel Hususlar” baghgi altindaki hiikimler (Doc 7754,
paragraflar 23-59) taslak bir model anlasma ya da maddeler olusturmaz; clnku g¢ok tarafli tesislerin/hizmetlerin
planlanmasi, uygulanmasi ve igletilmesi ile ilgili kosullar 5nemli 6lgtide farklilik gosterebilir. Ancak, bu kilavuz bélimi ICAO
ici ve disindaki hukuk uzmanlari tarafindan titizlikle incelenmistir. Hukuki gérus birligi, ydnergelerde tanimlanan ¢ok tarafh
hava seyrisefer tesislerinin ve hizmetlerinin uygulanmasinda agilmasi mimkun olmayan hukuki engeller bulunmadigi
yénindedir.
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KISIM E — ORTAK FINANSMAN DUZENLEMELERI

GENEL

3.44 ICAO’nun bu konudaki politikasi, Chicago Sozlesmesi’'nin XV. Boliumine, A1-65, A14-37 ve A16-10 sayili
Genel Kurul Kararlarina, ayrica ICAO’nun son toplantilarinda alinan tavsiye ve sonuglara dayanmaktadir. A16-10 (1968)
sayili Genel Kurul Karari, Hava Seyriiseferi tesis ve hizmetlerinin finansmani icin tim yontemler denendikten sonra, son
care olarak Ortak Destek yonteminin degerlendirilmesini Taraf Devletlerden talep etmistir. Bununla birlikte, ICAO’nun son
toplantilarinda, Planlama ve Uygulama Bolgesel Gruplarina (PIRG’ler), mevcut ortak finansman anlagsmalari kapsaminda
saglanan tesis ve hizmetlerin sivil havaciiga tahsis edilebilir toplam maliyetlerinin, kullanicilar tarafindan karsilandigi
Kuzey Atlantik Bolgesi'nde edinilen deneyimi dikkate almalarn tavsiye edilmigtir. Ortak finansman dizenlemeleri
kapsamindaki maliyet belirleme prosediirlerinin, ICAO’nun Doc 9082 sayili belgesindeki ticretlendirme politikalariyla tutarli
olmasina 6zen gosterilmektedir.

DANIMARKA VE iZLANDA ORTAK
FINANSMAN ANLASMALARI

Temel yonler

3.45 Hava seyrusefer hizmetlerinin ortak finansmani, Sikago Sézlesmesi'nin XV. Béliminde éngdrulmustir. Bu
kapsamdaki iki anlasma, Danimarka ve izlanda ile yapilmis olup, halen yiirirliktedir ve ilgili devletler adina ICAO
tarafindan idare edilmektedir.

3.46 Birbirine bagli olan bu anlagsmalar, 45°K enleminin kuzeyindeki Kuzey Atlantik Gzerinden gecen sivil hava
araclarinin emniyetli uguslarini saglamak amaciyla, Gronland ve Izlanda’da belirli hava seyriisefer hizmetlerinin (ATS,
COM ve MET) saglanmasini 6ngérmektedir.

3.47 Gerekli hizmetler belirli araliklarla gézden gegirilmekte, gerektiginde revize edilmekte ve her iki anlagsmanin
Ek l'inde ayrintih sekilde belirtiimektedir. Sermaye harcamalarina iligkin tim talepler, anlasmalara uygun olarak ICAO
Konseyi tarafindan onaylanmak zorundadir. Cesitli ekipman, binalar vb. unsurlara ait envanterler her yil giincellenmekte
ve anlasmalarin Ek II'sinde gosterilmektedir. Ek Il ise, farkli hizmetler ve istasyonlar igin yetkilendiriimis personel sayisi,
isletme ve bakim giderlerinin nasil ele alinacag ile amortisman ve faiz sinirlari gibi bazi mali konulara iligkin ayrintilari
icermektedir.

3.48 Anlagmalar esas olarak, s6z konusu hizmetlerin nasil finanse edilecegini ortaya koymaktadir. Hizmetlerin
isletiimesinden elde edilen 6zel faydalar nedeniyle, Danimarka ve izlanda kendi anlagsmalari kapsaminda yer alan
hizmetlerin maliyetlerinin %5'ini karsilamaktadir. Geriye kalan %95 ise kullanici iicretleri ve Danimarka ile izlanda dahil
tim sOzlesmeci devletlere yapilan katki payi tahsisleriyle finanse edilmektedir (asadiya da bakiniz).

3.49 ICAO Konseyi, s6z konusu anlasmalar kapsamindaki sorumluluklarini yerine getirmede kendisine yardimci
olmak Uzere “Hava Seyrisefer Hizmetlerinin Ortak Desteklenmesi Komitesi” adli 6zel bir organ kurmustur. ICAO
Sekreteryasi biinyesindeki bir birim, bu komiteye ve Konsey’e hizmet vermekte ve giinlik idari gorevleri yiritmektedir.

3.50 Hizmetlerin isletiimesinin finansman yontemleri ile katilimci hikkiimetler arasinda maliyet paylasimi usulleri,
anlagmalarda belirlenmigtir. Bu yontemler her iki anlagsma igin temelde aynidir ve asagidaki paragraflarda kisaca
aciklanmistir.
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Hizmetlerin saglanmasina iligkin maliyet tahminleri

3.51 Her yil Danimarka ve izlanda, takip eden yil igin hizmetlerin saglanmasiyla ilgili detayli maliyet tahminlerini
sunar. Bu tahminler, Sekreterlik tarafindan titizlikle incelenir. Ozellikle yeni sermaye harcamalari igin yetki taleplerine dair
gerekli aciklamalarla birlikte, tahminler Hava Seyrisefer Hizmetlerinin Ortak Destek Komitesi'ne sunulur. Komite
tahminlerden memnun kalirsa, bunlarin onaylanmasini Konsey’e 6nerir. Komitenin bazi ¢ekinceleri varsa ve daha fazla
aciklama talep ederse, Konsey’e 6n onay verilmesini ve ek inceleme ile rapor hazirlanmasini énerir.

3.52 Konsey tahminleri onayladiinda, anlagsmalarin V. Maddesi uyarinca belirlenen maliyet sinirini agmamak
sartiyla, Danimarka ve izlanda’ya tahminlerin %95'ine kadar olan tutarlarda én 6demeler yapilmasini yetkilendirir. Bu 6n
o6demeler iki kaynaktan saglanir:

a) kullanici Gcretleri gelirleri; ve

b) asagida aciklanan, sézlesmeye taraf hikimetlere yapilan katki paylari.

Kullanici licretleri

3.53 iki ortak finansman anlasmasi kapsaminda kullanici (rota) licretlerinin belirlenmesi yéntemi, bu anlasmalara
taraf olan hikimetlerin ortak finansman konferanslari tarafindan belirlenmistir. Hesaplamalar Sekreterya tarafindan
yapilmakta ve Hava Seyrisefer Hizmetlerinin Ortak Destek Komitesine sunulmaktadir. Komite hesaplamalarin dogru
oldugundan emin olursa, bunlarin Konsey tarafindan onaylanmasini tavsiye eder. Bu kullanici Ucretleri her bir anlasma
kapsaminda ayri ayri hesaplanmakta ve 45°K enleminin kuzeyinde Kuzey Atlantik Gizerinden gegen tiim sivil uguslardan
tahsil edilmektedir.

3.54 Kullanici tcretleri, Konsey tarafindan onaylanan tahmini maliyetlere dayanmakta olup, yalnizca uluslararasi
sivil havacilik amaglari igin gerekli olan maliyetleri icermektedir. Bu maliyetler, ele alinan yil igcin dngériilen gegis sayisina
béliinerek her bir anlasma kapsaminda tek bir kullanici Ucreti belirlenir. Ayrica, anlagmalarin yonetimi igin ICAO tarafindan
yapilan masraflar karsilayan bir ICAO idari Ucreti kullanici Gcretlerine eklenir. Daha sonra uluslararasi sivil havacilia
tahsis edilen gercek maliyetler ve gelirler (tahminlere kiyasla) denetlendiginde, eksik veya fazla tahsilat, sonraki yil igin
kullanici tcretlerinin hesaplanmasina dahil edilir. Anlagsmaya gore, kullanici Ucretleri Birlesik Krallik tarafindan (kiigtk bir
idari Gcret karsihginda) tahsil edilmekte ve toplanan gelirler aylik olarak Danimarka, izlanda ve ICAQ’ya aktariimaktadir.

Sozlesme yapan hiikiimetler lizerine degerlendirmeler

3.55 Taraf devletlere yapilan degerlendirmeler, maliyet tahminlerinin %95'i esas alinarak belirlenir ve bu
maliyetler, bir dnceki yil iginde o devletlerin ugus yapan hava tasiyicilarinin gergek ugus sayilari oraninda paylastirilir. Yil
sonunda ICAO goézetiminde denetlenen gergek maliyetler ve ugus sayilari belli oldugunda, gerekli yukari veya asagi yonla
diizeltmeler sonraki degerlendirmelerde yapilir. Ayrica degerlendirmelerde, taraf devletlere tahmini kullanici Ucret
gelirlerine dayali paylari ugus sayisina goére kredi olarak verilir; gergek gelirler ve ugus sayilari belli oldugunda yine gerekli
diizeltmeler sonraki degerlendirmelerde gergeklestirilir. Ancak her iki anlasma kapsaminda da maliyetlerin blylk bir
kisminin kullanici Gcretleri yoluyla geri kazanildigi unutulmamaldir.

Hizmet saglayan devlete yapilan 6demeler

3.56 Yukarida belirtildigi gibi, tahminlere dayali avans 6édemeleri, aylik kullanici Ucreti gelirleri yoluyla ve ICAO
tarafindan s6zlesmeli devletlerden alinan degderlendirmeler seklindeki fonlardan (g aylik 6demeler halinde Danimarka ve
izlanda'ya yapilmaktadir. Belirli yil igin hizmetlerin gergek maliyetleri bilindiginde ve denetlendiginde, ICAO, Danimarka ve
izlanda’ya yapilan toplam &demeler (kullanici {creti gelirleri ve ICAO’nun avans édemeleri) ile aslinda almaya hak
kazandiklari miktar yani denetlenen gergek maliyetlerin %95'’i arasindaki farki dikkate almak Gizere gelecekteki édemelerde
bir dizeltme yapar.
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Hizmetlerin Denetimi

3.57 Danimarka ve izlanda, hizmetlerin kesintisiz ve maliyet etkin bir sekilde isletimesi ve bakimindan
sorumludur. Bu Devletler ayrica ICAQ’ya yillik olarak hizmetlerin isletiimesine iligkin raporlar sunar. Bu raporlar, ICAO’nun
ilgili teknik uzmanlari tarafindan analiz edilir ve gerektiginde aciklamalar talep edilir; ardindan raporlar tim ilgililerin
bilgisine sunulmak Uzere yayimlanir. ICAO Genel Sekreteri, hizmetlerin igletiimesini genel olarak denetlemekien
sorumludur ve yukarida belirtilen yillik raporlara ek olarak, zaman zaman ICAO Sekretaryasi’'nin teknik uzmanlarini
Gronland ve izlanda’ya géndererek hizmetlerin ve igletmelerinin “yerinde” denetimini gergeklestirir.

ORTAK FINANSMAN KAVRAMININ
DIGER UYGULAMALARI

3.58 Kuzey Atlantik igin hava seyriisefer hizmetleri saglayan alti devlet (Kanada, izlanda, irlanda, Portekiz,
Birlesik Krallik ve Amerika Birlesik Devletleri), ICAO’dan 1.000 fit azaltiimis dikey ayrim asgari (RVSM) yiiksekligini iziemek
Uzere tasarlanmis bir ylkseklik izleme sistemi programinin yoénetimiyle ilgili sorumluluklari Gstlenmesini talep etti.
Danimarka ve izlanda anlagmalari igin kullanilan ortak finansman kavrami, katilan saglayici devletlerin etkili ve esnek bir
ortak finansman dizenlemesi talep ettigi dikkate alinarak, bu programin gerektirdigi yontemlere uyarlanmistir.

3.59 Baska bir ortak finansman dizenlemesi, sivil havacilik igin vazgecilmez meteorolojik bilgiler ve diger
aeronautical bilgileri saglayan Uydu Dagitim Sistemi’'nin (SADIS) yonetimini diizenlemektedir. SADIS hizmetleri, Avrupa,
Afrika, Orta Dogu ve Asya’da 80’den fazla devlet tarafindan alinmaktadir. Birlesik Krallik, ICAO gerekliliklerine uygun olarak
SADIS'i sadlar, isletir ve bakimini yapar. Maliyet geri kazanimi amaciyla ICAO, SADIS Maliyet Tahsisi ve Geri Kazanim
(SCAR) programini gelistirmistir ve bu program, SADIS Maliyet Geri Kazanim Idari Grubu (SCRAG) tarafindan
yonetilmektedir. Grup, katilan devletlerin yapacagdi yillik katkiyr degerlendirir ve saglayici devletin SADIS hizmeti icin yaptigi
maliyetleri denetler. SCRAG icin destek hizmetleri, ilgili maliyetlerin programa katilan devletler arasinda paylasilacak
maliyetler igine dahil edilmesi esasina dayali olarak ICAO Sekretaryasi tarafindan saglanir. Her taraf, toplam maliyetlerin
bir payi olarak, o tarafin devletinin topraklarinda faaliyet gosteren hava tasiyicilarinin gergeklestirdigi planl hizmetlerdeki
(uluslararasi ve vyurtigi) mevcut toplam ton-kilometre (ATK) miktarina orantili olarak de@erlendirilir. Her taraf, ICAO
tarafindan Onerilen ilke ve uygulamalara uygun olarak, 6dedigi bu payi kullanicilardan geri alip almamaya karar verme
yetkisine sahiptir.

ORTAK FINANSMAN KONSEPTININ CNS/ATM SISTEMLERININ
UYGULANMASINA OLASI KATKILARI

3.60 Ortak finansman tlriindeki diizenlemeler, bir Devletin tek bagina hareket etmesinin ¢cok maliyetli oldugu veya
mevcut bir bdlgesel kurulusun (ASECNA, COCESNA, EUROCONTROL vb.) onun adina hareket etmedidi durumlarda,
cesitli CNS/ATM sistem bilesenlerinin uygulanmasina uygun olacaktir. Ortak finansman konseptinin uygulanabilecegi olasi
adaylar arasinda, homojen hava trafigi alanlari ve ana trafik glizergahlari ile ilgili projeler, kutup 6tesi rotalarin gelistiriimesi
ve yer destek cihazlarinin kalibrasyonu bulunmaktadir.

3.61 ICAO’nun katilim duzeyi duruma gére 6nemli 6lgtide degisiklik gosterebilir. Ortak finansman turtindeki bir
diizenleme kapsaminda, ilgili CNS/ATM bilesenlerinin fiili saglanmasi ve isletiimesi, diger katimci Devletler adina tek bir
Devlet tarafindan gergeklestirilebilir veya ticari bir operatér ya da hizmet saglayiciya ihale edilebilir. Alternatif olarak, bir
grup Devlet birlikte ilgili tesisleri ve hizmetleri isletip saglayabilir. ilk iki durumda, ICAO’nun ortak finansmandaki roli,
yukarida bahsedilen Danimarka ve Izlanda Ortak Finansman Anlasmalari kapsamindaki role benzer olacaktir. Bir grup
Devlet tesisleri ortaklasa isletirse, ICAO’nun rolu 6zellikle uygulama asamasinda genigletilebilir; drnegin personel alimini
organize etmek, gerekli insaat isleri ve gesitli ilgili faaliyetleri Ustlenmek gibi. Tesisleri veya hizmetleri fiilen kim saglarsa
saglasin, her durumda katihmci Devletler, ICAO ortak finansman Sekretaryasina rapor verecek olan yoneten ortak destek
komitesi araciligiyla tam kontrol yetkisini kullanacaklardir.
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3.62 CNS/ATM sistemlerinin  uygulanmasi igin, geleneksel hava seyriisefer sistemlerinde oldugu gibi,
Sozlesmeye Taraf Devletlerin, planlama ve uygulama bdélgesel gruplari (PIRG’ler) ile birlikte, sorumluluklari altindaki hava
sahasinda hava seyrusefer hizmetlerinin saglanmasi i¢in hangi ekipman ve tesislerin gerekli olduguna, ayrica hangi tir
organizasyon ve finansmanin uygun olduguna, mevcut teknik, ekonomik ve muhtemelen siyasi kosullar géz 6niinde
bulundurularak karar vermeleri gerekmektedir. PIRG’lerin sorumlulugu, belirli bir bdlgedeki sistemlerin mimarisini
gelistirmek ve ardindan bunlari finanse etmenin en iyi yolunu incelemektir; ortak finansman bu yontemlerden biridir. Bu
siregte Sekretarya, S6zlesmeye Taraf Devletlere ve PIRG’lere gerekli bilgi ve rehberlik saglayabilir ve nitelikli bir segim
yapmalarinda onlara destek olabilir.

3.63 Ortak finansman konseptinin yukarida tartigilan i¢ mevcut uygulamasi, ICAO’nun yonetim yontemleri ve
katihm diizeyleri agisindan 6énemli farkliliklar géstermektedir. Bu farkliliklar, ilgili tesisler veya hizmetler ile icinde bulunulan
kosullara karsilik gelmektedir. Ortak finansman programlari igin yardim talepleri, ICAO tarafindan duruma gore ayri ayri
degerlendirilir. Bu tur talepler ve sonrasindaki diizenlemeler, projenin ve hedeflerinin agik bir sekilde tanimlanmasini, ortak
finansman saglanacak tesis ve hizmetlerin net olarak belirlenmesini, katilmayi kabul edecek farkli ortaklarin
sorumluluklarinin agikca tanimlanmasini, ilgili Devletlerin kosullarina uyarlanacak basit ve esnek dizenlemeleri ve etkin
uygulamaya olanak taniyacak mekanizmalari, ayrica Doc 9082'deki ICAO Ucret politikalari ile tutarli olarak kullanici
Ucretleri yoluyla idari masraflar da dahil olmak tizere maliyetlerin adil sekilde tahsil edilmesini icermelidir.

KISIM F — SiYASI iSBIRLIGI

GENEL

3.64 Hava trafiginin son derece yogun oldugu, cok sayida Devletin dahil oldugu veya bireysel merkezlerin kontrol
ettigi alanlarin biydkliklerinin dnemli 6lglide degistigi bolgelerde, siyasi is birligi sayesinde bolgesel hava sahasinin ulusal
sinirlar yerine trafik akiglari esas alinarak yeniden yapilandiriimasi mimkdn olabilir. Avrupa’da hava tagimaciligi hizmetleri
tek bir pazarda faaliyet gosterirken, hava trafik hizmetleri (ATS) hala bulyik oOlgtide trafik akislariyla iliskisi olmayan ulusal
sinirlar temelinde organize edilip sunulmaktadir. 1999 yilinda baslatilan, 2004’te kabul edilen ve 2009'da revize edilen Tek
Avrupa Gokyuzi (Single European Sky - SES) girisimi, Avrupa Birligi cercevesinde siyasi is birligine bir drnek olup, Avrupa
hava sahasinin daha rasyonel bir sekilde organize edilmesini tegvik etmeyi, kapasiteyi artirmay! ve Avrupa genelinde
tutarh ylksek glvenlik standartlarinin saglanmasini amaclamaktadir.

3.65 SES mevzuat iki temel amaci gergeklestirmektedir. Birincisi, hava glvenligi standartlarini iyilestirmeyi
hedefleyen ve ayni zamanda ATS'yi etkileyen yapisal sorunlari gidermeye yonelik bir karar alma ve diizenleyici gergeve
olusturmaktir. Bu cergevede, Avrupa Komisyonu teknik destek icin EUROCONTROL ile is birligi yapmaktadir. ikincisi,
ATS’nin saglanmasi ve denetiminin yeniden organize edilmesi ve yeni teknolojilerin gelistirilip uygulanmasinin
hizlandirlmasi yoluyla hava trafik yonetiminin kapsamh bir reformuna ilgili tim taraflan seferber etmektir. Tim
organizasyonel, operasyonel, ekonomik, finansal, sosyal ve teknik yénler, hava sahasinin sivil ve askeri hava trafiginin
ihtiyaglarina uygun sekilde organize edilip kullaniimasini saglamak Uizere tasarlanmis genis kapsaml bir eylem programi
tarafindan ele alinmaktadir.

3.66 SES mevzuatina ve tim ek uygulama kurallarina uyum, Avrupa Birligi tarafindan saglanan gugcli mevcut
mekanizmalarla glivence altina alinmaktadir. SES’in kapsadigi temel 6zellikler, 3.67 ile 3.88 numaral paragraflarda
aciklanmistir.
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HAVACILIK SEYRUSEFER HiZMETi SAGLAYICILARININ
ORTAK AVRUPA SERTIFIKASYONU

3.67 Avrupa Birligi'nin temel ilkelerinden biri, hizmetlerin Avrupa Birlidi icinde herhangi bir yerde serbestce
sunulabilmesidir. Bagka bir deyigle, bireyler veya kuruluslar, sadece milliyetleri veya Uslerinin bulundugu yer nedeniyle
belirli bir gérevden diglanamazlar. SES konseptinin dnemli bir bileseni, hava seyrisefer hizmeti saglayicilari igin ortak bir
sertifikasyon sistemi olusturulmasidir. Bir hizmet saglayici, bir Uye Devletin yetkililerinden sertifika aldiginda, bu sertifika
Avrupa genelinde gecerli olur. Bu durum, sinir 6tesi hizmet sunumunu kolaylastirir.

3.68 Avrupa Birligi icin teknik ve operasyonel yeterlilik ve uygunluk, guvenlik ve kalite ydnetimi igin sistemler ve
suregler, raporlama sistemleri, hizmet kalitesi, mali gui¢, sorumluluk ve sigorta kapsami, mulkiyet ve organizasyon yapisi
(6zellikle ¢ikar catismalarinin 6nlenmesiyle ilgili olarak), insan kaynaklar ve guvenligi kapsayan ortak sertifikasyon
gereksinimleri seti gelistirilmigstir.

3.69 Sertifikalar, genel hava trafidi icin hizmet sunan tim saglayicilar i¢in gereklidir. ATM'nin yani sira, bu CNS,
MET ve AIS/AIM'i de kapsar. Sertifikalar, tek bir hizmet icin veya bir hizmet paketi igin verilebilir.

3.70 Devletler, sorumluluklari altindaki hava sahasinda belirli hava sahasi bloklari icinde ATS hizmetlerinin
munhasiran saglanmasindan sorumludur. Bu nedenle, devletlerin Avrupa Birligi'nde gecerli bir sertifikaya sahip bir ATS
saglayicisi atamalari gerekir.

3.71 Diizenleyici ve denetleyici islevleri fiili hizmet sunumundan ayirmak icin, her Uye Devletin (heniiz yoksa)
bagimsiz bir ulusal denetleyici otorite (veya otoriteler) olusturmasi zorunlu kiinmistir. Bu otoriteler, en azindan islevsel
dizeyde olmak Uzere, tim hava seyrisefer hizmeti saglayicilarindan bagimsiz olmalidir. Yetkilerini tarafsiz ve seffaf bir
sekilde kullanmak zorundadirlar.

3.72 Bu ulusal denetleyici otoriteler, SES'’in tim baglayici gerekliliklerinin dogru uygulanmasinin denetiminden
sorumludur. Ozellikle, tim hizmet saglayicilarin bu gerekliliklere uydugunu saglamak amaciyla diizenli denetimler ve
incelemeler organize ederler. Bu nedenle, bagimsizliklarinin kesinlikle sorgulanmamasi ¢ok dnemlidir. Bir fonksiyonel
hava sahasi blogu birden fazla Uye Devletin hava sahasini igeriyorsa, ilgili ulusal denetleyici otoritelerin bu blogun denetimi
icin bir prosedur Uzerinde anlagsmalari gerekmektedir.

3.73 Buna ek olarak, ulusal denetleyici otoriteler, SES'in performans plani sisteminin yonetiminde kilit bir rol
oynamaktadir (bkz. 3.81). Bu kapsamda, ulusal diizeyde veya fonksiyonel hava sahasi blogu diizeyinde performans
planlarinin hazirlanmasindan ve her bir hava seyrisefer hizmet saglayicisinin (ANSP) performansinin izlenmesinden
sorumludurlar.

ORTAK AVRUPA HAVA TRAFIK KONTROLORU LIiSANSI

3.74 Tek Avrupa Hava Sahasi (SES) kapsaminda hava trafik kontrol6rleri i¢in bir Avrupa lisansi olusturulmustur.
Uluslararasi ve Uye devletlerin mevcut standartlari temel alinarak gelistirilen bu yeni lisans, Avrupa genelinde emniyet
standartlarini ylUkseltmeyi amaglamaktadir. Kontrolorlerin egitimi ve yeterliliklerine iliskin ortak kurallar getirmekte ve
kontrol6rlik kariyerine giris igin ortak kosullar belirlemektedir. Bu lisans, egitim kurumlarindan bireysel kontrolérlerin yas,
saglik, dil yeterliligi ve yetkinlik standartlari gibi tim lisanslandirma unsurlarini kapsamaktadir.

3.75 Bir hava trafik kontrolérii, bir Uye Devletin yetkili makamlarindan lisans aldiginda, bu lisans tiim Avrupa
genelinde gegerli olur. Bu durum, Avrupa'daki hava trafik kontrolorlerinin hareketliligini kolaylastirir.
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AVRUPA HAVA SAHASININ YENIDEN YAPILANDIRILMASI

3.76 Avrupa Birligi ve Uye Devletleri, FL 285'in (izerindeki tiim Avrupa UIR'lerini kapsayacak sekilde tek bir st
ucus bilgi bolgesi (EUIR) kurmayi planlamaktadir; bu bdlge, muhtemelen bazi Gye olmayan devletlerin UIR'lerini de
icerebilir. Bu durum, ICAO tarafindan taninmay: ve tek bir havacilik bilgi yayininin (AIP) yayimlanmasini gerektirecektir.

3.77 Avrupa hava sahasi, mevcut llke sinirlarindan ziyade operasyonel gereksinimlere, dzellikle trafik akiglarina
dayanarak islevsel hava sahasi bloklarina ayriimaktadir. iki veya daha fazla Uye Devlet, iist hava sahalarinda bir islevsel
hava sahasi blogu olusturma konusunda anlagsmaya vardiklarinda, bu blokta hava seyriisefer hizmetlerini saglamakla
sorumlu olacak hizmet saglayiciyi veya saglayicilari belirlemek zorundadirlar.

3.78 ICAO’nun hava sahasi siniflandirmasinin uygulanmasi, hava sahasi kullanicilarina kesintisiz hizmet
sunumunu saglamak amaciyla Avrupa’da uyumlastiriimaktadir. Esnek hava sahasi kullanimi konseptinin uygulanmasina
yonelik zorunlu kural ve standartlar da, hem Uye Devletler icinde hem de iki veya daha fazla Uye Devlet arasinda sivil-
asker is birligi gergevelerini ele almak lGizere gelistirilmigtir.

AVRUPA AG FONKSIYONLARININ YONETIMI

3.79 Ucgus trafiginin son derece yogun oldugu, ¢ok sayida Devletin isin icinde bulundugu veya bireysel
merkezlerce kontrol edilen alanlarin boyutlarinin énemli dlgiide farkhik gosterdigi bolgelerde, agin bolgesel dizeyde
uygun sekilde yodnetiimesini saglamak hayati 6neme sahiptir. Ag yonetimi islevi, performans dizenlemesini (bkz. 3.81)
tamamlayici nitelikte olarak, hizmet saglayicilarin ve kullanicilarin bolgesel ag perspektifinden kapidan kapiya en uygun
¢b6zimleri bulmalarina yardimci olur. Bu iglev, farkh aktorler tarafindan yaritilen gesitli gérevleri kapsar:

a) Avrupa rota agi tasarimi: En uygun Avrupa rota agini tasarlamak ve yerel tasarim ¢ézimlerinin Avrupa
aginin verimlilik gereksinimleri ile uyumlu olmasini saglamak, ayrica hava sahasi kullanicilarinin en
uygun ugus rotalarini izleyebilmesini temin etmek;

b) kit kaynaklarin ydnetimi (6rnegin havacilik radyo frekanslar ve radar transponder kodlari): Bu
kaynaklarin merkezi bir envanteri araciligiyla kit kaynaklarin kullanimini optimize etmek, bdylece bazen
celisen yerel ¢gdzimlerin Ustesinden gelmek;

c) hava trafik akis yonetimi: Hava sahasinda mevcut kapasitenin esnek ve zamaninda kullanimini optimize
etmek ve hava trafik akis yonetimi sireclerini, slot koordinasyonunu ve slot tahsisini gelistirmek.

3.80 Bu ag islevlerini gerceklestirmek icin SES, Avrupa Komisyonu ve Devletler tarafindan, ANSP’ler ve
Devletlerle yakin is birligi icinde ¢alisan bir Avrupa kurulugsunun atanmasini dngorar.

AVRUPA PERFORMANS PROGRAMI

3.81 SES, Avrupa hava sahasinda performans iyilestirmelerini saglamak amaciyla bir performans program getirir.
Bu performans programi, Doc 9082'nin Bolum 1, Paragraf 5'inin ve bu el kitabinin Bolim 4, Kisim B'deki ayrintili
hiuktmlerinin pratik bir uygulamasini temsil eder. Performans programi bir dizi ana adimdan olusur:

a) Avrupa Komisyonu tarafindan, performans programinin uygulanacagi Gg¢ ila bes yillik sabit bir referans
doéneminin segilmesi;

2. Ugus seviyesi (FL) 285, 28.500 fit'e esittir (belirli bir atmosferik basing referansina, 1.013,2 hPa’ya baglidir).
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b) hedef belirleme icin kullanilacak olan ana performans alanlari ve bunlara bagh ana performans
gostergelerinin Avrupa Komisyonu tarafindan secilmesi;

c) Avrupa Komisyonu tarafindan segilen her bir ana performans gostergesi igin Avrupa genelinde
performans hedeflerinin kabul edilmesi;

d) ulusal denetim otoriteleri tarafindan performans planlarinin hazirlanmasi ve ilgili taraflarla istisare
edildikten sonra Devletler tarafindan ulusal ya da iglevsel hava sahasi blok diizeyinde performans
planlarinin kabul edilmesi. Bu planlar, baglayici hedefleri ve bu hedeflere ulasiimasini saglamak igin
tasarlanmis tesvik mekanizmalarini igermelidir;

e) Avrupa Komisyonu tarafindan Devletlerin performans planlarinin, Avrupa genelinde kabul edilen
performans hedefleri dogrultusunda degerlendirilmesi. Planlarin uyumlu olmadigi disiinuliurse, Avrupa
Komisyonu planlarin revize edilmesini talep edebilir;

f)  Avrupa Komisyonu tarafindan sabit referans donemi boyunca performans iyilestirmelerinin izlenmesi ve
performansta énemli ve siirekli bir diigis olmasi durumunda ilgili Devletin uygun énlemleri almasinin
talep edilme imkani.

3.82 Avrupa Komisyonu, bu iglevlerin timu icin bes yil slreyle goérevlendirilen bagimsiz Performans
Degerlendirme Komisyonu’ndan (PRC) destek alir. Bu organ, Avrupa Komisyonu’na teknik danismanlik saglar ve guvenlik,
cevre, hizmet kalitesi ve ekonomi gibi tim temel alanlarda énemli uzmanlik sunar.

ORTAK UCRETLENDIRME PROGRAMI

3.83 SES, hem en-route (rota) hem de terminal hava seyrusefer (icretleri igin ortak bir ticretlendirme sistemi getirir.
Bu sistem, yaklasma/terminal seyrisefer ve rota asamalarinda sunulan hava seyriisefer hizmetlerini kapsar ve ICAO
politikalariyla tamamen uyumlu olan asagidaki ortak ilkelere dayanir; bu ilkeler tutarli ve adil bir sekilde uygulanmalidir:

a) Ucretler, hizmetlerin sunum maliyetlerini temsil etmelidir (istege bagh olarak, Uye Devletlerin ve/veya
ulusal denetim otoritelerinin maliyetleri de dahil olmak Utzere);

b) farkh hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetleri ayri ayri belirlenmelidir;

c) seyrisefer (en-route) hizmetleri ile yaklagsma/havalimani kontrol hizmetleri arasinda c¢apraz
slibvansiyonlara izin verilmez;

d) maliyet tabani ve Ucret hesaplamalarinin seffafligi, ortak ve detayl sablonlarin kullaniimasiyla garanti
altina alinir;

e) Ucretler, hava seyrusefer hizmetlerinin ayrimci olmayan kosullar altinda sunulabilirligi igin belirlenir.
Kullanicilarin milliyeti veya kategorisi agisindan herhangi bir ayrim yapilamaz;

f)  bazi kullanicilarin, 6zellikle hafif ve devlet ugaklarinin muafiyeti mimkindir, ancak bu muafiyetin
maliyeti diger kullanicilara yansitilamaz;

g) Ucretler, varliklardan makul bir getiri saglamak icin yeterli gelir elde edebilir ve ilgili farkli ugak tiplerinin
goreli Uretkenlik kapasiteleri dikkate alinmalidir;

h) Ucretler, sistem genelinde kapasitenin en Ust dizeye c¢ikariimasini desteklemek igin; yuksek
performansi 6dillendirmek, cevresel faydalar saglamak veya kapasiteyi artiran yer tabanli ya da
havadaki ekipmanin hizla kullaniimaya baslamasini tesvik etmek gibi kati kosullar altinda modiile
edilebilir;
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i)  Ucretler, seyir hizmetleri icin tek tip bir formiil kullanilarak hesaplanacaktir (mesafe * (agirlik)*0,5) ve
terminal seyrisefer hizmetleri igin tek tip bir formdl (agirhk”0,7) uygulanacaktir;

i) Ucretler, ANSP’ler (Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilan) ile hava sahasi kullanicilari arasinda trafik
riski ve maliyet riski paylasim mekanizmalari kullanilarak hesaplanacaktir (bkz. 3.84).

3.84 Birim tarifeler yillik olarak belirlenirken, performans programinin referans doénemi igindeki her yil icin
hesaplamada kullanilacak ana bilesenler 6nceden tanimlanir (bkz. 3.81). Bu ana bilesenler, asiimamasi gereken maliyet
tahminlerini (“belirlenmis” maliyetler) ve trafik tahminlerini icerir. Her yil, ger¢cek ve tahmin edilen trafik arasindaki fark,
onceden belirlenmis paylasim anahtarlari kullanilarak bir sonraki birim tarifenin hesaplanmasinda ANSP (Hava Seyrisefer
Hizmet Saglayicilari) ile hava sahasi kullanicilan arasinda paylasilir. Dénem sonunda, dénem boyunca gergek ve
“belirlenmis” maliyetler arasindaki kontrol edilemeyen fark, sonraki referans dénemine devredilebilir. Birim tarifelerin
hesaplanmasina ayrica, devletin performans planinda tanimlanan performans hedeflerinin gergeklestirimesiyle baglantili
tesvikler de dahil edilebilir.

3.85 Seffafligi kolaylastirmak amaciyla, tim hizmet saglayicilar, gergek maliyetleri, gelirleri ve bunlarin tahminleri
hakkinda bilgi saglama konusunda ortak kurallara uymak zorundadir. Uye Devletler, ulusal denetim otoriteleri, hizmet
saglayicilar, kullanicilar, Avrupa Komisyonu ve EUROCONTROL arasinda diizenli bilgi alisverisi mekanizmalari kurulmus
olup, bu durum kargilastirmayi kolaylastirmaktadir.

3.86 Ortak bir Gcretlendirme sisteminin kurulmasinin amaci, hava sahasinin en verimli sekilde kullaniimasini
tesvik etmek ve hizmet saglayicilarin kargilastinimasina olanak saglamaktir. Farkh hizmet saglayicilar arasindaki
kargilastirmalar, gelismeleri desteklemek ve en iyi uygulamalari yayginlastirmak icin guglu bir aragtir.

3.87 Belirli gelir paylari, hava seyrisefer altyapisini, hizmet sunumunu veya hava sahasinin kullanimini
iyilestirmek amaciyla, kullanici veya hizmet saglayici kategorilerine destek olmak igin ayrilabilir. Ozellikle, birden fazla
devletin hava sahasini kapsayan sistemler igin finansman saglamak zor olabilecedi durumlarda, belirli bir finansman
kaynaginin olusturulmasina olanak taniyabilir.

HAVA TRAFIK YONETIMI AGININ (ATM) BIRLIKTE CALISABILIRLIGI

3.88 Tek Avrupa Hava Sahasi (SES), hem yerde hem de ugakta uyumlastiriimis prosedir ve sistemlerin tutarh
ve es zamanl bir sekilde uygulanmasini saglayarak, ulusal Hava Trafik Yonetimi (ATM) sistemlerinin Avrupa genelinde
hava trafiginin kesintisiz isletimi idealine daha da yaklagsmasini mimkin kilmaktadir. Fonksiyonel hava sahasi bloklarinin
olusturulmasi g6z oniinde bulunduruldugunda, sistemlerin ve proseddrlerin uyumlastiriimasi bu stireci kolaylastiracaktir.
Ayrica, uzun vadede Avrupa genelinde yuksek diizeyde bir ortaklik saglandiginda, hava sahasinin gelecekteki trafik
diizenlerini yansitacak sekilde yeniden yapilandiriimasi ¢ok daha kolay hale gelecektir. Bu durum, SES’in teknolojik
ayagini olusturan SESAR (Tek Avrupa Hava Trafik Yoénetimi Arastirma) programinin diizenleyici yoni olarak
degerlendirilebilir.

KISIM G — KURESEL ATM OPERASYONEL KONSEPTINE iLiSKIN
OZEL ORGANIZASYONEL HUSUSLAR

ARKA PLAN

3.89 ICAO’nun Entegre, Uyumlu ve Kiiresel Olarak Birlikte Calisabilir Bir Hava Trafik Yonetim (ATM) Sistemine
lliskin Vizyonunu ortaya koyan Kiiresel Hava Trafik Yénetimi Operasyonel Konsepti (Dokiiman 9854), bu vizyonu
sunmaktadir.® With a planning horizon of up 2025 yili ve sonrasini kapsayan bir planlama ufkuyla, operasyonel konsept,
operasyonel kesintilerden ve tutarsizliklardan arindirilmis, kiresel olarak diizenlenmis bir hava sahasi 6ngérmektedir.

3. Amerika Birlesik Devletleri'nin NextGen (Yeni Nesil Hava Tasimaciligi Sistemi) ve Avrupa’nin SESAR (Tek Avrupa Gokylizi Hava
Trafik Yonetimi Arastirma) programlar, ICAO’nun Kuresel ATM Operasyonel Konsepti ve Kuresel Hava Seyrusefer Plani ile
uyumludur.
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Operasyonel konsept kapsaminda yeni CNS/ATM sistemlerinden elde edilmesi beklenen ekonomik faydalar arasinda,
ornegin, yolcu zaman tasarrufu, verimlilik artigi, ilgili sektorlerin canlanmasi ve ileri teknoloji becerilerinin transferi yer
almaktadir.

3.90 Operasyonel konseptin uygulanmasi icin gerekli altyapi, birgok durumda c¢ok sayida devlete hizmet
verebilecek kapasiteye ihtiyag duyacak ve tek bir devletin karsilayamayacagi duzeyde dnemli yatirimlar gerektirecektir.
Bu durum, organizasyonel agidan, CNS/ATM sistemlerinin sundugu verimlilikien fayda saglanabilmesi icin hava trafik
yonetimi (ATM) toplulugunun tim Uyeleri arasinda artiriimis is birligi ve es gidim gerektirdigi anlamina gelmektedir. Bu
nedenle, her bir devlet, bdlge ve homojen alan, operasyonel konseptin uygulanabilmesi igin yapilmasi gereken yatirimlari
ve bu yatirimlarin zamanlamasini, is birligine dayali bir karar alma ortaminda planlamak zorunda olacaktir.

3.91 Uluslararasi ig birligi cabasinin yapisi, belirli bir sistem bileseninin uygulanmasi igin segilen seceneklere ve
ilgili devletlere bagh olarak farklilik gésterecektir. Ulusal dizeyde, hava seyrisefer hizmetlerini isletmek Gizere mali agidan
6zerk kurumlar kuruldugunda CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasi kolaylasacaktir. Bu tir kurumlar ayrica havaalanlarini
isletiyor olabilir veya 6zerk bir sivil havacilik kurulusu bigiminde olabilirler (bkz. Bélum 2, Kisim B). Ulusal veya uluslararasi
dizeyde olsun, CNS/ATM sistem bilesenlerinin ve diger hava seyrusefer hizmetleri altyapisinin finansmani, bu tir 6zerk
kurumlarin altyapi saglama ve isletme sorumlulugunu Ustlenmesi halinde gugclendirilecektir. Uygun oldugunda, hava
tasimaciligi altyapisinin maliyetlerinin seffafligini, verimliligini, adilligini, karsilastirilabilirligini ve éngérilebilirligini artirmak
amaciyla bolgesel bir yaklagim benimsenmelidir.

3.92 Kesintisiz bir kiiresel ATM sisteminin uygulanmasinin, devletlerin egemenligi, yetkisi veya hava seyrisefer
hizmetlerinin denetimi ile emniyet diizenlemelerinin ilani ve uygulanmasi konusundaki sorumluluklarina zarar vermemesi
veya kisittamamasi gerektigi belirtilmelidir. Ayrica, kiresel ATM operasyonel konsepti vizyonunu sirdlrirken, devletler
mevcut orgitsel yapilari mimkin oldugunca en iyi sekilde kullanmali ve ATM hizmetleri mevcut kurumsal dizenlemeler
ve mevzuatlar dogrultusunda sunulmahldir. Gerekli goruldiginde yapilacak degisiklikler ise, halihazirda kurulmus
uluslararasi mekanizmalar araciligiyla gergeklestirilecektir.

3.93 isletme konsepti kapsaminda yeni YHI/HM (CNS/ATM) sistemleri uygulandiginda ve bélgesel ve/veya
kiresel dlgekte “kesintisiz” bir hava sahasi gelistirildiginde, devletlerin geleneksel YHi sistemlerini saglama ve igletme
gerekliligi énemli dlgiide azalacaktir. Bélgesel hava seyriisefer planlari (ANP'ler), YHI/HM sistem hizmetlerinin
saglanmasiyla islevsiz hale gelen tesislerin agsamali olarak devreden gikariimasina iligkin bir takvim icermelidir. Kurumsal
acidan bakildiginda, bu durum, su anda geleneksel sistemleri isletmekle gorevli bazi personelin ihtiyag fazlasi hale gelmesi
anlamina gelecektir; ancak bu personelin bir kismi, yeni YHI/HM ile ilgili hizmetlerin saglanmasina yénelik iglere
yonlendirilebilir. Ortaya c¢ikacak ihtiya¢c fazlasi personel miktari, asagida acgiklanan teknik ¢dziimler ve uygulama
seceneklerine gére de sekillenecektir. Uydu operasyonlarinin dogasinda bulunan merkezilesme nedeniyle, YHi/HM
sistemlerinin getirdigi ekonomik faydalarin tam olarak gergeklestiriimesi isteniyorsa, ¢cogu devlette geleneksel sistemlere
hizmet vermekte olan personel ve tesislerde ihtiyag fazlasi durumu ortaya gikacaktir.

ILETISIM UYDUSU HIZMETLERI — UYGULAMA VE SECENEK SEGIMi

3.94 YHI/HM sistemlerinin iletisim ihtiyaglarini karsilayan uydu tabanli sistem, yer istasyonlari (GES) ve hava
trafik hizmetleri (ATS) tesislerine yonelik ilgili iletisim baglantilari dahil olmak Uzere, kapsaml bir yer tabanli tesis agi
gerektirecektir. Sisteme erigim igin farkli yontemlerin bulunmasi nedeniyle, devletlerin uygulama konusunda farkh
secenekleri olacaktir. Gereksinimlere ve kosullara bagli olarak, bir devlet veya devletler grubu cesitli segenekleri tercih
edebilir. Uygulama seceneginin belirlenmesi ve buna bagh olarak olugacak kurumsal yapiya iligkin olarak, o&lcek
ekonomilerinden yararlanma potansiyeli, rekabet imkénlari ve ekonomik duzenlemelere yonelik gereksinimler gibi
ekonomik faktdrler 5nem tagimaktadir. Ancak vurgulanmalidir ki, bir devletin veya devletler grubunun segecegi 6zel yapi
belilenmeden ve bu yapinin kurulmasini kapsayan uygun hukuki ara¢ kaleme alinmadan 6nce, ilgili devletlerin hangi
yaklagimin kendi ihtiyaclarini en iyi sekilde karsiladigini belirlemis olmalari gerekmektedir.

4. ATM sisteminin planlanmasi, gelistiriimesi, kullanimi, diizenlenmesi, isletiimesi ve bakiminda yer alabilecek, katilabilecek, isbirligi
yapabilecek ve birlikte galisabilecek organizasyonlar, ajanslar veya kuruluglarin toplami (Doc 9854'e atifta bulunulmaktadir).
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3.95 Bazi devletler yer tabanli tesislerin bazi unsurlarini (6rnegin, yer istasyonlari - GES) kendileri igletirken, uydu
hizmetlerine erisim agirlikh olarak uydu erisimini dogrudan saglayacak ya da uydu operatdrleri icin koordinatdrluk yapacak
hizmet saglayicilar aracihigiyla gerceklesecektir. Ancak kurumsal acidan bir devletin secebilecedi birgok uygulama
secenegdi bulunmaktadir veya seceneklerin bir kombinasyonunu tercih edebilir. Bu secenekler, devletin asagidakilerden
birini veya birkacini yapabilecegdi genis bir yelpazeyi kapsamaktadir:

a) Onayl hizmet saglayicilarla sézlesme yapmak;

b) hizmet saglayicilarla muhatap olmak izere ASECNA, COCESNA ve EUROCONTROL gibi mevcut gok
tarafli devlet kuruluglarini kendi adina gérevlendirmek;

c) hizmet icin mizakere yapacak gegcici bir devletler grubu veya yeni bir uluslararasi organizasyon
olusturmak uzere diger devletlerle bir araya gelmek; ve/veya

d) devletler adina hizmet saglayicilarla muhatap olmak icin ICAO biinyesindeki bir mekanizmay (6rnegin,
ortak finansman anlasmasi) kullanmak.

3.96 Ozerk sivil havacilik kuruluglari, mimkiin ve uygulanabilir oldugu durumlarda uydu hizmet saglayicilariyla
dogrudan teknik ve ticari iligkiler kurmay: tercih edebilir.

3.97 Yukaridakilere ek olarak, bir devletin uygulayacagi uygulama secgeneginin belirlenmesinde en az iki faktériin
guclu bir etkisi olmasi muhtemeldir; bunlar alternatiflerin maliyet etkinligi ve ilgili devletin sivil havaciliga hizmet sunumu
lizerindeki kontroliinii siirdiirme derecesidir. Ikinci faktér ayrica, mevcut tesisler ve personelin segilen uygulama
segenegi(leri) nedeniyle ihtiyag fazlasi haline gelmek yerine YHI/HM sistem hizmetlerinin sunumunda ne élgiide
kullanilmaya devam ettigini de kapsar.

GNSS

3.98 GNSS baslangigta standart konumlandirma hizmeti ve sistem iyilestirmeleri saglayan uydu sistemlerinden
olusacaktir; bu iyilestirmeler genis alan veya yerel alan kapsamasi olabilir. Belirli performans gereksinimlerini karsilamak
icin sistem iyilestirmesi gereklidir. Konumlandirma sinyalleri, ilgili iki saglayici devlet olan Rusya Federasyonu (GLONASS
sistemi) ve dngorulebilir gelecekte, bu politika degisikligine alti yil 5nceden bildirimle ABD (GPS) tarafindan licretsiz olarak
sunulmaktadir. Her iki sistem de baglangigta askeri sistemler olup, sivil kullanima agilmaktadir. Bu sistemler, dinya
genelindeki sivil kuruluglardan finansal taahhutler gerektiren (sivil) sistemlerle degistirimedikge, standart konumlandirma
hizmetinin saglanmasi (kullanimi degil) saglayici devletler disindaki devletlerin ele almasi gereken kurumsal konulara
bagh gérinmemektedir. Avrupa Birligi Uye Devletleri tarafindan gelistirilen GALILEO gekirdek uydu takimyildizi, sivil
kontrollli ve isletilen bir sistem olarak tasarlanmakta olup, sivil havacilik da dahil olmak Uzere cesitli kullanicilarin
gereksinimlerini karsilamayi amaclamaktadir. GPS ve GLONASS’a benzer sekilde, GALILEO agik servisi, havaciliga
dogrudan kullanici Gcreti olmaksizin konumlandirma hizmeti sunacaktir.

3.99 Sistem iyilestirmesi biraz farkl degerlendirmeleri beraberinde getirir. Ornegin, uydu tabanl bir iyilestirme
sistemi (SBAS), kiresel standart konumlandirma hizmeti saglayan g¢ekirdek uydu takimyildizini isleten ayni devlet(ler)
veya kurulus tarafindan saglanabilir. Ancak, bir grup devlet veya bdlgesel bir kurulug da gerekli iyilestirme uydu hizmetini,
ya kendileri isletmek ya da bu hizmeti kendi adlarina bir ticari ya da kamu kurulusuna sézlegsmeyle yaptirmak Uzere
Ustlenebilir. Bdylece, yukarida iletisim uydu hizmetleri igin belirtilen benzer secenekler gegerli olur. Her durumda,
muhtemelen geri kazanilmasi gereken maliyetler ortaya cikacaktir. Kurumsal acidan bakildidinda, bdyle bir iyilestirme
aslinda c¢ok uluslu bir tesis veya hizmet olacaktir ve bu durumda, bu bélimun énceki kisimlarinda ele alinan gok uluslu
tesis ve hizmetlerin saglanmasi ve igletiimesine iliskin rehber materyal gecerli olabilir, tabi ki iyilestirme oncelikle sivil
havaciliya hizmet ediyorsa. Ote yandan, sivil havaciigin saglanan iyilestirme hizmetlerinin sadece azinlik kullanicisi
olmasi ve ilgili kurulusun iyilestirme hizmetlerini diinya ¢apinda saglamasi durumunda, hizmet saglayiclyla muhatap olmak
icin ICAO, bolgesel hava seyrusefer hizmetleri saglayicilari dernegi veya uluslararasi bir havacilik kullanicilari dernegi gibi
birimler araciligiyla ortak ve koordine bir yaklasim en uygun segenek olabilir.
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3.100 Yerel kapsama sahip iyilestirme, uluslararasi sivil havacilik tesisi olarak listelenebilmesi igin gereken
sartname ve standartlari karsiladigi surece, buyuk olasilikla uluslararasi katilim gerektirmeyecektir. Tesis, ulusal veya
yerel hiikiimet tarafindan saglanabilir ya da ticari bir kurulusla yapilan s6zlesme kapsaminda temin edilebilir.

HAVA TRAFIGI YONETIMI

3.101 Kurumsal agidan bakildiginda, ICAO YHIi/HM sistemleri konseptinin uygulanmasi ézellikle hava trafik
ybénetimi icin 6zel bir 6neme sahiptir. Bunun nedeni, sz konusu ileri iletisim, seyriusefer ve gézetleme teknolojilerinin,
dinyanin birgok bdlgesinde ve 6zellikle acik denizlerde, bireysel saha kontrol merkezlerinin (ACC) kapasitesini hem
cografi kapsam agisindan hem de kontrol fonksiyonlarinin daha verimli teknik yollarla yirutilmesi bakimindan artirma
imkani1 sunmasidir. Sonug olarak, birgok ucus bilgi bélgesi (FIR) tek bir hava trafik ydnetim bélgesi olarak adlandirilabilecek
bir yapiya teknik ve ekonomik olarak mimkin ve uygulanabilir bicimde birlestirilebilir ve buna bagli olarak ACC sayisi
azaltilabilir. Bireysel devletlerin bu yonde ilerleyip ilerlememeye karar verirken, bu kararin éncelikle teknik veya ekonomik
nedenlere degil, ilgili devletin durumu ve genellikle hikimet politikalari tarafindan gigcli sekilde etkilenebilecegi
varsayilmalidir.

3.102 Bir ACC (Saha Kontrol Merkezi) olmasa bile, bir devletin yine de YHI/HM sistemleri hizmetlerinin yani sira,
kendi topraklarindan gecen hava trafigine ve inis veya kalkis asamasindaki trafige yonelik diger hava seyrisefer
hizmetlerinin saglanmasiyla ilgili maliyetlerle karsilasabilecedi eklenmelidir (6rnegin, GNSS iyilestirme programlarina
katihm, bir veya daha fazla ACC ile sabit iletisim bagdlantilari ve meteoroloji maliyetleri). Bu tir maliyetler ile bir ACC’nin
kapatiimasinin maliyetleri, ilgili devlet(ler) tarafindan geri kazanilmaya devam edecektir. Bu durum, ilgili devlet ile o devleti
kapsayan hava trafik yonetim boélgesine hizmet veren ACC'yi isleten kurulus arasinda isbirligi veya anlagsma yapilmasini
gerektirir. Bu kurulus uluslararasi veya bdélgesel bir kurum, birka¢ devletin ortak isletmesi ya da baska bir devlet olabilir.
Oziinde, anlasma veya diizenleme, ugusun rota asamasindaki hava trafigine sunulan hava seyriisefer hizmetlerinin
saglanmasiyla ilgili tim maliyetlerin, ACC’sini kapatan devlet tarafindan Ustlenilmesini, bu maliyetlerin ise hava trafik
yénetim bdélgesine (yani genisletilmis FIR) hizmet veren ACC araciligiyla tahsil edilen Gicretlere dahil edilmesini ve buradan
geri kazaniimasini kapsar. Yaklagim ve/veya kalkis asamasinda sunulan hizmetlerle ilgili YHI/HM maliyetleri, bu
operasyon asamasina iligkin diger hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetleri gibi, yaklasim ve havaalani kontrol tcretleri
aracihgiyla geri kazanilabilir. Bu maliyet geri kazanim konulari, 6. ve 7. Bolimlerde daha ayrintili olarak ele alinmaktadir.




BOLUM 4

Hava Seyrusefer Hizmetlerinin
Ekonomik ve Finansal Yonetimi

Bu bolim, bir hava seyrisefer hizmetleri kurulusunun ekonomik ve finansal yonetiminde en 6nemli
islevlerden ve araglardan bazilarini tanimlamaktadir.

A Bolumd, kurumsal yonetimde en iyi uygulamalarin ve is plani, bitge, finansman ve nakit yonetimi
ile denetim de dahil olmak Uzere muhasebe ve mali kontroliin belirli islevsel yodnlerinin
uygulanmasini ele almaktadir.

B Bolumi, baslica performans alanlarinin (KPA) ve hedeflerin belirlenmesi, gdstergelerin ve
bunlarin hedeflerinin se¢imi, performans sonuglarinin degerlendiriimesi ve elde edilen sonuglarin
raporlanmasi gibi konular da dahil olmak lizere ekonomik performans yodnetiminin genel bir
tanimini sunmaktadir.

KISIM A — Temel Yonler

GENEL

4.1 Bolum D altinda, 2. Bélimde bahsedilen hava seyrisefer hizmetlerinin temel 6zelliklerinden biri, genellikle
tek bir kurulus tarafindan tamamen saglanmamasidir. Bu nedenle, ¢ ana bilesen olan ATS (veya ATM), COM (veya CNS)
ve MET genellikle iki veya U¢ farkli kurulus tarafindan saglanir. Sonug olarak, bir devlete ait tim hava seyrusefer
hizmetlerinin maliyetlerinin tamami birlikte tam olarak hesaplanmayabilir ¢link(i her ilgili kurulusun yaptigi maliyetler dahil
edilmeyebilir. Bu durum 6zellikle MET bileseni icin gegerlidir. Ayrica, meteorolojik hizmetler gibi 6nemli hava seyrisefer
hizmetlerinin sézlesmeye dayali olarak saglandigi durumlar da vardir. (Hava seyrusefer hizmetlerinin diger iki kategorisi
olan SAR ve AIS/AIM ise genellikle toplam hava seyrisefer hizmetleri maliyetlerinin sadece kiiglik bir kismini olusturur.)
Bu organizasyonel Ozellikler nedeniyle, hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi lzerinde uygun mali kontroliin
uygulanmasi zorunludur.

4.2 Hava seyrusefer hizmetlerinin isletiimesi, sivil havacilik idaresi ya da bagka bir devlet kurumunun birgok
islevinden sadece biri ise, ilgili hava seyrusefer hizmetleri igin ayri veya tamamlayici bir hesap sistemi kurulmaldir. Bu
sistem, 5. Bélim, A Kisminda tanimlanan gibi bir madde bazli siniflandirmaya dayanabilir. Bunun nedeni, ilgili sivil
havacilik idaresi veya devlet kurumunun hesaplarinin, hava seyrisefer hizmetleri yonetiminin gereksinimlerine ve
kullanicilarla seffaf istisareye uygun bir formatta tutulmuyor olabilmesidir. Ayrica, finansal kontrol ve muhasebe Ulzerindeki
organizasyon yapisinin etkileri hakkinda 5. Boliim, C Kismindaki metne de bagvurulmalidir.
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EN iYi UYGULAMA ILKELERININ HAYATA GECIRILMESI

43 Hava seyrusefer hizmeti saglayicilari igin iyi kurumsal yonetim en iyi uygulama ilkelerinin uygulanmasi, ICAO
Konseyi tarafindan ICAO’nun Havaalanlari ve Hava Seyriisefer Hizmetleri Ucret Politikalar’nda (Doc 9082, Béliim |, 9 ve
10. paragraflar) onaylanmistir. Seffaflik, verimlilik ve maliyet etkinlidini tesvik etmek amaciyla, en iyi uygulamalar,
kurulusun kamu veya Ozel sektére ait olup olmadidina ve kendi basina karli olup olmadigina bakilmaksizin, hava
seyrusefer hizmetlerinin tim alanlarinda isletme ve yénetimde uygulanmaldir.

4.4 Doc 9082'nin Bolim |, 9. paragrafi, iyi kurumsal ydnetimin en iyi uygulamalarinin kullaniimasini saglamak
icin asagidakilerin dikkate alinmasini dnermektedir:

a) kuruluslarin amaglari ve sorumluluklart;
b) hissedar haklari;

c) yobnetim kurulunun sorumluluklarr;

d) yonetimin rolt ve hesap verebilirligi;

e) ilgili taraflarla iligkiler; ve

f)  bilgi agiklamasi.

4.5 Bu baglamda, 6rnegin Hava Seyrisefer Hizmeti Saglayicilarinin (ANSP’lerin), hizmetlerin uygun kalite
standartlarinda, zamaninda ve maliyet etkin bir sekilde sunuldugundan emin olmak isteyen hava araci igletmecilerini
musteri olarak kabul etmesi gerekecektir. Ayrica, degisen mdsteri gereksinimlerine ve taleplerine karsi duyarlihk
gOstermek anlamina gelir. Hava seyrisefer hizmetleri gelistirme planlarinda, kullanicilarla iki yonli bilgi ahgverisi ve
derinlemesine bir istisare sureci kurulmali; hizmet kalitesi, yatinm dizeyi ve Ucretler arasindaki iliski dikkate alinmahdir.

4.6 Duzenli olarak yayimlanan seffaf hesaplar, maliyetlerin, gelirlerin ve (uygun oldugunda) stibvansiyonlarin ve
capraz subvansiyonlarin net bir sekilde belirlenmesini saglamalidir (ayrica 4.10 paragrafi ve 5. Bélum, 5.8 paragrafindaki
uluslararasi muhasebe ilkelerine atifa bakiniz). Kullanici Ucretlerinin siibvanse edilmesi, isletme maliyetlerinin
azaltilmasinin yerine gegmemelidir. Daha genis kamu yarari nedeniyle, hava seyriisefer hizmetlerinin kamu fonlarindan
siibvanse edilmesi gerektiginde, bu durum muhasebe sisteminde agikga gosterilmelidir.

4.7 Yatinm onerileri, finansal ve daha genis kapsaml maliyet-fayda analizleri yoluyla objektif olarak
degerlendirilmelidir. Emniyet ve glvenlik gereksinimleri son derece énemli potansiyele sahiptir. Havaciligin olumsuz
cevresel etkilerinin azaltiimasi da bir fayda olabilir. Hava seyrisefer hizmetleri projeleri kamu kaynaklariyla finanse
ediliyorsa, analizler sosyal ihtiyaglar ve ulusal ve/veya yerel ekonomi Gizerindeki etkilerin degerlendiriimesini de igerebilir
(bkz. BAIim 6).

4.8 4.4 paragrafinda onerilen alanlara ek olarak, en iyi uygulama ilkeleri bitgeleme, banka ve nakit yonetimi,
finansal tablolarin sunumu, karsilastirmali degerlendirme (benchmarking), performans ve verimlilik 6lgimu, hizmet
seviyesi anlagmalari, ekonomik fiyatlandirma, lcret tahsilati ve yan faaliyetlerin yénetimi gibi birgok baska alanda da
uygulanabilir.

49 Hizmet seviyesi anlagsmasi (SLA), Hava Seyrisefer Hizmeti Saglayicilari (ANSP’ler) ile hava araci
isletmecilerinin, kararlastirilan hizmetlere iliskin ANSP/kullanici iligkisini ydnetecek hizmet seviyesi ve katilim sartlarini ya
da kurallarini tanimladiklari bir aragtir. SLA’nin amaglari, ézellikleri, uygulama yoénleri ve gesitli olasi bigimleri hakkinda
rehberlik materyali Ek 1’de yer almaktadir.

1. BO6lim 2, Kisim E — Kurumsal Yoénetim’'e bakiniz.
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MUHASEBE VE MALI KONTROLUN AMAGLARI

4.10 Mali muhasebe, gelirlerin ve giderlerin kaydedilip 6zetlendigi ve bdylece hava seyriisefer hizmetlerinin
sunumuna dair toplu bir mali tablo sunan sistemdir. Muhasebe hesaplarinin ne kadar ayrintili ve kapsamli olacagi, gerekli
detay seviyesi ve ilgili hava seyriisefer hizmetlerinin kapsamina bagldir. Ancak, bastan itibaren tim muhasebe islemlerinin
genel kabul gérmiis muhasebe kurallari, standartlari veya teamiilleri dogrultusunda uygulanmasi saglanmalidir. lyi bir i¢
ve dig denetimin énemi de vurgulanmalidir.

4.11 Mali hesaplara, hava seyrisefer hizmetlerinin planlanmasi ve kontroliinde tim yoénetim kademelerine
yardimci olmak amaciyla muhasebe tekniklerini uygulayan ydnetim hesaplari da faydali bir sekilde eklenebilir.

4.12 Mali kontroliin temel amaci, hava seyrisefer hizmetlerinin sunumu igin kullanilan kaynaklarin etkili,
zamaninda, guvenilir ve hesap verebilir bir sekilde harcanmasini saglamaktir. Bu, belirli bir yilda yapilan giderler ve elde
edilen gelirlerin, dnceden onaylanmig bir bitgeye uygunlugunu finansal agidan izlemeyi igerir.

413 Mali kontrol ve muhasebe elbette birbirleriyle bagdlantilidir; ¢inkl yénetim, saglam bir mali muhasebe sistemi
tarafindan saglanan verilere sahip olmadan mali kontroll etkili bir sekilde ylritemez. Bu nedenle, mali kontrol saglamak
icin olusturulan her tirll proseduriin, gerekli mali verileri yeterince saglayabilecek bir muhasebe sisteminin varligini temin
etmek amaciyla kapsamli bir muhasebe sistemi incelemesi ile birlikte ylrutilmesi zorunludur.

MUHASEBE VE MALI KONTROLUN KAPSAMI

414 Mali kontrol esasen (¢ asamadan olusur: birincisi, gerceklesen gelir ve giderlerin planlananlarla
karsilastiriimasi; ikincisi, aralarinda énemli farklar varsa, bunun nedeninin bitgenin kendisinde mi, hava seyrisefer
hizmetlerinin yénetiminde mi yoksa yodnetimin kontroli disindaki dis etkenlerden mi kaynaklandiginin belirlenmesi;
Uclincusu ise, hangi dizeltici dnlemlerin alinmasi gerektigi ya da alinabilecegidir.

4.15 Buyuk ve belirli bir gelir veya gider kalemi igin orijinal bltgeden énemli bir sapma, tahmini sonuglarin gézden
geciriimesini gerektirebilir. Bu, diger kalemlerin ve ilgili hava seyrisefer hizmetlerini saglayan kurulus veya kuruluslarin
genel mali durumunun ne olgide etkilenebilecegdinin belirlenmesi agisindan énemlidir. Bu durum, 6zellikle bit¢e agiginin
nihayetinde hava seyrusefer hizmetlerinin igletme verimliligini etkileyebilecegdi durumlarda faydali olacaktir.

4.16 Hesap dénemi sonunda, ki genellikle on iki ayi kapsar, tim bireysel mali hesaplarin kayitlar iki tamamlayici
bicimde veya tabloda sunulmak (izere toplanir: gelir tablosu (gelir ve gider tablosu veya kar ve zarar tablosu olarak da
adlandinlir) ve bilango. Gelir tablosu, belirli bir dénemde ortaya ¢ikan tim gelir ve giderleri 6zetler; iki toplam arasindaki
fark ise kar veya zarar olarak ortaya ¢ikar. Bilanco ise belirli bir tarihteki varliklari ve yukimlilikleri 6zetler. Net deger
degisimi, hesap dénemi boyunca kar veya zarar edilip edilmedigine baglidir; bu durumda gelir tablosundaki ve bilangodaki
dengeleme kalemi ayni olacaktir.

417 Gelir tablosu veya bilango tek basina, hesap dénemi boyunca gergeklesen varliklar, yikimlilikler ve
sermayedeki hareketleri belirleyemez. llgili déneme ait nakit akislarindaki degisiklikleri vurgulamak icin bir nakit akis
tablosu hazirlanabilir. Bu tablo ayrica kurulusun likidite durumu hakkinda bilgi saglar. Bu konu, Bolim 5, Kisim A’da daha
ayrintil olarak agiklanmistir. Birden fazla yil igin nakit akis tablosu saglandiginda, bu tablo 6zellikle finansman aranirken
onemli bir referans ve yardimcidir; ¢linkii hava seyrisefer hizmetlerini saglayan kurulusun nakit pozisyonundaki
degisiklikleri gosterir ve bdylece talep edilen kredi veya finansmanin miktarini ve kosullarini etkileyebilir.
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iS PLANI VE BUTCE

Genel

418 Planlamanin kalitesi, bir kurulusun yénetiminin basarili sonuglanmasinda énemli bir etkiye sahiptir. is plani
ve bitge hazirlanmasini icerecek olan verimli ve etkili planlama proseddrleri, kullanicilarin ve denetleyici otorite ya da
dizenleyicinin ihtiyaglarinin kargilanmasina da yardimci olacaktir. Planlamanin etkinligi, yalnizca Ust ydnetimin degil,
kurulus igindeki tim seviyelerdeki personelin aktif katilimina da baglidir.

419 is plani ve biitce farkli zaman dilimlerine sahip olmakla birlikte, asagidaki gergeve iginde birbirleriyle
iliskilendirilmeli:
a) is planinin temelini olusturan ve uzun vadeli hedefleri ortaya koyan bir strateji belirlenmelidir;
b) is plani genellikle Ug ila bes yillik bir ddnem igin hazirlanir; bu siire zarfinda gergeklestirilecek projeleri
belirler ve bltge igin is ortamini olusturur; ve
c) butce genellikle bir yillik bir dénem i¢in hazirlanir ve is planinin ilk yilini mali ve operasyonel ayrintilarla
temsil eder.
4.20 is plani ve biitgenin belirlenmesi, planlama siirecinin énemli bir pargasidir ve kurumsal yapiya bakiimaksizin

asagidaki hedeflerin gergeklestiriimesini mimkun kilar:

a) Gelecekteki ihtiyaglarin dnceden 06ngérilip zamaninda karsilanmasini saglamak Uzere planlama
yapilmasi;

b) etkin bir hizmet sunumu saglamak amaciyla hava seyrisefer hizmetlerinin unsurlarinin koordinasyonu;
c) hava seyrisefer hizmetlerinin sunumunda yer alan uretim faktorlerinin etkin sekilde yonetimi; ve

d) hava seyrisefer hizmetlerinin sunumu tzerinde mali kontrol saglanarak, sunum maliyetlerinin etkin ve
verimli bir sekilde olusmasinin temin edilmesi.

is plami

4.21 is planinin amaci, kurulusun uzun vadeli stratejilerine ulasmak igin plan dénemi boyunca izleyecegi altyapi
gereksinimlerini ve eylemleri belirlemektir. Bu nedenle plan, hedeflere ulasiimasini sadlayacak somut amaglari icermelidir.
Bu gergevede plan, kurulusun faaliyet gosterecegi ongoriilen is ortamini ve bunun sonuglarini ortaya koymalidir. Planlama
sirecinde, kurulusu etkileyebilecek siyasi, hukuki, ekonomik, sosyal ve teknik faktorlerin yani sira bolgesel ve kiiresel
gelismeler de dikkate alinmalidir. Ayrica, plan sonucunu 6zellikle etkileyecek varsayimlar agik¢a belirtiimelidir. Belirli
hedefler, sunulacak hizmetlerin seviyesi ve maliyeti ile bu maliyetlerin nasil kargilanacag gibi unsurlara ayristirilabilir; bu
hedeflerin gergeklestiriimesinden kimin sorumlu ve hesap verebilir oldugu da vurgulanmalidir. Plan, ayni zamanda
performansin izlenecegdi temel hedefleri de ortaya koymalidir. Bu tir bir planlama yalnizca finansal odakli olmayacak,
guvenlik, emniyet, hizmetlerin niteligi ve seviyesi, bu hizmetlere ydnelik talep tahminleri ve kullanici gereksinimleri gibi
konulari da kapsayacaktir.

4.22 Plan, gergeklestirilecek sermaye yatirim projelerini ve bunlarin finansal etkilerini belirlemelidir. is planina
dahil edilen yeni projelerin operasyonel bir gereksinimi karsilamasi ve ekonomik ile finansal gerekgelerini ortaya koyan bir
degerlendirme ile desteklenmesi 6énemlidir. (Bu konu, Bdlim 6’da daha ayrintili olarak ele alinmaktadir.) Operasyonel
gereksinimleri karsilamak icin teknik ¢ézumlerin maliyeti ile kullanicilar Uzerindeki finansal etkiler arasinda bir uzlasma
yapilmasi gerekebilir. Tahmin edilen personel sayisi ve turtindeki degisiklikler de plan dénemi boyunca is planina dahil
edilmelidir. is plani, giivenlik, hizmet kalitesi, verimlilik ve maliyet etkinligi gibi ilgili performans élgiitlerine (Béliim B’de
aciklandigi Uzere) referansla kurulusun iyi yoénetildigini géstermelidir. Bu &lgutler, yakin gecmisi kapsamali ve plan
dogrultusunda hedeflenen sonuclara dayanan gelecek projeksiyonlarini ortaya koymahdir
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4.23 Plan, asagidaki parametreleri dikkate almalidir:

a) tahmini, hava trafigi;

b) dis ekonomik varsayimlar (6rneg@in doviz kurlari, enflasyon, gayri safi milli hasila ve faiz oranlari);

c) personel sayisi ile personelden beklenen niteliklerin, egitimlerin ve is becerilerinin degisimi;

d) harcama ve/veya hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerine getirilen sinirlar;

e) degdisen kurumsal diizenlemeler;

f)  maliyetlerdeki degisiklikler (maaslar, isletme giderleri);

g) gelir;ve

h) isletme sonucu (tahmini gelirler ile maliyetler arasindaki farkla élgulur).
4.24 Planlama surekli bir suregtir ve is plani, dnemli degisiklikleri yansitmak icin yillik olarak guncellenmelidir.
Planlarin surekliligini korumasi ve sadece bir dizi "istek beyani" haline gelmemesi igin, bir dnceki yilin planinda éngérilen
ilerlemenin gézden geciriimesi, degisikliklerin belirlenip aciklanmasi 6nerilir. Ancak, planin ¢ok kati olmasi nedeniyle
kolayca sapmamasi igin bir miktar esneklik saglanmalidir. Sonuglari 6zellikle sonraki yillarda etkileyen ana belirsizlikler
tartisilmal (6rnegin, tahmin edilen trafikten daha disik gergeklesen trafik nedeniyle sermaye yatirimlarina etkisi) ve farkl
senaryolar durumunda alinacak onlemler belirtiimelidir (6rnegin, sermaye yatirmlari i¢in borglanma kisitlamasi olmasi
halinde yatinm projelerinin dnceliklendirilmesi). Ayrica farkli maliyet varsayimlarinin etkisi de degerlendirilebilir (6rnegin,
artan personel maliyetleri).

Biitce

4.25 Bitge, is planinin ilk yihna dayanmali ve yillik mali ddnemi kapsamalidir. Bltge yili iginde olagan disi ve
ongorilemeyen durumlar ortaya ¢gikmadikga sadece istisnai durumlarda revize edilmelidir. Ancak, beklenen gergeklesen
gelir ve giderler yil boyunca diizenli olarak tahmin edilmelidir.
4.26 Butge iki bélimden olusur:

a) Amortisman ve faiz dahil olmak Uzere gelir ve giderleri tahmin eden butce; ve

b) sermaye bitgesi; yil icinde mevcut varliklarin iyilestiriimesi veya yeni varliklarin edinilmesi icin dnerilen
yatirimlari ayrintili olarak tahmin eden sermaye harcamalarini igeren butge.

4.27 Butge, gelir ve giderlerin kaydedildigi muhasebe sistemi ile uyumlu sekilde diizenlenmelidir. Bir biitgenin etkili
bir kontrol araci olabilmesi igin, hizmet tretmek Uzere kaynak harcayan igletme birimlerine yol gdstermesi gerekir. Biitgce
kalemleri, muhasebe sistemindeki gesitli alt hesaplarla tutarli olmalidir. Bltge, yilin tamami i¢in oldugu kadar, tger aylik
veya aylik periyotlarda da gergeklesen sonuglarla butgelenen sonuglarin kolayca karsilastirilabilmesi icin uygun bir
formatta hazirlanmalidir. Bu amagla, ¢ok ayrintili karsilastirmalar (6rnegin, alt hesaplardaki madde madde detaylar)
genellikle gerekli olmayabilir.
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FINANSMAN VE NAKIT YONETIMI

4.28 Finansman ve nakit yonetimi, yatirilan fonlarin getirisini en Ust diizeye ¢ikarmayi ve fonlarin etkin sekilde
temin edilmesini amaglayan uygulamalardir. Bu gérevler kurum iginde veya disinda, bazen de devlet hazineleri tarafindan
yuratilebilir. Nakit yonetimi, déviz ve faiz orani risklerinin yonetimi ile desteklenmelidir. Faiz orani risklerinin yonetimi,
finansal yatirimlarin getirisi ve borg¢ maliyetinin kontrolu icin piyasa faiz oranlarindaki dalgalanmalara bagli risklerin en aza
indirilmesini kapsar.

4.29 Nakit ydnetimi genellikle nakit ihtiyaclarinin tahmin edilmesini ve bu ihtiyaclarin beklenen nakit girigleri ve
cikiglari, yani tahsilatlar ve 6demelerle dengelenmesini icerir. Bu amagla genellikle doksan gunlik bir nakit tahmini yapilir.
Beklenen nakit agiklarini karsilamak i¢in ne zaman borg alinacagi ve fazla nakitin ne zaman yatinm yapilacagina dair
kararlar ile bu durumlarin sireleri, nakit yonetimi siirecini tamamlar. Nakit kaynaklarinin etkin yonetimi, bir hava seyrisefer
hizmetleri kurulusunun genel finansal performansina énemli katki saglayabilir.

4.30 Nakit yénetimi ile ilgili politika, prosedur ve sistemler, yetki tanimlarinin net olmasi esasina dayanmalidir.
Hava seyrusefer hizmeti saglayicisi ile ilgili bankacilik kurumlari arasindaki iliskide ortaya ¢ikabilecek yetki kétiye
kullanimi veya guven suistimalini 6nlemek amaciyla, plansiz denetimler veya incelemeler yapilmalidir.

iC VE DIS DENETIM

4.31 i¢ denetim, bir organizasyon iginde, tiim ydnetim seviyelerine hizmet eden bagimsiz bir degerlendirme
fonksiyonu olarak tanimlanabilir. Bu denetim, varliklarin korunmasini saglamak, kayitlarin gtvenilirligini temin etmek,
operasyonel verimliligi artirmak ve politika ile direktiflere uyumu izlemek amaciyla yénetim tarafindan kurulan finansal ve
diger i¢ kontrol sisteminin etkinligini &lger, degerlendirir ve raporlar. i¢ denetim, denetcinin normalde inceleyip
degerlendirecegi bir sistemde yer almamasi durumunda, yani bagimsiziigi korundugunda en etkili olur. i¢ denetim
fonksiyonu, i¢ kontrol sisteminin ayrilmaz bir pargasidir ve sadece i¢ kontrol sisteminin etkinligi hakkinda rapor vermekle
kalmayip ayni zamanda 6nerilerde de bulunmalidir.

4.32 Dis denetim, disaridan bir kurulus tarafindan gergeklestirilen bagimsiz bir degerlendirme fonksiyonudur;
devlet kurumlari igin bu gdrev devlet denetgisi tarafindan yerine getirilebilir. Dis denetgi, yonetimin hesap verebilirligini
ortaya koyan mali tablolar hakkinda yasal bir raporlama sorumluluguna sahip olabilir. Bu bagimsizlik, dis denetimin
secilme yontemine baglh olarak degisiklik gosterebilir. Ayrica unutulmamasi gereken bir diger husus, dis denetimin sadece
rapor verdigi denetim organina degil, ayni zamanda denetlenen kurumun hizmet verdigi kullanicilar ve diger taraflara da
degerli bir hizmet sundugudur. Denetgi secimi siirecinde 6zenli davraniimasi gerekmektedir.

4.33 Dis denetim, i¢ denetimden daha ¢ok vurgu agisindan farklilik gosterir; amaglar agisindan ise benzerlik tagir.
Ornegin, i¢ denetgi, ilgili hava seyriisefer hizmetleri birimi icindeki i¢ kontroller lizerine odaklanirken; dis denetgi, ic
kontrollerle ilgilenmesinin yani sira, kurumun sadece yetkileri dahilinde (bu yetkiler yasal olabilir) hareket ettiginden ve
mali tablolarinin faaliyetlerin dogru ve durist bir gérinimind sundugundan emin olmak ister. Dis denetim yetkileri
genellikle yasal dizenlemelerden kaynaklanir; ancak bu yetkilerden dodan sorumluluklar, profesyonel muhasebe
kuruluslari tarafindan yayimlanan standartlar ve rehberlerle genisletilebilir ve detaylandirilabilir. ic ve dis denetim
arasindaki énemli bir fark, raporlama hattindadir. i¢ denetgi yénetim kuruluna rapor verirken, dis denetci hem yénetim
kuruluna rapor verir hem de nihai olarak hava seyrusefer hizmetlerinin saglanmasini denetleyen dis bir kuruma raporlama
yapar. Bu raporlama siireci, dis denetimin sonunda dis denetginin hesaplar icin bir onay belgesi (sertifika) sunmasini
gerektirir.

4.34 ic denetim ve dis denetim, hava seyriisefer hizmetleri igin baska bir kurulus tarafindan tahsil edilebilecek
hava seyrusefer hizmetleri tcretleri konusunda 6nemli roller Ustlenir. Her iki denetim tiiri de, Ucretleri tahsil eden kurulug
ile hava seyrusefer hizmetlerini sunan kurulusta uygulanan kontrol énlemlerinden memnun olmalidir. Bdylece, hava
seyrusefer hizmetleri saglayan kurulusa ait tim gelirlerin eksiksiz olarak tahsil edilip zamaninda 6denmesi saglanir.
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KISIM B — EKONOMIK PERFORMANS YONETIMi

iS CERCEVESI

4.35 Bir Seyrusefer Hizmetleri Saglayicisinin (ANSP) amaci, uguslarin glivenligine katkida bulunan seyrisefer
hizmetlerini verimli ve maliyet-etkin bir sekilde saglamaktir. ANSP'ler gunlik operasyonlarinda 6nemli kaynaklar
kullandigindan, performans eksiklikleri kullanicilar ve toplum genelinde kayda degder ek maliyetlere yol acabilir. Ayrica,
bireysel ANSP'lerin kétu performansi, havalimanlari ve bdlgesel planlama birimleri gibi havacilik toplulugunun diger tyeleri
Uizerinde olumsuz etkiler yaratabilir.

4.36 ICAO’nun Doc 9082 (Bolim |, paragraflar 13 ve 16) belgesindeki Ucret politikalari, Devletlerin ekonomik
denetim sorumluluklari kapsaminda ANSP’lerin uygun performans yonetim sistemleri gelistirmelerini ve uygulamalarini
saglamalarini tavsiye etmektedir. Uygun bir performans yonetim sistemine olan ihtiyag, ANSP’lerin organizasyonel
yapisindan bagimsizdir. Gtnkid bir ANSP’nin performansi, sahiplik ve kontrol yapisindan ¢ok ydnetisimi ile daha yakindan
iligkilidir (bkz. Bolim 2, paragraf 2.36).

4.37 Performans yonetimi, bir organizasyon iginde surekli gelismeyi saglamak amaciyla stratejiyi tanimlama ve
bu stratejiyi kaynaklarin ve davraniglarin uyumlu hale getiriimesi yoluyla yiritmeyi iceren sistematik ve yinelemeli bir
yaklagimdir. Bu yéntem, bir kurulusun nasil gelisebilecegini anlamasina yardimci olur, is birligi ve ortak ¢alisma kultirini
tesvik eder ve kurulusun genel stratejisinin birlesik bir vizyonunu iletmesine olanak tanir. Performans yoénetimi, bir
ANSP’nin is planinin bir pargcasi olmalidir. ANSP’lerin ekonomik ve yOnetsel performans yonetimi sureci, Sekil 4-1'de
aciklandigi gibi birkag adimdan olusabilir:

a) ana performans alanlarini (KPA'lari) belirlemek);

b) kullanicilar ve diger ilgili taraflarla istisare yoluyla performans hedeflerini tanimlamak;

c) performans gostergelerini (ve destekleyici metrikleri) segmek);

d) kullanicilar ve diger ilgili taraflarla danisarak performans hedeflerini belirlemek;

e) performans hedeflerine ulagsmak icin havacilik toplulugunun diger Uyeleriyle is birligi icinde bir plan
olusturmak ve uygulamak;

f)  performans tesviklerini degerlendirmek ve uygun oldugu durumlarda saglamak;

g) uygun sekilde karsilastirmali analiz (benchmarking) kullanarak gercek performans sonuglarini periyodik
olarak degerlendirmek;

h) elde edilen sonuglara iliskin performans raporlarini yayimlamak

2. erformans yonetimi, bir ANSP’nin ekonomik, yonetsel, operasyonel ve teknik performans da dahil olmak lzere tim performans
alanlarina uygulanabilmesine ragmen, bu bélim yalnizca ekonomik ve yonetsel performansa odaklanmaktadir. Operasyonel ve
teknik performans ise Kiresel Hava Seyrisefer Sistemi Performans Kilavuzu (Doc 9883) icinde ele alinmaktadir.
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""""""""""""" > Temel performans alanlarini belirleme
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Performans hedeflerini tanimlamak
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Performans gostergelerini segmek
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h 4
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I danigma yapmak

Figiir 4-1. ANSP’lerin Ekonomik ve Yonetsel Performans Yonetimi Siire¢ Akis Diyagrami

4.38 Performans yonetimi sireci, uygun oldugu durumlarda sonuglara ulasmak icin temel performans alanlarini
(KPA’lar), performans hedeflerini, hedefleri ve planlari periyodik olarak ayarlamak lzere gergek performans dederlendirme
sonuglarini kullanir.

4.39 Havacilik toplulugunun diger Uyeleriyle (6rnegin Devletler, dizenleyici otoriteler, havalimanlari ve ugak
isletmecileri gibi) yapilan danigsma, bir ANSP’nin performans ydnetimi suirecinin ayrilmaz bir pargasidir. Bireysel taraflarin
farkli beklentileri, goérlsleri ve o6ncelikleri olabileceginden, ANSP bu farkliliklari uzlastirmaya ydnelik bir sireg
benimsemelidir. Bu slreg, ilgili taraflari temsil eden teknik ve ekonomi uzmanlarinin danisma faaliyetlerine katki
saglamasina olanak tanimalidir. ilk danisma siireci ortak bir anlayisla sonuglanmazsa, nihai kararlarin kim tarafindan ve
nasil alinacagini belirten 6nceden tasarlanmig bir siirecin bulunmasi gerekir. Bu tur suregler, ilgili dizenlemeler ve her bir
ANSP’nin yénetim sistemlerine bagl olarak Devletler arasinda farklilik gésterebilir.

4.40 Performans yonetimi slrecinin tek, kiiresel ve her seyi kapsayan bir uygulamasi yoktur; bunun yerine, daha
uzmanlasmis ve yerel diizeylerde birgok eszamanli — ve gogu zaman birbirine bagli — uygulamalar mevcuttur. Devletlere
ve onlarin ANSP’lerine yardimci olmak amaciyla, bélgesel diizeyde performans hedefleri gelistirmek ve performans ile
karsilastirmali analizler (izerine diizenli raporlar hazirlamak hedefiyle bagimsiz bir bélgesel performans inceleme stireci
kurulmasi faydali olabilir. Bu, ortaklasa kabul edilmis asgari raporlama gereksinimlerinin belirlenmesini gerektirir ve ¢esitli
ilgili taraflar icin bagimsiz analizler sunma avantajina sahip olur.
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Onemli PERFORMANS ALANLARI VE HEDEFLERI

Ana performans alanlarinin belirlenmesi

4.41 Basarili bir performans yOnetim sireci gelistirmek icin baslangi¢c noktasi, Ana Performans Alanlarinin
(KPA’larin) belirlenmesidir. KPA’lar, havacilik toplulugundan gelen yiksek diizeydeki beklentilerle (yani dis bir girisimden
beklenen sonuglar) ve ANSP’lerin stratejik hedefleriyle ilgili performans konularini siniflandirmanin bir yoludur.

442 ANSP’lerin ekonomik ve yobnetsel performansi igin, ICAO’nun Doc 9082’deki (Bolim I, paragraf 16 i))
ticretlerle ilgili politikalarinda énerildigi (izere, en az dért Onemli Performans Alanina (KPA) odaklanilmalidir: giivenlik,
hizmet kalitesi (6rnegin kapasite, gecikme ve ugus verimliligi), verimlilik ve maliyet etkinligi. Devletler, amaglar ve 6zel
durumlarina gore ICAO Kiresel Hava Trafik Yonetimi Operasyonel Konsepti'nde (Doc 9854) tanimlanan ek KPA’lari da
secebilirler. Daha genel bir ifadeyle, Doc 9854’te alfabetik sirayla belirlenen on bir standart KPA bulunmaktadir: erisim ve
esitlik, kapasite, maliyet etkinligi, verimlilik, cevre, esneklik, kuresel birlikte islerlik, ATM toplulugunun katilimi,
o6ngorulebilirlik, givenlik ve emniyet.

443 Her bir Ana Performans Alani (KPA) icinde, mevcut veya 6ngdrilen eylem ve iyilestirme gereksinimi tespit
edilen daha spesifik odak alanlari bulunabilir. Ornegin, giivenlik KPA’sindaki odak alanlari listesi; kazalar, hava
carpismalari, pist ihlalleri ve pist digina ¢ikmalar gibi konulari icerebilir.

Performans hedeflerinin tanimi

4.44 Performans hedefleri, mevcut performanstan istenen egilimi niteliksel ve odaklanmis bir sekilde ifade eder
(6rnegin, toplam kaza sayisini azaltmak).

4.45 Performans ydénetimi olusturma niyeti, secilen her bir KPA (6zellikle odak alanlar) igin kullanicilar ve ilgili
diger taraflarla istisare yapilarak en az bir performans hedefinin tanimlanmasiyla baslatilir (bkz. Sekil 4-2). Cok sayida
performans hedefi takip edilirse c¢abalarin ¢ok genis alana vyayillacagi ve muhtemelen tim hedeflerin
gerceklestirilemeyecegi unutulmamalidir. Bu nedenle, birkag anahtar, st diizey ve ulasilabilir hedef segmek iyi bir kuraldir.
ANSP’nin 6nceki deneyimi azsa, disk riskli sinirli sayida hedefle baglamak akillica olur.

4.46 Performans hedefleri henliz nicel olarak ifade ediimemis olsa da Olgulebilir olmalidir (hedeflerin
nicellestiriimesi performans hedeflerinin belirlenmesi slrecinde yapilir). Bazi hedefler digerlerine gore Olgiime daha
elveriglidir. Politika ile ilgili hedefler (6rnegin, yeterli hizmet seviyesini gelistirmek) operasyonlarla (6rnegin, gecikmeleri
azaltmak) veya maliyetlerle (6rnegin, maliyetleri distrmek) ilgili hedeflere kiyasla nicellestiriimesi daha zordur.

4.47 Ciktilar, faaliyetler veya girdiler yerine sonuclara odaklanan hedefler, performansi iyilestirme olasihgr daha
yiiksektir. Ornegin, “Pist giivenligini artirmak” hedefi, gerekli girdilerden (6rnegin, hava trafik kontrolérlerinin sayisi) veya
ciktilardan (6rnegin, ugak temaslarinin sayisi) ziyade bir sonuca odaklanan bir hedeftir. Buna bagli olasi diger hedef olan
“pist ihlallerini azaltmak” da bir sonu¢ odakl hedetftir.

448 erformans hedefleri genellikle birbirleriyle iligkili oldugundan, bunlar arasinda bazi dédiinlegsmeler (trade-off)
olabilir. Iligkiler belirlendiginde, hedefler arasindaki catismalari ¢ézmek icin 6ncelikler belirlenmelidir. Bu baglamda,
giivenlikle ilgili hedefler her zaman en yiiksek dncelik olmalidir. Onceliklendirme, en acil veya kaginilmasi gereken riskleri,
devredilmesi ya da azaltilmasi gereken riskleri ve makul sekilde kabul edilebilir riskleri belirlemeye yardimci olan risk
yonetimi tarafindan desteklenir. Ayrica, organizasyonun farklh seviyelerindeki hedeflerin birbirine baglanmasi, ANSP
genelinde tutarlilik ve dnceliklere odaklanmayi saglar. Bu durum, ekip ¢aligsmasini tegvik eder ve etkili iletisimi kolaylastirir.
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Figiur 4-2. Ana performans alanlari, hedefler, gostergeler ve hedef degerler

PERFORMANS GOSTERGELERI

Performans gostergelerinin segimi

4.49 Performans gostergeleri, gegcmis, mevcut ve beklenen gelecekteki performansi (tahmin ve performans
modellemesi kapsaminda tahmin edilen) niceliksel olarak dlgmek icin kullanilan bir aragtir; ayrica performans hedeflerinin
ne Olgctde karsilandigini ve karsilanmasi gerektigini gosterir. ANSP'nin performansi hakkinda Ust dizey bilgi sunan
performans géstergeleri genellikle anahtar performans géstergeleri (KPI'lar) olarak adlandirilir. iigili olmalari igin
gostergelerin, baglantili performans hedeflerinin amacini dogru sekilde yansitmasi gerekir; bu nedenle, belirli performans
hedefleri g6z énunde bulundurulmadan gelistiriimemelidirler.

4.50 Her performans hedefi kapsaminda yer alan performans gdstergelerinin sayisi, izleme (istatistiksel veri
toplama ve isleme) yukun( hafifletmek amaciyla sinirli tutulmahdir. Ancak géstergeler, performansin kapsamli bir sekilde
degerlendiriimesine olanak verecek sekilde ilgili ve yeterli olmalidir. Cok fazla gdsterge kullaniimasi, hem ANSP'leri hem
de dizenleyicileri asiri yukleyebilirken, ¢cok az gdsterge performansin yeterli bir sekilde degerlendiriimesine imkan
vermeyebilir. ICAO’nun Doc 9082 (Bélum |, paragraf 16 ii) belgesindeki Ucret politikalari, her bir ana performans alani
(KPA) igin en az bir performans géstergesinin secilmesini ve raporlanmasini dnermektedir.

Onerilen gostergeler

4.51 Performans gdstergeleri dogrudan olgilmediginde, destekleyici metriklerden agikga tanimlanmig formuller
kullanilarak hesaplanmalidir; 6rnegin, ugus basina maliyet = Toplam (maliyet) / Toplam (ugus) gibi. Destekleyici metrikler,
performans géstergelerinin degerlerini hesaplamak igin hangi verilerin toplanmasi gerektigini belirler. Ornegin, “zamaninda
varigin iyilestirilmesi...” (*hizmet kalitesi” ana performans alani iginde) performans hedefi igin performans gdstergesi “ugus
basina ortalama gecikme” olabilir. Bu performans gdéstergesini hesaplamak igin, belirli planlama bdlgesindeki tim
uguslarin planlanan ve gergek varis zamanlarina iligkin veriler elde edilmelidir. Bu verilerden toplam varis gecikmesi
(destekleyici metrik) belirlenir ve bu deger varis sayisina (diger bir destekleyici metrik) boliinerek istenen performans
gOstergesi hesaplanir.
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Giivenlik

4.52 Yonetimsel bakis agisiyla, gluvenlik performans gostergeleri genellikle gergek veya potansiyel giivenlik
olaylarina, risk kategorilerine ve olay nedenlerine odaklanir. Potansiyel géstergeler sunlari icerebilir:

a) her milyonluk ugus basina ICAO Kategori A ve B olaylari (risk tasiyan);
b) her milyon ugus basina ayrim minimumu ihlalleri; ve
c) her milyon operasyon basina pist ihlalleri.
4.53 Alternatif veya ek gostergeler sunlari icerebilir:
a) Her milyon ugus basina ATC (Hava Trafik Kontrold) ile ilgili kazalar;
b) her milyon ugus basina ATC (Hava Trafik Kontroll) ile ilgili 6limcil kazalar;
c) her milyon ugus basina havada ¢arpismalar;
d) her milyon ugus basina kontrolli ugusun araziye garpmasi (CFIT) olaylari;
e) her milyon ugus basina ICAO Kategori C ve D olaylari (risk tagimayan);
f)  MET tahmin dogrulugu (dogru olarak dogrulanan tahminlerin ylizdesi); ve

g) havacilik bilgi servisleri (AlS) harita dogrulugu (harita basina bildirilen ortalama hata sayisi).

Hizmet kalitesi

4.54 Hizmet kalitesi performans gdstergeleri, kapasite, ucus verimliligi, 6ngdérilebilirlik, kullanilabilirlik ve
erigilebilirlik olmak lzere bes odak alanina karsilik gelen ¢ok cesitli gdstergeler igerir.

a) Kapasite, yogun zamanlarda ve yerlerde hava sahasi kullanici talebini karsilamali ve trafik akisina
ybnelik kisitlamalari en aza indirmelidir. Potansiyel géstergeler sunlardir.

*  minimum gecikmeyle (6rnegin, ugus basina veya ugus saati basina bir dakika) kargilanabilen
sistem operasyon hacmi (etkin kapasite);

«  farkh hava kosullari ve prosedurler altinda belirli bir zaman diliminde (saatlik) karsilanabilen sektér
operasyon hacmi;

«  farkh pist konfiglirasyonlari, hava kosullari ve prosediirler altinda belirli bir zaman diliminde
(saatlik) karsilanabilen havalimani operasyon hacmi;

+  sektdr (veya havalimani) kapasite/talep orani (ylzde);

+  talebin kapasiteyi astigi sire (yil basina saat olarak) (kapasite yetersizligi);

+  kapasite yetersizliginin biyukligu (saat basina ugak hareketi);

+ yogunlasmis tesislerin sayisi (tesis sayisi);

+  kapasite profilinin talep profilini asarak yeterli kaldigi yil sayisi (yil);

+  kargilanamayan talep (yillik ugus sayisi);

* havalimani giinlik ortalama kapasitesi (gunlik ugak hareketi sayisi); ve

* havalimani yillik hizmet hacmi (yillik ugak hareketi sayisi).
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b) Ugus verimliligi, optimum rotalardan sapma sikligi ve suresi agisindan degerlendirilebilir. Ugus
verimliligi, bireysel kullanicilarin tercih ettigi 4 boyutlu (4-D) rotalar baz alinarak karsilastiriimaldir;
¢Unkl optimum (en verimli) ¢6zUmu belirleyen kriterleri tanimlamak kullanicilarin kendisine aittir.

Ucus verimliligi iki ana kategoriye ayrilabilir: yatay verimlilik ve dikey verimlilik. Sekil 4-3, kalkis ve varis
havalimanlar gevresindeki belirli bir mesafe disindaki rota boyunca yatay ugus verimliligini, buyik daire
mesafesiyle karsilastirarak 6lgmek ve hesaplamak icin kullanilabilecek (st dizey bir cergeveyi
aciklamaktadir. Bu gergeve, rota boyunca uzatmayi birka¢ performans oranina bélmeyi mimkuin kilar:

* rota boyunca uzatma, gercek rota mesafesi ile bliylik daire mesafesi arasindaki orandir. Diger tim
kosullar esit oldugunda, daha dusuk rota uzatmasi ugus verimliligini artiracaktir;

+ dogrudan rota uzatmasi, gercek rota mesafesi ile dogrudan rota mesafesi arasindaki orandir. Diger
tum kosullar esit oldugunda, daha distk dogrudan rota uzatmasi daha duz bir rota izlenmesini
saglar ve ugus verimliligini artirir;

+ TMA arayuzu, dogrudan rota mesafesi ile bluylk daire mesafesi arasindaki orandir. Diger tim
kosullar esit oldugunda, daha dusiuk TMA arayuzu, uguslarin hizli bir sekilde optimum rotayi
almasina olanak taniyan iyi bir TMA konfiglirasyonunu gdsterir ve ugus verimliligini artirir.

Buna ek olarak, ugus verimliliginin diger potansiyel géstergeleri sunlari icerebilir:

+ talep edilen/optimum ugus seviyesinden dikey sapmalar;
+ talep edilen/optimum rotadan yatay sapmalar.

Gergek rota

Havalimani B

(A)

Dogrudan rota
uzatmasi
Dogrudan gidis Rota boyunca

yoni (D) uzatma

TMA arayizii
. Buytk daire
Havalimani A @)

Figiir 4-3. Yatay ugus verimliligi ¢cercevesi



Bélim 4. Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Ekonomik ve Finansal Yénetimi 4-13

c) Ongériilebilirlik, hava sahasi kullanicilari ve ANSP’lerin tutarli ve giivenilir performans seviyeleri
sunabilme yetenegini ifade eder ve gecikme varyansi ile 6élgiiliir. Ongériilebilirlik, hava sahasi
kullanicilarr icin énemlidir ¢linkii onlar programlarini gelistirir ve igletirler. Potansiyel gecikme
gdbstergelerine érnekler sunlardir:

*  Ucus basina, ugus saati basina, gecikmeli ugus basina ortalama gecikme (rota izerinde veya
terminalde;

+ gecikmeye sebep gosterilebilen veya gosterilemeyen uguslarin yizdesi;

* nedene veya bolgeye (sektér, ACC, ...) gore gecikme sayisi;

+ ortalama ATM kaynakli gecikmenin bir dakikadan fazla oldudu glin sayisi;

+ ATC'ye (Hava Trafik Kontrolii) atfedilen gecikmelerin sayisi ve/veya ortalama siiresi;

+  kalkis, seyir (en-route) ve varis gecikmelerinin sayisi ve/veya ortalama siiresi;

»  kuyrukta (stack) gecirilen siire, giiniin saatlerine ve havalimanlarina gére analiz edilebilir; ve

+ gergek ucak blok zamani ile yayimlanmis hizmet siresi veya talep edilen planlara iligkin teorik
zaman arasindaki fark.

d) Kullanilabilirlik, bir sistemin planlanan operasyonun baglamasinda gerekli islevi yerine getirebilme
yetenegi anlamina gelir. Ornegin, miigterileri etkileyen hava seyriisefer ekipmani arizalarinin meydana
gelme sikhgi ile tanimlanabilir. Bu siklik, ariza sayisi, ortalama ariza slresi ve ekipman arizalari
arasindaki ortalama zaman ile dlgulebilir.

e) Bolgesel ve yerel hizmetler ile genel havacilik gibi farkli kullanici gruplarina sunulan hizmetlerin
erigilebilirligi.

Verimlilik

4.55 Verimlilik performans gostergeleri, bir girdi birimi kullanilarak uretilen ¢ikti miktarini 6iger. ANSP’lerin giktilari
genellikle belirli bir hava sahasinda kontrol edilen trafik miktaridir. Tipik gostergeler sunlardir:

a) merkez, sektor veya hava trafik kontroléri (ATCO) basina disen ugak sayisi;
b) merkez, sektdr veya hava trafik kontrolorii (ATCO) basina diigsen ugus saatleri;
c) merkez, sektor veya hava trafik kontrolorii (ATCO) basina disen aletli ugus kurallari (IFR) ugus saatleri; ve
d) merkez, sektor veya hava trafik kontroléri (ATCO) basina dusen IFR (Aletli Ugus Kurallan) kilometreleri.
4.56 Alternatif veya ek gostergeler sunlari igerebilir:
a) IFR terminal bagina ugus hareketleri ATCO;
b) ATCO basina toplam destek personeli; ve
c) ugcus saatleri (veya kontrol edilen kilometreler) kullanilan sermaye birimi basina.
Onceki tiim gdstergelerde, ATCO yalnizca operasyonlardaki (OPS) ATCO’lari veya kurulus igindeki toplam ATCO sayisini
kapsayabilir.
Maliyet-etkinligi
4.57 Maliyet etkinligi,genellikle ¢ikti basina maliyet olarak él¢ilir ve blyik o6lglide iki tire aynlabilir: Finansal

maliyet etkinligi ve ekonomik maliyet etkinligi. Finansal maliyet etkinligini 6lcmek icin Figir 4-4 ‘te gosterilen Ust diizey
cerceve kullanilabilir.
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Metrik trafik
ciktisi L
‘ ATCO saat ’
v verimlilii
Birim ¢iktisI bagina ATCO'nun OPS 4
ATCO istihdam saatlerindeki gérev siresi
maliyeti

maliyet-etkinlik
KPI'si

+ ATCO saati bagina ATCO Finansal
istihdam maliyeti

ATCO'larin OPS ‘lerdeki
istihdam maliyetleri

Birim ¢ikti bagina
destek maliyeti

Destek maliyetleri ‘ Destek maliyet orani ’

A

ATM/CNS tedarik
maliyetleri

Figur 4-4. Finansal maliyet-etkinlik gercevesi

458 Sekil 4-4'te gosterilen gergeve, finansal maliyet etkinliginin ¢esitli maliyet belirleyici performans oranlarina
aynistirilmasina olanak tanir:

a) ATCO-saat verimliligi, trafik ¢iktisi élgutiiniin operasyonel gérevdeki hava trafik kontrolérlerinin (ATCO)
harcadigi saatlere oranini ifade eder. Diger tiim etkenler sabit oldugunda, daha yliksek bir ATCO-saat
verimliligi maliyet etkinligini artirir.

b) ATCO saat basina istihdam maliyeti, ATCO istihdam maliyetlerinin gérevde gegirilen saat sayisina
oranini ifade eder. Bu oran, gorev basindaki ortalama saatlik istihdam maliyetini temsil eder. Diger tim
etkenler sabit oldugunda, daha dlisiik bir ATCO saat basina istihdam maliyeti maliyet etkinligini artirir.

c) Destek maliyeti orani, toplam HHO/KHI (ATM/CNS) hizmet saglama maliyetlerinin ATCO istihdam
maliyetlerine oranini ifade eder. Baska bir deyisle, ATCO istihdami icin harcanan her bir birim para
(6rnegin bir dolar) basina, diger maliyetler (diger personel maliyetleri, personel digi isletme giderleri ve
sermayeye iliskin maliyetler) icin harcanan ek para miktarini gdsterir. Diger tim etkenler sabit
oldugunda, daha dlgiik bir destek maliyeti orani maliyet etkinligini artirir.

d) Cikti birimi basina ATCO istihdam maliyeti, operasyonlarda gérev yapan ATCO’larin istihdam
maliyetlerinin, trafik ¢iktisi élgitine (bilesik ugus saatleri cinsinden 6lclir) oranini ifade eder. Diger tim
etkenler sabit oldugunda, ¢ikti birimi basina daha dlisiik operasyonel ATCO istihdam maliyetleri finansal
maliyet etkinligini artirir.
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e) Cikti birimi basina destek maliyeti, destek maliyetlerinin (ATCO disi istihdam maliyetleri, personel disi
isletme giderleri ve sermayeye iliskin maliyetlerin toplami olarak tanimlanir) trafik ¢iktisi 6lgltiine oranini
ifade eder. Diger tiim etkenler sabit oldugunda, ¢ikti birimi basina daha diisiik destek maliyetleri finansal
maliyet etkinligini artirir.

4.59 Ayrica, ATCO saat basina istihdam maliyeti (4.58 b) maddesinde acgiklanan), asagdidaki iki unsur seklinde
daha da ayristirilabilir:

a) “Operasyonel ATCO basina ortalama goérev saati’, sbdzlesmeye dayali galisma saatlerinin,
operasyonlarda yapilan ortalama fazla mesainin eklenmesi ve ATCO’nun operasyonlarda gorevde
olmadidi ortalama surenin gikariimasiyla elde edilir. Diger tiim etkenler sabit oldugunda, ATCO basina
daha fazla g6rev saati maliyet etkinligini artirir.

b) “ATCO basina istihdam maliyeti”, operasyonel gérevdeki bir ATCO’nun toplam istihdam maliyetini ifade
eder ve brit Ucretler ile maaslar, fazla mesai 6demeleri, isverenin sosyal guvenlik katki paylar ve
istihdama dogrudan uygulanan vergiler, isverenin emeklilik katkilari ve diger yan haklarin maliyetlerini
kapsar. Diger tiim etkenler sabit oldugunda, daha diisiik ATCO istihdam maliyetleri, HHO/KHI hizmet
saglama maliyetlerinin azalmasina ve dolayisiyla daha yiksek maliyet etkinligine yol acar.

4.60 Ayrica, diger potansiyel gostergeler sunlari icerebilir:

a) Ucus basina, IFR ugus saati basina, IFR ugus kilometresi basina, sektér bagina veya merkez basina Hava
Trafik Kontrol (ATC) maliyeti;

b) isletme maliyeti, IFR ugus saati basina, IFR ugus kilometresi basina, sektér basina veya merkez basina;
c) operasyon saatleri basina ATCO istihdam maliyeti;

d) operasyon saatleri basina ATCO disi personel ile ilgili olmayan isletme maliyetleri; ve

e) ugus basina veya havalimani basina METAR maliyeti.

4.61 Ekonomik maliyet etkinligi, bir ANSP tarafindan sunulan hizmetlerin kabul edilebilir veya arzu edilen kalite
diizeyine ulasamamasi durumunda ortaya gikan firsat maliyetlerini inceler (6rnegin, HHO kapasite kaynakli gecikmeler ve
ugus verimliliginin diismesi). Firsat maliyetleri genellikle hava sahasi karmagsikhgi gibi digsal maliyet belirleyicilerden
kaynaklanir. Hava sahasi karmasikligi, belirli bir trafik diizeyi igin gereken sektér sayisini etkileyebilir. Hava sahasi
karmasikhgini 6lgmek igin genel olarak kabul géren i¢ yontem; dikey mesafe, ugulan kilometre basina yakin giftlerin sayisi
ve hava sahasi yogunlugunu dikkate alan trafik yogunluguna gére ayarlanmis yogunluktur.

4.62 Performans hedefinin toplam maliyetleri minimize etmek oldugu géz o6nine alindiginda, bu firsat
maliyetlerinin ANSP’nin performansinin tam ekonomik degerlendirmesi igin dikkate alinmasi gerekir. Bu amagla, ekonomik
maliyet etkinligi performans gdstergesi, hizmet sunum maliyetlerinin yani sira, ¢ikti birimi basina gecikme maliyeti ve ugus
verimsizligi maliyetini de icerebilir.

4.63 Maliyet etkinligi ve verimlilik, girdinin birim maliyeti aracilidiyla iligkilidir. Bir verimlilik gdstergesi, verimlilik
g0stergesinin tersinin girdinin birim maliyetiyle carpiimasiyla ilgili maliyet etkinligi gdstergesine dénusturilebilir.

Veri toplama ve igleme

4.64 Kaliteli bilgi, tim performans yoénetimi sireci i¢cin en degerli varliktir; bu nedenle bilgi sistemleri tim ilgili
verileri saglamalidir. Ancak, veri toplama ve isleme (ayni zamanda depolama ve analiz) maliyetsiz degildir ve bazi
yatirimlar gerektirebilir. ANSP’ler, veri toplama ve isleme faaliyetlerinin sagladigi faydalarin katlanilan maliyeti hakli
cikardigindan emin olmali; ayrica veri toplama ve isleme i¢in harcanan ¢aba ve paranin, karar verme etkinligini artirmak
icin gergcekten kullanildigindan emin olmalidir. ANSP’lerin performans 6lcimuine baglamak icin karmasik bilgi sistemlerine
ihtiya¢c duymadigi unutulmamalidir. Yonetim, gerektiginde daha sonra iyilestirmeler ekleyebilir.
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4.65 Performans yoénetiminin etkili ve glvenilir olabilmesi icin veri toplama ve isleme konusunda belirli ilkelere
uyulmasi énemlidir. Birincisi, kullanilan veriler nispeten dogru kaynaklardan elde edilmelidir. ikincisi, veri derlemesi,
hizmetlerin ve dlgim birimlerinin net tanimlariyla titizlikle yapiimali; drnekleme gibi tahmin yéntemleri kullaniliyorsa, bunlar
miimkiin oldugunca yanlliktan arindirilimis olmalidir. Ugiinciisi, sonuglari derlemek veya tahmin etmek igin tutarl ve seffaf
metodolojiler kullaniimalidir. Tutarlilk olmadan, performanstaki degisiklikler anlamli sekilde yorumlanamaz (6rnegin,
g6zlemlenen degisiklik dlgim ydntemindeki farkliliktan mi yoksa gergek performans farkindan mi kaynaklaniyor?).

PERFORMANS HEDEFLERI

Performans hedeflerinin belirlenmesi

4.66 Her performans gdstergesinin, belirli bir sire icinde ulasiimasi veya asilmasi gereken benzersiz bir hedef
degeri olmalidir; béylece performans hedefinin gergeklestirilip gerceklestiriimedigi degerlendirilebilir. Performans hedefleri,
zaman fonksiyonu olarak (yani hedeflere ulasmak igin gereken hiz) ve farkli toplama diizeylerinde (yerel, bolgesel veya
hatta kuresel) belirlenebilir. Ayrica cografi bélgeye gore de degisiklik gosterebilirler.

4.67 Gercekci ve ulasilabilir performans hedefleri, kullanicilar ve diger ilgili taraflarla istisare edilerek
gelistiriimelidir. Performans hedeflerinin belirlenmesi icin bir baslangi¢ performans seviyesi (yani temel performans) tespit
edilmesi gereklidir. Temel performans; gecmis yil performansi, sektdr standartlari (benchmarklar), devletin (veya ekonomik
denetim kurumunun) performans beklentileri ile potansiyel performans iyilestirmeleri ve dengelemeler (zerine yapilan
analizler g6z o6ninde bulundurularak belirlenmelidir. Temel performanstan ve gelecege yonelik senaryolarin
modellenmesinden elde edilen bilgiler, performans goéstergeleri icin ulasilabilir hedef degerler konusunda rehberlik
saglayabilir.

4.68 Hedef belirleme, hedeflerin niteligine ve diger kosullara baglidir. Bazi durumlarda, performans hedefleri,
sektoriin durgunluguna yanit olarak belirli bir tutar veya ylzde oraninda maliyet azaltimi gibi dis kosullar tarafindan
belirlenebilir ya da devlet mulkiyetindeki bir ANSP’ye uygulanan bitge kesintisi gibi zorunluluklar olabilir. Ancak daha
yaygin olarak, hedefler ANSP’nin zaman i¢inde surekli iyilesme ¢abalariyla iligkilendiriimelidir. Bu durumda, hedefler daha
ince ayrimli olabilir (6rnegin, “hedefi kargilamak”, “hedefi asmak” veya “hedefi cok asmak” seklinde belirlenebilir).

Hedeflere ulagmak icin plan olusturulmasi
4.69 Performans hedeflerine ulasmak yeni girisimler gerektirebilir; ancak ANSP’lerin genellikle sinirli kaynaklari
vardir. Hedeflerin gergeklestiriimesini saglamak igin personel, finansal ve altyapr kaynaklari ile c¢abalarin
onceliklendiriimesi 6nemlidir. Bu baglamda, karar vericilerin her bir performans iyilestirme girisiminin stratejik uyumu,
faydalari, maliyeti ve uygulanabilirligi konusunda iyi bir anlayiga sahip olmalari gerekir. Hedeflere nasil ulasilacagini

planlamak i¢in bir ANSP’nin su adimlari izlemesi 6nerilir:

a) Mevcut performans bosluklarini kapatmak i¢in hangi girisimlerin gerekli oldugunu belirlemek; yani temel
performans ile hedef performans arasindaki farki tespit etmek;

b) her bir girisim igin gereken bitce, personel ve ydnetim sliresini tahmin etmek;

c) performans bosluklarini en verimli sekilde kapatmak igin her bir girisimi 6nceliklendirmek;

d) eger 6nemli sayida yeni girisim varsa, hedeflere ulagsmak igin gereken kaynaklari serbest birakmak
amaciyla kritik olmayan hangi ¢alismalarin durdurulabilecegini veya ertelenebilecegini belirlemek;

e) her bir girisime yonelik i¢ taahhit olusturmak ve kullanicilar ile diger ilgili taraflarla istisare yoluyla is
birligi saglamak; ve

f)  planimn ilgili bélimlerini, 6zellikle ulasiimasi gereken hedefleri ve ANSP’nin tabi olabileceg@i performans
tesviklerini kamuoyuna agiklamak (bkz. paragraflar 4.70 ila 4.7).
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Performans tesvikleri

4.70 Performans hedeflerinin gerceklestiriimesine yardimci olmak igin performans ydnetimi surecine tesvikler
dahil edilebilir. Tesvikler hem ANSP’ler hem de kullanicilar i¢in gegerli olabilir; ancak asagdidaki paragraflar ANSP’ler igin
finansal tesviklere odaklanmaktadir (kullanici tesvikleri Bélim 5, Kisim G’de agiklanmistir).

4.71 ANSP’lerin kendi inisiyatifleriyle baslatabilecegi cesitli potansiyel tegvikler vardir. Bu tegvikler sunlari
icerebilir, ancak bunlarla sinirl degildir:

a) Performans hedeflerinin gerceklestiriimesine bagh olarak ANSP ¢alisanlarinin lcretlendiriimesi;

b) performans hedeflerinin gerceklestiriimesi durumunda ANSP personeli arasinda maliyet tasarrufu/kar
payinin paylasiimasi;

c) kullanicilarla yapilan hizmet seviyesi anlasmalari; ve
d) ANSP’ler ile kullanicilar arasinda trafik ve maliyet risklerini paylasma mekanizmalari.

4.72 Devletlerin, ekonomik denetim yéntemleri aracihgiyla ANSP’ler icin belirleyebilecegdi potansiyel tesvikler de
vardir. Tipik 6érnek, performans hedeflerinin verimlilik ve maliyet etkinligi agisindan “x” faktori adli bir tesvik unsuru ile
belirlendigi fiyat tavani diizenlemesidir (bkz. B6lim 1, Kisim C). Bu durumda tim trafik ve maliyet riskleri ANSP’ye aittir.
Ayrica, ANSP’ler ile kullanicilar arasinda trafik ve maliyet risklerinin paylasiimasini saglayan diger fiyat tavani dizenleme
turleri de mevcuttur.

4.73 Devletler, ANSP’lerin performansini zaman iginde ve birbirleriyle karsilastirarak diizenli olarak inceleyip
raporlayacak badimsiz bir kurum olusturarak ANSP’leri tesvik etmeye karar verebilirler (buna bazen “glines isigi
dizenlemesi” denir).

4.74 Maliyet azaltimi i¢in tesvikler uygulanirken, devletler guivenligin etkilenmemesini ve hizmet kalitesinin tatmin
edici dizeyde korunmasini saglamalidir.

4.75 Finansal tesviklerin, ANSP’nin tim maliyetlerini Ucretler araciidiyla karsilamasi gerektigini belirten tam
maliyet geri kazanimi ilkesiyle her zaman uyumlu olmadigi unutulmamalidir. Tam maliyet geri kazanimi ilkesi kapsaminda,
ANSP’ye uygulanan herhangi bir ceza ek maliyet olarak kabul edilir ve bu maliyet kullaniciya yansitiimak zorundadir. Bu
durumda tesvik etkisi ortadan kalkar. Buna karsilik, ANSP’ye verilen herhangi bir 6dil fazladan gelir olarak kabul edilir ve
eger bir ayarlama mekanizmasi varsa, bu gelir tcretlerde azalma yoluyla kullanicilara geri aktariimak zorundadir.
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PERFORMANS DEGERLENDIRMESI VE RAPORLAMA

Degerlendirme ve sonuglarin uygulanmasi

4.76 Performans degerlendirmesi, performansi surekli izler ve performans hedeflerine ve hedef degerlerine
ulasmada ilerleme olup olmadigini takip eder. Performans degerlendirmesi veya 6lgiimii, performans gostergeleri, hedefler
ve gerceklesen performans sonuglari ile ilgili gerekli veriler elde edilir elde edilmez baslayabilir ve en az yilda bir olmak
Uzere duzenli araliklarla yapiimalidir.

4.77 Performans degerlendirmesinde kritik adim, (iyi/kétli) performansin nedenlerini nesnel bir sekilde anlamak
ve bu nedenleri Ust dlzey karar vericilere agiklamaktir. Bu amagcla, sorumlu yoneticiler, gerceklesen performans
sonugclarini performans hedefleri ile karsilastirmali ve performans sonuglarinin tarihsel egilimlerini analiz etmelidir. Bliylk
resmi (yillik toplamlar ve ortalamalar, performans sonuglar) gézlemlemeli ve ayni zamanda c¢ok detayli seviyelere
inmelidirler. Bir organizasyon beklenenden daha iyi sonuglar aliyorsa, yoneticiler performanstaki iyilesmeye neden olan
faktorleri belirlemeli ve bu faktorlerin diger alanlarda uygulanabilir olup olmadidini analiz etmelidir. Eksiklikler varsa, yani
hedeflere ulagsmak igin uygulanan girisimlere ragmen performans beklendigi gibi degilse, yoneticiler sorunun kdk nedenini
tespit etmeli ve nasil iyilestirilebilecegini degerlendirmelidir. Degerlendirmenin amaci cezalandirmak degil, planlanan
performans iyilestirmelerinin gerceklestiriimesine yardimci olmaktir.

4.78 Performans degerlendirmesinin ayrilmaz bir parcasi, genellikle asagidaki (tam liste olmamakla birlikte)
kategorilere giren énerilerin formile edilmesidir:

a) Performans veri toplama strecinin iyilestiriimesi ihtiyacina iliskin 6neriler;
b) belirlenen performans bosluklarini kapatmaya yénelik dnerilen girisimler;

c) trafik talebinin beklenen gelisimi ve Ongdrilen performans gdstergesi egilimlerine dayali olarak
performans iyilestirmelerinin hizlandiriimasi veya geciktiriimesine yoénelik 6neriler; ve

d) yukaridaki Onerilerin fillen uygulanmasina yoénelik olarak, gérev gucl kurulmasi, eylem plani
tanimlanmasi gibi organizasyonel nitelikteki oneriler.

4.79 Oneriler ayrica havacilik camiasinin beklentilerinin (izerinde anlagsmaya varilmis performans hedefleri ve
gOstergeleri araciligiyla nasil karsilanacagina da odaklanmalidir. Beklentiler ile performans hedefleri ve gostergeleri
arasinda tutarsizliklar tespit edilirse, Oneriler performans hedeflerinin yeniden tanimlanmasi ve/veya performans
gostergeleri ile hedeflerinin belirlenmesi ya da degistiriimesi gerekliligini icerebilir.

Kiyaslama

4.80 Performans degerlendirmesi, saglanan farkli hizmetlerin niceligini ve/veya niteligini karsilastirmak igin bir
kiyaslama standardi (benchmark) belirlemek amaciyla kullanilabilir. Kiyaslama iki tiirdir: i¢ kiyaslama ve dis kiyaslama.

4.81 ic kiyaslama ya da kendi icinde kiyaslama, bir ANSP’nin belirli bir tiirdeki tesislerin ortalama performansi
veya belirli bir tesisin belirli bir zamandaki performansi olabilir. ilk durumda, bireysel tesisler ortalama performans
seviyesine gore karsilastirilirken, ikinci durumda tek bir tesisin zaman igindeki performans degisiklikleri kiyaslama dénemi
ile karsilastinilir. Bir kiyaslama standardi belirlemek, bireysel ANSP’ye performans seviyelerini kendi standartlarina gére
degerlendirme firsati sunar.

4.82 Dis kiyaslama, bir ANSP’nin performansini, diger ANSP’lerin belirli bir zamandaki ve zaman igindeki
performansiyla karsilastirir. Boyle bir dis kiyaslama yapilirken bliylk 6zen goésteriimelidir. Performans hedefleri ve
gostergelerinin tanimi ve spesifikasyonu, veri derleme metodolojisi ve muhasebe uygulamalari karsilastirilan ANSP’ler
arasinda ayni olmalidir. Ayrica, hava sahasi karmasiklidi, trafik hacimleri, hava kosullari ve cografi 6zellikler gibi benzer
ozelliklere sahip ANSP’lerin karsilastiriimasi 6nemlidir; ¢linki bu 6zellikler performans ve kaynak gereksinimlerini biylik
olclde etkiler,
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4.83 Kiyaslama sonuglari, karar vericilerin kolayca anlayabilecedi sekilde olmali ve kullanicilar da dahil olmak
lizere tim paydaslar i¢in tartisma ve farkindalik zemini saglamalidir. Kiyaslama sunlari yapabilir:

a) Performans yonetimi strecinin seffafligini artirmak;

b) bireysel ANSP’lerin performansinda iyilestirme firsatlari hakkinda bilgi saglamak (6grenme firsatlari,
performans hedeflerinin belirlenmesi);

c) yuksek verimli veya yuksek kaliteli hizmet tesisleri ve/veya sureglerin belirlenmesi yoluyla performans
iyilestirmelerinin en iyi uygulamalarini 6ne ¢ikarmak;

d) daha etkili boélgesel koordinasyon ve planlamayi destekleyerek, cabalarin rasyonellestiriimesini ve
tekrarlarin 6nlenmesini saglamak;

e) kullanicilar ve diger ilgili taraflarla yapici diyalogu desteklemek; ve

f)  bilgi tabanini genisletmek icin kiresel erisim saglamak.

Yatirim analizi

4.84 Performans degerlendirmesi, yatirim kararlarini desteklemeye ve gerekcelendirmeye yardimci olabilir. Hava
trafik hizmetlerinin sunumundaki degisikliklere iliskin yatirim kararlari karmasiklastik¢a, performansin kapsamli bir sekilde
degerlendiriime ihtiyaci artar. En iyi uygulamalarin ve buna bagl ¢ikti ve kalite seviyelerinin belirlenmesi, tesis ve ekipmana
yapilacak yatirnmin potansiyel faydasini veya getirisini ve optimum yatirim buyukligini tahmin etmeye yardimci olabilir.

Tahmin

4.85 Performans degerlendirme sonuclari, kisa ve uzun vadeli talepleri karsilamak icin gerekli sermaye ve
personel yatirimlarini 6ngérmek amaciyla kullanilabilir. Tahminler, altyapi gelistirme ile ilgili maliyet-fayda analizlerine
6nemli bir girdi saglar. Ayrica, hava trafik kontrolérii personel ihtiyaglarinin planlanmasinda da kullanilabilir.

Bilgi agiklamasi ve performans raporu

4.86 Bilgi aciklamasi genellikle tekel haklarinin karsihgi olarak yasal bir tekeline veya sermayesi piyasada islem
g6ren bir kamu sirketine yuklenen bir zorunluluk olmakla birlikte, tim ANSP’ler i¢in performans yonetimi strecinin de temel
bir bilesenidir. Uygun performans bilgilerinin periyodik olarak paylasiimasi, ANSP’ye olan kamu glivenini artirabilir ve tim
ilgili taraflar arasinda etkili bir diyalog kurulmasini saglayabilir. Ayrica, hedeflerin belirlenmesini destekleyebilir ve
ANSP’nin belirlenen amaglar ve hedefler dogrultusunda nasil performans gosterdigini olcllebilir sekilde ortaya koyarak
performansi iyilestirmek igin ise yarayan uygulamalar ve takip edilebilecek iyilestirme firsatlari tizerine sirekli diglinmeyi
tesvik edebilir.

4.87 Performans raporlari genellikle belirlenen performans gostergelerini, segilen hedefleri ve elde edilen gergek
sonuglari agiklar. ICAO’nun Doc 9082 (Bolim |, paragraf 16 ii)) belgesindeki lcretlendirme politikalari, asgari raporlama
gereklilikleri olarak segilen her bir Kritik Performans Alani (KPA) i¢in en az bir ilgili performans gostergesi ve bu gdstergenin
hedefinin raporlanmasini tavsiye eder. Raporun bulgularinin anlasiimasini kolaylastirmak amaciyla, kullanilan performans
degerlendirmelerinin nasil tiretildigi ve bu dederlendirmelerin nasil uygulandidina dair tartisma, ya dogrudan rapor iginde
ya da kamuya agik bir belgeye atifla sunulur. Saglanacak detay seviyesi duruma baghdir; érnegin, bilgi agiklamasi fiyat
tavani dizenlemesi amaciyla kullanilacaksa oldukga kapsamli olabilir.
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4.88 Performans raporlari, ANSP'nin ge¢gmis performansinin gézden gegiriimesiyle sinirli kalmamal, mimkin
oldugunca ileriye bakarak havacilik endUstrisinin gelecekteki ihtiyaglarini éngoérebilmelidir. Bu dogrultuda, bireysel
ANSP'nin takdirine baglh olarak, raporlarin éneriler igermesi uygun olabilir (bkz. 4.78 ve 4.77. paragraflar).

4.89 Cesitli ilgi alanlarina sahip genis bir kitle performans raporunu okuyacaktir. Bu nedenle, raporun kullanicilar
ve dizenleyiciler dahil tim paydaslarin ihtiyaglarini kargilamasini saglamak icin ANSP'ler, raporun gelistirme agsamasinda
onlarla istisare etmeli ve rapor yayimlandiktan sonra periyodik olarak geri bildirim almalidir. Ugiincii taraflarca hazirlanan
performans raporlari, ANSP'ler tarafindan Uretilen raporlari tamamlayici nitelikte olabilir ve paydaslarin ihtiyaglarinin
karsilanmasini saglayabilir; ancak, bu tir raporlar ANSP'ler tarafindan hazirlanan raporlarin yerine gegmemelidir.

4.90 4.82. paragrafta belirtilen sinirlamalara tabi olarak, performans raporlari, bir ANSP'nin performansini benzer
ANSP'lerle, 6zellikle bélgesel veya kiresel dizeyde karsilastirmak igin bir kiyaslama araci olarak kullanilabilir. Hem
bélgesel hem de kiresel konulara deginerek, rapor uluslararasi rotalarda hava trafik kontrollinu iyilestirmek icin is birligini
kolaylastirabilir, alternatif veya yeni ATM teknikleri ve ekipmanlarina iligkin 6rnekler ve tesvikler sagdlayabilir ve uluslararasi
yukumluliklerin yerine getirilmesini saglayabilir.

4.91 Seffaflik saglamak amaciyla, performans raporlari kolayca erigilebilir olmali ve kullanicilar ile diger ilgili
taraflara zamaninda sunulmalidir (6rnegdin, performans bilgilerinin mimkuiin veya uygulanabilir oldugu durumlarda kamuya
acik hale getirilmesi). Performans raporlarinin bagimsiz denetime tabi olup olmayacagi ise Devletin takdirine birakilmistir.

4.92 ANSP'lerin karsilikli bagimhliklari géz 6nliine alindiinda, bir grup devlet, bélgesel dizeyde durumun
bagimsiz bir degerlendirmesini elde etmek amaciyla dizenli performans raporlari hazirlamak igin bagimsiz bir kurumu
g6revlendirebilir. Bu slireg, veri taniminin, toplanmasinin ve analizinin homojen olmasini saglamanin yani sira, bélgesel
dizeyde alinacak kararlar igin referans teskil edebilecek dneriler sunabilir.




BOLUM 5

Hava Seyriisefer Hizmetleri Ucretlerinin Belirlenme Siireci

On bélime ayrilan bu boélim, hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet temelinin nasil
belirlenmesi gerektigine ve hava seyrisefer hizmetleri tcretlerinin ¢esitli yonlerine iligkin rehberlik
sunmaktadir.

Part A, belirli yonetim iglevleri igin gereksinimleri karsilamak Uzere tasarlanmis muhasebe
sistemlerine iligkin genis agiklamalar sunmaktadir.

Part B, hava seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin envanterinin olusturulmasina odaklanir. Bu
envanter, ucaklara dogrudan hizmet saglayan tesisleri kapsar ve hem rota tzerindeki hem de
yaklagsma ve havaalani kontrol hizmetlerini icerir.

Part C, hava seyrusefer hizmetleri Gcretlerinin maliyet temelinin nasil belirlenmesi gerektigine dair
yonergeler sunmaktadir.

Part D, havacilik digi ve cesitli havacilik islevlerine ydnelik maliyet tahsisini ele alir. Havacilik
islevleri agisindan, havaalani ve rota kullanimi, hizmet konumu ve kullanici kategorileri gibi
konulara odaklanir.

Part E, bireysel hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet temelinin olusturulmasini ele
almaktadir.

Part F, CNS/ATM sistemlerine iliskin 6zel maliyetlendirme hususlarini ele almaktadir.

Part G, hava seyrlsefer hizmetlerine atfedilen maliyetler belirlendikten sonra, Ucretlerin
belirlenmesinden 6nce dikkate alinmasi gereken cgesitli faktorleri ele almaktadir.

Part H, rota ucretleri, yaklasma ve havaalani kontrol Ucretleri gibi bireysel Ucret tirlerine
uygulanacak sistemleri 6nerir ve her durumda Ucretlerin nasil belirlenebilecegdini veya belirlenmesi
gerektigini ele alir.

Part |, licretlerin tahsiline iliskin gesitli faktérlere odaklanir. Ornegin, iicretlerin ne zaman édenmesi
gerektigi ve tahsilatla ilgili karsilagilan sorunlar ele alinmaktadir.

"Part J, CNS/ATM sistemlerinin tcretlendirme ve maliyet geri kazanimi yonlerini ele almaktadir.
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KISIM A — MUHASEBE

GENEL

5.1 Hava seyrisefer hizmetlerinin sunumuna iligkin temel bir 6zellik, bu hizmetlerin tek bir kurulus tarafindan
saglanamayabilmesidir. Ozellikle {i¢ ana bilesen olan ATS (Hava Trafik Hizmetleri), COM (Haberlesme Hizmetleri) ve MET
(Meteorolojik Hizmetler) s6z konusu oldugunda, iki veya Ug¢ farkli kurulus bu slrece dahil olabilir. Bu durum, hava
seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerinin muhasebelestiriimesi gorevini zorlastirabilir; ¢linkii boyle bir durumda, her bir
kurulusun gerekli muhasebe bilgilerini ayr ayri tutmasi gerekecektir. Bu tir durumlarda, ATS, COM ve MET hizmet
saglayicilarinin, tahsil edilen Ucretlerin yalnizca kendi sunduklari hava seyriisefer hizmetlerine ait maliyetleri yansitmasini
saglamalari zorunludur. Daha 6nce de belirtildigi gibi, bu tiir organizasyonel &zellikler nedeniyle, hava seyriisefer
hizmetlerinin sunumu Gzerinde etkin bir mali kontroliin saglanmasi biyik énem tagimaktadir.

5.2 Hava Trafik Hizmetleri (ATS) sunumunun merkezi islevini yuriten kurulus icin muhasebe kayitlarinin
tutulmasi gerekmektedir; zira ATS, genellikle sinirli ya da kapsamli iletisim hizmetlerinin yani sira Arama Kurtarma (SAR)
koordinasyonu ve Havacilik Bilgi Hizmetleri (AIS) gibi hizmetleri de saglar. Ayrica, ilgili Devlette mevcut olan hava
seyrlsefer hizmetlerine iligkin Ucretleri genellikle koyan ve tahsil eden kurulus da ATS’dir. Tahsil edilen {cretler, yalnizca
ATS hizmeti (ve diger ilgili hava seyrusefer hizmetlerini) saglayan kurulusun maliyetlerini karsilayacak dizeyde
belirlenmeyebilir; bunun yaninda, diger hizmetleri sunan bir ya da birden fazla kurulusun maliyetlerini karsilamak amaciyla
ek unsurlar da icerebilir. Bu bélimde yer alan rehber ilkeler, dncelikle ATS ve diger iliskili hava seyriisefer hizmetlerini
saglayan kurulus ya da kurum baglaminda degerlendirilmelidir.

5.3 Bir muhasebe sistemi tasarlanirken ya da mevcut bir sistem glincellenirken, raporlama esnekligi kritik bir
tasarim unsuru olmalidir. Bu tir bir esnekligin saglanabilmesi igin, finansal tablolarin hazirlanmasina yol agan muhasebe
sureci ile birlikte farkl faaliyetlere (6rnegin; guzergéh hizmetleri, yaklasma ve meydan kontrol hizmetleri) ve/veya
lokasyonlara (6rnegin; bolge kontrol merkezi, yaklasma kontrol ofisi ve bireysel havalimanlari) iligkin mali kayitlarin nasil
olusturuldugunun iyi anlagiimasi gereklidir. Finansal tablolarin arkasindaki muhasebe sireci "finansal muhasebe" olarak
adlandinlirken, mali verilerin faaliyetlere ve lokasyonlara tahsisini iceren sire¢ genellikle "yénetim muhasebesi" olarak
adlandinlir. Sekil 5-1, bir hava seyriisefer hizmetleri kurulusu icin muhasebe sisteminin nasil organize edilebilecegdini ve
asagida ele alinacak olan hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet temeliyle finansal veriler arasindaki iligkiyi
gOstermektedir.

FINANSAL TABLOLAR

54 Hava seyrusefer hizmetleri kamuya veya 6zel sektore ait 6zerk kuruluslar seklinde isletildiginde, genellikle
asagidaki finansal tablolari hazirlamalari beklenir: gelir tablosu (gelir ve gider tablosu), bilango ve nakit akis tablosu.
Ancak, hava seyrisefer hizmetleri bir devlet kurumu ya da kamu ajansi tarafindan yurdtillyorsa, resmi bir bilango ve nakit
akis tablosunun hazirlanmasi ve sunulmasi genellikle gerekli degildir. Finansal tablolarin olusturulabilmesi igin, cesitli
tirdeki mali harcama ve gelirlerin tanimlanmasina yénelik bir sistem gelistiriimesi gerekir. Bu da her biri belirli bir gelir,
gider, varlik, borg ya da nakit akis tiriini gosteren ayri muhasebe hesaplarinin olusturulmasini igerir. Gelir tablosu, belirli
bir zaman dilimi iginde kurulugun gelirlerini ve giderlerini gdsterirken; bilango, belirli bir tarihte kurulugsun mali durumunun
anlik bir gérintiistini sunar; varliklar ve borglarin degerini, buna bagl olarak da net 6zkaynak degerini (dagitiimamis karlar
dahil) gosterir. Belirli bir hizmet saglayicinin muhasebe sisteminde olusturulacak hesap sayisi, istenen ayrinti diizeyine
baglidir; sistem ne kadar ayrintili olursa, hesaplar da o dlgtide alt bélimlere ayrilir.

55 Tum muhasebe sistemlerinin, mali sorumluluk, ydnetisim ve mali kontrol icin gerekli temel kriterleri
kargilamasi gerekir. Gerekli olan sistemin karmasiklik dizeyi, kurulusun, yonetiminin ve karar alma sureglerinin
ihtiyaglarina bagli olarak degisiklik gosterebilir; ancak ayrintili ve son derece gelismis bir muhasebe sisteminin her zaman
en uygun secenek oldugu varsayillmamalidir. Sistem kurulurken veya gelistirilirken, éncelikli vurgu, gerekli gorilen bilgileri
Uretebilme yetenegi Uzerinde olmalidir.
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5.6 Gelir ve giderlerin kaydedildigi hesaplar, tahakkuk esasl muhasebe ya da nakit esash muhasebe temelinde
tutulabilir. Tahakkuk esasli muhasebede, gelirler elde edildikleri doneme (genellikle mali yila) kaydedilir ve giderler
gerceklestigi ddneme ait olarak hesaplanir. Ote yandan, nakit esasli muhasebede, gelirler fiilen tahsil edildikleri déneme
kaydedilir ve giderler 6dendigi anda kaydedilir. Tahakkuk esasli muhasebe sistemleri, ilgili kurulusun mali durumunu daha
dogdru yansitir ve muhasebede genel kabul gérmus uygulamalara daha uygundur.

5.7 Muhasebe verilerinin iki temel kullanim amaci vardir. Birincisi—ve genellikle daha ¢ok bilinen— amag, hava
seyrusefer hizmetleri kurulusunun mali durumuna iligkin ilgili taraflara gerekli finansal bilgileri sunmaktir; yani belirli bir
doénem boyunca elde edilen gelirleri, yapilan giderleri, kar ya da zarar durumunu ve hizmet saglayici kurulugun varlik ve
yikimliliiklerine iliskin durumu gdstermektir. ikinci kullanim amaci ise, mali kontrol igin nesnel ve tarihsel bir cerceve
saglamaktir. Ayrica muhasebe sistemi, yonetimin faaliyetleri ydnetmesine, kurulusun zaman igindeki performansini
degerlendirmesine ve hava seyrisefer hizmetleri Gcretlerinin maliyet temelini belirlemesine olanak taniyacak verileri
saglar.

5.8 Finansman temin etmek veya maliyetleri geri kazanmak gibi gesitli amaglarla, kurulusun finansal tablolarinin
bir kredi kurulusuna ya da uluslararasi bir hava yolu sirketine asina olunan bir formata doénusturilmesi gerekebilir. Amerika
Birlesik Devletleri Genel Kabul Gérmiis Muhasebe ilkeleri (GAAP), Uluslararasi Muhasebe Standartlari (IAS) veya benzeri
sekilde taninan diger muhasebe standartlari, yaygin olarak kabul edilebilir formatlardir.

5.9 Gelir kalemlerinin tanimlanmasi ve sonrasinda kaydedilmesi, genellikle gider kalemlerine gére daha kolaydir.
Bunun baslica nedeni, gelir kaynaklarinin sayica daha az olmasi ve ¢ogu durumda her bir gelir kaleminin yalnizca tek bir
kaynaga kolayca atanabilir olmasidir. Oysa bir gider kalemi, ¢ogu zaman birden fazla ana gider kategorisiyle
iliskilendirilebilir. Hava seyrusefer hizmetlerine yénelik bir muhasebe sisteminde gerekli olan bilgi diizeyi, ayrinti ve sunum
bigimi agisindan oldukga farklilik gosterebilir. Gerekli ayrinti seviyesi, ilgili hava seyriisefer hizmetleri kurulusunun yénetim
ihtiyaglarina baghdir. Ancak, asgari dizeyde kabul edilebilecek temel bir gelir ve gider kalemlendirmesi vardir ve bu,
sonraki bolumlerde agiklanacaktir.

GELIRLER

5.10 Hava seyrusefer hizmetleri yonetiminin temel veri ihtiyaclarini karsilamak icin gerekli sayilabilecek gelir
kalemleri, asagida gelir tablosunda yer alabilecek sekilde Ozetlenmistir (burada gdsterilen kalemler, farkli gelir
kaynaklarinin eksiksiz bir listesi olarak dusiinilmemelidir).

Hava trafigi operasyonlari
ROTA UCTELIETI. ... e e see e eane e s ---
Verileri finansal hesaplara KaydetmeK ...........c.cooiiiriiiiiere e -
Hava seyrisefer hizmetlerinin saglanmasi icin havalimanlarindan alinan édemeler................ —
Havalimani Ucretlerinden hava seyrisefer hizmetlerine tahsis edilen gelirler............ccccccoceie. -—

Kesintisiz hava trafigi operasyon|ari......... ... -——-
Diger hava seyrisefer hizmet saglayicilari igin toplanan daha az pay.........c.ccccecviienincnnnen. -—-

Net hava trafik operasyon gelifleri. . ... ..o -——-
Yan faaliyetlerden elde edilen gelifler......... ... oo i -——-
Banka ve nakit yonetimi gelirleri........ ... e -——-
Bagislar Ve SUDVANSIYONIAL. ...ttt et e et e ae e et e et e e smneasnneeeeean -——-
[T [T e =Y 14 =T USROS -——-

L] o] =T 4 Ie =11 PSP RRURPPRR —_—

Asagidaki paragraflar, her bir gelir kalemine nelerin dahil edilmesi gerektigini belirtmektedir.
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Hava trafigi operasyonlan

5.11 Gilizergéh lcretleri. Bu, glizergah hava seyriisefer hizmetlerinin sunumu karsiliginda alinan (cret ve harglar
kapsar.
5.12 Yaklasma ve meydan kontrol (icretleri. Bu, yaklasma ve meydan kontrol hizmetlerinin sunumu karsiliginda

alinan ticret ve harglari kapsar.

5.13 Saglanan hava seyriisefer hizmetleri karsiliginda havalimanlarindan alinan édemeler. Bu, saglanan hava
seyriisefer hizmetleri igin (genellikle s6zlesme kapsaminda) havalimanlarindan alinan 6demeleri kapsar.

5.14 Hava seyriisefer hizmetlerine tahsis edilen havalimani lcretlerinden elde edilen gelirler. Bu, hava seyriisefer
hizmetlerinin saglanma maliyetlerini dengelemek amaciyla uygulanan havalimani lcretlerinden (6rnegin inig lcretleri) elde
edilen gelirleri kapsar.

Diger hava seyriisefer hizmeti
saglayicilari igin tahsil edilen pay

5.15 Bu, tahsil edilen tcretlerin, bir veya birden fazla diger hava seyrisefer hizmeti saglayicisi adina toplanan ve
bu saglayicilara aktarilan, hizmet sunum maliyetlerini karsilamak Gzere kullanilan kisminin digiimesidir.

Yan faaliyetlerden elde edilen gelirler

5.16 Bu, hava seyrisefer hizmetlerinin sunumuna yardimci olan yan faaliyetlerden elde edilebilecek tim gelirleri
ifade eder; 6rnegdin, bina kiralama, 1sinma, klima, aydinlatma, su, temizlik ve telefon kullanimi gibi hizmetler i¢in alinan
o6demeler (bunlar kira ucretlerine dahil degilse), ayrica havacilik digi kuruluslara sunulan herhangi bir hizmet karsiliginda
alinan gelirler.

Banka ve nakit yonetimi gelirleri

5.17 Bu, banka ve nakit yonetiminden elde edilen tim gelirleri kapsar; 6rnegin banka hesaplari, hazine bonolari,
kisa vadeli tahviller ve bonolar (zerindeki faizler ya da iskonto edilmis senetlerin alim satimindan ve benzeri diger
gelirlerden kaynaklanan kazanglar. Alinan faiz, 6denen faizden digtlerek net faiz maliyeti bulunur ve bu tutar gider kalemi
olarak gosterilir.

Hibe ve siibvansiyonlar
5.18 Bu, karsiiginda varlik transferi veya hizmet sunumu gerektirmeyen alinan her tirli 6demeyi kapsar. Bu,

Devlet tarafindan, Ucretlerden muaf tutulan hizmetleri karsilamak veya bazi kullanicilar igin hizmetlerin tamaminin
maliyetini kargilamak amaciyla yapilan édemeleri icerebilir.

GIDERLER

Genel

5.19 Hava seyrisefer hizmetleri giderlerinin muhasebelestiriimesi genellikle iki asamal bir siregtir: ilk olarak,
giderlerin turiine gére muhasebelestiriimesi (maaslar, malzemeler vb.); ikinci olarak ise giderlerin ilgili oldugu faaliyetlere
(6rnegin, glizergdh hizmetleri, yaklasma ve meydan kontrol hizmetleri) ve/veya yerlere (6rnegin, bélge kontrol merkezi,
yaklagsma kontrol ofisi ve bireysel havaalanlari) gére muhasebelestiriimesi.
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Kullanilan muhasebe sistemine bagli olarak, bu iki asamanin ayri ayri tamamlanmasi daha uygun olabilir; gider kalemleri
genel muhasebe sisteminde kaydedilirken, giderlerin faaliyet ve yerlere gére dagilimi ayr bir maliyetlendirme sisteminde
yapilabilir.

5.20 Giderlerin tlriine gére muhasebelestiriimesi daha basittir, clinki her yapilan gider genellikle tek bir kalem
altinda kaydedilebilir; 6rnegin, kagit alimi malzeme giderleri altinda yer alabilir. Ancak, bu yéntemin eksikligi, yonetimin
hava seyrisefer hizmetlerini saglayan kurulusun—ister sivil havacilik idaresi olsun ister 6zerk bir birim—yUrittigi ana
faaliyetler (bolge kontrol, yaklasma ve meydan kontrol) igin yapilan maliyetlerin farkinda olmasini saglamamasidir. Bu
durum, hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetlerinin geri kazaniimasi (6rnegin glizergah Ucretleri, yaklasma ve meydan
kontrol Ucretleri ve/veya havalimani Ucretleri yoluyla) baglaminda daha da énem kazanir.

5.21 Giderlerin faaliyet ve yere gére muhasebelestiriimesi daha karmasiktir; cinkl her gider, ilgili faaliyet ve yere
tahsis edilir. Ornegin, bir hava trafik kontroldriinin maasinin maliyet tahsisi, calistigi yer ve/veya yurittigi faaliyetin
niteligine (bolge kontrol merkezi, yaklagsma ve kalkis kontrol ofisi veya belirli bir havaalani gibi) baghdir.

Gider Tiiriine Gore Muhasebe

5.22 Temel finansal muhasebe, gider tirtine gore yapllir ve genellikle genel kabul gérmiis muhasebe standartlari
ile yasal gerekliliklere uygun olarak yurtilir. Detaylar yerel uygulamalara gore degisiklik gosterebilir; ancak asagidakiler,
yayimlanan hesaplar igin asgari diizeyde gerekli olan kalemler olarak kabul edilebilir.

Personel giderleri —
Diger isletme giderleri —
Amortisman —
Faiz —
Fevkalade/anormal giderler —
Vergiler —

Vergi sonrasi toplam giderler —

Bireysel gider kategorilerine nelerin dahil edilmesi gerektigine dair daha ayrintili bilgiler asagidaki paragraflarda yer
almaktadir.

Personel giderleri

5.23 Bu, tim dogrudan ucretlendirme kategorilerini (fazla mesai ve O6denekler dahil) kapsar. Ayrica sosyal
guvenlik giderleri, emeklilik katki paylari ve personelle ilgili diger giderler de bu kapsamda yer alir. Bireysel devletlerdeki
uygulamalara bagl olarak, egitim giderleri bu kategoride ya da “diger isletme giderleri” kategorisi altinda siniflandirilabilir.

Diger igletme giderleri

5.24 Bu kategori, genel ve idari giderleri kapsar; érnegin, kamu hizmeti giderleri (elektrik, su vb.), hukuk Ucretleri
ve sigorta, kira ve vergiler, telekominikasyon hizmetleri, satin alinan hizmetler igin yapilan sézlegsmeler (uygulanabildigi
durumlarda meteorolojik hizmetler dahil) ile onarim ve bakim, arastirma ve gelistirme, kiralama Ucretleri, diger tglnci
taraf hizmetleri ve ilgili uluslararasi kuruluglara yapilan katkilar gibi kalemlerin kaydedilmesi gerekebilir. Bireysel
devletlerdeki uygulamalara bagl olarak, bu kategorideki baslica gider kalemleri yayimlanan hesaplarda ayri ayri
gOsterilebilir.
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Amortisman

5.25 Amortisman, bir varligin kullanim, dis etkenlerin etkisi, yetersizlik veya teknolojik eskime gibi nedenlerle,
genellikle dnceden belirlenmis bir siire icinde (amortisman suresi/varligin defter 5mrii) deger kaybetmesidir.

5.26 “Amortisman” terimi cogu zaman “itfa” terimiyle birbirinin yerine kullanilir. Her iki terim ayni anlama gelse de,
“amortisman” genellikle maddi duran varliklar icin, “itfa” ise genellikle maddi olmayan duran varliklar (6rnegin bir patent
veya telif hakki) igin kullanilir.

Faiz

5.27 Bu, kurulusun igletme sermayesi ve yatirnm programinin finansmaninda kullanilan tim borglara iligkin faiz
giderlerini ifade eder. Bazi devletlerdeki muhasebe uygulamalari, net faiz giderine ulasmak amaciyla alinan faizlerin
6denen faizlerden digliimesini gerektirebilir.

Fevkalade/anormal giderler

5.28 Olagandustl giderler, kurulusun olagan faaliyetleri disinda kalan ve tekrarlayici nitelikte olmayan islem veya
olaylara atfedilen giderlerdir. Anormal (veya istisnai) giderler ise buyuklikleri ve faaliyet sonucuna etkileri nedeniyle
olagandisi kabul edilen giderlerdir ve kurulugsun mali durumunu “dogru ve dirist” sekilde yansitmak amaciyla ayri olarak
gOsterilir. Bireysel devletlerdeki uygulamalara bagh olarak, anormal giderler vergiden énce veya sonra gdsterilebilir.

Vergiler

5.29 Bu kategori genellikle faaliyet kari Uzerinden 6édenmesi gereken dogrudan vergileri kapsar. Emlak vergileri,
ruhsat harglari ve damga vergileri gibi dolayl vergiler ise genellikle “diger isletme giderleri” kategorisine dahil edilir.

Faaliyet ve Lokasyona Goére Giderler

5.30 Hava seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerini tahsis etmek Uzere tasarlanmis gelismis bir muhasebe sistemi,
her gider kategorisinin (az 6nce agiklananlar gibi) incelenmesini ve hava seyrisefer hizmetleri organizasyonunun yapisi
ile hizmetlerin kullanicilarina sunulus bicimi dikkate alinarak agikga tanimlanmig faaliyetlere ve lokasyonlara atanmasini
gerektirir. Bu tir faaliyet bazli maliyetlendirme, genel muhasebe sistemi icinde yapilabilir veya genel muhasebe
sistemindeki gider kayitlarindan beslenen (ya da ona bagli) ayr bir sistemde gerceklestirilebilir. Daha basit bir muhasebe
sistemi, maliyetleri daha toplu diizeyde tahsis eder. (Bu tur bir yaklasim 5.35 ve 5.36’da aciklanmistir.) Maliyet tahsisi,
hava seyrisefer hizmetleri organizasyonunun ydnetiminin maliyetleri anlamasi, izleyebilmesi ve bu maliyetleri
kullanicilarindan geri alabilmek amaciyla hizmetlerin maliyetlendiriimesini saglamasi i¢in yapilir. Maliyetlerin faaliyetlere
ve lokasyonlara tahsisi igin uygun kriterlerin tanimlanmasi ve siirdiriilmesine 6zen gdsteriimelidir. Ornegin, bakim
personeline 6denen maas gideri (genel muhasebe sisteminde personel giderlerinin bir pargasi olarak kaydedilirken), hem
faaliyet (0rnegin seyrisefer yardimcilari, radar veya iletisim tesislerinin bakimi) hem de bakim isinin yapildidi yer (6rnegin
bir havaalani) bazinda tahsis edilmelidir. Gider kategorileri birden fazla faaliyet veya lokasyonla iligkili olabilir (0rnegin,
birden fazla lokasyona veya faaliyete hizmet veren hava trafik kontrolorlerinin maasi, bu lokasyonlar ve faaliyetler arasinda
personel saatleri veya ugak hareketleri gibi operasyonel kriterlere gore orantili olarak tahsis edilmelidir). Tahsis kriterleri,
hava seyrusefer hizmetlerinin sunum sekillerindeki degisiklikleri yansitacak sekilde periyodik olarak gézden gegirilmelidir.
Maliyet tahsisi, gider kategorilerinin genel muhasebe sistemine kaydedilmesi sirasinda veya gerektiginde periyodik olarak
(6rnegin aylik ya da alti aylik) yapilabilir. Maliyet tahsisi ile ilgili daha ayrintili bilgiler asagida verilmistir.
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5.31 Faaliyet bazinda maliyetlerin kaydedilmesinde kullanilabilecek siniflandirmalara bir 6rnek asagida verilmistir.
Bu liste kapsamli olmayip, kategori sayisi ve tanimlari hava seyrisefer hizmetleri organizasyonunun ihtiyaglar
dogrultusunda belirlenmelidir.

a) Hava trafigi hizmetleri:

. Meydan kontrol hizmetleri;

. yaklagma kontrol hizmetleri;

. hava yolu hizmetleri;

* ucgus planlama ve ugus bilgi hizmetleri.

b) Mduhendislik ve bakim hizmetleri:

. Haberlesme tesisleri;

+  seyrisefer yardimcilari;
. radar;

*  ugus kalibrasyonu.

c) Idari hizmetler:

+  Ust yénetim;
+ finans yonetimi;
* insan kaynaklari yonetimi.

Maliyetlerin faaliyet bazinda ilk tahsisi, i¢c yonetim gereksinimlerine gére yapilabilir. Bazi giderler, 6rnegin idari hizmetler
giderleri ve hatta muhendislik ve bakim giderleri, hava seyrisefer hizmetleri kurulusunun maliyetleri kullanicilardan geri
alma amaciyla belirleyecegi gelir hedeflerini saptamak i¢in kullandigi daha genis faaliyet kategorilerine de tahsis edilmek
zorunda kalabilir. Bu daha Ust diizey faaliyet kategorisi, 6rnegdin, hava yolu (en-route), yaklasma kontroll veya havaalani
kontrol hizmetleri olabilir.

5.32 Maliyetlerin lokasyona gére tahsisi, hava seyriisefer hizmetleri organizasyonunun tesisleri ve personeli nasil
konumlandirdigina ve organizasyonun hizmetleri kullanicilara nasil sunduguna baglidir. Lokasyon bazli maliyetler,
maliyetlerin gerceklestigi yerden ziyade hizmetin saglandidi yeri yansitmak zorunda olabilir.

5.33 Faaliyet ve lokasyona gore tahsis edilen maliyetler, isletme ve bakim ile idari giderlerin daha 6nemli
unsurlarini kapsamalidir; bdylece genel anlamda, 6zellikle personel giderleri, enerji giderleri ve radar, alici ve verici
istasyonlari, hassas yaklasma ve inig yardimcilari (ACC’ler veya FIC’ler icin gecerli degildir), VOR’lar, NDB’ler ve hava
seyrusefer hizmetleri saglamak igin kullanilan diger ekipman ve tesislerin tikettigi yedek parcalar gibi tum ilgili maliyetleri
icermelidir. Ayrica, bu hizmetleri veya diger hizmetleri saglamak Uzere bagka bir kurulusa yapilan her tirli édeme de
tahsis edilmelidir.

5.34 Onceki paragrafta bahsedilmeyen ancak “Gider kategorilerine gére muhasebe” bashg altinda ele alinan
amortisman, dolayli vergiler ve muhtemelen faiz giderleri de faaliyet ve lokasyona goére yeniden dagitiimalidir. Ayrica, bir
varlik kayit defteri tutulmalidir. Bu, sadece fiziksel varliklar ile hesaplar arasinda baglanti saglamakla kalmayacak, ayni
zamanda amortismanin faaliyetlere ve lokasyonlara tahsisini kolaylastiracaktir.

Fonksiyonl lokasyona gore maliyet tahsisi

5.35 Maliyet tahsisi amaciyla, bir muhasebe sistemi ve ek finansal bilgiler, ICAO’nun Doc 9082, Baolim I,
paragraflar 1 ve 2’deki Ucret politikalarina uygun olarak, ana hesaplarda kaydedilen maliyetlerin yeniden dagitiimasi
amagclanan fonksiyonel lokasyonlar bazinda maliyetleri kaydetmelidir. Buna 5.33 ve 5.34’te bahsedilen maliyetler de
dahildir.
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Ornegin, bakim personeline ddenen maaslar, hem personel giderleri igin ana hesaba hem de farkli fonksiyonel lokasyonlar
icin yan hesaplara, her bir lokasyona ayrilan bakim saatlerine gore orantili olarak kaydedilir. Ana ve yan hesaplara kayitlar,
herhangi bir maliyet tek seferlik ise ayni anda yapilmasi en iyisidir; ancak maas 6édemeleri gibi tekrarlayan ve birden fazla
fonksiyonel lokasyona ait maliyetlerde, oranti yapma isini azaltmak icin gerekli capraz kayitlar yan hesaplara periyodik
olarak, érnegin aylik olarak, yapilabilir.

5.36 Hava seyrusefer hizmetlerinin fonksiyonel lokasyonlarina gére maliyetleri kaydeden bir muhasebe sistemi
icin yararh bir yan hesap siniflandirmasi sdyle olabilir:

Bolge kontrol merkezi (veya ugus bilgi merkezi) A............... -
Bolge kontrol merkezi (veya ugus bilgi merkezi) B............... -
Yaklagsma Kontrol ofisi A........cccoceeriiienennenieneee e -—
Yaklasma kontrol ofisi B.........ccccccveviiiiiiiciecee e -—
Havalimani A — Hava trafik hizmetleri............cccccceeeenen. -—
Havalimani B — Hava trafik hizmetleri .............cccccoeeenenn. -—
Havalimani A — Hava trafik hizmetleri.............cccocoieeneene —

Toplam giderler..........oooiiiiiiiee e —_—

Bolge kontrol merkezi maliyetleri genellikle seyriisefer hizmetleriyle, yaklagsma kontrol birimi maliyetleri genellikle yaklagsma
kontrol hizmetleriyle ve havalimani maliyetleri genellikle apron (havaalani) kontrol hizmetleriyle iligkilendirilir.

Gider muhasebesinin diger yonleri

5.37 Onceki aciklamalardan anlagilacagi (izere, belirtilen iki gider kayit sistemi muhasebe sisteminin
gelistiriimesinde tamamlayici ve agsamali adimlar olarak degerlendirilebilir; fonksiyonel konuma gore gider muhasebesi,
esasen giderlerin kategoriye gore kaydedildigi muhasebe sisteminin yeniden gruplanmasidir. Sonuncu durumda, yukarida
“gider kategorisi” bashgi altinda belirtilen bireysel hesaplar temel bir asgari diizeyi temsil eder ve genellikle daha ayrintili
muhasebe gerektiren durumlarda, bu hesaplarin alt kalemlere ayriimasi gerekecektir. Ornegin, personel giderleri dogrudan
Ucretler, sosyal ve saglik sigortalari, emeklilik fonu ddemeleri gibi alt kalemlere ve ayrica galisan grubu veya fonksiyonel
konuma gore daha da alt bélimlere ayrilabilir. Benzer sekilde diger ana kalemler de birgok baska hesaba boliinebilir.

5.38 Satin almalar, ya sermaye varliklari olarak ya da giderler olarak ele alinabilecegi igin 6zel sorular ortaya
cikarir. Bu tercihin nasil yapilacagi genellikle ulusal muhasebe standartlarinda ya da hava seyrisefer hizmetlerini saglayan
kurulusun rehber ilkeleri ve politika kararlarinda belirlenir. Gergekte, giderlerin sermayelestiriimesinin iki temel nedeni
vardir: birincisi, varhgin kullanimi igin gelecekteki gelirden bir tGcret alinmasini mimkiin kilmak; ikincisi ise, bir yildan fazla
kalan kullanim dmru olan varliklarin makul bir degerine ulasmaktir. Politika karari genellikle, belli bir harcama seviyesinde
bir kalemin sermayelestirilecegini belirten bir ifadeyle sekillendirilir. Ornegin, dayanikli bir kaleme yapilan harcamalarin
belirli bir harcama esiginde sermayelestirilecedine ve ilgili varigin kullanim émrianin belirli bir yil siresini asmasi
durumunda uygulanacagina dair bir politika olabilir. Bu tir bir politika ifadesini takip eden, yoneticilere uygulamada yol
g6stermek amaciyla hazirlanmis érnekler listesi bulunur. Bu tir bir politika ile tim harcamalar dnceden ya varlik hesabi ya
da gider hesabi olarak belirlenmis olur.

Finansal Performansin izlenmesi

5.39 Hava seyrusefer hizmetlerini saglayan kurulus 6zerk bir yapi ise, yalnizca yasal gereklilikleri kargilamak
amaciyla gelir tablosu ve bilango hazirlamakla kalmayacak, ayni zamanda maliyet merkezleri veya kar merkezleri gibi
daha kiiglk, kendi kendine yeten isletme birimleriyle temsil edilen faaliyetlerinin farkli bélimlerinin finansal sonuglarini da
analiz edecektir.



5-10 Hava Seyrtisefer Hizmetleri Ekonomisi El Kitabi

Ornegin, bir hava seyriisefer hizmetleri saglayicisi, faaliyet sonuglarinin ne élgiide kitasal ve/veya okyanusal seyriisefer
hizmetlerinden, yaklasma kontrolinden ve havalimani kontrol hizmetlerinden kaynaklandigini analiz etmek isteyebilir.
Ayrica ilgili kurulus, yoneticilerin operasyonlarinin finansal performansini gézden gegirebilmesi icin yil boyunca, drnegin
aylik veya U¢ aylik periyotlarla, faaliyet sonuglarini diizenli olarak sunma egiliminde olacaktir. Gelir tablosu agisindan,
kurulus muhtemelen hava seyriisefer hizmetleri saglayicisinin faaliyetlerinden elde edilen gelir fazlasi (veya gider fazlasi)
durumunun hesaplarinda nasil iglendigini gdstermesi gerekecektir.

SERMAYE

5.40 Kurulusun sermayesi genellikle 6zkaynaklar ve borglardan olusur. Uzun vadeli sermaye (yani hisse senedi
sermayesi, yedekler ve uzun vadeli borglarin toplami), sabit varliklarin (amortisman dusuldikten sonraki net degeri) ve
net donen varliklarin (dénen varliklar eksi kisa vadeli borglar) toplamina esittir. Dolayisiyla sermaye, farkl finansman
maliyetlerine sahip olan 6zkaynaklar ve borglardan olusur.

Varlhiklarin degeri

5.41 Varliklarin degerinin belirlenmesinde farkli yontemler kullanilabilir: bunlar arasinda tarihi maliyet, giincel
yenileme maliyeti veya piyasa degeri gibi yontemler bulunmaktadir ve bu degerler bilango degerinden farkl olabilir. Varlik
degeri, hava seyrisefer hizmetleri saglayicisinin (ANSP) perspektifinden ya da dizenleyicilerin perspektifinden
belirlenebilir ve varliklarin dizenlemeye tabi olup olmamasi da dikkate alinabilir. Ayrica, varlik degerleri, varliklarin asinma
ve ylpranmasini yansitmak igin amortismana tabi tutulabilir. Her bir degerleme yéntemi, dogrudan ve farkli sekilde getiri
oranini etkiler.

isletme sermayesi

5.42 isletme sermayesi, bir kurulusun faaliyetlerini siirdiirmesini kolaylastirir ve cari varliklar ile cari borglar
arasindaki farktir (net cari varliklar olarak da bilinir). Bu hesaplamada elde bulunan nakit ve banka hesaplarindaki nakit ile
varsa banka kredisi (ek hesap) dahil edilmez.

Calistirilan sermaye

543 Kendi kapsamli bilangosu olan bir ANSP (Hava Seyriisefer Hizmetleri Saglayicisi) igin, kullanilan
sermayenin bir degeri belirlenebilir. Kapsamli bilangosu olmayan bir ANSP icin ise, kullanilan sermaye degerini belirlemek
amaclyla mevcut muhasebe kayitlarindan bir bilangco olusturulmasi gerekecektir. Kullanilan sermayenin tek ve genel
olarak kabul edilmis bir tanimi yoktur ¢linki bilesimi, sermayenin kullanim amacina baglidir. Kullanilan sermaye ya
ANSP’ye yatirilan sermaye ya da varliklar agisindan tanimlanabilir. Alternatif tanimlar Tablo 5-1’de gésterilmistir. Bazi
durumlarda, sabit ve cari varliklarin toplam maliyeti, faiz 6demeyen yukumlalikler tarafindan azaltilabilir.

5.44 Bazi ANSP'lerin (Hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicilari) finansal getiri saglamasi gerekmektedir. Bu getiri,
kullanilan sermayenin bir ylzdesi olarak ifade edilebilir ve bazen sermaye kullanimi getirisi (ROCE - Return on Capital
Employed) veya varlik getirisi (ROA - Return on Assets) olarak adlandirilir. Bu sekilde kullanildidinda, getirinin faiz ve
vergi 6ncesi kar olarak dlcilmesi yaygindir. Getiri belirli bir ddneme (6rnegin bir yil) ait oldugu icin, kullanilan sermayenin
belirli bir zamandaki (6rnegin yil sonundaki) degeri yerine bu déneme ait ortalamasinin tanimlanmasi daha uygundur.
Sermaye getirisi hesaplanirken, genellikle ilgili déneme ait sermayenin agilis ve kapanis degerlerinin ortalamasi
kullaniimasi yeterlidir.

Makul getiri orani

5.45 Hava seyrisefer hizmetleri ticretlerinin maliyet esasinin tanimlanmasinda, ICAO’nun Doc 9082, Bélim |ll,
paragraf 3 i) hikmu, “hava seyrusefer hizmetlerinin tam maliyeti (...) ve buna uygun sermaye maliyeti tutarlarini” icermesi
gerektigini belirtir; ayrica paragraf 3 vi) hikmiinde ise, “hava seyrisefer hizmetlerinin yeterli gelir elde ederek (...) makul
bir varlik getirisi saglamasi” gerektigi ifade edilir.
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Ancak, ozellikle “makul” olarak kabul edilecek getiri orani konusunda netlik olmamasi nedeniyle, Ucretlendirme yetkilileri
bu ifadelerin belirsizligi sebebiyle zorluklarla kargilagmistir.

5.46 Air navigation services yonetiminde farkli yapilar bulunabilse de, temel prensipler genel olarak Uzerinde
uzlasiimistir. “Sermaye maliyeti’ne ulasmak igin 6ncelikle sermayenin her bir bileseninin (yani “6z sermaye” ve “borg”)
finansman maliyetleri, gerekli getiri oranlari (%) olarak hesaplanir. Ardindan, organizasyonun toplam sermayesindeki 6z
sermaye ve borg oranina bagl olarak “agirlikli ortalama sermaye maliyeti” (WACC) orani hesaplanir. Bu oran, ortalama
kullanilan sermayeye uygulanarak sermaye maliyetine ulasilir. Her bir ANSP’nin sermaye yapisinin bileseni farkh bir
maliyet oranina sahiptir.

5.47 Gelismis ekonomiye sahip devletlerde (6z sermaye ve tahvil piyasalarinin, saglam ticari bankalarin ve genis
sermaye piyasalarina erigsimin bulundugu yerlerde) “sermaye varlik fiyattama modeli” (CAPM), 6z sermaye maliyetinin
hesaplanmasi icin genel bir model saglar. Bor¢ maliyeti ise bor¢ sermayesine uygulanan gercek faiz oranlaridir; ancak
dizenleyici, borcun verimli sekilde kullanilip kullaniimadigina dair bir degerlendirme yapabilir. Aksi takdirde, ANSP’nin
verimli bir bor¢ portfdyl olusturmasi i¢in tesvik saglanmamis olur. Bununla birlikte, ANSP vyapilari ¢cok farklilik
gosterdiginden, CAPM modeli farkli ANSP’lerin gereksinimlerine uyacak sekilde degistirilebilir. Ulusal yasal dizenlemelere
bagli olarak, vergilendirme de WACC hesaplamasini etkileyebilir.

Tablo 5-1. Caligtinlan sermaye

Borgluluk esasli tanim Esdeger varlik tanimi

Toplam sermaye Duran varliklar arti donen varhiklar
hisse sermayesi
rezervler
uzun vadeli borg

mevcut yikamldlakler

Uzun vadeli sermaye Duran varlhklar arti net dénen varhiklar

X (yani dénen varliklar eksi kisa vadeli borclar)
hisse sermayesi

rezervier

uzun vadeli bor¢

Duran varliklar ile net dénen varliklann

Oz sermaye / hissedarlarin sermayesi i
toplamindan uzun vadeli bor¢larin cikariimasi

hisse sermayesi

rezervler

5.48 ANSP’lere yatinnm yapanlarin risk maruziyeti, ANSP’nin devlet garantisi altinda olmasi (bu da ona devlet
bor¢lanma oranlariyla borglanma imkani saglayabilir) ve/veya trafik dalgalanmasi riskini havayollariyla paylasabilmesi
durumunda nispeten disik olabilir. Bu durumda risk mevcuttur, ancak finansman saglayan taraflar yerine hikimet
ve/veya havayollari tarafindan istlenilir. ilke olarak, borglara kiyasla daha yiiksek risk tasiyan 6z sermaye icin daha yiiksek
bir getiri beklentisi olmalidir. Devlet hizmetinden kurumsallasmaya gegis asamasindaki hava seyriisefer hizmetleri
genellikle ¢ok az 6z sermayeye sahiptir (ylksek kaldiragh) fakat yine de devlet garantisinden faydalanabilir. Bu
durumlarda, borglanma oranlarina dayali sembolik bir 6z sermaye getirisi yeterli olabilir. Buna karsilik, ylksek kaldirach
yapiya sahip ancak devlet garantisi veya trafik dalgalanmasi risk paylasimi olmayan bir ANSP i¢in finansal basarisizlik
riski 6nemli 6lglide yiiksek olabilir ve bu nedenle 6z sermaye maliyeti bu riskleri yansitacak sekilde yuksek olacaktir.
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Bazi ANSP’ler icin getiri, bagimsiz dizenleyiciler tarafindan sinirlandirilabilir. Béyle durumlarda, diizenleyici uygun bir
sermaye maliyetinin ne oldugunu belirler. Diger yandan, bazi devletlerde ylksek enflasyon orani olabilir. Bu tir
durumlarda, enflasyon oraninin izerine eklenen bir marj 6z sermaye getirisi saglar ve piyasa faiz oranlar zaten enflasyon
ayarlamasini igerir. Son olarak, gelismis bir 6z sermaye veya tahvil piyasasi ya da saglam rekabetci bir bankacilik sektori
bulunmayan devletlerde, beta' degerinin hesaplanmasi zor olabilir. Ancak bu durumlarda, elde edilebilen piyasa faiz
oranlari makul bir 6z sermaye maliyeti konusunda rehberlik saglamalidir.

5.49 CAPM formulu, bir kurulusun sermaye maliyetinin, risksiz getiri oranina (genellikle kisa vadeli devlet tahvili
getirisi) esit oldugunu ve buna yatinmin ekstra riskini yansitmak igin bir prim (beta) eklendigini belirtir. Metodolojiye iligkin
detaylar, uygulamali bir 6rnekle birlikte Ek 3’te sunulmustur. CAPM tarafindan saglanan genel rehberlik, hizmet
saglayicinin 6zel ekonomik kosullarina uyacak sekilde ayarlanabilir.

NAKIT AKISI

5.50 Nakit akis tablosu, hava seyrusefer hizmetleri organizasyonunun finansal performansini dlgmeye yardimci
olur; hizmet saglama kapasitesini ve borg faiz 6demeleri ile varsa hissedarlara yapilan 6édemeler dahil olmak tzere nakit
cikiglarini kargilamak icgin yeterli fon veya nakit girisi yaratma yetenegini gosterir. Gelir tablosu veya bilango tek basina bu
bilgiyi vermez, ¢unki genellikle gelirlerin, ilgili ddnemdeki harcamalarla eslestiriimesi prensibini benimseyen tahakkuk
esasina gore hazirlanir. Bu ise genellikle nakit akislarinin dizeltiimesi yoluyla saglanir.

5.51 ilgili hava seyriisefer hizmetleri organizasyonunun likiditesi, yasama giici ve finansal uyum kabiliyeti
hakkinda bilgi talebi vardir. Bu, nakit akis tablosu ile bilango birlikte kullanilarak &lgulebilir. Bilango, bir organizasyonun
belirli bir tarihteki finansal durumunu; varliklar, yikidmlilikler ve uzun vadeli borglar ile bunlarin bilango tarihi itibariyla
birbirleriyle iligkilerini gdsterir. Ancak, bilanco belirli bir ani yansittigi icin organizasyonun likiditesi hakkindaki bilgiler
genellikle eksiktir. Ote yandan nakit akis tablosu, raporlama dénemindeki nakit hareketleri hakkinda bilgi verir ve amag,
organizasyonun ilgili ddnemdeki nakit yaratma ve nakit kullanma durumunu géstermektir. Nakit akis tablosu gelir tablosu
ve bilangconun yerini tutmaz; hatta gelecekteki nakit akislarini degerlendirirken, 6nceki islemlerden kaynaklanmasi
muhtemel nakit akislarinin hesaba katiimasi i¢in bu t¢ tablonun birlikte kullaniimasi yerinde olur.

5.52 Nakit akis tablosu, nakit akiglarini; faaliyetlerden kaynaklanan nakit akislari, yatirnm getirileri ve finansman
hizmetleri, vergilendirme, yatinm faaliyetleri ve finansman gibi standart basliklar altinda analiz eder. Amag, nakit akislarinin
6nemli bilesenlerini 6ne gikaran ve nakit akisi performansinin diger kuruluslarla karsilastiriimasini kolaylastiran bir bicimde
raporlanmasini saglamaktir. Nakit akis tablosu igin 6nerilen bir diizen Tablo 5-2'de gdsterilmistir.

5.53 “Nakit benzeri” teriminin, yiksek likiditeye sahip ve dnceden bildirim olmaksizin belirli tutarlarda nakde
cevrilebilen finansal araglari kapsadidi ve faiz oranlarindaki degisikliklerden kaynaklanan deger degisiklikleri agisindan
onemli bir risk tagimadidi unutulmamalidir. Nakit akig tablolari, biyuk dlgtide, donen varliklar esasina dayali kaynak ve
fon kullanim tablolarinin yerini almistir. Bunun nedeni, nakit akislarinin daha genis bicimde anlasiimasi ve bir varligin
likiditesi ile yasama giiciine iliskin hareketlerin daha seffaf bigimde ortaya konabilmesidir. Ornegin, eldeki nakitteki bir
azalma, stok veya alacaklardaki bir artisla gizlenebilir.

1. Ekstra yatirim riski.
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Tablo 5-2. Nakit akis tablosu igin 6nerilen diizen

YIL:
VARLIK
Yil sonu nakit akis tablosu:

Faaliyetlerden net nakit QiriSleri ........coocvve e =
Yatirimlarin getirileri ve finansman hizmetleri

Odenen finansal kiralama BorGlar @) ... ==

ANNAN FAIZ .o nees =mmme

L@ L= 1=y I =TT

Odenen temettlIer ) ..............cc.oeviieeeeecee et eeeeae e sa e ennaeenes =
Vergilendirme

Odenen KUrUMIAr VEIGISi ©).............cocueveeeeeceeeeeeeeeeeee e e eeeee e s s es e s s s senenananenennanes ==

OdENen IFEr VEIGIIET ..........cooveeeeeeeeeceeeeeeeeeeee et ee e ee e esae e en et en s enenanasssnenenanas | ===
Yatinm faaliyetleri

Maddi olmayan duran varliklarin edinimi icin yapilan éddemeler ...........cccccoevveiviiviece. ==

Maddi duran varliklarin edinimi icin yapilan 6demeler.........ccccciviiviiiiiiiniieiceieeeeee. =em

Maddi duran varliklarin satigsindan elde edilen gelirler..........cccocovviiiiiiiiiiiieeieee. =
Yatinim faaliyetlerinden net nakit GIKISIAr . ........ccooooniiiien e =
Finansman dncesi net NaKit GIKISIAI .........ooeiciiie i e e nnaaees ===
Finansman

Adi hisse senediihract @ ... e ==

Tahvil kredisi geri @alimi©)............ccoeiieeeeeee e eeeee ==mm

Uzun vadeli borglanmadan elde edilen gelirler........cccooiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee.eem
Finansmandan saglanan net nakit QiriSIeri........ ..o e -
Nakit ve nakit benzerlerinde artiS/(azallS) ... ... .o -
(a) Birfinansal kiralama suresi boyunca yapilan kira 6demeleri.
(b) Genellikle en az yilda bir kez olmak uzere, kurulusta sermaye sahibi olanlara yapilan 6deme.
(c) Ozerk bir kurulug tarafindan édenmesi gereken.
(d) Bu yalnizca kamuya agik anonim sirket olan bir kurulus icin gecerli olacaktir.
(e) Kurulusun sahibi tarafindan 6zkaynak seviyelerindeki degisikliklerle ilgilidir.
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PROJELERIN UCRETLERLE ON FINANSMANI
iCIN MALI MUHASEBE

5.54 Projelerin Ucretlerle 6n finansmanina iliskin mali muhasebeye dair 6zel hususlar Ek 4’te ele alinmistir
(paragraflar 7 ila 11 bakiniz).

KISIM B — TESIS VE HIZMETLERIN ENVANTERININ GIKARILMASI

5.55 Hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetlerini belirlemenin ilk adimi, sadece ugaklara seyrisefer, yaklasma ve
havalimani agsamalarinda hizmet veren ya da bunun yaninda havacilik digi amaclar i¢in de hizmet veren tim tesis ve
hizmetlerin envanterini gikarmaktir. Bazi tesisler birden fazla isleve hizmet edebilir; 6rnegin havalimani, yaklasma ve/veya
seyrusefer kontrol islevleri gibi. Mimkiinse, envanterin bolimlerini siniflandirmak veya gruplamak ve bunlar hizmeti
saglayan sivil havacilik birimleriyle (6rnegin, bdlge kontrol merkezi, haberlesme istasyonlari vb.) iliskilendirmek igin bir
yontem de gelistirilmelidir. Listelenen tesis ve hizmetlerin herhangi biri, ilgili ICAO bdlgesel hava seyrisefer planlari
kapsaminda saglaniyor ve uygulaniyorsa, ayrica ilgili ICAO bolgesel hava seyrisefer toplantilarinin o6nerileri
dogrultusunda gerektiginde eklemeler yapilarak ve Konsey tarafindan onaylanarak belirtiimelidir. Ayni sekilde, hava araci
isletmecilerinin talebiyle saglanan diger tesis ve hizmetler de acik¢a belirtiimelidir. Bunun sebebi, ICAO’nun lcretlendirme
politikalarinin, hava seyrusefer hizmetleri tcretlerinin maliyet temelini olustururken, dikkate alinacak maliyetlerin bu tesis
ve hizmetlerle iligkili maliyetler olmasi gerektigini tavsiye etmesidir (Doc 9082, Bélum Ill, paragraf 3 ii)). Ayrica, politikalar
“Ugak operasyonlarinin seyrisefer, yaklasma ve havalimani asamalarinda saglanan hava seyrisefer hizmetlerinin
maliyetlerinin mimkun oldugunca ayri ayri tanimlanmasini” da dnermektedir (Doc 9082, Bolim lll, paragraf 3 iii)). Ancak,
ilgili ICAO bolgesel hava seyrusefer planlarinda tesislerin saglanmasi sona erdiginde, bu tesislerin maliyetlerinin
Ucretlendirme maliyet temelinden ¢ikarilmasi da 6nemlidir.

5.56 Hava seyrusefer hizmetlerinin sunumuyla iligkili idari ve ortak hizmetler, envantere dahil edilmeye uygun
olmamalarina ragmen, asagida C Bélimiinde belirtildigi gibi maliyetlendirme surecinde dikkate alinmalidir.

5.57 Bes genis tesis ve hizmet kategorisinin her birine dahil edilmesi gereken daha énemli bilesenler asagida
aciklanmistir: ATM, CNS, MET, SAR ve AIS. Geleneksel ATS ve COM kategorilerine gelince, bunlarin kapsam olarak
ATS ve COM’dan daha genis olan ATM ve CNS cercevesinde ele alindigina dikkat edilmelidir. Tesis ve hizmetlerin fiili
sunumu agisindan ise, ayni yetki veya kurulusun genellikle iki veya daha fazla ana tesis ve hizmet kategorisini, 6rnegin
ATM, CNS ve AIS’i bir arada saglayabilecegdi belirtiimelidir.

HAVA TRAFIK YONETIMI (ATM)

5.58 ATM, hava trafik hizmetleri (ATS), hava trafik akis yonetimi (ATFM) ve hava sahasi yonetimi (ASM) olmak
Uzere Uge ayrilir; bunlarin icinde ATS birincil bilesendir. Hava tasitlari ile yer tabanli ATM sistem elemanlari arasindaki
fonksiyonel entegrasyon, bu el kitabinin kapsami diginda oldugundan burada daha fazla agiklanmamigtir.

5.59 ATS, hava trafik kontrol hizmetini (sektor kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ve havaalani kontrol
hizmeti), ugus bilgi hizmetini ve alarm hizmetini kapsar. Hava trafik danisma hizmeti ise, aletli ugus kurallari (IFR) ugus
planlarini kullanan ugaklar arasinda mimkun oldugunca ayrim saglamak amaciyla danisma hava sahasinda verilir.

5.60 Seyrisefer operasyonlari igin ATS tesisleri dncelikle bolge kontrol merkezlerinden (ACC'ler), okyanus bolge
kontrol merkezleri (OAC'ler) ve ugus bilgi merkezlerinden (FIC'ler) ve bunlarin ilgili ekipmanlari ile personelinden olusur.
Buna merkezlerin binalari, kullanilan ekipmanlar — ugus ve radar veri isleme ekipmanlari da dahil olmak lizere — ve ATS
fonksiyonlarini yerine getiren hava trafik hizmetleri personeli dahildir. Kontroldrlerin bitisik FIR’larda bulunan merkezlerle
veya ugaklarla iletisim kurmak igin kullandiklari haberlesme ekipmanlari sirasiyla AFS ve AMS altinda listelenmelidir (bkz.
5.65).
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5.61 Yaklagma kontrolu icin ATS tesisleri ya ACC’lerde entegre edilmis ¢alisma pozisyonlarindan ya da havaalani
kontrol kulelerinden ya da ayri yaklasma kontrol birimlerinden olusur. Havaalani kontrol hizmeti icin ATS tesisleri ise
yalnizca havaalani kontrol kulelerinden olusur. Bu tesislere, ugus ve radar veri isleme ekipmanlari ile yizey hareketlerini
ybénlendirme ve kontrol ekipmanlari da dahildir.

5.62 CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasi, ATS agisindan, esas olarak veri isleme ekipmanlari ve veri baglanti
olanaklari da dahil olmak Uzere modern teknolojinin kapsamli kullanimini gerektirecektir.

5.63 ATFM genellikle, dnemli sayida ugus bilgi bdlgesini (FIR) kapsayan genis bir cografi alana hizmet veren
merkezi bir akis yénetim birimi (CFMU) ile organize edilir. Her katihmci ACC’de, ATFM &6nlemlerini koordine etmek igin
6zel ekipman ve personel kaynaklarina sahip bir akig yonetim hiicresi (veya akis yonetim pozisyonu) kurulur.

5.64 ASM, hem stratejik hem de taktiksel fonksiyonlari kapsar. Taktiksel fonksiyon, bazi yerlerde ACC’de 6zel bir
¢alisma pozisyonundan ydrGtdlir. Diger durumlarda ise bu, bir takim liderinin gérevinin bir pargasi olabilir.

ILETISIM, SEYRUSEFER VE GOZETIM (CNS)

5.65 lletisim tesisleri genel olarak iki ana kategori altinda siniflandirilabilir: havacilik sabit hizmeti (AFS) ve
havacilik mobil hizmeti (AMS). Geleneksel siniflandirmadaki havacilik telekomuiinikasyon hizmeti (COM) kategorisi, CNS
iletisim bileseninden kapsam acisindan farklidir; ¢linkii COM’da seyrusefer yardimcilari da dahil edilir.

5.66 AFS, oncelikle hava seyruseferinin guvenligi ile hava hizmetlerinin dizenli, verimli ve ekonomik isletiimesi
icin mesaj iletimi amaciyla iki veya daha fazla sabit nokta arasinda saglanan bir telekomiinikasyon hizmetidir. Bu hizmeti
saglamak igin kullanilan tiim tesisler ve personel AFS kapsamindadir. AFS 6rnekleri arasinda AFTN, ATN’nin yer kismi
ve ATS dogrudan konusmasi bulunur.

5.67 AMS, ucak ile yer arasinda veya ugak istasyonlari arasinda radyo iletisim hizmeti saglar. Hava seyrusefer
hizmetlerinin saglanma maliyetlerinin belilenmesi amaciyla, AMS; hava-yer iletisiminde ve radyo telefon yayinlarinda
(ATIS ve VOLMET gibi) gorev yapan tim yer tabanh tesisler ve personel (yani VHF ve HF verici ve alici istasyonlari)
olarak kabul edilir. AMSS'nin uygulanmasi ve gelecekteki ATN'nin diger ATS hava-yer baglantilari ile iletisim alt aglari,
uydulari veya uydu vericilerini ve bunlara bagl yer istasyonlarini ekleyecek ve aslinda yukarida belirtilen baz tesislerin
yerini kademeli olarak alabilir.

5.68 Seyrusefer hizmetleri temel olarak yer tabanli radyo seyrisefer ekipmanlarindan (6rnegin ILS, VOR, DME
ve NDB) ve uydu tabanli sistemlerden (baslica GNSS) olusur. GNSS’nin uygulanmasi, standart sinyal konumlandirma
hizmeti saglayan uydu takimyildizlarini ve gerekli yardimci sistemleri (6rnegin uydu tabanli (genis alan) ve yer tabanh
(lokal alan) artirma sistemleri) ekleyecek ve bu sistemler sonunda yukarida belirtilen ekipmanlarin gogunun yerini alacaktir.

5.69 Gozetim sistemleri, birincil gdézetim radar (PSR), ikincil gézetim radari (SSR), yuzey hareket radari (SMR)
ile otomatik bagimli gbézetim saglayan sistemleri (ADS ve ADS-B dahil) ve bunlari destekleyen ag ile bakim personelini
kapsar.
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HAVA SEYRUSEFERI ICIN METEOROLOJIK HIZMETLER (MET)

5.70 Hava seyriseferi icin meteorolojik hizmetler, ICAO Ekleri, Hava Seyrisefer Hizmetleri Prosedurleri (PANS)
ve Bolgesel Hava Seyrisefer Planlari/Tesis ve Hizmetlerin Uygulanmasi Dokimanlari (ANP/FASID) dogrultusunda
saglanan hizmetleri kapsar. Bunlar arasinda meteorolojik gézlemler, raporlar ve tahminler; bilgilendirme ve ugus
dokiimantasyonu; SIGMET ve AIRMET bilgileri; bilgisayarli ugus plan- i ; ) i
lamasi igin dinya alan tahmin sistemi (WAFS) tahminleri; yayinlara 2000 Havalimanlan ‘ve Hava Seyrlsefer Hizmetler
N . R . T o Ekonomisi Konferansi (ANSConf 2000), devletlerin, MET
(6rnegin VOLMET) dahil edilmek tizere meteorolojik bilgiler ve veri link | majiyetierinin ~ belirienmesinde ~ seffafigi  artrmak  ve
hizmetleri (6rnegin D-VOLMET); havacilik meteoroloji | belidenmis meteorolojik otoriteler ile MET saglayicilarinin
telekominikasyonu (COM kapsamina girmiyorsa) ve devletlerden | IATA ve havacilik sektoriyle isbirligini daha da tesvik etmek
havacilik kullanimi icin istenen diger meteorolojik veriler bulunur. Bu | @macyla ICAO, WMO ve IATA'y: kapsayan bir ortaklig
. . N L . . .. . desteklemeleri gerektigi konusunda mutabik kalmistir.
hizmetleri saglamak icin gerekli tesisler arasinda diinya alan tahmin

merkezleri (WAFC’ler), volkanik kil danisma merkezleri (VAAC'ler), tropikal siklon danisma merkezleri (TCAC’ler),
meteorolojik gézlem ofisleri (MWQ’lar), havalimani meteoroloji ofisleri ve havacilik meteoroloji istasyonlari (havacilik
meteorolojisi amagli kullanilan gbézlem ve telekomunikasyon ekipmanlari dahil) yer alir. Ayrica, genel meteorolojik
gereksinimleri de destekleyen ylizey ve Ust hava gbzlem aglari, meteorolojik telekominikasyon sistemleri, veri isleme
merkezleri ile destekleyici temel arastirma, egitim ve idari hizmetler gibi ¢esitli destekleyici tesis ve hizmetlerin envantere
dahil edilmesi uygun olabilir. Bu tiir genel amagl tesis ve hizmetlerde, havacilik ve havacilik digi ihtiyaglar arasinda ilgili
maliyetlerin uygun sekilde dagitiimasi gerekecektir.

5.71 Ayrica, ulusal sivil havacilik otoriteleri tarafindan, meteoroloji otoritesi ve kullanicilarla istisare edilerek
belirlenen ve kabul edilen ek hizmetler de bulunmaktadir. Tek bir kullanici ya da sinirli sayida kullanici talebiyle saglanan
herhangi bir 6zel tesis veya hizmet, bu dizenlemelerin disinda sayilir ve ilgili kullanici(lar)a tcretlendirilmelidir. Havacilik
meteorolojisine hizmet eden tesis ve hizmetlerin tanimlanmasina iliskin ek rehberlik Ek 2’de yer almaktadir.

5.72 Meteorolojik hizmetler, bir Devletin hava trafik altyapisi saglamasi sorumlulugunun bir pargasidir. Bu
sorumluluk, 6zellikle Sézlesme Ek 3 — Uluslararasi Hava Seyruseferi icin Meteorolojik Hizmetler kapsaminda meteorolojik
gereksinimlerin karsilanmasini ve bu hizmetin maliyetlerinin belirlenmesi icin uygun prosedurlerin bulunmasini igerir. Bu
baglamda, MET maliyetlerinin tahsisi, bir Devletin bu hizmeti kismen veya tamamen kamu blitgesiyle finanse etme karari
dogrultusundadir. Son durumda, MET (icretsiz olarak saglanabilir (bkz. ayrica Doc 9082, Bélim Ill, paragraf 4). ilk
durumda ise, hava trafiginin kendi maliyetlerini karsilamasi ilkesi gegerlidir ve dolayisiyla seffaf ve saglam bir maliyet
tahsisi gereklidir. Havacilik sektdrii meteorolojik verilere katkida bulunmakta ve genellikle meteorolojik maliyetlerin bir
kismini finanse etmektedir; bu nedenle Devletler hesap verebilirlik ve istisareyi saglamalidir (bkz. ayrica Bélum 1, Kisim
D).

ARAMA VE KURTARMA (SAR)

5.73 Bu yonergeler baglaminda arama ve kurtarma, havaciiga saglanan arama ve kurtarma hizmetlerini ifade
eder. Arama ve kurtarma sabit tesisleri, kurtarma koordinasyon merkezleri (RCC) ve kurtarma alt merkezlerinden (RSC)
olusur. Mobil tesisler ise mevcut oldugunda, uzun, orta ve kisa menzilli ugaklar, helikopterler (miimkunse atilabilir malzeme
ve yon bulma ekipmanlariyla donatilmis), kurtarma botlari ve gemileri, dag kurtarma birimleri ve 6ncelikli ya da tamamen
aeronautical arama ve kurtarma islevlerini yerine getirmek Uzere atanmis veya gerektiginde kullanilabilir hale getirilen
diger birim veya kuvvetlerden olusur. Mimkiinse, bu tesisler 6zel egitimli personel tarafindan isletilebilir. Envanteri
hazirlarken, Doc 9082, Bolim I, paragraf 2 ve Ek 2'ye gore, uluslararasi sivil havaciliga uygulanan Ucretlerin
belirlenmesinde uygun sekilde dikkate alinabilecek SAR hizmetleri ve ilgili maliyetlerin net olarak tanimlanmasi faydali
olacaktir. Doc 9082'nin Ek 2’si, uygun maliyetleri, “bu hizmetleri saglamak amaciyla surdurilen herhangi bir kalici sivil
ekipman ve personel kurulusu ile iligkili maliyetler” olarak tanimlamaktadir. Doc 9082’nin B6lum |, paragraf 2 ii)de
belirtildigi Uzere, devletlerin “uluslararasi sivil havaciliya diger uluslararasi tagima tirlerine kiyasla ayrimci Ucretler
koymaktan kaginmalari” tavsiye edilmektedir.
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HAVA ARACLARI BILGI HIZMETLERI / HAVA ARAGCLARI
BILGI YONETIMI (AIS/AIM)

5.74 AIS’in amaci, hava seyriseferinin givenligi, dizenliligi ve etkinligi icin gerekli bilgi akisini saglamaktir. AlS;
bir devletin tiim topraklarini ve hava seyrisefer hizmeti sunmay1 Ustlendigi diger alanlari kapsayan hava araglari bilgilerini
toplamak, derlemek, diizenlemek, yayimlamak ve dagitmak icin gdérevli personel, tesisler ve ekipmanlardan olugur. Buna
hava araclar bilgi yayinlarinin (AIP), pilotlara yénelik duyurularin (NOTAM), hava araglari bilgi bultenlerinin (AIC)
hazirlanmasi ve yayilmasi ile ugus ekiplerine ugus Oncesi bilgi servisi kapsaminda sade dille hazirlanan 6n ugus bilgi
bultenlerinin saglanmasi dahildir. Bu hizmetlerin, geleneksel, triin odakli ve kagit tabanli AIS formatinda veya yeni, veri
odakl ve sistemlere yonelik bilgi ydnetimi yaklasimi olan hava araglari bilgi ydnetimi (AIM) sisteminde ve bu sisteme gegis
asamasinda sunuldugu not edilmelidir.

KISIM C — MALIYETLERIN BELIRLENMESI

GIRiS

5.75 Hizmet operasyonlarinin maliyetlerinin dodasi ve kaynagina uygun sekilde kaydedilip analiz edilebilmesi igin,
tim maliyetlerin genel kabul gérmis muhasebe ve maliyetlendirme ilkelerine (yani taninmis kural, standart veya
teamdillere) uygun olarak belirlenmesi esastir. Elbette, uygulama ve prosedurlerin Devletten Devlete farklilik gosterecegi
kabul edilmektedir.

5.76 ivil havacilik idarelerinin veya hava seyrisefer hizmetleri tcretlerini tahsil etmekten sorumlu birimlerin, hava
seyrusefer hizmetlerinin tam maliyetlerini belirleyebilmeleri icin, ortaya ¢ikan tim maliyetleri dahil etmeleri gerekecektir.
Bu, yalnizca kendilerinin sagladidi tesisler ve hizmetlerin maliyetlerini degil, ayni zamanda hikimetin diger herhangi bir
departmani veya ajansi ya da baska herhangi bir kurulus tarafindan tamamen veya kismen saglanan ve sivil havacilik
idaresi ya da Ucret tahsil eden birime herhangi bir karsilik tcreti yansitiimayan hizmetlerin maliyetlerini de kapsar.® Hava
seyrusefer hizmetlerinin sunulmasiyla dogrudan ilgili olan, Devlet tarafindan ya da bagimsiz bir ulusal denetim kurulusu
veya bolgesel bir denetim organizasyonu tarafindan saglanan emniyet, glivenlik ve ekonomik denetim maliyetleri, bu
maliyetlerin hizmet saglayicilarina yansitilmasi sartiyla, icretlendirme icin ANSP maliyet tabanina dahil edilebilir.

5.77 Asagidaki yonergeler, hangi kurulusun tesisleri ve hizmetleri sagladigina bakilmaksizin esit sekilde
uygulanmasi amaglanmistir. Tesis ve hizmetlerin saglanmasindan sorumlu olmadiklari durumlarda, sivil havacilik idareleri
veya Ucret tahsil eden birimlerin, maliyetlendirme gorevini yerine getirebilmeleri icin ilgili maliyet verilerinin kendilerine
saglanmasini temin etmek Gzere uygun adimlari atacaklari varsayiimaktadir. Ayrica, seyir operasyonlarina ait toplam hava
seyrusefer hizmetleri maliyetlerinin hesaplanmasinda, fiziksel olarak bir havalimaninda bulunan ancak seyir trafigine
hizmet eden tesis ve hizmetlerin (6rnegin, bir ACC ya da radyo seyrisefer yardimcisi) maliyetlerinin de dahil edilmesi
gerektigine dikkat edilmelidir. Equally, it needs to be ensured Ayni sekilde, bu tir maliyetlerin havalimani maliyeti olarak
iki kez sayllmamasi ve dolayisiyla havalimani operasyonlari i¢in gerekli tesislerin kullanimi nedeniyle tahsil edilen
Ucretlerin maliyet tabanina yanlis sekilde dahil edilmemesi saglanmalidir. Elbette, bunun tersi de gegerlidir; yani,
havalimani agsamasinda kullanilan ancak esas olarak seyir asamasindaki ugaklara hizmet veren tesis veya hizmetlerin
maliyetleri de dikkate alinmalidir

2. AIM kapsaminda, kalite yonetimi igin ek dizenlemeler, dijital veri aligverisinin kullanimiyla ilgili maddeler, otomatik 6n ugus brifingi
icin gézden gegcirilmis huktumler, gelistiriimis NOTAM formati, guglendirilmis havacilik bilgi dizenleme ve kontroli (AIRAC) uyumu,
eAlP igin yeni hiikkiimler ve havacilik bilgisi igin internet kullanimina yénelik diizenlemeler yer alacaktir.

3. Baska bir devlet kurumu veya departmani tarafindan tesisler veya hizmetler kiralama ya da Ucret karsiligi saglandiginda, tahsil
edilen kira veya ucret sivil havacilik idaresinin hesaplarinda gider kalemi olarak yer alacak ve uygun sekilde dikkate alinacaktir. Bu
tir durumlarda, ilgili idarenin bilesen maliyetleri (isletme ve bakim, amortisman vb.) igin ayri bir hesaplama yapmasina gerek
kalmayacaktir, ¢linkii bu maliyetler kira veya Ucretin icinde zaten dahil edilmistir.
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5.78 Hava seyrisefer hizmetleri lcretlerinin maliyet tabanina ulasilirken, bir kurumun hesaplarinda kaydedilen
maliyetlerle lcretlerin maliyet tabanini belirlemek igin uygulanan maliyetler arasindaki farklar (bkz. 5.81) ile havacilik disi
kullanim nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetler (bkz. 5.100 ve 5.114-5.119) dikkate alinmalidir. Ayrica, sadece askeri veya
diger devlet fonksiyonlari igin saglanan hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetleri hari¢ tutulmahdir. Sivil veya askeri tesisler
hem sivil hem askeri iglevlere hizmet veriyorsa, sivil havacilia tahsis edilen maliyet payi belirlenmeli ve askeri iglevlere
tahsis edilebilecek higbir maliyetin hava seyrisefer hizmetleri Gcretlerinin maliyet tabanina dahil ediimemesi saglanmalidir.

5.79 Saglanan tim hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetleri belirlendikten sonra, bunlarin seyir (en-route)
kullanimi ile yaklasma ve havaalani kontrol kullanimi igin ayrilan kisimlari tespit edilmelidir. Bu, birden fazla kullanim
tiriinin s6z konusu oldugu ve hava seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerinin kullanicilarindan tahsil edilmesi
amagclandiginda, adalet ilkesi gereg@i uygulanir. Ayrica, farkl rota tcretleri s6z konusuysa (farkli FIR’lerde farkli tcretler),
ilgili FIR’lerin her birine ait seyir maliyet payi belirlenmelidir. Benzer sekilde, toplam yaklasma ve havaalani kontrol maliyet
pay! da hizmet verilen her havalimanina dagitiimalidir. Bu durum, yaklagsma ve/veya havaalani kontrol hizmetlerinin ilgili
havalimanlariyla yapilan sézlesmeler kapsaminda saglandidi durumlarda ézellikle dnemlidir.

5.80 Onceki paragraflarda aciklanan maliyetiendirme yaklasimi, Sekil 5-2'de gésterildigi gibi sematik bir sekilde
de 6zetlenebilir. Gésterilen her asama asagida daha ayrintili olarak ele alinmistir, ancak tesis ve hizmetlerin her kategoriye
gére (ATM, CNS, MET vb.) maliyetlerinin belirlenmesinin birgok durumda uzak bir hedef olabilecedi vurgulanmalidir.
Ornegin, ATM hizmeti sunan kurulug, mobil hizmetler, radyo seyriisefer yardimcilari ve AlS gibi bazi CNS hizmetlerini de
saglayabilir. Tesis veya hizmet kategorisine gére maliyetlerin belirlenmesinde ortaya ¢ikan is yuku dikkate alindiginda, bu
goreve 6ncelik verilmemeli; bunun yerine, ilgili devletin hava seyrisefer hizmetlerini sunarken ortaya ¢ikan tim maliyetlerin
dahil edilmesi saglanmalidir.

HAVA SEYRUSEFER HIZMETLERI SUNAN KURUMUN HESAPLARINDA KAYDEDILEN
MALIYETLER ILE UCRETLERIN MALIYET TABANINI BELIRLEMEK IGIN UYGULANAN
MALIYETLER ARASINDAK| FARK

5.81 Hava seyrisefer hizmetleri sunan bir kurumun hesaplari, hava seyrisefer hizmetleri Gcretlerinin maliyet
tabanini belirlemek igin temel referans teskil eder. Hesaplar ¢cok kapsamli ve tim ilgili tesis ve hizmet kategorilerini
kapsiyorsa, bu amag i¢in iyi hizmet verebilirler. Ancak, hesaplar ¢ok eksiksiz olsa bile, tcretlerin temelini belirlerken sadece
hesaplara dayanmak tavsiye edilmeyebilir. Ciinkli isletme ve bakim maliyetleri ile idari genel giderler muhtemelen
degismezken, amortisman ve sermaye maliyeti konusunda durum farkli olabilir. Ornegin, hesaplarda varliklar hiikiimet
muhasebe standartlarina gére amortismana tabi tutulabilir ki bu, ilgili varliklarin gergek isletme émrini yansitmayabilir ya
da hig amortismana tabi tutulmayabilir. Ucretlerin maliyet tabani belirlenirken, ilgili ddnemde (genellikle mali yil) varliklarin
degerindeki azalmay yansitan bir amortisman unsuru dahil edilmelidir. Bu durum, tcretlendirme amaciyla hesaplarda yer
alan amortisman oranlarindan farkli amortisman oranlarinin uygulanmasina neden olabilir. Ayrica, hava seyrusefer
hizmetleri sunan bir kurumun varliklarinin net sermaye degeri lzerinden hesaplanan sermaye maliyeti normalde
hesaplarda yer almaz, ancak {cretlerin maliyet tabanina dahil edilmelidir. Oz sermayenin séz konusu oldugu nadir
durumlarda da ayni uygulama gegerli olmalidir.
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ATM hizmet saglayicisi
veya (icret tahsil eden
kurumun malivetleri
Diger departmanlara
veya kuruluglara
aktarilan maliyetler
Amortisman ve sermaye
maliyetini dikkate alarak
diizenleme yapin
Havacilik dist kullanima Maliyetleri hava yolu
tfedilen maliyetleri glizergahi ve havallmar_n
a o kullanimi arasinda tahsis
distirtin edin
Askeri ve muaf tutulan Mkaliyetle.rli Igullamm d
uguslara atfedilen a teghorll erldgrasm a
maliyetleri disUrin ansis edin
Diizeltilmig maliyetler = Ucretlendirme temeli Bireysel tcretler icin maliyet temeli
1 - Tam maliyetlerin ve diizeltmelerin belirlenmesi 2 — Maliyet tahsisi
Figir 5-2. Hava seyriisefer hizmetleri licretlendirmesi igin maliyet temelinin belirlenmesi
DIGER FAALIYET GIDERLERI
5.82 Bir 6nceki paragrafta belirtilenlere ek olarak, yayinlanan hesaplara dahil edilecek gesitli kalemlerin

aciklamalari (bkz. 5.23 ila 5.29), licretlerin maliyet esasinin belirlenmesi gerektiginde de kullanilabilir. Ancak, 6zellikle hava
seyrusefer hizmeti sadlayan kurulusun bir sivil havacilik idaresi biinyesinde yer almasi durumunda, bu maliyetlerin 5.96
ila 5.99'da aciklanan gibi durumlarda dizeltiimesi gerekebilir.

AMORTISMAN VE/VEYA iTFA VE SERMAYE
MALIYETI

5.83 Amortisman ve/veya itfa paylari ile sermaye maliyetinin hava trafik tcretlerine iliskin maliyet esasina dahil
edilmesine iliskin daha fazla rehberlik asagidaki paragraflarda sunulmaktadir. Amortismanla ilgili metin, esas olarak bir
varligin tarihi maliyet Gzerinden kaydedilmesine dayanmaktadir.
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Amortisman ve/veya itfa paylarn

5.84 “Amortisman” terimi genellikle “itfa” terimi ile birbirinin yerine kullaniimaktadir. Terimler ayni anlama gelmekle
birlikte, amortisman genellikle maddi duran varliklarla ilgili olarak kullanilirken, amortisman genellikle patent veya telif hakki
gibi maddi olmayan duran varliklarla ilgili olarak kullanilir. Bir varigin orijinal degeri tahmini faydali émri boyunca
amortismana tabi tutulmali ve bu amortisman ilgili hizmetin yillik maliyetlerine dahil edilmelidir. Arazi, diger duran varliklarin
aksine, bozulmadigi ve faydali 6mri sinirli olmadigi icin amortismana tabi tutulmaz. Bir tesis hizmete girene kadar
amortisman ayrilmaya baslanmamalidir. Cesitli varliklar icin tipik amortisman surelerine iligkin 6rnekler Tablo 5-3'te
verilmistir.

5.85 Herhangi bir ekipman kaleminin amortismanina iliskin maliyetler hesaplanirken, bu amacla belirlenen
rakama, ekipmanin caligir hale getirilmesi icin gereken kurulum, kalibrasyon ve test maliyetlerinin de dahil edilmesi uygun
olacaktir. Benzer sekilde, sabit varliklara isletme 6ncesi asamada yatirilan sermaye i¢in katlanilan sermaye maliyeti ve
bunlarin edinimi ile baglantili olarak édenen geri 6demesiz harglar veya vergiler de dahil edilmelidir.

5.86 Amortisman hesaplamasinda uygulamalar farklihk géstermekle birlikte, en yaygin kullanilan yéntemler
dogrusal yéntem ve azalan bakiyeler yontemidir. Ulusal idareler tarafindan kullanilan en yaygin ve ayni zamanda en basit
yéntem, amortismanin ilgili varhigin defter émri boyunca her yil sabit bir tutar olarak tahsil edildigi, tutarin varlidin tarihi
maliyetinin (varsa beklenen kalinti dederi dusuldikten sonra) defter émrinin beklenen yil sayisina bdlinmesiyle
belirlendigi dogrusal yéntemdir. Azalan bakiyeler yontemi, her hesap déneminin basinda varlidin defter degerine, yani
tarihi maliyetinden (bkz. 5.87) daha énce ayriimis olan birikmis amortisman disuldikten sonra kalan tutara sabit bir oranin
uygulanmasini igerir. Bu yonteme gore hesaplanan gergek amortisman tutari her yil azalir. Kullanilan tgtinct bir yéntem
ise, her yil ayrilan amortismanin ilgili varhidin émrii boyunca ayni kaldigi yilhk amortisman yéntemidir. Ancak, bu yontem
uygulandiginda tahsil edilen tutarin amortismana ek olarak sermaye maliyetini de igerdigi unutulmamalidir. Hangi
amortisman yéntemi kullanilirsa kullanilsin, varligin amortisman siresi boyunca tutarl bir sekilde uygulanmalidir.

Tablo 5-3. Tipik amortisman siirelerine 6rnekler

Varliklar Amortisman stiresi
Binalar (serbest milkiyet) 20-40 yil
Binalar (6zel mulkiyet)* kira suresi boyunca
Mobilya ve donanimlar 10-15yil
Motorlu tasitlar 4-10yil
Elektronik ekipman (telekomiinikasyon ekipmani 7-15yil
dahil)
Genel ekipman 7-10 yil
Bilgisayar ekipmanlari 5-10 yil
Bilgisayar yazilimi 3-8 yil
*Kiralanan arazi Uizerine insa edilen binalar.
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5.87 5.86'da bahsedilen tarihi maliyet, bir varhigin ilk edinildigi zamandaki maliyetini ifade eder. Bu maliyete,
sonradan yapilan her turli iyilestirme veya ekleme de eklenmeli; ancak edinilmesinden bu yana elden ¢ikarilan varlik
parcalarinin temsil ettigi oranda bu toplam maliyetten digtlmelidir. Bazen bir tesisin isletme dmrinu uzatmak, kapasitesini
artirmak ve/veya kapsamini genigletmek gibi amaglarla 6nemli yatirim maliyetleri igeren buyik bir iyilestirme yapilabilir.
Bdyle bir yatirm yapildiginda, ézellikle tesisin igletme dmrinu uzatiyorsa, bu maliyetlerin ayri olarak amortismana tabi
tutulmasi tavsiye edilebilir. Alternatif olarak, bu maliyetler ilgili tesisin kalan tarihi maliyetine eklenebilir ve yeni toplam,
tesisin yeni faydali dmri boyunca amortismana tabi tutulabilir.

5.88 Yiksek enflasyon oranlari yasayan Devletler, ulusal mevzuat nedeniyle enflasyonu yansitan i¢ sermaye
maliyeti oranlarini uygulayarak bu enflasyonu telafi edemiyorlarsa, amortisman konusunda alternatif yaklasimlar kullanma
ihtiyaci duyabilirler. Bu tir yaklasimlar, ilgili Devletin genel muhasebe uygulamalarina ve/veya genel olarak gecerli
mevzuatina dayanmalidir. Kullanilabilecek yaklasimlardan biri, yillik amortisman hesaplanirken, ilgili varligin henlz
amortismana tabi tutulmamis defter degerinin, resmi bir endeksle 6lglilen enflasyon oranina dayali belirli bir ylzde
oraninda artirilarak dizeltilmesini igerir.

5.89 Ancak ve ancak, amortismana tabi tutulan bir varligin isletme émrindiin, baglangicta hazirlanan amortisman
planinda 6ngdérilenden daha kisa olacagdi agik¢a ortaya ¢iktiginda, bu beklenmeyen demode olma durumu veya erken
kullanim dis1 kalma durumunu telafi etmek amaciyla, yillik amortisman tutarina ek olarak bir miktar ekleme yapilabilir. Bu
amagcla asagidaki iki ydntemden biri benimsenebilir:

a) Varhgin net defter degeri, revize edilmis isletme 6mrinun kalan yillari boyunca itfa edilebilir
(amortismana tabi tutulabilir); ya da

b) Varligin kalinti (artik) degeri (varsa elden c¢ikariimasindan elde edilen gelirler dusuldikten sonra),
tamamen, varligin revize edilmis isletme émriinin son yilindaki amortisman tutarina eklenebilir.

Varliklarin erken kullanim digi birakilmasi baglaminda, ayrica Bolim F'de asagida yeniden verilen GNSS uygulamasi
sirasinda maliyetlerin ve maliyet geri kazaniminin nasil ele alinacagina iliskin rehberlige de atifta bulunulmaldir.

Sermaye maliyeti

5.90 Sermaye maliyeti, hava seyriisefer hizmetlerinin maliyetlendiriimesinde dikkate alinmalidir. Bu iki temel
kategoriye ayrilir. Birincisi, bor¢ sermayesi saglayanlara (6z sermaye harig; 6z sermaye igin bkz. 5.42) gesitli finansman
amaglariyla, genellikle varlik edinimi veya teminiyle baglantil olarak édenen faizdir. ikincisi ise, 6z sermayeye uygulanan
uygun sermaye maliyetidir. Kullanilacak 6z sermayeye uygulanan sermaye maliyeti, hava seyrisefer hizmetlerinin
saglanmasinin dusuk finansal riskini dikkate alarak Devlet (veya dider ulusal ekonomik duzenleyici) tarafindan
onaylanacak bir konudur. Rehber olarak devlet tahvil faiz orani veya alternatif olarak benzer disuk riskli isletmelerin finans
piyasalarinda 6dedikleri oranlar dikkate alinabilir.

5.91 Sermaye maliyeti, sabit varliklara yatirilan tUm sermaye veya zamanla amortismana tabi tutulmasi gereken
diger harcamalar ile isletme sermayesi lizerinden yillik olarak hesaplanmalidir. Sabit varliklar igin sermaye maliyeti, net
varlik degeri lizerinden uygulanmalidir. Birden fazla hesap dénemine yayilmis diger yatirimlar igin sermaye maliyeti, net
deger (izerinden yillik olarak degerlendiriimelidir. isletme sermayesi (net dénen varliklar) séz konusu oldugunda ise,
finansal yil igin ortalama deger tzerinden hesaplanmalidir.

5.92 Sermaye maliyeti dikkate alinirken, borg maliyetinin iki kez sayilmamasina 6zen gésterilmelidir.

4. Enflasyon genellikle fiyatlarda genel bir artis ve paranin satin alma giiciinde azalma olarak tanimlanir.
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MUAF TUTULAN UGCUSLARA ATFEDILEN MALIYETLER IGIN DUZELTMELER

5.93 Uluslararasi Sivil Havacilik Konvansiyonu'nun (Chicago Konvansiyonu — Dokiiman 7300) 3. Maddesinde
sivil ve devlet ugaklari arasinda bir ayrim yapilmaktadir. Madde 3, Konvansiyonun sadece sivil ugaklara uygulanacagini,
devlet ucaklarina uygulanmayacagini belirtir. Ayrica, askeri, gimruk ve polis hizmetlerinde kullanilan ucaklarin devlet
ucagi sayllacagini ifade eder. Chicago Konvansiyonu'nda devlet ugaginin ne oldugu konusunda bagska bir detaylandirma
yapilmamistir. Bu kilavuzda sunulan rehberlik materyali, devlet ugagdi tanimini degistirmez, revize etmez veya daha fazla
yorumlamaz ve Chicago Konvansiyonu’nu devlet ugaklarina uygulamaz.

5.94 Birgok Devlet, egemenlik haklari kapsaminda, Chicago Konvansiyonu'nun 3. Maddesine gore agikga devlet
ucagi olarak kabul edilenlerin yani sira, bazi ugus turlerini hava seyrisefer hizmetleri tcretlerinden muaf tutmay: tercih
etmigtir. Bu tir muafiyetler bazen ikili veya ¢ok tarafli anlasmalar, ulusal mevzuat veya yazili olmayan pratik diizenlemeler
yoluyla uygulanmaktadir.

5.95 ICAO’nun Doc 9082, Bélum I, paragraf 5'teki Ucret politikalarina gére, Devletler, hem yurtici hem uluslararasi
operasyonlarda kullanici kategorilerine gére (6rnegin ticari havacilik, genel havacilik ve digerleri) ugus sayisi, ugak agirlig
ve maliyet tahsisi ile maliyet geri kazanim sistemiyle ilgili diger verilerle birlikte hava trafigi verilerini analiz etmelidir. Bu
analiz sonrasinda, muaf tutulan uguslarin hacminin, hava seyrisefer hizmetleri maliyetlerinin tim Ucretlendirilebilir uguslar
arasinda dagitilmasi yénteminin adalet ve ¢capraz stibvansiyon yapilmamasi ilkeleriyle uyumsuz olup olmadigi belirlenebilir.
Boyle trafikler az ve tesadiifi ise, ilgili maliyet tahsis yonteminin ayrintili olarak incelenmesi genellikle gerekli olmaz. Ancak,
béyle trafik 6nemli 6lclideyse, adalet ve ¢apraz sitibvansiyon yapilmamasi ilkelerinin gbzetilmesi ve maliyetlerin uygun
sekilde tahsis edilmesi gerekir. Ayrica, bir Devlet, kullanici tcretlerinden muaf uguslari agirlamayi sectiginde ve bu trafigin
hacmi blylk oldugunda, hava seyrusefer hizmetleri maliyetleri, tim maliyetlerin saglam muhasebe ilkelerine gére uygun
sekilde tahsis edilmesini saglayacak sekilde belirlenmelidir (Doc 9082’'nin Bélum 1ll, paragraflar 1 ve 5'e bakiniz) ve muaf
ucuslarin maliyetlerini sistemin diger kullanicilari degil, ev sahibi Devlet Ustlenmelidir. Bu badlamda, bazi Devletlerde
mevcut uygulamalar, hizmet saglayicilarin maliyetlerinin merkezi devlet bltcesi veya savunma, disisleri ya da ulastirma
gibi bakanliklarca karsilanmasini icermektedir. Bu uygulamalar, maliyetlerin uygun tahsisi ilkesiyle uyumlu olarak,
ANSP’lerin kullanici tcretlerinden muaf uguslara sunduklari hizmetlerin maliyetini gelirlerle geri kazanmalarini saglar.

ORGANIZASYONEL YAPININ ETKILERI

5.96 Hava seyrisefer hizmetlerinin sunuldugu o6rgiitsel yapi, bu hizmetlerin mali yonetimi ve hava seyriisefer
hizmetleri Ucretlerinin maliyet esasina dahil edilecek toplam maliyetlerin belirlenme yaklagimi izerinde dogrudan etkiye
sahiptir. Bu baglamda, 6rnegin, hava seyrisefer hizmetlerinin merkezi roliinii Gstlenen bir birim, 6zerk bir yapi olarak degil,
¢ogu durumda oldugu gibi bir sivil havacilik idaresi (veya bagka bir devlet dairesi) tarafindan isletiliyorsa, mali yonetimin
nasil organize edilecegine 6zel 6nem verilmelidir. Bu tur durumlarda, ilgili departman i¢in ayri hesaplar olugturulmalidir.
Ayrica, sivil havacilik idaresinin hesap formati hava seyrisefer hizmetleri ydnetiminin gereksinimlerine tam olarak cevap
vermeyebilecegdinden, bu hizmetleri sunan departman, bu gereksinimleri karsilayacak kendi ek i¢c muhasebe sistemini
kurabilir.

5.97 Hava seyrisefer hizmetlerinin ayri bir birim veya departman olarak isletildigi durumlarda, o departmanin
gercek maliyetleri ve gelirleri belirlenirken bazi faktérler dikkate alinmalidir. Ornegin, bu birim daha biyik bir
organizasyonun pargasi oldugundan, ilgili organizasyon igindeki diger bazi departmanlarin hava seyrusefer hizmetleri
departmanina teknik hizmetler (6rnegin ekipman ve arag bakimi) veya muhasebe, personel yonetimi ya da hukuk
departmani hizmetleri gibi idari veya genel gider fonksiyonlari saglamasi muhtemeldir. Tim bu durumlarda, ilgili
hizmetlerin veya fonksiyonlarin maliyetleri belirlenmeli ve hava seyrisefer hizmetleri departmanina yiklenmelidir. Aksi
takdirde, hava seyriisefer hizmetlerinin saglanma maliyetleri bilinmez ve hava seyrlsefer hizmetleri Ucretleri gergek
maliyetlerden dlgsik bir tutara dayanabilir.
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5.98 Hava seyrusefer hizmetleri departmanina yansitilacak hizmet ve fonksiyonlarin maliyetlerini belirlemek igin
cesitli yéntemler kullanilabilir. Ornegin, teknik hizmetlerin maliyetleriyle ilgili olarak, bir yéntem, ilgili teknik personelin
calisma saati basina maliyetini hesaplamak ve hava seyrisefer hizmetlerine harcanan saat sayisini bu oranla carpmaktir.
Baska bir yontem ise, hizmet ve fonksiyonlarin maliyetlerini, ilgili hizmet ve fonksiyonlarda yer alan tim departmanlarin
toplam maliyetleriyle karsilastirildiginda, hava seyrisefer hizmetleri departmaninin maliyet payina dayali bir ylzde
kullanarak tahsis etmektir. Buna ayrica kullanilan malzeme maliyetleri eklenmelidir. Kullanilan ara¢ ve kiguk ekipmanin
isletme ve bakim maliyetleri igin, tlketilen enerji veya yakit maliyetleri ve aginma-payi dahil olmak lGzere saatlik bir oran
da hesaplanmalidir. Ayrica, teknik hizmetlerin kapsamina bagli olarak, bina alani ve biuyuk ekipmanlarin amortismani igin
de bir pay ayriimasi gerekebilir. idari genel giderler ise, ilgili departmanlara atfedilen toplam isletme maliyetleri ile
amortisman ve sermaye maliyetleri belirlendikten sonra, bu departmanlarin genel zamanlarinin ne kadarinin hava
seyrusefer hizmetleri departmaninin islerine ait oldugunun tahmin edilmesiyle tahsis edilebilir ve béylece hava seyriisefer
hizmetleri departmaninin maliyet pay! belirlenmis olur.

5.99 Buna karsilik, hava seyrusefer hizmetleri departmani, ilgili sivil havacilik idaresi veya devlet birimi i¢cindeki
diger departmanlar icin Onceki paragrafta tanimlanan hizmetleri sagliyor olabilir. Bu durumda ters bir durum séz
konusudur; yani, hava seyrisefer hizmetleri departmaninin ilgili hizmetleri saglama maliyetleri tahmin edilmeli ve bu
departmanlara tahsis edilerek, hava seyrisefer hizmetleri departmaninin toplam maliyetlerinde buna bagl bir azalma
saglanmalidir. E§er bu yapilmazsa ve diger departmanlar i¢in saglanan hizmetlerin maliyetleri hava seyrisefer hizmetleri
Ucretlerinin maliyet esasinin bir parcasi haline gelirse, ilgili kullanicilar aslinda kendilerine ait olmayan maliyetler i¢in
6deme yapmis olur.

KISIM D — MALIYET DAGITIMI

GIRIS

5.100 Bu boélum, hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetlerinin tahsisine iliskin bazi yodnlerle ilgilidir; bu tahsis,
maliyetlerin geri kazanilmasi amaciyla uygulanan ucretlendirme yaklasimi baglaminda énemlidir. Toplam yillik maliyetler
belirlendikten sonra, ilgili tesis ve hizmetlerin herhangi bir havacilik digi amag igin kullaniimasi durumunda, bunlar icin
gerekli dizeltmeler yapilarak, havacilik kullanimi icin dogru sekilde tahsis edilebilir yillik gercek maliyetler hesaplanmalidir.
Daha sonra, belirli tesis ve hizmetler hem yaklagsma ve havaalani kontrolii amaglarina hem de ugusta olan ugaklara hizmet
veriyorsa, her iki kullanim igin uygun maliyet tahsisi yapilmasi gerekir; bdylece, havaalani ile ilgili ve rota ile ilgili Gcretlerin
kendi maliyetlerine dayanmasi saglanir. Ayrica, yaklasma ve havaalani kontroliine atfedilen maliyetlerin ilgili farkh
havaalanlarina tahsis edilmesi gerekebilir. Ayrica bazi havaalanlarinda yaklasma ve havaalani kontrol hizmetleri farkli
birimler tarafindan saglanmakta olup, bu durum, asagidaki maliyet tahsisi/licretlendirme esaslariyla ilgili rehberlikte ve bu
bélimin H kismindaki ilgili bireysel Ucretlerde yansitiimistir. Fiziksel olarak bir FIR’de (Ugus Bilgi Bolgesi) bulunan tesis
ve hizmetlerin bitisik bir FIR’deki ugak operasyonlarina hizmet vermesi durumunda maliyet tahsisi gerekip gerekmedigi de,
en-route (ugusta) kullanima atfedilen maliyetler agisindan uygulanabilir oldugu olglide degerlendirilmesi gereken bir
konudur.

5.101 Hava seyrisefer hizmetleri icin kullanicilardan Ucret alinacaksa, ugusta kullanim (en-route), yaklagsma
ve/veya havaalani kontroli kullanimina atfedilen toplam maliyetlerin farkli kullanici kategorileri arasinda tahsis edilmesi
gerekecektir. ICAO’nun Ucret politikalarina goére, uluslararasi sivil havaciligin kendisine dogru sekilde tahsis ediimeyen
maliyetleri karsilamasi istenmemelidir. Ayrica, uluslararasi sivil havacilik ve diger kullanicilarin (yerel sivil havacilik, devlet
veya diger muaf tutulmus ugaklar ve havacilik digi kullanicilar dahil) maliyet oranlari, higbir kullanicinin dogru muhasebe
ilkelerine gore kendisine uygun olmayan maliyetlerle yikimli kilinmamasi igin uygun sekilde belirlenmelidir (Doc 9082,
Bolum Ill, paragraf 5). Son olarak, maliyetlerin herhangi bir tahsisi gerekiyorsa, maliyetlerin cifte sayilmadigindan ve
bireysel tahsislerin, tahsis edilen toplam maliyete gergekten esit oldugundan emin olunmasi énemlidir.
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MALIYET TAHSISI AMACIYLA HIZMET TANIMLARI

5.102 Maliyetlerin hizmetlere tahsisi geleneksel olarak ICAO’nun (cret politikalarinda belirtilen hizmet
siniflandirmasina (Doc 9082) gore yapilmistir. Bu siniflandirmaya dayanan ana hizmet turleri ve ilgili Gcretler, bu bélimin
| kisminda belirtilmistir. Ancak, bazi durumlarda teknolojik, organizasyonel veya operasyonel gelismeler, belirli bélgelerde
hizmet siniflandirmasinda degisiklik gerektirmistir. Hava seyrlsefer hizmeti saglayicilari, maliyet tahsisi igin maliyetleri
geleneksel hizmet kategorilerine gére tahsis etme veya maliyet tahsisi amaciyla, geleneksel hizmet kategorilerini
kapsayan alternatif bir hizmet siniflandirmasi uygulama segenegine sahiptir. Bu alternatif hizmet kategorileri asagida
tanimlanmistir.

5.103 Kule hizmeti. Bu hizmet, bir hava trafik kontrol kulesinden, havaalani lizerinde veya yakininda saglanir ve
asadidaki hizmetleri igerir: izin verme (clearance delivery), yerde taksi yapan ugaklarin kontroli, kalkis ve inis izinleri, o
havaalanindan kalkan ve inen ugaklar icin ilk ve son gérsel ayinm (visual separation) ile kontrol kulesinden saglanan
herhangi bir yaklasma kontrol hizmeti.

5.104 Radar yaklasma/terminal bélge hizmeti. Bu hizmetler birbirini diglar ve ayni yerde her ikisi birden
saglanamaz.

a) Radar yaklagsma hizmeti. Bu hizmet, yodunluk ve karmasiklik dizeyi nedeniyle, bir havaalaninda veya
biyuk bir metropol alani icinde gelen ve giden trafik akislarini ayirmak ve birlestirmek i¢in 6zel radar
yaklagmal/kalkis kontrolu gerektiren kontrol bélgelerinde saglanir. Bu hizmetler, radar kontrol odasindan
verilir ve genellikle ugusta seyir trafigini kontrol eden uzun menzilli radardan daha ylksek hedef
yenileme hizina sahip 6zel radar ekipmanina sahiptir. Yaklagsma/kalkis hizmetleri, ugaklari tirmanis ve
inis asamalarinda ayirmayi ve ugak trafik akiglarinin ilk ve son siralamasini yaparak, el degistirmeyi
(handoff) havaalani veya seyir kontrolérlerine saglamayi igerir.

b) Terminal bglge hizmeti. Bu hizmet, ya ATS saglayicisinin organizasyonel gereksinimlerinin radar
yaklagsma/terminal bdlge hizmetini seyir (en-route) hizmeti ile birlestirmesi durumunda ya da iki ya da
daha fazla havaalaninin birbirine nispeten yakin oldugu alanlarda saglanir (bu durum, yalnizca bir
havaalanina radar hizmeti verildiginde oldujundan daha fazla karmasiklik yaratir). Terminal boélge
hizmeti, tanimli bir alandaki tim hava trafik hizmetlerini kapsar ve genellikle kule hizmetleri harig, ugus
seviyesi 245'i gegmeyen bir tavan ugus seviyesine kadar uzanir. Bu nedenle genellikle radar yaklagsma
hizmetlerini ve tanimli alandan gegen ugaklara verilen hava trafik hizmetlerini icerir.

5.105 Seyir algak hava sahasi hizmeti (bir segenek olarak, hem algak hem de yliksek hava sahasini kapsayan tek
bir seyir hizmeti kategorisi de olabilir). Bu hizmet agirlikli olarak yayimlanmis bir irtifanin altinda faaliyet g6steren ugaklara
sunulur. Hizmetler, seyir irtifasina gegen ve seyir irtifasindan inen ugaklarin takibi, seyir irtifasinda ayrimin saglanmasi,
planlanan ugus parametrelerindeki dedisikliklere uyum saglanmasi ve ugug rotasi boyunca ugus kogullari hakkinda
tavsiyeler verilmesini igerir.

5.106 Seyir (st hava sahasi hizmeti (bir segenek olarak, hem algak hem de yiiksek hava sahasini kapsayan tek
bir seyir hizmeti kategorisi de olabilir). Bu hizmet agirlikli olarak yayimlanmig bir irtifanin lzerinde faaliyet gésteren
ugaklara sunulur. Hizmetler, seyir irtifasina gegen ve seyir irtifasindan inen ugaklarin takibi, seyir irtifasinda ayrimin
saglanmasi, planlanan ugus parametrelerindeki degisikliklere uyum saglanmasi ve ugus rotasi boyunca ugus kogullari
hakkinda tavsiyeler verilmesini icerir.

5.107 Okyanusal hizmet (yalnizca uygulanabilir ise). Bu hizmet, okyanuslar (izerinde ve normal yer tabanli radar
kapsama alani disinda sadlanir. Giinlimiizde bu hizmetler codunlukla prosed(irel niteliktedir, genellikle li¢iincii taraf hava-
yer iletisimine dayanir; yliksek frekansli radyo ile periyodik pozisyon bildirimi veya uydu iletisimi yoluyla gerceklestirilir. Bu
hizmet, seyir hava sahasina kiyasla ¢cok daha yliksek ucak ayirma standartlari gerektirir.

5.108 Herhangi bir hizmete yapilan atif, ATM, CNS, MET, SAR ve AIS (AIM) dahil olmak Gzere tim hava seyrisefer
hizmeti bilesenlerinin uygun bir sekilde tahsis edilmesini igerir.
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5.109 Bu kilavuzun tamaminda, aerodrom kontroll, yaklagsma kontroli ve alan kontroll (seyir) hizmetleri terimleri
gectiginde, bunlar yukarida verilen alternatif hizmet tanimlari ile degistirilebilir.

5.110 Yukarida maliyet tahsisi igin tanimlanan hizmet aciklamalarinin benimsenmesi, hava seyriisefer
hizmetlerinin saglanma maliyetini yansitmak tzere maliyetlerin daha ayrintili analiz edilip bélumlere ayrilmasini gerektirir.
Ayrica, hava trafik yonetimi operasyonlarindaki gelismelerin de dikkate alinmasi gerekir.

5.111 Genel olarak, bu tir hizmet kategorilerinin benimsenmesi, maliyetlerin tahsis edilme seklinde degisiklik
yapilmasini gerektirmemelidir. Asagdidaki noktalar dikkate alinmalidir:

a) Kule hizmetleri ayri birimler halinde saglanir. Bu nedenle, maliyet tahsisi amaciyla ilgili maliyetlerin
belirlenmesi nispeten basit olmalidir. Bu durum, aerodrom kontroliiniin yaklasma ve/veya seyir hava
seyrusefer hizmetlerini saglayan birim diginda baska bir kurulus tarafindan saglanmasi durumunda da
gecerlidir.

b) Terminal alan hizmeti, yaklasma ve/veya aerodrom kontrol hizmetlerinin yani sira, tanimli alan igcinden
gecen trafige seyir hizmetlerini de igerebilir. Bu hizmetler genellikle ya 6zel bir hava trafik kontroll (ATC)
merkezinden ya da seyir ATC merkezinin belirli bir béliimiinden saglanir. llk durumda dogrudan
maliyetler ayri olacaktir; ancak yalnizca merkezin bir bélumi kullaniliyorsa, dikkate alinmasi gereken
ortak hizmetler olacaktir. Yine de, maliyetler kontrol edilen sektér sayisina vel/veya kontrolor
pozisyonlarinin sayisina gére paylasilabilir; bunlar bu tir hizmetlerin dogrudan maliyetlerini belirleyen
temel faktorlerdir.

c) Ustve alt hava sahasi arasindaki hizmet tahsisi, yukarida agiklanan siireg izlenerek yapilabilir. Ancak,
bu tir bir hava sahasi bolinmesi olmadigi durumlarda, bélge Ucretleri getiriimesine karar veriimedikce
(asagidaki H Bolumu, 5.207 ila 5.210 paragraflarina bakiniz) béyle bir tahsis gerekli olmaz.

d) Kontroloér maliyetleri, nébet cizelgelerine ve sorumluluklarindaki sektorlere gore belirlenebilir. Bu
ozellikle 6nemlidir ¢lnki sektorler, hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasinda temel etkenlerden
biridir. Mihendislik destegi maliyeti ise kontrol6r pozisyonlarinin sayisina gore tahsis edilebilir.

5.112 iletisim, seyriisefer ve gozetleme icin kullanilan ekipman maliyetlerinin tahsisi, yukarida detaylandirilan
ydnergelere gére yapilabilir. Ornegin, iletisim igin radyo kanallarinin sayisi ve gézetleme igin kontrolér pozisyonlari siklikla
kullanilir. Seyrusefer yardimcilari durumunda ise, saglanan hizmet tiriine rehberlik etmek i¢in yayimlanan frekanslar
kullanilabilir. Genel destek hizmetleri maliyetleri ve genel giderlerin tahsisi ise uluslararasi muhasebe standartlari (IAS)
gibi genel kabul gormis muhasebe uygulamalarina uygun olmalidir.

Ozellikle sadece iizerinden gecen trafige hava seyriisefer hizmeti sunan Devletle/ANSP’ler de dikkate alinmaldir. Bu tiir
durumlarda, 5.103 ile 5.107 numarali paragraflarda agiklanan sekilde hava sahasinin bélinmesi gegerli olmayabilir.

HAVACILIK DISI KULLANIM

5.113 ATM, AIS ve AFS gibi bazi tesisler ve hizmetler esasen sadece havacilik gereksinimlerini karsilamak icin
var olurken, MET, SAR ve bazen AMS ile radyo seyrusefer yardimcilari gibi digerleri ise degisen derecelerde havacilik
disi iglevlere de hizmet etmektedir.

5.114 Ulusal MET kuruluslari, havacilik gereksinimlerine hizmet ederken, denizcilik ve diger kara tasimaciligi,
tarim, balikgilik, hidroloji, hava kirliligi kontroll, basin ve diger medya ile genel halk i¢cin hava durumu bilgisi saglayarak
havacilik disi topluma da hizmet vermektedir. Genel olarak, MET kuruluslari temel veya ana faaliyetlerde bulunur ve bu
faaliyetler, meteorolojik bilgiye iligkin birincil sistem gereksinimini kargilar; bu bilgi tim hizmet alicilari tarafindan ortaklagsa
kullanilir. Temel faaliyetlere 6rnek olarak genel analiz ve tahmin, otomatik veri isleme, yuzey ve st hava gozlemleri ile
genel telekomunikasyon verilebilir. Temel faaliyetlerin dizeyini ve maliyetini belirleyen tek bir kullanici gereksinimi
olmadigindan, temel faaliyet maliyetlerinin kullanici kategorileri arasinda dagitilmasi blyUk bir dikkatle ele alinmalidir.
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Havaciliga atfedilmesi uygun olan toplam MET maliyetlerinin orani Devletten Devlete degisiklik gosterir. Ayrica, bazi
Devletlerin temel maliyetleri herhangi bir 6zel kullaniciya dagitmadidi da géz dnidnde bulundurulmalidir. Havaciligin, tst
hava rizgar ve sicaklik gézlemleri saglayarak temel sisteme katkida bulundugu da kabul edilmelidir. Bu nedenle, bu amag
icin genel gegerliligi olacak belirli bir ylizde belirtmek mimkin degildir. Havacilik amaglari icin gerekli meteorolojik tesisler
ve hizmetlerin 5.70 ve 5.71’deki genel tanimi bu alanda genel rehberlik saglar; daha 6zel tavsiyeler ise Ek 2'de
sunulmaktadir.

5.115 SAR hizmetleri, denizcilik ve diger arama-kurtarma gorevlerini yerine getirirken, arazi tizerinde ve bazen de
sinir sularinda devriye gérevlerinde gesitli ihtiyaglara hizmet eder; bu ihtiyaglar sadece sivil havaciliga yonelik degildir.
Cogu Devlette, sivil havacilik igin yapilan arama ve kurtarma operasyonlarinda kullanilan ugaklar, gemiler ve personel, bu
tur kaynaklari saglayabilecek donanima sahip askeri ve diger devlet kurumlari tarafindan temin edilir. Bu nedenle, sivil
havacilik idaresi veya kurumu bu operasyonlara nispeten sinirli katihm saglayabilir (6rnegin, ATS personelinin, ekipman
ve tesislerin gecici olarak SAR operasyonlarina tahsis edilmesi, kurtarma koordinasyon merkezlerinin (RCC) saglanmasi

gibi).

5.116 Sivil havacilik arama-kurtarma (SAR) operasyonlari icin saglanan askeri veya diger devlet kurumlarinin
kaynaklarinin maliyetlendirilmesi zor bir itir. Ozellikle, genellikle bu personel ve ekipmanin sadece SAR gdrevlerine tahsis
edilmemesi, esasen baska islevleri yerine getirmek icin var olmalari ve SAR operasyonlari i¢in gegici olarak
gorevlendirilmeleri durumu isleri daha da karmasik hale getirir. Bu zorluklar géz éniinde bulunduruldugunda ve insani
hususlar SAR hizmetlerinin sunulmasinda énemli oldugundan, ICAO Konseyi konuyu basit ve adil bir sekilde ele almak
icin, maliyetlerin yalnizca SAR hizmetleri saglamak amaciyla kalici olarak bulundurulan sivil ekipman ve personelin
maliyetleri ile sinirlandiriimasi ve bu maliyetlerin uygun bir payinin sivil havacilia tahsis edilmesi gerektigi sonucuna
varmistir. Bu, Doc 9082’nin Ek 2’sinde belirtilen maliyetlendirme temelidir.

5.117 Sivil havacihgin ilgili sivil arama-kurtarma (SAR) kurulusunun maliyetlerinden tahsis edilebilir payinin nasil
belirlenecegi, Devletlerin takdirindedir. Makul dlglide basit bir yaklasim, sivil havacillk SAR operasyonlarina ayrilan
calisma saatlerinin, kurulugun tim faaliyetlerinde, deniz tasimacihigi gibi havacilik digi faaliyetler ve askeri ile devlet
ugaklari icin ydritilen SAR operasyonlari da dahil olmak lizere harcanan toplam galisma saatlerine orani esas alinarak
maliyetlerin paylastiriimasidir.

5.118 AMS (yani gdnderme ve alma istasyonlar), siklikla denizcilik ile genel ticari ve 6zel mesaj trafigi gibi havacilik
disi islevlerin yani sira havacilik islevlerine de hizmet eder. ilgili birgok faktér dikkate alindiginda, havacilik kullanimina
tahsis edilecek maliyet payinin yaklasik olarak belirlenmesi kaginilmazdir. Bir yontem, tahsisi, ilgili istasyonun toplam
mesaj trafigi icinde havacilik mesaj trafiginin olusturdugu paya, yani islenen mesaj sayisina dayandirmaktir.

TESISLERIN YAKLASMA VE/VEYA HAVAALANI KONTROLU iLE EN-ROUTE (GUZERGAH iCli)
HIZMETLERINE HIZMET VERDIGI DURUMLARDA MALIYET DAGILIMI

5.119 Uygulamada, belirli bir hizmet veya tesisler hem yaklasma ve/veya havaalani kontroli agamasindaki
ucaklarin ihtiyaglarina hem de en-route (giizergah ici) ugaklarin ihtiyaglarina hizmet veriyorsa, ilgili hizmet veya tesislerin
yilhik maliyetlerinin farkli kullanimlari yansitacak sekilde bolinmesi distnulmelidir. Bu tir bir ayrim, maliyetlerin dnemli
Olgude yiksek oldugu ve aksi takdirde havaalani veya en-route operasyonlarina atfedilen maliyetlerde ciddi bir carpikhk
olusacagi durumlarda 6zellikle 6Gnemlidir.

5.120 ICAO’'nun Doc 9082 (Ek 2) belgesindeki Ucret politikalari 6zellikle su tavsiyede bulunmaktadir: “Sivil
havaciliga saglanan tim MET (meteorolojik) hizmetlerinin maliyetleri, uygun oldugu durumlarda, hava trafik hizmetleri
kapsaminda havaalanlar igin saglanan hizmetler ile glzergah ici (en-route) hava trafik hizmetleri arasinda
paylastinimalidir. Birden fazla uluslararasi havalimaninin bulundugu devletlerde ise, mimkin oldugunda, havaalani
kullanimina atfedilen maliyetlerin ilgili havalimanlar arasinda dagitiimasi da degerlendirilebilir.” Burada, 5.71 ve 5.115
maddelerinde belirtilen ve Ek 2’de yer alan rehberlik materyalleri bu géreve yaklasirken faydali olabilir.
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5.121 Bu tur maliyet tahsislerini gerektiren diger durumlara drnek olarak, hem yaklasma ve apron kontrolu
hizmetleri hem de alan kontrol hizmetleri sunan ATS birimlerinin fiziksel olarak ayni yerde bulunmasi ve personel ile
ekipman maliyetlerinin ATS genelinde belirlenmis ancak bu iki hizmet icin ayri ayri hesaplanmamis olmasi verilebilir. Boyle
bir durumda, havaalani ve guzergdh maliyetleri arasinda uygun bir ayrim yapilmasi gerekmektedir. Bu ayrim, toplam
maliyetlerin, yaklasma ve apron kontroliine ayrilan kontrol pozisyonlarinin (veya fiili calisma saatlerinin) alan kontroliine
ayrilanlara orani temel alinarak paylastiriimasi ile gerceklestirilebilir. Ayrica, saglanan binalarin amortismani ve sermaye
maliyeti ile ilgili idari ve ortak maliyetler de ayni esaslara gore ya da daha uygun gérulurse, iki ayri kontrol hizmetine ayrilan
kat alanlarinin orani temelinde belirlenebilir.

5.122 Havalimani ve gizergdh amaglari igin ATM kullaniminin istatistiksel ya da bagka bir yontemle énemli bir
dogdruluk derecesiyle ayrilamadigi durumlarda ve sadece maliyetlerin dislik oldugu hallerde, gerekli maliyet tahsisleri
asagidaki sekilde yaklasik olarak yapilabilir:

a) Baslica en-route (glzergéh) operasyonlarina hizmet veren tesisler igin (ilgili maliyetlerin %75’inin en-
route hizmetlerine, %25’inin ise havalimani kullanimina tahsis edilmesi);

b) En-route operasyonlarina ve yaklasma/havalimani kontroliine neredeyse esit derecede hizmet veren
tesisler i¢in (ilgili maliyetlerin %50’sinin her iki hizmete tahsis edilmesi); ve

c) Yaklagsma/havalimani kontrolline agirlikli olarak hizmet veren tesisler i¢in (ilgili maliyetlerin %75’inin
havalimani kullanimina, %25’inin ise en-route hizmetlere tahsis edilmesi).

5.123 Bazi durumlarda, bireysel AFS (Hava Trafik Hizmetleri Iletisim Tesisleri) tesislerinin maliyetleri bilinir.
Ornegin, kiralama (icreti tim maliyetleri kapsayan birim bazinda bagka bir otorite veya kurumdan (posta veya
telekomunikasyon kurumu/girketi gibi) kiralanan sabit hatlar veya radyo kanallari durumunda bu gecerlidir. Bdyle
durumlarda, eger baglanti iki alan kontrol merkezi arasinda ise, ilgili maliyetlerin %100°’G en-route hizmetlerine tahsis
edilebilir. Ancak genellikle, baglanti bir alan kontrol merkezi ile bir havalimani arasinda ise, maliyetlerin %50’si en-route
hizmetlerine, kalan %50’si ise ilgili havalimanina tahsis edilir. Ancak, bireysel baglantilarin maliyetleri cogunlukla bilinmez;
ornegin, kiralama Ucreti birden fazla baglantiyi kapsadijinda ya da glizergah tesislerini ve hizmetlerini saglayan otorite,
yalnizca en-route fonksiyonlarina veya daha yaygin olarak hem en-route hem de havalimani fonksiyonlarina hizmet veren
bir iletisim merkezi igletiyorsa. Bu tlir durumlarda, maliyetlerin bireysel baglantilar arasinda tahsisi, baglanti sayisina goére
degil, kullanim oranina (6rnegin génderilen mesaj sayisi veya her bir baglantinin ¢calisma suresi gibi) gére yapilabilir.

5.124 AMS (Hava Trafik Hizmetleri iletisim Tesisleri) ayni tesisler gogunlukla hem en-route hem de havalimani
fonksiyonlarina hizmet eder; bu nedenle, her bir fonksiyona tahsis edilecek maliyet payinin tahmin edilmesi gerekir.
5.115'te bahsedilen AMS tesislerinin havacilik disi ve havacilik kullanimlari arasindaki maliyet tahsisi gibi, en-route ve
havalimani kullanimlari arasindaki maliyet bolimi de en-route kontroliine ve havalimani (yani yaklasma ve apron)
kontroliine ait mesaj sayisina dayanarak yapilabilir. Bagka bir yéntem olarak, hava trafik kontroldrlerinin ugusun en-route
ve havalimani agamalarinda ugaklarla iletisimde gegirdikleri toplam saat sayisi tahmin edilerek maliyetler bu iki fonksiyon
arasinda bu esas lzerinden paylastirilabilir. Bazi lilkelerde ise, rota ve havalimani kontroli i¢in tahsis edilen frekans sayisi,
maliyetlerin bu iki fonksiyon arasinda tahsis edilmesi igin uygun bir temel olabilir. Son olarak, 5.118’in son ciimlesinde ve
5.119'da ATS icin Onerilen yaklagsim da AMS tesislerinin maliyet tahsisinde uygulanabilir

5.125 Cift kullanimli radyo navigasyon yardimcilari, 6érnedgin hem en-route uguslarda hem de yaklasma
asamasinda kullanilan VOR’lar gibi, maliyetler genellikle daha az dnemli olabilir. Ancak, bu maliyetler, tahmini Ust gegis
(overflight) sayisi ile inis ve kalkis sayisi oranina gore rota kullanimi ve havalimani kullanimi arasinda paylastirilabilir.
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TOPLAM MALIYETLERIN HIZMET NOKTALARINA DAGITILMASI

5.126 Ana kalemlere gore toplam maliyetler (yani isletme ve bakim maliyetleri, idari genel giderler, amortisman ve
sermaye maliyeti ile vergiler) belirlendikten sonra, uygun oldugu 6l¢lide, hava seyrisefer hizmetlerinin ilgili ¢esitli hizmet
noktalarina (6rnegin yukarida Bolim A’da belirtilenlere) tahsis edilebilir.

5.127 Tahsis isleminin kendisine gelince, maliyetler, yukarida Bolum A’da personel giderleri ve diger igletme
giderleri ile ilgili olarak agiklanan ayni yaklasimla ilgili hizmet yerine tahsis edilir; ancak amortisman, sermaye maliyeti ve
vergiler de dahil edilir. Vergilerin tahsisi ise, 6zel bir hizmet yerine iligkin olmadi§i durumlar hari¢, diger isletme giderleriyle
ayni sekilde yapilabilir. Hizmet yerinde dogrudan iligkilendirilebilen tim maliyetler o hizmet yerine tahsis edilir. Ancak,
ornegin idari giderler gibi iki veya daha fazla yere ait olan maliyetler igin, tahsis anahtarlari veya parametreler
gelistiriimelidir. Bu tur maliyetler yalnizca tutarlar 6nemli oldugunda tahsis edilir.

5.128 Belirli bir maliyet kalemine uygulanacak tahsis anahtarinin tard, ilgili kalemin niteligine bagl olacaktir.
Ornegin, birden fazla hizmet yerinde gérev yapan personelin maliyeti, her bir hizmet yerinde gegirilen siireye gore tahsis
edilebilir. idari personel maliyetleri ise, her hizmet yerinde gérev yapan personelin toplam calisma siiresine gére tahsis
edilebilir. Ancak, ¢alisma slresine dayall maliyet tahsisinde, birden fazla hizmet yerinde gérev yapan personel igin zaman
kayitlarina dayali verilerin gogu durumda mevcut olmadiginin kabul edilmesi gerekir. Elektrik, su, 1sitma veya klima gibi
enerji ve hizmet giderleri, her alandaki 6l¢llen veya tahmin edilen tiketim miktarina gére tahsis edilebilir. Birden fazla bina
veya alani kapsayan yatirimlara iliskin amortisman ve sermaye maliyetleri ise, ilgili her bir hizmet yerindeki hacim, zemin
alani ve/veya hareket alani esas alinarak tahsis edilebilir.

UGUS BILGI BOLGELERI (FIR) ARASINDA YOL
(EN-ROUTE) MALIYETLERININ DAGITIMI

5.129 Bir Devletin, tesislerin fiziksel olarak bulundugu Ugus Bilgi Bolgesi (FIR) disindaki hava araglarina yol (en-
route) hizmetleri saglamasi durumunda, eger kullanici tcretleri FIR bazinda tahsil edilecekse, maliyetlerin FIR'lar arasinda
aynistinlmasi istenebilir. Bu ayristirma, s6z konusu Devletin, ilgili FIR’lardan gegen uguslara yol hizmetleri saglarken
katlandigi maliyetleri yansitacaktir. iki veya daha fazla FIR’I kapsayan hizmetlerin maliyetlerinin ayristiriimasi icin bir
yaklasim, komsu FIR’lar igin ilgili trafik hacimlerine dayali oranlarin uygulanmasidir. Ancak, bu is oldukga kapsamlidir ve
genel olarak, yalnizca ilgili tesislerin maliyetleri ve bunlarin bir (veya daha fazla) komsu FIR’da kullanim dlzeyi 6nemliyse
(6rnegin, bir FIR’da bulunan tesislerin esas olarak bitisik bir okyanus FIR’indaki trafige hizmet vermesi durumu), bu tir bir
ayristirma yapilmadiginda ciddi bir adaletsizlik olusmayacagi degerlendiriimektedir.

YOL HIZMETLERI MALIYETLERININ KULLANICI KATEGORILERI ARASINDA
PAYLASTIRILMASI

Giris

5.130 ICAO’nun Doc 9082'deki (Bolim lll, paragraf 1 ve 5) Ucretlendirme politikalari, Devletlerin, hava seyrisefer
hizmetleri maliyetlerinin, saglam muhasebe ilkelerine gére kendilerine uygun sekilde tahsis edilemeyen kullanicilara
yuklenmemesini saglamalari gerektigini agikca belirtmektedir. Ancak, farkl kullanici kategorileri arasindaki maliyetlerin
tahsisi, duruma bagl olacaktir; bu durumlar farklilik gdésterebilir ve ¢cogu zaman yalnizca uluslararasi sivil havaciiga
atfedilebilecek maliyetlerin belirlenmesi gerekebilir. Bununla birlikte genel bir ilke olarak, maliyet tahsisi gerektiginde,
toplam maliyetlerin, ilgili glizergah tesisleri ve hizmetlerinden yararlanan farkl kullanici kategorileri arasinda adil bir sekilde
paylastiriimasi gerekir. Bu, genellikle Gcretlerden muaf tutulan Devlet trafigi (askeri trafik dahil) agisindan &zellikle
6nemlidir. Bu nedenle, Devletlerin sagladidi glizergah tesisleri ve hizmetlerine iligkin hesaplari, uluslararasi sivil havaciliga
uygulanan guizergéah Ucretlerinin dogru bir sekilde hesaplanmasini saglayacak sekilde tutmalari tesvik edilmektedir.
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5.131 Bircok durumda, tesis ve hizmetlerin kurulmasina yonelik asil ihtiyacin ne olduguna dair saglam bir ekonomik
degerlendirme yapilmasi ve buna gére kullanici kategorileri arasinda maliyet tahsisinde bulunulmasi buyuk 6nem
tasiyacaktir. Bu baglamda, hava seyrisefer tesisleri ve hizmetleri altyapisinin biyik boliminun, ticari hava trafiginin
ihtiyaglarini kargilamak Uzere kurulmus oldugunu kabul etmek Ozellikle énemlidir. Bazi kullanicilar genis kapsaml
hizmetler aliyor olsalar da, faaliyetlerinin niteligi geregdi ekonomik agidan bu dlgekte bir hizmet talebinde bulunmalar
mumkin olmayabilir. Bu nedenle, kullanicilar arasindaki esas fayda sahipleri dikkatle belirlenmeli ve maliyetlerin farkli
kullanici kategorileri arasinda gercekgi bir sekilde paylastiriimasi saglanmaldir.

5.132 Hizmet maliyetlerinin kullanici kategorileri arasinda paylastirimasina yoénelik bu genis kapsamli
degerlendirme yaklagimi, yalnizca belirli durumlarda gerekli olabilir. Ancak bdyle durumlarda, bazi operasyonel
parametrelerin kullaniimasi, maliyet tahsisini daha hassas ve dogru bigcimde yapmaya yardimci olacaktir. Elbette bu
parametreler, hangi durumlarda uygulanacaklarsa, rota tesis maliyeti tahsisi amaciyla tek bagina ya da birlikte
kullaniimalari halinde tim kullanici kategorilerinin ugus operasyonlariyla uygun sekilde iligkili olmali, her bir kategoriye ne
6lcide hizmet saglandigini yansitmali ve kolayca, nesnel bicimde oélgulebilir olmalidir.

5.133 Kullanici kategorileri arasinda hizmet maliyetlerinin tahsisine yonelik bu genis kapsamli dederlendirmeye
dayali yaklagim, yalnizca belirli durumlarda gerekebilir. Bu slregte, bazi operasyonel parametrelerin kullaniimasi,
tahsislerin daha hassas ve dogru sekilde dlgllmesine yardimci olacaktir. Dogal olarak, uygulanacak durumlarda, rota
tesisi maliyet tahsisi igin secilen parametreler — tek basina veya birlikte — tim kullanici kategorilerinin ugus
operasyonlariyla uygun sekilde iligkili olmali, her kategoriye saglanan hizmetin derecesini yansitmali ve kolayca ve nesnel
olarak oélgulebilir olmahdir.

Hizmet ve Kullanici Kategorileri

5.134 Maliyetlerin kullanici kategorileri arasinda tahsis edilmesinde ilk adim, saglanan hizmetlere ve/veya ilgili
trafige bagh olarak kullanici kategorilerinin tanimlanmasidir. Bu baglamda, kullanicilarin hava sahasi tiirli ve hava trafik
hizmetlerine goére farkh sekillerde kategorize edilebilecegi ve devletlerin uygulayacagi yaklagimlarin duruma gore
degisecegi kabul edilmektedir. Bazi kullanici kategorileri, drnegin VFR uguslari, muaf tutulabilir veya farkh bir sekilde ele
alinabilir; érnegin askeri uguslar, rota tcretlerinden muaf olabilir ancak hizmetleri icin bagka yollarla 6deme yapabilirler.
Seffaflik agisindan, bu hizmetler icin bu kullanici kategorilerine ait maliyetlerin belirlenmesi gerekebilir.

5.135 Havacilik kullanici kategorilerinin sematik bir sunumu Sekil 5-3'te verilmistir.

5.136 Maliyet tahsisi amaciyla kullanici kategorilendirmesinin bireysel durumlarda ne o6lgiide uygulanabilecegi,
cesitli faktorlere baglidir. Bunlar arasinda en énemli olanlar, ilgili ana kullanici kategorileri, devlet muhasebesinde maliyet
tahsisi gereksiniminin kapsami ve rota tesis maliyet muhasebesi igin mevcut kaynaklardir.

Kullanici kategorileri arasinda maliyet tahsisi i¢in parametreler

5.137 Maliyetlerin, birden fazla kullanici kategorisine ait oldugu durumlarda, kullanici kategorileri arasinda maliyet
tahsisi yapmak i¢in uygun parametrelerin uygulanmasi ikinci adimdir. Eger hizmetler ve tesisler yalnizca bir kullanici
kategorisine hizmet veriyorsa, ilgili maliyetler sadece o kullanici kategorisine tahsis edilir. Ancak birden fazla kullanici
kategorisi belirlenirse, bu kullanici kategorileri arasinda maliyet tahsisi yapmak icin uygun parametrelerin belirlenmesi ve
gelistiriimesi gerekebilir.

5.138 5.130’da belirtildigi gibi, hava sahasi hizmetleri maliyet tahsisi amaciyla segilen bir parametrenin ideal olarak
tum kullanici kategorileri i¢in ortak olmasi, her kategoriye saglanan hava sahasi hizmetlerinin kapsamini yansitmasi ve
kolayca ve objektif sekilde Olgllebilir olmasi gerekir.
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HAVACILIK KULLANICILARI

Alan (rota-azeri) kontrolu Yaklasma kontroli Havaalani kontrolii
Sivil Askeri Sivil Askeri Sivil Askeri
ucuslar uguslar uguslar uguslar uguslar uguslar

Gorerek ugug kurallar

Aletli ugus kurallari (IFR) (VER)

Askeri uguslar

Ulusl | ici . .
uslararasi uguslar Yurt igi uguslar haricindeki muaf ucuslar

Figur 5-3. Hava seyriisefer hizmetlerinden yararlanan havacilik kullanicilarinin
kategorizasyonu

5.139 ilk bakista, kullanici kategorileri arasinda maliyet dagitimi icin uygun gibi gériinen birgok parametre vardir;
ancak ilgili 6zel durumlar yakindan incelendiginde, bu parametreler maliyetlerin adil olmayan bir sekilde dagitiimasina yol
acabilir. Her bir parametrenin, asagdida belirtildigi gibi, kendi 6zellikleri dikkate alinarak dikkatlice dederlendiriimesi gerekir.

Ucus sayisi

5.140 Ugus sayisl kolayca ve objektif olarak olculebilir ve genellikle maliyet tahsisi icin temel bir parametre
olacaktir. Ancak, ucus sayisi tek basina, genellikle rota tesislerinin kullanici kategorilerine saglanma derecesini yeterince
dogru gostermez ¢lnkl ozellikle ilgili hava sahasinda kat edilen mesafe gibi diger faktorler de saglanan hizmetin
kapsamini belirlemede 6nemlidir. Yine de, diger faktdrlerin nispeten homojen oldugu durumlarda, ugus sayisi kullanici
kategorileri arasinda maliyetlerin tahsisi i¢in tatmin edici bir parametre olabilir. Ayrica, bazi maliyetlerin dogrudan kat edilen
mesafeyle ilgili olmadidi, sektdér koordinasyonu gibi rutin gérevlerle baglantili oldugu ve bu tir maliyetlerin ugus sayisina
gore tahsis edilmesinin daha uygun olabilecedi unutulmamahdir.
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Ugulan mesafe

5.141 Her bir ugusun bir hava sahasi igindeki kat ettigi mesafe, her kategori igin ugus sayisi ile birlikte
kullanildidinda, rota tesislerinin saglanma derecesinin yeterli bir yaklagik gdstergesi olarak kabul edilir ve kullanici
kategorileri arasinda maliyet tahsisi igin tatmin edici bir parametre olabilir. Byle bir kombinasyon, ilgili hava sahasinda
her ugusun kat ettigi mesafenin belirlenmesini, her kullanici kategorisi tarafindan gergeklestirilen ugus sayisinin tespitini,
ardindan her kullanici kategorisinin kat ettigi mesafelerin toplanmasini ve sonunda tahsis edilebilir maliyetlerin her
kategoriye oranla dagitilmasini igerir.

Sistemdeki zaman

5.142 Bir ucagin sistemde gecirdigi suire, saglanan hizmetlerin siresine dair baska bir gdstergedir ve kullanici
kategorilerindeki ucus sayisiyla birlikte maliyet tahsisi amaciyla kullanilabilir. Ancak, uguslarin énemli bir kismi genel
trafigin hizindan farkli hizlarda hareket ediyorsa, ek tesisler ve prosedirler gerekebilir; bu tir maliyetler ise farkh trafik
kategorileri arasinda ayni sekilde uygun olarak paylastirilamayabilir. Ayrica, “sistem icindeki sitre” parametresinin
kullanimi olduk¢ca zahmetli olacagindan, bu parametrenin uygulanmasi dikkatle ele alinmal ve genellikle
onerilmemektedir.

Ucak agirhigi

5.143 Ucagin agirhgi kolaylikla ve objektif olarak élgilebilir. Ancak, maliyet tahsisi amaciyla, hava sahasi hizmetleri
ve tesislerinin kullanim derecesini dogru bir sekilde yansitmayabilir; zira bu tir tesisler genellikle daha blyuk ve agir
ucaklara hizmet etmek Uzere saglanmis olabilir. Bu nedenle, ugak agirhiginin maliyet tahsisi parametresi olarak
kullaniimasi, kullanici kategorileri arasinda adaletsizliklere ve ¢arpitmaya yol acabilir. Bu yuzden, ugak agirliginin maliyet
tahsisi icin bir parametre olarak uygulanmasi dikkatle ele alinmali ve genellikle dnerilmemektedir.

YAKLASMAVINIS VE HAVAALANI KONTROL MALIYETLERININ KULLANICI
KATEGORILERI ARASINDA PAYLASTIRILMASI

5.144 “Kullanici kategorileri arasinda en-route (rota) maliyetlerinin tahsisi” baghgr altinda, ICAO’nun Doc 9082,
Bolum 11, paragraf 5’te yer alan Ucret politikalarina atifta bulunulmakta ve 6zellikle Devletlerin, saglam muhasebe ilkelerine
gore kendilerine dogru bir sekilde tahsis edilmemis hava seyrisefer hizmetleri maliyetleriyle higbir kullanicinin yikiamli
tutulmamasini saglamalar gerektigi vurgulanmaktadir. Bu tir bir maliyet tahsis ¢alismasi, yaklasma ve havalimani kontrol
maliyetleri icin rota maliyetlerine kiyasla daha az karmasiktir. Bazi temel adimlar uygulanir. Bunlardan ilki olarak, hava
seyrusefer hizmetleri maliyetlerinin her havalimanina (yani yaklasma ve havalimani kontrol maliyetlerine) atfedilmesi
gerekecektir; bu, 5.135 ila 5.137 numarali paragraflarda 6zetlendigi sekilde yapilr.

5.145 Bir sonraki adim, ilgili kullanici kategorilerinin belirlenmesini igerir. Pratik amaglar i¢in bu, Ucretlendirme
yapilacak veya licretlerden muaf tutulacak ana kategorilerle sinirli tutulabilir. Ucretlendirilecek kategori uluslararasi ve i¢
sivil trafik (ticari havacilik ve genel havacilik/is havaciligi olarak alt gruplara ayrilabilir), muaf tutulan kategori ise devlet
trafigi, askeri trafik de dahil olmak Uzere, eger bu trafik cok az ve tesadifi degilse, olacaktir. Bu ikinci kategoriye ait
maliyetlerin belirlenmesi gerekir ki, bunlar diger trafik i¢in Ucretlendirme temelini olusturan maliyetlerden disulebilsin.
Benzer sekilde, hava seyrisefer hizmetlerini saglayan kurum ilgili havalimanlarinda hava trafiginden Ucret almiyor ancak
havalimanlarindan tcret talep ediyorsa, devlet trafigi, askeri trafik de dahil olmak tzere, bu trafige ait maliyet payi diistlmeli
ve havalimanlarina yansitilan maliyetlerden gikarilmaldir. ilgili bagka bir husus da, devlet trafigi ve askeri trafigin siklikla
havalimani inig Ucretlerinden muaf tutulmasidir. Bu durumda, devlet ve ilgili havalimanlari bu maliyetlerin nasil
karsilanacagini belirlemelidir (6rnegin, ilgili havalimanlarina yapilan bir stibvansiyon yoluyla).
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5.146 Uglincii adim, yaklasma ve havaalani kontrol maliyetlerinin kullanici kategorileri arasinda dagitiminda
uygulanacak parametre ya da parametre kombinasyonunun belirlenmesini igerir. Uygun goriilen ve daha fazla
degerlendiriimesi gereken parametreler, yukarida kullanici kategorileri arasinda hava sahasi hizmet maliyetlerinin dagitimi
ile ilgili olarak incelenenlerdir; yani ugus sayisi, ugulan mesafe, sistemde gecen sure ve ugak agirigidir. Ugak agirhgi ve
sistemde gegen slre, farkl kullanici kategorileri arasinda yaklagsma ve havaalani kontrol maliyetlerinin dagitiminda, hava
sahasi hizmet maliyetlerinde oldugu gibi ayni eksikliklere sahiptir.

5.147 Ucgulan mesafe, yaklasma ve havaalani kontrol maliyetlerinin dagitiminda, hava sahasi maliyetlerinin
dagitimindaki kadar énemli degildir. Bunun nedeni, yaklasma ve havaalani operasyonlari agsamasindaki uculan
mesafelerin, hava sahasi asamasindaki mesafelere kiyasla gok daha homojen olmasidir. Ancak ugus sayisi, maliyet
dagitimi icin temel gereksinimi karsilamakta ve ayni zamanda kolayca O&lgulebilen bir parametredir. Bu parametre
kullanilarak, yaklasik olarak her ana kullanici kategorisinin maliyet payi, her kategori tarafindan gerceklestirilen toplam
hareket sayisi temel alinarak belirlenebilir.

5.148 Cesitli kullanicilara saglanan hizmet seviyeleri arasinda bir fark yoksa, maliyet dagitimi, toplam hava
seyrusefer hizmetleri maliyetinin saglanan farkli hizmetler arasinda (yani yaklasma ve havaalani hizmetleri ile hava sahasi
hizmetleri arasinda) dagitiimasiyla sinirli kalabilir.

KISIM E — BIREYSEL UCRETLERIN MALIYET DAYANAGI

TEMEL HUSUSLAR

5.149 Sivil hava trafigine atfedilebilecek toplam maliyetler belirlendikten sonra (bkz. Sekil 5-3) ve gerekiyorsa bu
maliyetler uluslararasi ve yurt igi bilesenlerine ayrildiktan sonra, bireysel Ucretler icin maliyet temeli olusturulabilir. Hava
seyrusefer hizmetleri icin temelde iki tur Gcret vardir: glizergah (en-route) Ucretleri ve yaklasma/havaalani kontrol Gcretleri.
ICAO’nun Doc 9082 belgesindeki Ucretlendirme politikalari (Bélum I, paragraf 2 (vii)) yaklasma ve havaalani kontrol
hizmetlerinin saglanmasina iliskin maliyetlerin ayri ayri belilenmesini dnermektedir.

5.150 Bagimsiz havaalani isletmelerinin sayisinin artmasi beklendiginden, yaklasma ve/veya havaalani kontrol
hizmetlerinin (ve glizergah hizmetlerinin) farkli bir kurulus tarafindan saglandigi durumlarin sayisinda da artis olmasi
muhtemeldir. Bu durum, ayri ayri yaklasma ve/veya havaalani tcretlerinin uygulandid1 érneklerin sayisinda artisa, ayrica
yaklagsma ve havaalani kontrol maliyetlerinin ilgili havaalanlarina yansitildidi alternatif secenegdin de yayginlasmasina yol
acacaktir; bu durumda s6z konusu maliyetlerin, havaalanlarinin kendi tcretlendirme temeline dahil edilmesi muhtemeldir.
Bu konular asagida H ve | bélimlerinde daha ayrintili olarak ele alinmaktadir.

GUZERGAH (EN-ROUTE) UCRETLERI ICIN MALIYET TABANI

5.151 Bu, ilgili devlette hava seyrusefer hizmeti saglayan tim kuruluslar tarafindan glizergah (en-route) boyunca
sunulan hava seyrisefer hizmetlerine atfedilebilecek tim maliyetleri kapsar. Bu maliyetler; hava trafik yonetimi
(ATM/ATS), haberlegsme, seyrisefer ve gozetim (CNS/COM), meteoroloji (MET), arama ve kurtarma (SAR) ile havacilik
bilgi hizmetleri (AIS/AIM) kalemlerini igerir.
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YAKLASMA VE MEYDAN KONTROL UCRETLERI ICIN ESAS VEYA YAKLASMA
VE MEYDAN KONTROLU iGiN SOZLESMELI ODEMELER IGIN ESAS —
HAVAALANI BAZINDA

5.152 Bu, yaklagsma ve havaalani kontrol hizmetlerinin sunulmasina atfedilebilecek tim maliyetleri kapsar; yani bu
hizmetleri saglayan tim kuruluslar tarafindan sunulan hava trafik yonetimi (ATM/ATS), haberlesme, seyriisefer ve gézetim
(CNS/COM), meteoroloji (MET), arama ve kurtarma (SAR) ile havacilik bilgi hizmetleri (AIS/AIM) maliyetlerini icerir. Bu tur
hizmetlerin farkli kuruluglar tarafindan saglandigi durumlarda, yaklasma ve havaalani kontrol hizmetleri icin ayri maliyet
tabanlari olusturulmasi gerekir. Bir yaklasma kontrol ofisinin birden fazla havaalanina hizmet verdigi durumlarda, s6z
konusu ofisin maliyetleri, her bir havaalani igin yonetilen ugus sayisina gore ilgili havaalanlari arasinda paylastiriimalidir.

HAVA SEYRUSEFER HIiZMETLERI iCIN GUVENLIK ONLEMLERI

5.153 Hava seyrusefer hizmetlerinin sunumuna yénelik, Onleyici nitelikteki bazi guvenlik tedbirlerine iligkin
maliyetler — ki bunlar sivil havacilikla dogrudan ilgili ve rutin olarak gerceklestirilen énlemlerdir. — ICAO’nun Doc 9082
belgesinin Bolum I, paragraf 3 (v)'de belirtilen tcretlendirme politikalarina gore, bu maliyetlerin guvenlige iliskin tedbirler
kapsaminda zaten dikkate alinmamis olmasi kaydiyla, hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet tabanina dahil
edilebilir. Hava seyrisefer hizmetlerine yonelik glivenlik igin yapilan harcamalarla, yolcu, kargo ve havaalani/havayolu
personelinin guvenlik kontroli gibi havacilik sisteminin diger unsurlarini korumaya yonelik havaalanlarinda yapilan
glvenlik harcamalari arasinda agik bir ayrim yapilmaldir. Hava seyrusefer hizmetlerine iliskin guvenlik maliyetleri; hava
trafik yonetimi (ATM) ile destekleyici haberlesme, seyrusefer ve gézetim (CNS) ile meteoroloji (MET) tesislerinin fiziksel
korunmasi, uzaktaki CNS tesislerinin uzaktan izlenmesi ve/veya kontroli, veri ve ses iletisiminin korunmasi (yazilim ve
uydu sinyalleri dahil), glivenlik personeli giderleri ve personel givenlik egitimi gibi unsurlari icerebilir. Bu maliyetlerin, hava
seyrusefer hizmet saglayicilari tarafindan yurutilen farkli hizmetler arasinda uygun sekilde paylastiriimasi gerekir.

KISIM F — CNS/ATM SISTEMLERINE iLISKIN OZEL
MALIYETLENDIRME HUSUSLARI

CNS/ATM SISTEMLERI MALIYETLERININ BELIRLENMESI

5.154 NS/ATM sistem bilesenleri uygulamaya kondukga, devletler bu sistemlerle ilgili maliyetleri hava seyrisefer
hizmetleri Gcretlerinin maliyet tabanina eklemelidir. CNS/ATM sistem hizmetlerine yonelik Ucretler, yalnizca bu hizmetler
gercekten saglaniyor ve ICAO’nun bolgesel hava seyrusefer plan(lar)i (ANP) kapsaminda uygulaniyorsa — ve
gerektiginde ilgili ICAO bolgesel hava seyrisefer toplantisinin Konsey tarafindan onaylanan tavsiyeleri dogrultusunda
tamamlanmigssa — alinmalidir (Bkz. ICAO’nun Doc 9082 belgesi, Bolum llI, paragraf 3 (ii)). CNS/ATM sistemlerine iligkin
denemelerin ve kapsamli arastirma-gelistirme galismalarinin maliyetleri, sermaye yatirnmi kapsaminda degerlendirilebilir
ve bu yatirrmin sonraki yillarda amortismana tabi tutulan yillik giderleri, hava seyrisefer hizmet Ucretlerinin maliyet
tabanina dahil edilebilir.

5.155 Bu nedenle, ilgili devletler, CNS/ATM sistem bilesenlerinin s6z konusu plan veya planlarin pargasi olmasi
konusunda mutabakata vardiktan sonra, bolgesel hava seyrisefer planlarinin bu bilesenleri hizla kapsayacak sekilde
glincellenmesi 6nemlidir. Bolgesel planlarda ayrica, CNS/ATM sistem hizmetlerinin devreye girmesiyle gereksiz hale gelen
tesislerin agamali olarak kaldirilmasina iligkin bir takvim de yer almalidir. Bu durum ayrica buyuk dnem tagimaktadir giinki
gereksiz hale gelen tesisler ve hizmetler bdlgesel planlarda kalmaya devam eder ve bunlar i¢in Ucret alinmaya devam
edilirse, CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasindan saglanacak énemli mali faydalar gerceklesemez.

5.156 Boélim 3, G Bolimiinde belirtildigi gibi, CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasi, FIR’larin birlestirilmesi ve buna
bagl olarak ATM tesislerinin sayisinin azaltiimasi yoluyla maliyet tasarrufu potansiyeli sunmaktadir. Ancak, bir ACC gibi
glizergah ATM tesisi olmasa bile, bir devlet yine de, kendi sinirlari Gzerinden gegen hava trafigi ve kendi topraklarina inen
veya kendi topraklarindan kalkan trafigin glizergdh asamasinda sunulan CNS/ATM sistem hizmetleri ile diger hava
seyrisefer hizmetlerinin saglanmasiyla iligkili maliyetleri Ustlenmek zorundadir. Ornegin; GNSS destek hizmetlerine
katiim ve/veya saglanmasi, bir veya daha fazla ATM tesisiyle AFS baglantilarinin saglanmasi, meteorolojik hizmetler gibi
(bu tur maliyetlerin geri kazanimi J Bolimunde ele alinmaktadir).
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GELISTIRME VE UYGULAMA SIRASINDA
MALIYETLERIN KARSILANMASI

5.157 CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasinda ele alinmasi gereken 6zel bir konu, maliyetlerin ve maliyet geri
kazaniminin sistemlerin ¢ uygulama asamasinda nasil ele alinacagidir: gelistirme, gegis ve CNS/ATM sistemlerinin tek
sistem olarak kullanilmasi asamalari. Kiiresel Seyriisefer Uydu Sistemi (GNSS) Saglanmasi ve Isletiimesinin Finansal ve
iigili Orgiitsel ve Yonetsel Yonleri Hakkinda Rapor (Doc 9660), bu ézel konuyu GNSS baglaminda ayrintili sekilde ele
almaktadir (s6z konusu raporun 3.8 paragrafi).

5.158 CNS/ATM sistem bilesenlerinin uygulanmasi, birgok durumda mevcut yer tabanli tesislerin ekonomik
Omudrlerinin sonundan once devre digi kalmasina yol acacaktir. Bdyle durumlarda, ilgili tesislerin amortismani
tamamlanmamis bakiye kismi Ucretlerin maliyet tabanina dahil edilebilir. Ayni uygulama, yeni sistemlerin uygulanmasi
nedeniyle gereksiz hale gelen personelin erken emekliligi veya yeniden egitimi gibi nedenlerle ortaya cikabilecek maliyetler
icin de gecerli olabilir. Ancak bu maliyetler, fesih tazminatlari, erken emeklilige bagli maliyetler ve yeniden egitim ve/veya
yeniden yerlestirme giderleri ile sinirli olmalidir. Bu maliyetler icin karsilik ayrilmali ve yasal muhasebe kayitlarinda gider
olarak kaydedilmelidir. Bununla birlikte, Gcretlendirme amaciyla bu maliyetler daha uzun bir sure iginde geri kazanilabilir.
Bu faktorler, ilgili maliyet-fayda analizinde veya is gerekgesi ¢aligsmalarinda dikkate alinmalidir (bkz. Bélim 6, C Bolumu).

CNS/ATM SISTEMLERI MALIYETLERININ PAYLASTIRILMASI

5.159 Sivil havacilik kullanicilari, navigasyon uydusu kullanicilari arasinda kuguk bir paya sahiptir. Sivil havaciligin
kullanim oraninin biyukliginden daha 6nemli olan, kullanicilarin GNSS saglanmasinin maliyetlerinden kendi adil
paylarindan fazlasini 6dememeleridir. Bu nedenle, sivil havacilik disindaki kullanicilar tarafindan kaynaklanan sistem
takviyesi veya diger GNSS hizmet saglama maliyetlerinin paylastirimasi, sivil havaciliktan herhangi bir maliyet geri
kazanimi yapilmadan 6nce gerceklestiriimelidir.

5.160 Bir devletin, CNS/ATM sistem hizmetlerini birden fazla devlete sunan bir hizmet saglayiciya yaptigi 6demeler,
CNS/ATM sistem hizmetlerini kullanan farkli devletler arasinda paylastirnimalidir. Bu da ilgili taraflar arasinda, bu tur bir
paylastirmanin nasil yapilacagina dair bir anlasma gerektirir. Hizmet seviyesinin esgit oldugu varsayildiginda, bu
paylastirma, her devletin sorumlulugunu Ustlendidi hava sahasinda ugulan mesafe veya ugus sayisi temel alinarak
yapilabilir. Her iki 6lgiit de CNS/ATM sistem hizmetlerinin kullanimini makul bir sekilde temsil eden gostergeler olarak kabul
edilebilir. Ugulan mesafe daha fazla hassasiyet sunarken, ugus sayisinin temel alinmasi ise yonetim agisindan daha basit
olacaktir.

KISIM G — HAVA SEYRUSEFER HIZMETLERI IGIN UCRETLERIN BELIRLENMES]I

5.161 Hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerinin hava trafiginden alinmasinin (veya bu hizmetlerin saglandigdi
havaalanlarindan (cret talep edilmesinin) amaci, saglayicinin ilgili hava trafigi (ve havaalanlari) igin sundugu hava
seyrusefer hizmetlerinin maliyetlerini geri kazanmaktir.

5.162 Maliyet geri kazanimi prensibi, kullanicilarin dogrudan kullandiklari tesisler ve hizmetlerle iligkili maliyetler
icin Ucretlendirilmesini 6ngorir. Bir hava seyrusefer hizmet saglayicisi (ANSP), farkh kullanici kategorileri arasinda ¢apraz
subvansiyon saglamaktan kacinmalidir. Boyle ¢capraz subvansiyonlar, sadece kullanicilar arasinda ayrimci muameleye
yol agmakla kalmaz, hizmet diizeninde bozulmalara neden olur; ayni zamanda hava seyrisefer tesisleri ve hizmetlerinin
ekonomik agidan verimsiz kullanilmasina da sebep olabilir.
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5.163 Hava seyrusefer hizmetleri tcretleri en fazla yilda bir glincellendiginden, maliyet esasli fiyatlandirma zaman
zaman agsirl ya da eksik gelir elde edilmesine yol acgabilir. Uygulamada, amortisman gibi 6nemli maliyet kalemleri ya da
havacilik meteorolojik hizmetleri gibi bazi hizmetler, hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin maliyet tabanina dahil
edilmeyebilir. Bu durum, 6zellikle trafik hacmi diisiik olan bazi devletlerin, hava seyrisefer hizmetlerinin saglanmasinin
tam maliyetini geri kazanmadigini géstermektedir. Ayrica, cogu devlet rota tcretleri alirken, hemen hemen hepsi havaalani
Ucretleri de almaktadir; bu nedenle farkl trafik kategorilerine uygulanan (cret tlrleri ve seviyeleri ile her birinden tam mi
yoksa kismi maliyet geri kazanimi mi yapilmasi gerektigi dikkate alinmalidir (bkz. Doc 9082, Bolum Ill, paragraf 4).
Faturalandirmanin verimliligi gibi pratik nedenlerle veya i¢ hat operasyonlari ya da genel havacilik/is havacihgi gibi belirli
kullanici kategorilerini desteklemek amaciyla, bazi devletler, bu kullanicilar igin tahsis edilebilir maliyetlerle
gerekgelendirilenden daha dusik Ucretler talep etmeyi veya Ucretlerden muaf tutmayi tercih edebilirler; tabii ki gelir agigi
diger kullanicilar tarafindan karsilanmadigdi stirece (bkz. Doc 9082, B6lum lll, paragraf 5).

EKONOMIK FIYATLANDIRMA

Hedefler

5.164 Geleneksel olarak, hava seyrisefer hizmetleri Ucretleri ortalama maliyetler esas alinarak belirlenmistir. Bu
yéntem idari agidan basit olmakla birlikte, hava seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin en ekonomik sekilde saglanmasi ve
kullanilmasini tesvik edecek sekilde maliyetlerin geri kazaniimasini garanti etmez. Ucretlendirme igin alternatif bir yaklasim
ise ekonomik fiyatlandirma ilkesine dayanir. Bu tur Ucretlerin, maliyet geri kazanimi baglaminda kullanicilarin “6deme
istekliligini” dikkate alarak kit kaynaklarin daha verimli kullaniimasini tesvik etmesi beklenir; ayni zamanda kullanicilarin
kendilerine uygun sekilde tahsis ediimemis maliyetlerle ylikimli olmamasi saglanir. Benzer sekilde, yiksek sabit ve/veya
ortak maliyetlerin bulundugu durumlarda, ekonomik fiyatlandirma verimli maliyet geri kazanimini temin etmek igin
kullanilabilir. Her iki durumda da ekonomik fiyatlandirmanin uygulanmasinin iki amaci vardir:

a) Kaynaklarin verimli bir sekilde tahsis edilmesini saglayan bir mekanizma sunar; ve

b) hava seyrisefer hizmeti kullanicilarina en buytk faydayi saglayacak yatirimlarin nerede yapilmasi
gerektigine dair piyasa sinyalleri verir.

Maliyetlerin kargilanmasi i¢in ekonomik fiyatlandirma uygulamasi

5.165 Ekonomik fiyatlandirmanin uygulanmasi, Doc 9082'nin Bolim Ill, paragraf 6 iii)deki rehberlik ile uyumlu
olabilir; burada soyle denilmektedir: “Ucretler, saglam muhasebe ilkelerine dayanarak belirlenmeli ve gerektiginde
ekonomik ilkeleri yansitabilir, ancak bunlar Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi'nin 15. Maddesi ve mevcut politikalar
kapsamindaki diger ilkelerle uyumlu olmalidir.” Temelde, hava seyrisefer hizmetleri licretlerinin belirlenmesinde ekonomik
fiyatlandirmanin uygulanmasi, marjinal (veya artan) maliyet kavramina atifta bulunur. Marjinal maliyet yaklagimi, cretlerin
ortalama maliyetlere gore belirlendigi daha geleneksel diizenleyici muhasebe temelli yaklasimdan farklidir. ANSP’nin
marjinal maliyetini yeterince 6lgebildigi ve kullanici talebini degerlendirebildigi varsayildiginda, Ucretlerin marjinal maliyete
esit olarak belirlenmesi, Uicretlerin ortalama maliyetlere esit olarak belirlenmesinden daha ekonomik ve verimli bir sonug
doguracaktir.

5.166 ncak, bircok Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisinin (ANSP) karsilastigi zorluk, Uretim sireglerinin “6lgek
ekonomileri” ile karakterize edilmesidir — ¢ikti arttikga toplam ortalama maliyetler diiser. Ucretlerin marjinal maliyete esit
olarak belirlenmesi durumunda, gelirler tam olarak kargilanamayabilir (eksik gelir olusur). Bu durum, ANSP’lerin bu tesis
ve hizmetleri diger gelir kaynaklarindan siibvanse etmelerini veya Ucretlerin ayarlanarak degistirildigi (non-lineer
fiyatlandirma) bir ydntem benimsemelerini gerektirir; ancak bu sirada yeterli bir gelir akisinin da korunmasi saglanmalidir.
Bdyle Ucretlendirme tekniklerine 6rnek olarak Ramsey fiyatlandirmasi, sabit bir icret ile marjinal maliyet-

5. According to the time and/or situation of use of the facility or service concerned.
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lere bagh degisken bir icretin birlikte uygulandidi iki pargali tarifeler ve tam maliyet geri kazanimi sartiyla uygulanan yogun
doénem fiyatlandirmasi gdsterilebilir. Yogun dénem fiyatlandirmasi, guniin farkl saatlerinde hizmet seviyesinde énemli
degisikliklerin oldugu durumlarda, kisa ve uzun vadeli marjinal maliyetlere dayanarak Ucretlerin belirlenmesini icerir.
ICAO’nun ucretlendirme politikalaryla tutarlihgi saglamak icin, ANSP’lerin benzer tiirde faaliyet gdsteren kullanicilarin esit
muamele gérmesini saglamasi esastir. Bu 6zel ekonomik fiyatlandirma yontemini uygulamak icin ANSP’lerin yodun ve
yogun olmayan donem kullanicilarini, bu kullanicilanin hizmet maliyetlerini ve fiyatlandirma sisteminin uygulanmasi sonrasi
kullanici davraniglarindaki degisiklikleri belirlemesi gerekir.

5.167 Ekonomik fiyatlandirmanin uygulanmasi, genellikle ortalama maliyet yaklasimina dayali lcretlendirmede
gerekenlerden daha fazla veri gerektirir. Ekonomik fiyatlandirmayi kullanabilmenin 6n kosulu, sabit, degisken ve marjinal
maliyetleri sistem ve tesis duzeyinde belirleyebilecek gerekli bilgileri saglayan iyi gelistiriimis bir maliyet muhasebesi
sistemine sahip olmaktir. Talep tarafinda ise, hava seyrlsefer hizmetleri Ucretlerindeki degisikliklere kullanicilarin
tepkisinin anlasilmasina 6zellikle dnem verilmelidir. Kullanicilarin bu tepkisi genellikle Ucretin, ucak igletme toplam
maliyetine orani, alternatif hizmet saglayicilarin varligi ve kullanicilarin hizmet verilen glizergahlar veya sehir-pazar ciftleri
konusundaki esnekligdi ile belirlenir.

5.168 konomik fiyatlandirma yaklasiminin benimsenip benimsenmemesi ya da daha geleneksel ortalama maliyet
yaklagimina devam edilmesi karari, ekonomik verimliligin ne 6lcliide artirilacadi dikkate alinarak verilmelidir. Verimlilik
kazanci nispeten kigik olan durumlarda, ANSP’nin daha geleneksel yaklasimi kullanmaya devam etmesi ve marjinal
maliyet kavramina dayali tcret belirleme ile iliskili sorunlardan kaginmasi daha uygun olabilir.

5.169 Hava Seyrusefer Hizmet Saglayicilari (ANSP’ler) genellikle belirli bir dizeyde piyasa gucul ile faaliyet
gOsterirler. Bir ANSP’nin ulusal diizeyde tekel glictine sahip olmasi durumunda, hava seyrusefer hizmetleri tcretlerinin
etkin bir sekilde denetlenmemesi ya da bu tir bir kétiye kullanimi engelleyecek yeterli karsit havayolu guctnin
bulunmamasi halinde, piyasa gicunin kétiye kullaniimasi ve muhasebe maliyet tabaninin asiri tahsil edilmesi riski ortaya
cikar.

Yogunluk yonetimi

5.170 Ekonomik fiyatlandirmanin uygulanmasi, hava sahasinin yogun oldugu durumlarda da fayda saglayabilir.
Yogunluk Ucretleri, bir hava sahasi kullanicisinin bagka bir kullaniciya kendi yasadigi maliyetten daha fazla gecikme veya
baska tiirden bir yogunluk maliyeti ylkledigi durumlari ele almak (izere tasarlanmistir. Bu tir ayarlanabilir fiyatlandirma
yaklasimi, kapasitenin kisith oldugu ve belirli uguslarin hava seyrisefer hizmetleri kapasitesine orantisiz maliyet yikledigi
durumlarda uygulanabilir. Bu fiyatlandirma yaklasimini uygulamak igin ANSP’nin oncelikle bir kullanicinin diger bir
kullaniciya maliyet yiikleyip yiiklemedigini belirlemesi gerekir. ikinci olarak, bu maliyetin tespit ediimesi gerekir. Ugiincii
olarak ise, bu digsalliklari igsellestirecek bir ticretlendirme sistemi kurulmalidir. Eger yogunluk Gcreti dogru yapilandirilirsa,
kullanicilar tamamen kendi is uygulamalarina atfedilemeyen maliyetlerle yiklenmemelidir. Bu yaklasimin pratik zorlugu,
digsalligin etkin sekilde dl¢llmesinin son derece karmasik hale gelmesidir. Ayrica, yogunluk maliyetleri hava seyriisefer
tesisleri ve hizmetlerinin maliyetiyle dogrudan iligskilendiriimediginden, bu fiyatlandirma uygulamasini maliyet geri kazanimi
ilkesiyle uzlastirmak zordur. Bu nedenle, yogunluk fiyatlandirmasinin biyuk bir dikkatle uygulanmasi ve bu tir tcretlerden
elde edilen gelirin hava seyrisefer hizmetleri sistemine yeniden yatirilarak kapasitenin artirilmasi suretiyle yogunluk
sorununa daha iyi g6zim bulunmasi gerekir.

Diferansiyel iicretler

5.171 Baska durumlarda, ANSP iicretlendirmeyi farkli hedeflere gére belirlemek isteyebilir. Ornegin, ANSP, hava
seyrusefer hizmetleri Gcretlerine farkhlastinimis bir bilesen eklemek isteyebilir. Bu farkhlastinlmis Gcret bileseni, hava
seyrusefer tesisleri ve hizmetlerinin kullanimi igin normalde 6denen Ucrete uygulanan herhangi bir tercihli Gcret veya diger
indirimleri ifade eder. Bu tur Ucretler, ekonomik maliyetlerin geri kazanimi amaci disinda, kullanici davranisinda belirgin
degisiklikler yaratmak icin 6zel olarak tasarlanmistir. Ornegdin, ANSP hizmetlerini genisletmek veya hava seyriisefer
sisteminin verimliligini artirmak igin belirli teknolojilerin kullanimini tesvik etmek istiyorsa, bu hedeflere ulagsmak igin tanitim
indirimleri veya diger tesvik programlarini kullanabilir. Farklilagtirimis Ucretin niteligi g6z éntnde bulundurularak,
uygulamasi yakindan izlenmelidir.
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5.172 Farklilagtinlmis Ucretlerin potansiyel olumsuz etkileri goz 6nine alindiginda, devletler ekonomik denetim
islevlerini yerine getirirken, ulusal kosullara gére gerekli durumlarda bu tcretlerin olumlu ve olumsuz etkilerini vaka bazinda
degerlendirmelidir. ICAO’nun Ucret politikalari (Doc 9082, Bolim lll, paragraflar 6 iv) ve 6 v)) farklilastiriimis Ucretlerin olasi
olumsuz etkilerine karsi kullanicilari korumak icin dort Ust diuzey ilkeyi tanimlamaktadir. Bunlar:

a) Ayrnimcilik yapmama: Bu ilke, Chicago Konvansiyonu'nun 15. Maddesine dayanir. Doc 9082’nin Bolim
I, paragraf 6 iv)'de Ucretlerin yabanci ve yerli kullanicilar arasinda, ayrica iki veya daha fazla yabanci
kullanici arasinda ayrimci olmamasi gerektigi belirtilir. Pratikte bu, “ayni kriterleri kargilayan ve ayni veya
benzer hava hizmetlerini sunan tim kullanici kategorilerinin esit muamele godrmesi” seklinde
yorumlanabilir;

b) Seffaflik: ANSP’ler, farklilastirilmis Gcretlerin varligini, bunlarin amacini ve hangi kriterlere dayanarak
sunuldugunu duyurmalidir. Bu ilke, ANSP’lerin ticari agidan hassas bilgileri kamuya acgiklamasi gerektigi
anlamina gelmez;

c) Capraz slibvansiyon olmamasi: Herhangi bir farklilastinimis Ucret belirli kullanici kategorilerine
uygulaniyorsa ve module edilmis Ucretlendirme sistemlerine halel getiriimeden, bu farkhlastiriimig
Ucretlere iliskin maliyetler, dogrudan ya da dolayli olarak, bundan fayda saglamayan diger kullanicilara
yuklenmemelidir. Bu, belirli kullanici kategorileri i¢in farklilastirilmis Ucretlerin  uygulanmasindan
kaynaklanan gelir aciklarinin diger kullanicilar tarafindan kargilanmamasi gerektigi anlamina gelir; ve

d) Zaman sinirlamasr: Bu ilke, bir ANSP’nin belirli kullanici kategorilerine yeni teknolojilerin
benimsenmesini tesvik etmek amaciyla (6rnegin erken donanimlanma) tercihli muamele saglamasinin
suresiyle ilgilidir. Tercihli muamele géren hava hizmetlerinin sonunda kéarli hale gelmesi beklendiginden,
bu tur uygulamalar yalnizca gegici bir sire igin sunulmalidir.

Modile edilmis ve/veya farklilastiriimis Ucretler baglaminda korunma Onlemlerinin uygulanabilirligi ile ilgili olarak,
ayrimcilik yapmama, seffaflik ve gapraz slibvansiyon yapilmamasi ilkelerinin tim Ucret tlrlerine uygulanmasi gerektigi,
zaman sinirlamasinin ise yalnizca farklilastiriimis icretlere uygulanmasi gerektigi belirtiimelidir.

Tesvikler

5.173 Tesvik terimi, belirli bir eylem bigimini tesvik eden bir araci ifade eder. Ekonomik baglamda tesvikler, maddi
bir 6dil ya da ceza veya operasyonel verimlilikte bir degisiklik seklinde olabilir. Bir ANSP, kullanicilarin istenen sonuca
ulagsacak sekilde hareket etmelerini tegvik etmek icin Ucretlendirme sistemi araciligiyla mali tesvikler kullanabilir. Hava
trafik yonetimi (ATM) baglaminda, farkli zaman dilimlerine gére kullanicilara Gg tir tesvik saglanabilir.

5.174 Kullanicilar igin ilk tir tesvik, her ugusun zamanlamasi, giizergahi veya ugus profili agisindan taktiksel veya
operasyonel kararlarini etkiler. Taktiksel kararlar genellikle bu tiir tesvikler dikkate alinmadan alinsa da, érnegin yogun bir
hava sahasinda, bazi kullanicilarin belli bir maddi 6dil karsiliginda daha az optimal bir ugus profilini kabul etmeye istekli
olmasi dislndlebilir. Duruma bagli olarak, bu tir tesviklerin saglanmasi, trafik akiglarini dengeleyebilir ve hizmet
sunumunun toplam maliyetini azaltabilir.

5.175 ikinci tir tesvik, kullanicilarin hizmetlere iliskin kararlarini etkileyerek ATM hizmetlerine olan talebi hedefler;
ornegin, zamanlama veya filo tahsisi konusunda. Hava seyrisefer hizmetleri tcretleri, ATM’nin sinirli kapasitesine olan
talebin en yuksek oldugu yogun dénemlerde daha yuksek, dusuk oldugu saatlerde ise daha dusuk olacak sekilde modile
edilebilir.

5.176 Uglincii tiir tegvik, kullanicilarin ucak igi yeni teknoloji yatirnmlariyla ilgili kararlarini etkiler. Deneyimler
gOstermistir ki, kullanicilar genellikle ugak ekipmanina yapilacak yatirimlari mimkun oldugunca ertelemeyi tercih ederler;
kisa vadeli tasarruflari (yatinmi ertelemek) yerlesik ve ugak ici ekipman yatirimlarinin senkronizasyonuna bagli daha
belirsiz toplu faydalara tercih ederler. Bu nedenle, ugak ici ekipmanin erken benimsenmesini tesvik eden uygulamalar,
yeni teknolojilerin hayata gecirilmesini destekleyebilir ve zamanla ATM kapasitesinin havacilik endustrisinin ihtiyaclarina
daha iyi uyum saglamasina katkida bulunabilir.



5-38 Hava Seyrtisefer Hizmetleri Ekonomisi El Kitabi

5.177 Tesviklerin uygulanmasi, 6zel kosullara bagli olacaktir. Genel olarak, birinci ve ikinci tur tesvikler igin bolgeye
dzgli veya yerel diizeyde uygulama uygun olacaktir. Uglincii tiir tesvik (ve bazi durumlarda ikinci tiir tesvik) ise, birgok
ucagin tek bir ANSP tarafindan yonetilen alanin ¢ok 6tesinde faaliyet gostermesi dikkate alinarak, devletler ve ANSP’ler
arasinda is birligiyle alt-bdlgesel veya bdlgesel dizeyde gelistiriimesi idealdir.

5.178 Tesvik tlrleri ne olursa olsun, bir 6n kosul olarak, devletler ANSP’lerin kullanicilara yonelik tesvikler getirmesi
durumunda, bu tesvik programlarinin Doc 9082’de belirtilen ilkelere uygun olmasini saglamalidir. Tesvik programlarn seffaf
olmali ve periyodik olarak gdzden geciriimelidir (6rnegin, tesviklerin belirlenen hedeflere ulasip ulasmadigini
degerlendirmek igin) ve operasyonel verimlilikten kaynaklanan tasarruflar gibi tahmini faydalar, en azindan kullanicilar
Uizerinde olusturulan maliyeti dengelemelidir.

5.179 Bagimsiz bir duzenleyici tarafindan, hizmet kalitesinin iyilestiriimesini tesvik etmek amaciyla ANSP’ye
yonelik baska bir tir tesvik uygulanabilir. Bu tir tesvikler, kullanicilarin 6demeye istekli olacagdi kalite standartlarinin
gerceklestiriimesine dayanmalidir.

KISIM H — BIREYSEL UCRETLER

GENEL

5.180 Yukaridaki E Bolumu, bireysel Ucretlerin maliyet tabaninin belirlenmesine iligkin rehberlik icerir. Bu
baglamda, faturalama islevini yuriten kurulusun (genellikle ATS hizmeti saglayan kurulus) dogrudan sorumiu oldugu
islevlerle ilgili olarak ortaya ¢ikan maliyetlerin yani sira, diger devlet daireleri (veya devlet ya da sivil kuruluslar) tarafindan
bu kurulusa sagdlanan veya bu kurulus tarafindan onlara saglanan hizmetler nedeniyle, maliyetlerin o kurulusa transferi
biciminde ayarlamalar yapilmasi gerekebilecegi belirtilir.

5.181 Maliyetlerde oldugu gibi, faturalama iglevini yuriten kurulusun (Ucretler aracihgiyla topladidi gelir
unsurlarindan biri veya birkagi, hava seyrisefer hizmetleri saglayan bagka bir departmana veya kurulusa ait olabilir.
Ornegin, inis lcretleri bagka bir departman tarafindan saglanan seyir hizmetlerine ait bir unsuru igeriyorsa, bu durumda
ilgili gelir unsuru toplandiktan sonra havalimanindan ilgili departmana aktariimalidir. Ters durum da gecerlidir; 6rnegin,
hikimet departmani veya havalimani disinda bir sivil kurulus tarafindan maliyetlerini karsilamak Uzere alinan rota
Ucretlerinde, havalimanina maliyeti yansitilan yaklasma ve/veya havaalani kontrollne iliskin bir unsur bulunuyorsa, bu
gelir unsuru havalimanina tahsis edilebilir. Bu da havalimaninin hava trafiginden aldidi ticretlerin dayanagi olan maliyetleri
azaltir.

5.182 Ucretler belirlenirken temel hedeflerden biri genellikle, yakin gelecekte—genellikle gelecek mali yil igin—
hava trafiginden hangi Ucretlerin alinmasi gerektigini belirlemektir. Bu, bireysel tcretler igin maliyet dayanaginin tahmin
edilmesini gerektirir ve bu tahmin, en son mali yilin maliyetlerine dayanarak yapilir.

5.183 Benzer sekilde, dnceden belirlenen maliyet geri kazanimi ve gelir hedeflerine ulagiimasini saglayacak bir
Ucret seviyesi belirlemek igin, gelecek yilki hava trafigi tahmin edilmelidir. Bu, toplam ugak hareket sayisinin tahmin
edilmesini ve bunun Ucret tiriine gore (glizergah Ucretleri ile yaklagsma ve apron kontrol cretleri) ve gegerli ticretlendirme
parametrelerine gore ayrilmasini igerir. Bazen, butceleme silrecine (Bkz. Bélim 4, Kisim A) dahil edilmesi gereken
gelecekteki gelir trendlerini projelendirmek icin daha uzun vadeli hava trafigi tahminlerine ihtiyag duyulabilir. Tim bu
amaglar igin, Orta ve uzun vadeli hava trafigi tahminleri ile ilgili rehberlik icin Hava Trafik Tahminleri El Kitabr'na (Doc 8991)
basvurulur. Hava trafik tahminlerini gelistirirken, HYSO’larin diizenli kullanicilar veya onlarin temsilci kuruluglariyla istisare
etmeleri arzu edilir. Bireysel Ucretlerin birim maliyetlerine ulasmak icin ise, ilgili Gcretin maliyet tabaninin tahmin edilen
toplam Ucretlendirme parametresi birim sayisina bdélinmesi genel yaklasim olacaktir (uygulanan bdlen, ilgili Gcretin
dayandi§i parametreye gore degismektedir, asagida daha ayrintili olarak tartisiimistir).
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YOL UCRETLERI

Girig

5.184 Glizergah Ucretlerini, hizmetlerin kullanimi ve kullanicilar igin degerini daha dogru yansitan ve bdylece daha
fazla adalet saglayan cesitli parametreler belirlemek muimkindir. Bazi parametrelerin avantajlari ve dezavantajlari
asagidaki 5.186’dan 5.192’ye kadar olan paragraflarda tartigiimaktadir. Ugus basina sabit bir tcret, ilgili hava sahasinda
ugulan mesafe ve ugagin agirligi arasinda ¢ok az farkin oldugu durumlarda (veya ugus basina alinan Ucretin nispeten
disik oldugu hallerde) kullanilabilir. Ancak ¢ogu durumda, ugus basina mesafe, ugus tipi veya kullanilan ugak dikkate
alinmadan alinan sabit bir ticret, kullanicilar arasinda maliyetleri adil sekilde karsilamayacaktir. Yine de, bazi durumlarda,
hava trafik hizmetlerinin sunulmasinda sabit maliyetlerin bir unsurunu tanimak amaciyla, ugus basina sabit licret ile diger
parametrelere dayal ucretlerin bir kombinasyonunun kullaniimasi uygun gorilebilir.

ICAO’nun Ucret Politikalarinda Yer Alan Parametreler (Doc 9082))

5.185 ICAO’nun Doc 9082 Belgesi, Ucret Politikalari I1l. Béliim 8. paragrafina gore, rota lizerindeki hava seyriisefer
hizmetleri i¢in alinacak lcret mimkin oldugunca ugus basina tek bir icret olmali ve bu lcret esasen ugulan mesafe ile
ugak agirhgina dayanabilir. Bu, formiliin yerel gereksinimlere veya kosullara uyarlanmasi igin yeterli esneklik saglar.
Sunulan hizmetlerin kabul edilebilir digileri olarak, ugulan mesafe unsuru bliylik daire mesafeleri veya diger yaygin kabul
gormis mesafeler kullanilarak mesafe O6lcegi ile uygulanmal ve ugak agirhgr unsuru ise mumkin oldugunca
standartlastirimasi gereken genis araliklar kullanilarak agirlik 6lgedi ile uygulanmalidir. Doc 9082, Ill. Bélim 9.
paragrafinda, belirli bir hava sahasinin 6zelliklerinin, o hava sahasi igin en uygun Ucretlendirme ydntemini belirleyecedi
kabul edilmektedir; bu, trafik tirli, ugulan mesafeler ve o hava sahasindaki ugaklarin 6zellikleri dikkate alinarak yapilir.
Uculan mesafe ve/veya ugak tipleri makul 6lglide homojen oldugunda, mesafe ve agdirlik unsurlari ayri ayri veya birlikte
ihmal edilebilir (bkz. Doc 9082, 1. Bolim 9. paragraf ii) ve asagidaki 5.187 ile 5.189 paragraflari). Bazi durumlarda, hava
trafik hizmetlerinin saglanmasinda sabit maliyet unsurunun varligi dikkate alinarak, ugus basina sabit bir Ucret ile ugulan
mesafe ve/veya ugak agirligina dayali bir tcretin kombinasyonunun kullanilmasi uygun olabilir.

Ugulan mesafe

5.186 Ugusun belirlenmis bir alan igindeki ugulan mesafesi, genellikle rota Uzerindeki hizmetlerin kullanim
dlzeyinin iyi bir yansimasidir. Yerel kosullara bagli olarak, ugus Ucretinin belilenmesinde bu mesafe, dogrusal bir dlgek,
esit aralikl kademeli bir dlcek ya da esitsiz aralikli kademeli bir dlgek araciligiyla dikkate alinabilir. Kogullar izin verdiginde,
basit oldugu icin dogrusal (linear) uygulama tercih edilmelidir. Eger bir grup devlet tarafindan kurulmus ve aralarinda gelir
paylasimini igeren bir Ucretlendirme sistemi mesafeyi bir faktér olarak kullaniyorsa, bu mesafenin dogrusal bir sekilde
uygulanmasi gerekir. Ancak, hava sahasindaki rotalar tizerindeki ugus uzunluklarinda énemli farkliliklar yoksa, mesafe
faktorl ucretlendirme formiliinde ¢ok az anlam tasir (Doc 9082, Bolum 1ll, paragraf 9 ii)). Bu durumda, mesafe faktori
Ucretlendirme formultinden ¢ikarilabilir.

Ucak agirligi

5.187 ICAO’nun Doc 9082, Boélim I, paragraf 8de yer alan Ucretlendirme politikalarinda, rota Ucretlerinin
belirlenmesinde ugak agirhgi bir unsur olarak kullanildiginda, bunun orantisiz (proportional’den az) sekilde dikkate
alinmasi gerektigi belirtiimistir. Bununla birlikte, ugcak agirhigi, kullanicilara saglanan hizmetin degerini temsil eden gegerli
bir Gcretlendirme parametresi olarak kabul ediimekte ve Doc 9082’de bu sekilde taninmaktadir. Ancak, ugak agirliginin
hizmet maliyetleriyle iliskisi her zaman dogrudan olmayabilir. Ancak, ucak agirhiginin hizmet maliyetleriyle iligkisi her
zaman dogrudan olmayabilir. Genel olarak, hizmetin dederi ugcak ylk kapasitesi arttikga artar varsayilabilir ve ugak
agirhginin da genellikle yik kapasitesi ile yaklasik bir iliskisi oldugundan, bu agirlik hizmet degerinin makul bir géstergesini
saglar. Ancak daha agir ugaklarin kullaniimasi, hem ugak isletmecisi icin daha yiksek verimlilik ve tretken-
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lik saglamakta hem de hava trafik ydnetim sisteminin isletme ekonomisinde, trafik yogunlugunun azalmasi yoluyla tasarruf
saglamaktadir. Cogu seyir hatti Gcretlendirme sistemi bu gorist yansitir. Agirhgin karekokinin uygulanmasi veya Ucret
seviyelerinin ugak agirligindaki artisa orantisiz olarak daha az artmasini saglamak, agir ucaklarin adaletsiz muamele
gérmemesini temin etmenin yaygin yéntemidir.

5.188 Ucgak agirhgi bir tcretlendirme sisteminde kullanilacaksa, bu durumun, hava trafik kontrol sistemindeki
kapasite kisitlamasinin etkisini azaltabilen daha buyik ug¢aklarin kullanimini caydirmamasi énemlidir; ¢cinki bdéylelikle ek
sermaye yatirimi gerekmeyebilir. Ayrica, sunulan hava seyrisefer hizmetlerinin saglandigi ugak turlerinin karigsimi bylk
6lciide degisebileceginden, tcretlerin etkisinde adalet saglamak igin bu durum dikkate alinmalidir. Herhangi bir ugus sayisi
icin gereken Ucret gelirini olusturmak Uzere ¢esitli ugak agirlik skalalari gelistirilebilir, ancak temel amag, sistemin ucak
isletmecilerine makul bir adaletle uygun gelir seviyesini saglamasidir. Ayrica, hizmet verilen ugak turleri ve/veya ugulan
mesafeler (bkz. 5.187) nispeten homojen ise, agirlik unsurunun tcretlendirme formilinden ¢ikarilmasi mimktndir (Doc
9082, Bélum lll, paragraf 9 ii)).

Diger parametreler
Yakit alimi

5.189 Yakit alimi kullanigh bir parametre olsa da, bir ugus sirasinda alinan veya tiketilen yakit miktari, seyir alani
tesisleri ve hizmetlerinin kullanim derecesini mutlaka yansitmayabilir. Bu durum &zellikle VFR kosullarinda yerel olarak
gerceklestirilen genel havacilik uguslar igin gegerlidir. Ayrica, uluslararasi uguslarda bir Ulkede alinan yakit miktari ile
baska bir Ulkede saglanan seyir alani hizmetlerinin kullanimi arasinda dogrudan bir iliski yoktur. Bununla birlikte, yakit
alimina dayali bir Gcretlendirme, daha uygun bir Gcretlendirme temeli bulunmadiginda, genel havacilik kullanicilarindan
maliyetlerin tahsil edilmesi i¢in faydali bir ydontem olabilir; ¢linki ayri ayri seyir alani tesis Ucretlerinden elde edilecek
potansiyel gelirler, uguslarin tanimlanmasi, faturalandirma ve tahsilat maliyetleriyle gogu durumda orantili olmayabilir.

Gelir ylikti (yolcular ve yiik)

5.190 Uygun cografi kosullarda, gelir tagsima kapasitesi (revenue payload) lizerinden alinan bir {cret, seyir alani
maliyetlerinin geri kazanilmasi icin faydali bir yontem olabilir. Bu durumda gelir tagsima kapasitesi, her yolcu ve/veya
tasinan her bir birim yUk i¢in sabit bir oran izerinden uygulandiginda, ugak agirhigi ve ugulan mesafe i¢in bir vekil (proxy)
olarak kullanilabilir. Ancak bu parametre dikkatli kullaniimalidir glinki havayolu bilet ticretlerinin karmasikhgi ve farkliliklari
nedeniyle, Ucretin bilet fiyatlari ve uygulanan tarifelerin ylizdesi olarak ifade edildiginde, adirlik ve mesafe faktorlerinin
birlesimi igcin kusursuz olmayan bir vekil olusturur. Ayrica, bu yéntem, ¢ok sektorlli uluslararasi uguslarin gelir tagima
kapasitesi lzerinden bir devletin aldigi Gcretler ile bu uguslarin iki veya daha fazla devletin rota tesislerini kullanmasi
arasinda dogrudan bir iliski olmadigindan, uygulanmasi karmasik ve zor olur. Son olarak, bu yéntem bos uguslar lehine
ayrimcilik yapmaktadir.

Ucus stiresi veya ucak hizi

5.191 Bir ugagin sistemde gegirdigi siire, hizina baglidir ve bu siire, ugus boyunca saglanan seyir hizmetlerinin
miktarini gosterir. Daha yiksek hiz, belirli bir hava sahasinda daha az zaman gegiriimesi anlamina gelir ve dolayisiyla
seyir hizmetlerinin saglandigi siire azalir. Hizli ugaklar, ayni zamanda trafik yogunlugunu azaltarak belirli bir zaman
diliminde daha fazla ugagin islenmesine imkan verir. Ancak, nispeten yogun hava sahasinda farkli hizlarda galisan gesitli
ucaklarin bulunmasi durumunda, trafik kontroli amaciyla daha gelismis ve karmasik tesisler ile prosedurlerin gerekliligi
dogabilir. Bu faktorler, sadece ugus siiresi veya ugak hizina dayanan ucretlendirmelerin adaletini ve etkinligini azaltir.
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Uculan mesafe ve ugak agirhigina dayali licretlendirme sistemleri

Girig

5.192 Ucus mesafesi ile ugak agirhginin birlesimine dayanan Ucretlendirme sistemleri, tim seyir hizmetleri igin
uygulanan Ucretlendirme sistemlerinin gogunlugunu olusturur. Bu tir sistemlerde, belirli bir ugus igin alinacak Ucret,
genellikle o ugusu temsil eden “trafik birimi” sayisina birim Ucret uygulanarak belirlenir. Trafik birimi sayisi, her ugus igin,
ucus mesafesi ile ilgili ugakta kullanilan agirlik faktériiniin garpilmasiyla hesaplanir. Boylece her ugus i¢in hesaplanan
trafik birimleri toplanarak, her kullanici kategorisi igin ve tim kategorilerin toplami i¢in toplam trafik hacmi elde edilir.

Ugulan mesafe

5.193 Seyrisefer lcretlerinin belirlenmesinde bir unsur olarak kullanildiginda, ugus mesafesi genellikle asagidaki
noktalar arasinda oélgular:

a) Ucretlendirme yapan Devletin veya yetkili makamin sorumlu oldugu FIR (Hava Sahasi Kontrol Bélgesi)
veya hava sahasina giris noktasi ya da kalkis havaalani; ve

b) Ucretlendirme yapan Devletin veya yetkili makamin sorumlu oldugu FIR (Hava Sahasi Kontrol Bélgesi)
veya hava sahasindan ¢ikis noktasi ya da ilk varig havaalani.

Ucretlendirme amaciyla, ugulan mesafe genellikle yiiz kilometre (veya deniz mili) cinsinden ifade edilir. ilgili bélgede her
kalkis ve inis icin (birgok sistemde yaklasik 20 kilometreye esdeger) standart bir indirim yapilir; bu, yaklasma ve/veya apron
kontrol tesisleri ve hizmetlerinin kullanimini yansitmak igindir. Ugulan mesafe, genellikle ugusu isleyen ACC/FIC’in ilgili
kayitlarindan —c¢ogunlukla “ugus seritleri” olarak adlandirilan— belirlenir ve bu kayitlar hava sahasi igindeki seyredilen
rotayi gosterir.

Ucak agirligi

5.194 Ucus guzergahi Ucretlerinin belirlenmesinde bir unsur olarak kullanilan ugak agirigr genellikle metrik ton
veya esdeger bir 6lct birimiyle ifade edilir. ICAO’nun Doc 9082, Bolum lll, paragraf 8'deki Gcretlendirme politikalarinda
onerildigi gibi, ucak agiriginin orantisal olarak daha az dikkate alinmasi igin ¢esitli agirlik dlcekleri ve araliklari kullanilabilir;
birgcok Ulke bu amacla ugak agirhginin karekékinl uygular (bkz. ayrica paragraflar 5.188 ve 5.189). Hangi yaklasim
kullanilirsa kullanilsin, uygulanacak ugak agirlidi tirt segilirken, farkli ugak tiplerinin tagima kapasitesi ile ugak agirhgi
arasindaki oran farklarinin adil bir sekilde yansitiimasi igin 6zen gosterilmelidir.

Birim orani

5.195 Her kullanici kategorisi icin uygulanacak birim Ucret, ilgili dénem (genellikle bir yil) i¢cin her kullanici
kategorisinden tahsil edilmesi dngériilen toplam en-route maliyetlerin, o kullanici kategorisinin tahmini toplam “tim trafik
birimleri’ne (bkz. paragraf 5.193) bdlinmesiyle belirlenir. Takip eden yil i¢in trafik birimi sayisi, bir dnceki yilin toplam trafik
birimleri Gzerinden beklenen buyiime (veya azalma) orani uygulanarak tahmin edilebilir. E§er 6nceki yilin trafik birimi sayisi
mevcut degilse, ACC/FIC’lerden elde edilen ugus verileri temel alinarak tahmin yapilabilir. Benzer sekilde, takip eden yilin
toplam tahmini maliyetleri, 6nceki yilin gerceklesen maliyetleri esas alinarak belirlenebilir.

5.196 Birim Ucret, yerel para birimi cinsinden veya bagka bir para birimi cinsinden ifade edilebilir.
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Basitlestirilmis licretlendirme sistemleri

5.197 Seyrisefer hava navigasyon hizmetleri Ucretleri en yaygin olarak ugulan mesafe ile ugak agirliginin
birlesimine dayansa da, 5.194 ve 5.195'te belirtildigi gibi, belirli durumlarda sadece ugak agirligina veya sadece ugulan
mesafeye dayali olabilirler. Ugak adirlhigi ve ugulan mesafe agisindan az farkin oldugu durumlarda, Ucret sabit bir ugus
basi Ucret seklinde olabilir. Bu yaklasim basit ve yénetimi daha az maliyetli oldugundan, ugus basina alinan Ucretin
nispeten dusuk oldugu durumlarda da tercih edilebilir.

YAKLASMA VE HAVAALANI KONTROL UCRETI

Genel

5.198 Yaklagsma ve/veya havalimani kontroliine atfedilen hava seyrusefer hizmetleri maliyetleri, birgok durumda
havalimani isletmecisi tarafindan uygulanan inis tcretleri araciligiyla tahsil edilmistir. Ancak, havalimanlari ve ANSP’lerin
Ozerk veya kurumsal yapilar olarak kurulma egiliminin artmasiyla, havalimanlari ile ANSP’ler arasindaki iliski degismis ve
havalimani ile ilgili hava seyriisefer hizmetlerinin rekabetgi sunumu ortaya ¢ikmistir. Bu durumlarda, yaklagsma, havalimani
kontrolli veya terminal bolgesi seyrusefer hizmetlerinin maliyeti, kullanicilar (zerinden dogrudan Ucretlendirme yoluyla
veya havalimani igletmecileriyle is birligi icinde inis ya da benzeri diger tcretler araciligiyla tahsil edilebilir. Bazi durumlarda
ise, hizmetler dogrudan belirli bir havalimaniyla iligkili oldugundan, maliyetler havalimani isletmecisinden mutabik kalinan
bir Ucretle tahsil edilebilir. Bu son iki durumda, tcretlendirme genellikle havalimani ile hava seyrisefer hizmeti saglayicisi
arasinda, kullanicilarla istisare edilerek ve ticari gizlilie tabi bir anlagma ile belirlenir.

5.199 Eger bir ANSP dogrudan bir havalimanindan Ucret talep ederse, havalimani isletmecisi kullanicilarla istisare
ettikten sonra uygulanacak Ucreti belirler. Bazi havalimanlarinin inis Ucretlerine hava seyrisefer hizmetleri tcretini dahil
etme uygulamasina ise asagidaki nedenlerle temkinli yaklasilmalidir:

a) Bu uygulama, kullanicilar icin seffaflik saglamamaktadir;
b) hava seyrisefer hizmetleri Ucretleri ile inis Ucretlerinin Ucretlendirme parametreleri farkl olabilir; ve

c) ICAQO’nun ucretlendirme politikalari (Doc 9082, B6lum Il, paragraf 2 vii) uyarinca, ugak operasyonlarinin
yaklagsma ve apron kontrol asamasinda saglanan hava seyrisefer hizmetlerinin maliyetleri ayri olarak
belirlenmelidir.

5.200 Hangi yéntem kullanilirsa kullanilsin, Devletler, Doc 9082'nin Bolim |, paragraflar 17 ila 22’de belirtilen
ICAO’nun Ucretlendirme politikalarinda yer alan kullanicilarla istisare yapilmasi gerekliliginin saglanmasina yoénelik
diizenlemeleri kolaylastirmaya ¢alismalidir.

ICAO'nun licretlerle ilgili politikalarinda yer alan parametreler (Doc 9082)

5.201 ICAO’nun Doc 9082 belgesinde yer alan Ucretlendirme politikalarinda, Bolim Ill, paragraf 7°de su oneri
bulunmaktadir: “Yaklagsma ve aerodrom kontrolii igin tcretlendirme yapildiginda, ister inis Ucretinin bir pargasi olarak ister
ayri ayri olsun, mimkin oldugunca bu (cret inis Ucretinin tek bir unsuru veya ugus basina tek bir tcret seklinde olmahdir
ve ugak agirhgi hesaba katilabilir, ancak dogrudan orantili olmayan daha az bir oranda.”

5.202 En-route hava seyrisefer hizmetlerinde oldugu gibi (bkz. Doc 9082, Bolim I, paragraf 9 iii)), bazi
durumlarda sabit bir ugus basina Ucret ile diger dnerilen parametrelere dayal bir Ucretin kombinasyonunun kullaniimasi
uygun gorilebilir; bu, hava trafik hizmetlerinin saglanmasinda sabit maliyet unsurlarinin bulundugunu kabul etmektir.
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Diger parametreler

5.203 Yukarida en-route Ucretlendirme kapsaminda tartisilan diger parametreler—yakit tiketimi, gelir tagsima
kapasitesi (yolcu ve kargo) ile ugus siresi veya ugak hizi—ayni sekilde, uguslarin yaklasma ve havaalani kontrol
asamalarinda sunulan hava seyrusefer hizmetlerinin maliyet geri kazanimi agisindan da gecerli sayilabilir. Bazi Devletler
ayrica, 6zel ve eglence amacl kullanilan kii¢clk ucak operatdrlerine, ilgili Devlet igindeki bazi veya tim havaalanlarinda
hava seyrisefer hizmetlerinin kullanimi ve inisi kapsayan, sabit lcretli yillik veya G¢ aylik kart veya sertifika satin alma
secenegi de sunmaktadir.

Ortak yaklagsma veya terminal alani iicretleri

5.204 Ozellikle karmasik ve yodun trafige sahip bélgelerde, yaklasma kontrol hizmetlerinin birden fazla havalimani
adina galisan kontrolorler tarafindan merkezi olarak yurutilmesi egilimi artmaktadir. Bu tir durumlarda, bazi tesis ve
hizmetlerin en-route (rotadaki) veya yaklagsma kategorilerine girebilecegi kabul edilmektedir. Bu gibi hallerde, s6z konusu
gorevlerin, yaklasma kontroline 6zgl hizmet ve tesisleri de kapsayacak sekilde belirli bir terminal alani kontrol birimine
atanmasi disinilebilir. Ucretlendirme parametreleri ise 5.202 ve 5.203’te agiklanan parametreleri yansitabilir.

5.205 Bazi havalimanlari, kapasiteye yapilan yatirimi daha dogru yansitmak amaciyla, 6zellikle yogun saatlerde,
goreceli olarak yuksek asgari inis Ucretleri ve/veya ucak hareketi basina yiiksek sabit tGcretler uygulamaktadir. Benzer bir
yaklagim, yaklagsma ve apron kontrol hizmetleri igin de gecerli olabilir. Yogun saat tcretleri, bazi havalimanlari tarafindan
saatlik trafik akisini dengelemek amaciyla da kullaniimaktadir; ancak bu yéntemin etkinligi, havayollarinin ticari ve
operasyonel dezavantajlari géze almadan yogun saat disina kaymaya pek yanagsmamalari nedeniyle sinirlidir. Bu durum
dzellikle uzun menzilli uguslar icin gegerli olabilir, glinkii bu uguslarin hizmet verebilecedi zamanlar oldukca kisithdir. Ote
yandan, yogun saat Ucretleri, kapasitenin ciddi sekilde kisitlandigi durumlarda gecikmeleri azaltarak kapasitenin daha
verimli kullaniimasini tegvik etme acgisindan “marjinal” bir etkiye sahip olabilir. Yaklagsma ve apron kontrol hizmetleri igin
minimum Ucretler, genel havacilik hareketlerinin toplam hareketler igindeki payinin nispeten yiiksek oldugu durumlarda
kapasitenin etkin kullanimini destekleyebilir. Ekonomik fiyatlandirma prensiplerinin uygulanmasina iligkin tartismalar igin
Boélim G’ye bakiniz.

BOLGE UCRETI

5.206 5.102 ile 5.113 paragraflari arasinda, hava seyrisefer hizmetlerinin siniflandiriimasi ve maliyetlerin tahsisi
icin alternatif bir segenek acgiklanmaktadir.

5.207 Geleneksel olarak, seyrisefer (en-route) ticretleri devlet veya FIR bazinda hesaplanmistir. Ancak yukarida
belirtilen alternatif secenek kapsaminda, Ust ve alt hava sahasi i¢in ayri tcretler alinabilir ve bu, hizmet sunumuna daha
yakin bir sekilde lcretlendirme yapilacak sekilde gelistirilebilir. Béyle bir senaryoda, daha az karmasik hava sahalarindaki
hizmetler daha disuk bir oranla ticretlendirilebilir ve bu da Ucret yapisina maliyet-yansiticiigi artiran bir unsur katabilir. Bir
“bélge” (zone), trafik akiglari ve/veya hava sahasi yapisina dayanarak olusturulabilir ve bu bolge genellikle birden fazla
FIR'1 kapsayabilir. Boylece bir bélge, ulusal sinirlarin 6tesine uzanan hava sahalarini igerebilir. Omegin, bélge bazli
ticretlendirme kavrami Avrupa Komisyonu’'nun Tek Avrupa Goékyiizii (SES) Ucretlendirme Yénetmeliginde uygulanmistir.
Bolge bazli lcretlendirme, karmasik terminal alanlarinda verilen hizmetler igin de mimkin olabilir; 6rnedin, karmasik
yaklagsma prosediirlerine sahip kiigilk bir bolgede ayri havaalanlarinin bulunmasi durumunda.

5.208 Bolge bazli Ucretlendirmelerin  (zone charges) getiriimesi, muhtemelen daha maliyet-yansitici bir
Ucretlendirme sistemine yol acacaktir. Ancak bunun uygulanmasindan 6nce, dikkate alinmasi gereken bazi konular
bulunmaktadir; bunlar sunlardir:

a) Daha maliyet-yansitici bir fiyatlandirma sistemi, daha dogru fiyat sinyalleri gonderir; ancak ayni
zamanda operasyonel sorunlar veya zorluklarin 6nlenmesi gerekir;
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b) bdlge bazli Gcretlendirme sistemi daha karmasik olabilir, ancak daha fazla seffafliga da yol acabilir;

c) karmasik alanlarda daha yiiksek Ucretler, gevresinde yerlesik kullanicilari diger hava sahalarini
kullanmaya tesvik edebilir ve bu da genel olarak hava sahasinin daha verimli kullaniimasina katkida
bulunabilir. Ancak, hizmeti kullanmaktan baska segenedi olmayanlar tarafindan bu durum adaletsiz
olarak degerlendirilebilir. Bu agidan, bir saglayici yalnizca gelir artirmak amaciyla, uygun maliyet
gerekgesi olmaksizin licretlendirme yapmamalidir; ve

d) bolge bazli Gcretlendirme, hizmeti gerektiren kullanicilardan gergek maliyetin tahsil edilmesine yardimci
olarak gapraz slibvansiyonlari azaltir. Bu durum, kaynaklarin daha verimli ve etkin kullaniimasina yol
agabilir.

5.209 Sonug olarak, bdlge bazli ucretlendirmeyi uygulayip uygulamamak karari, hava sahasi kullanicilari veya
onlarin temsilci kuruluslariyla istisarede bulunduktan sonra ilgili Devlet veya ANSP’ye ait olacaktir.

KISIM | — UCRETLERIN TAHSILI

DOGRUDAN KULLANICILARDAN ALINAN UCRETLER

Genel

5.210 Hava trafik hizmetleri saglayan birgok kurulus, ilgili maliyetleri dogrudan kullanicilardan alinan hava trafik
hizmetleri Gcretleriyle karsilamaktadir. Bazi durumlarda, hava trafik hizmetleri baska bir hizmet saglayici adina sézlesme
ile sunulabilir; 6rnegin, bir hava trafik hizmetleri kurulusu bagka bir Devlete, baska bir ugus bilgi bolgesine (FIR) ya da bir
havalimani adina hizmet verebilir. Son durumda, hava trafik hizmetleri kurulusu maliyetlerini havalimanina periyodik bir
Ucret karsiliginda tahsil edebilir.

5.211 Devletler, yalnizca hizmet sunum maliyetleriyle ilgili olmayan gelir elde etmek amaciyla FIR’larin (Ugus Bilgi
Bolgeleri) bolinmesinden kaginmalidir.

5.212 Farkl tirde saglanan hizmetlerin maliyetlerini karsilamak lzere ayr hava seyrisefer hizmetleri Ucretleri
alinabilir. Baglica hizmet turleri ve bunlara iligkin Ucretler asadida agiklanmigtir. Ayrica, maliyet tahsisi amaciyla hizmetlerin
alternatif bir siniflandirmasi da 5.102 ile 5.113. paragraflar arasinda tartisiimistir.

a) Yaklasma ve havaalani kontrol hizmeti. ligili licret, ya birlesik bir licret olarak ya da ayri ayr tahsil
edilebilir.

b) Merkezi yaklagsma kontrol hizmeti. Bu hizmet genellikle, yaklasma kontroltiniin genellikle bir saha kontrol
merkezi (Area Control Centre) tarafindan birden fazla havaalanina merkezi olarak saglandigi durumu
ifade eder. Ucret, birlesik ya da ayri ayri tahsil edilebilir.

c) Merkezi yaklasma/terminal alani kontrol hizmeti. Bu, 5.204’te tanimlandidi gibi, yaklasma kontroli ve
seyrisefer hizmetlerinin bir terminal alani kontrol birimi tarafindan saglandigi durumu ifade eder. Ucret,
birlesik ya da ayri ayri tahsil edilebilir.

d) Bélge kontrol hizmeti. Bu, ilgili Devletin yurt i¢i FIR(ler)inde saglanan tim seyrusefer (alan kontrol)
hizmetlerini ifade eder. Seyrisefer hizmetlerine dogru sekilde atfedilebilen tim bu hava seyrisefer
hizmetlerini kapsayan tek bir Gcretin uygulanmasi daha yaygindir. Ancak, her bir FIR i¢in ayri tcretler
uygulanmasinin uygun olabilecegi de dusunulebilir.

e) Okyanus kontrol hizmeti. Bu, bir Devletin ICAO tarafindan 6zel bir yetkiyle yiksek denizler izerinde
hava seyrusefer hizmetleri saglama sorumlulugunu kabul ettigi durumu ifade eder. Bu hizmetler igin
genellikle ayri rota hava seyrisefer hizmetleri Ucretleri uygulanir.
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Faturalama icin veri kaynaklari

5.213 Ucretlendirme igin veriler gesitli kaynaklardan elde edilebilir. Ancak, kaynagi ne olursa olsun, veriler ilgili
hizmetler icin Ucretlendirilen ugusun gergekten gergeklestigine dair makul bir kanit teskil etmelidir.

5.214 Approach ve aerodrom kontrol Ucretleri s6z konusu oldudunda, kaynak veriler, inig Ucretlerinin
hesaplanmasinda kullanilan verilere ayni veya benzer olabilir; rnegin, hava trafik kontrol kayitlari, apron kontrol kayitlari
veya yer hizmetleri tarafindan tutulan kayitlar. Ancak, yaklasma ve aerodrom kontrol licretleri merkezi olarak saglanan
hizmetleri kapsiyorsa, kaynak veriler biyluk olasilikla en-route hizmet Ucretlendirmesinde kullanilan verilere benzer
olacaktir (asagiya bakiniz).

5.215 Kita igi ve okyanus Ustu en-route Ucretleri igin temel kaynak veriler, operasyon kontrol odalarindan elde edilir
ve cesitli bicimlerde olabilir, 6rnegin:

a) Gergeklestirilen uguslarin gunlik ézetleri;

b) ucgus veri isleme sisteminden dogrudan girdi;
c) saklanmis ugus planlarinin etkinlestiriimesi; ve
d) ATC ugus ilerleme seritleri.

5.216 Yukaridaki veriler, normalde tcretlendirme amaciyla kullanilan dogrudan operasyonel verileri temsil eder.
Ancak, kontrol edilen hava sahasi disindaki 6nemli sayida ugusun bulunmasi durumunda, bu tek gereken veri olmayabilir.
Bdyle durumlarda sunulan hizmetler arasinda ugus bilgi hizmetleri, meteorolojik hizmetler, seyrisefer yardim araglarinin
saglanmasi ve havaalani kulelerinden bélge kontrol hizmetleri yer alabilir. Bu durumlarda ek veri saglayabilecek kaynaklar
sunlardir:

a) Havaalani hava trafik kontrol kayitlari;
b) ugus planlari/AFTN; ve
c) ATC ugus ilerleme seritleri.

5.217 Hava Trafik Hizmetleri (ATS) biriminin durumu ne olursa olsun, ucretlendirme amaciyla kullanilan kaynak
veriler siniflandiriimali ve dogrulanmalidir. Hizmet yliksek diizeyde otomatiklestiriimisse, operasyonel Hava Trafik Kontrol
(ATC) sistemlerini kullanarak veri isleme sistemleri devreye alinabilir. Bu, ¢zellikle yiksek hacimli operasyonlar igin
gecerlidir; ancak, hacim dislikse veya bu kaynaklar mevcut degilse, islemler muhtemelen manuel olarak yapilacaktir. Bu
durumda, ucretlendirilebilir uguslari belirlemek icin ugus ilerleme seritlerini ve dider kaynak verileri ayiklamak Uzere
personel goérevlendiriimesi gerekecektir.

Ucretlendirmelerin yasal dayanag:

5.218 Hava seyrisefer hizmetleri Ucretleri, kullanicilara sunulan veya saglanan hizmetler igin (bdlgesel hava
seyrisefer planina uygun olarak) tahsil edilir. Ucretler, kullanici kategorisi ne olursa olsun ayni birim (icret orani {izerinden
alinabilir veya bazi kullanici kategorileri 6zel olarak muaf tutulabilir ya da daha dusuk birim tcret oraniyla Gicretlendirilebilir;
ornegin, gorerek ugus kurallari (VFR) altinda yapilan uguslar gibi.

5.219 Ozetle, bir ugus su sekilde tanimlanabilir:
Bir ugak hareketi, herhangi bir hava sahasindan gegisi ve ugak kimligi ve/veya havayolu ugus kimligi, ugak

tipi, ucus kategorisi, ilgili giris ve c¢ikis noktalari, kalkis ve varigs havaalanlari, kalkis tarihi ve saati ile
tanimlanir.
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5.220 Genel olarak, Ucreti 6deme sorumlulugu, ugusun gerceklestirildigi anda ilgili ugadin isletmecisi olan
kullaniciya aittir. Bazi durumlarda, isletmeci bulunamadiginda, ugagin sahibi tcretten sorumlu tutulabilir.

5.221 Dogru isletmecinin tespiti, herhangi bir faturalama sisteminin sorunsuz islemesi igin temel 6neme sahiptir.
Cogu durumda, ICAO c¢agri isareti ve/veya ugagin tescil numarasi bu kritik baglantiy1 saglar. Bu bilgiler genellikle ugus
planina girilir ve ATC ugus ilerleme seridinde goriinir. Ayrica, bu bilgiler yer hizmetleri ve apron kontrolérleri tarafindan da
kullanilabilir. Ancak, 6zellikle 1slak leasing (mirettebatla birlikte kiralanan ugak) durumlarinda ugak kiralandiginda sorunlar
yasanabilir. Bu durumlarda ¢agri isareti, sistemin faturalama diizenlemeleri bu durumu agikcga belitmedigi siirece yeterli
olmayabilir. Ugagin sahibine yonelik takip islemleri gerekebilir. Eger belirsizlik devam ederse, dider faktorlerin dikkate
alinmasi gerekebilir. Bunlar sunlari icerebilir:

a) Ucusun gerceklestirildigi tasiyiciya ait sertifika veya izin sahibi;
b) mdirettebatin kimligi ve istihdami; ve
c) ilgili hava araci ile tanimlanan isletmeci.

5.222 Buyuk tasiyicilar veya isletmeciler s6z konusu oldugunda, tanimlamanin genellikle etkinlestiriimis, saklanan
ucus planlarindan veya operasyonel sistemden elde edilen ATC ugus kayitlarindan saglanacagi kabul edilmektedir. Bu
kayitlar genellikle ugagin tescil numarasindan ziyade, 6zglin ¢cagri isareti (call sign) ile ugusu tanimlar.

5.223 ANSP ile ucak sahibi/isletmecisi arasinda resmi bir anlasma genellikle gerekli degildir. Hava seyrisefer
hizmetleri icin Ucretler, ya yayimlanmis dizenlemeler araciligiyla tahsil edilir ya da aerodrom kontrol hizmetleri tcretleri,
havaalani Ucretlerinin bir pargasi olarak alinirsa, havaalaninin yayimladigi sartlar ve kosullar kapsaminda tahsil edilir.
Gereken ek bilgiler, kullanilan icretlendirme parametrelerine bagli olarak degisebilir. Ornegin, agirlik bir parametre ise,
ucak tipi belirlenmelidir. Farkli agirlik segenekleri benimsenebilir. Birgok sistem maksimum sertifikali kalkis agirhgini
kullanirken, yayimlanmig standart agirliklar sistemi de kullanilabili; dnemli olan, bu uygulamanin tutarli sekilde
yapilmasidir.

5.224 Uzun mesafe Ucretlerinde de mesafe parametresi kullaniliyorsa — ki bu, seyir ticretlerinde gok muhtemeldir
— kalkig ve varig havaalanlari ile/veya ilgili giris ve ¢ikis noktalarinin belirlenmesi gerekir. Bu, ilgili devletin hava seyrisefer
hizmeti saglama sorumlulugunu Ustlendigi hava sahasi igindeki mesafelerin hesaplanabilmesi igin zorunludur; bu bilgi
operasyonel verilerden elde edilebilir. Bazi sistemler standart mesafeleri kullanirken, digerleri gercek mesafeleri kullanir.
Mesafelerin hesaplanmasinda kullanilan metodolojiyi desteklemek igin uygun veriler gereklidir ve temel olglt yine
tutarhhktir.

5.225 Birgok Ucretlendirme sisteminde, uygulama kosullari ile Ucretlerin hesaplanma yontemi, muafiyetler ve
6deme kosullari gibi sistemin temel unsurlari yayimlanmaktadir. BOyle bir yayimlamanin genel bir uygulama olarak
yapilmasi tavsiye edilmektedir.

Verilerin dogrulanmasi ve onaylanmasi

5.226 Yukarida belirtildigi gibi, ¢esitli veri kaynaklari olmakla birlikte en Onemlileri ATC ugus veri isleme
sistemlerinden (FDPS) elde edilmektedir. Ayrica Ucretlendirilebilir verileri gikarmak igin programlar gelistirilmistir, ancak
gerekli tim verilerin temin edilmesini saglamak igin ¢ok gesitli veri kaynaklari gerektiginden, gelecekteki itirazlar en aza
indirmek ve kullanicilarin yiikiinii azaltmak amaciyla bir veri dogrulama stirecinin kurulmasi gerekmektedir.

5.227 Cogu sistemde, verilerin dogrulanmasi ve faturalamadan sorumlu kisiye iletiimesi icin Uzerinde anlasiimis
bir zaman ¢izelgesi olusturulmasi tavsiye edilir. Cok tarafli sistemlerde (asadiya bakiniz) bu zaman gizelgesine uyulmasi,
Ucretlendirmede gecikmelerin 6nlenmesi agisindan zorunludur.
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5.228 Yiksek trafik hacmi olan durumlarda, bir segenek verileri belirli glinlere bélmek ve o gunin trafiginin
dogrulanmasindan en uygun kisinin sorumlu olmasini saglamaktir. Bu sistemde, bir gliniin trafigi yukarida belirtilen gesitli
kaynaklardan derlenen bir veri seti olabilir.

Diizeltmeler ve talepler (ihtilafli faturalar)

5.229 Dogrulama prosediri bulunsa bile, faturalama igin verileri alan bélim veya kurum, veri iletiminden sorumlu
grup tarafindan diizeltimesi gereken sorular tespit edebilir. Ornegin, ICAO tanimlayicisi yanlig olabilir. Gecikmeleri en aza
indirmek icin, bir soru listesi arastirma i¢in dogrulama bélimuine génderilmelidir.

5.230 Talepler (itirazlar) durumunda, durum hassas olabilir ¢linki ilgili kullanici mimkdin olan en kisa surede yanit
bekleyecektir. Taleplerin islenmesindeki gecikmeler sadece ATM kurulusu i¢in maliyetli olmakla kalmaz, ayni zamanda
kullanicilar i¢in de maliyetlidir ve zamaninda ele alinmadiklarinda sistemin itibarini zedeleyebilir.

5.231 Bazi blyuUk kullanicilar faturalarin detaylarini elektronik ortamda alabilir ve bu durum dogrulamayi biylk
olcude kolaylastinr ¢inkd bu detaylar kullanicinin kendi ugus verileriyle otomatik olarak karsilastirilabilir. Bir kullanici itiraz
edilen bir fatura hakkinda talepte bulundugunda, talep dogrulama icin veri dogrulama bdélimine geri gdnderilmelidir.

Cok tarafli sistemler

5.232 Bu esas olarak hava seyrusefer hizmetlerinin en-route (glizergah uzeri) asamasina uygulanir. Cok devletli
cok tarafli bir sistem, sisteme katilan devletler igin 6lcek ekonomisi saglayabilir ve kapsadigi genis alan nedeniyle, bu tir
bir sistem Ucret tahsilatinin uygulanmasini kolaylastirabilir. Bu durum 6zellikle nispeten kuglk cografi alanlara sahip ve
ele alinan uguslarin buyik bir kismi sadece gegis ugusu (overflight) olan devletler igin gegerlidir. Ayrica, ve en 6nemlisi
kullanici agisindan, kullanicilar gegilen katilimci devlet sayisina bakilmaksizin sadece tek bir fatura alacaklardir.

5.233 Birgok katilimci Devletin yer aldigi cok tarafli sistemlerde, faturalama ve 6deme amaciyla ortak bir gevrilebilir
para birimi kullaniimasi yaygindir. Bu durumda, ICAO’nun Doc 9082, Bolum |, paragraf 24 iv)'deki Ucret politikalari, rota
Ucretlerinin bolgesel bazda (yani birkag Devlet adina veya ortak igletilen bir ajans tarafindan) faturalandiriimasi
durumunda, hem kullanicilar hem de hizmet saglayicilar agisindan Ucretlerin tek bir ¢evrilebilir para birimi cinsinden
belirlenmesi ve 6denmesinin avantajli olabilecegdini belirtmektedir. Ancak, uluslararasi operasyonlar agisindan, ¢evrilebilir
para birimi ile 6deme talep edilmesi, bu uygulamanin ulusal tasiyici(lar)in uluslararasi operasyonlarina esit sekilde
uygulanmadigi siirece, Chicago Sézlesmesi’'nin 15. Maddesi ile uyumlu olmaz.

Ugus tanimi, yasallik ve dogrulama ile ilgili yukarida 5.119 ila 5.232 paragraflarinda acgiklanan ayni kriterler, cok tarafli
sistemler icin de gecerli olacaktir. Buna ek olarak, faturalama igin gerekli Ucretlendirme verilerinin merkezi otoriteye
raporlanmasina iligkin kurallar olusturulmalidir. Bu genellikle, bir ugusun sadece bir kez raporlanip faturalandiriimasini
saglamak amaciyla, cografi konuma dayali olarak katilimci Devletlere belirli raporlama sorumluluklarinin tahsis edilmesini
icerir. Cok tarafli sistemlerin bir 6zellidi, her katilimci Devletin diger Uyeler adina raporlama sorumlulugunu Ustlenerek bir
karsilikli bagimlilik duzeyi olusturmasidir. Bu sistemlerin bazilarina iligkin daha ayrintih agiklamalar, bu kilavuzun 3.
Bélimunde yer almaktadir.

Faturalandirma sorunlari

5.234 Ucretlendirmeye tabi uguslara iliskin veriler toplandiktan sonra, hava seyriisefer hizmetleri faturalari
hazirlanmal ve ilgili isletmecilerden 6deme tahsil edilmelidir. Birgcok dizenli isletmeci veya ugus s6z konusu oldugunda,
her ugus icin ayn fatura géndermek yerine isletmecilere belirli periyotlarla faturalandirma yapmak daha pratik ve
ekonomiktir. Yukarida belirtildigi gibi, bu konuda ¢ok tarafli bir sistem 6zellikle faydali olmaktadir.
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5.235 Cogu Devlet ve Ucretlendirme kurulusu genellikle isletmecilere her takvim ayinda bir kez fatura génderir;
ancak kaynak verilerin makul bir gecikme olmaksizin kolayca elde edilebildigi durumlarda, daha sik faturalandirma
yapilmasi disindlebilir. Bu uygulama, ugusun gerceklesmesi ile faturanin génderilmesi arasindaki sureyi kisaltarak
isletme sermayesi yukinu azaltmall ve nakit akisinin iyilesmesini saglamalidir.

5.236 Bazi durumlarda, Ucretlendirme yetkilisi (6rneg@in, hava seyrisefer hizmetleri saglayan bir kurulus veya bir
havalimani) ilgili uguslarin inisinden sonra veya kalkisindan dnce Ucreti dogrudan tahsil etmeyi tercih edebilir. Bu ydntemin
en biiyiik avantajl, tutarlarin hizli sekilde alinmasidir. Ozellikle nadiren veya tek seferlik hizmet kullananlar gibi tahsilatin
zor olabilecedi kullanicilar veya 6deme gegmisi kotl olanlar igin bu yéntem faydal olabilir. Ancak bu tir kullanicilar
digindakiler igin, 6demelerin dogru sekilde alinmasi ve kaydedilmesini saglamak amaciyla daha karmasik idari
dizenlemeler gerektirebilecedi icin bu ydntem tavsiye edilmez.

5.237 Uygulama sekli ne olursa olsun, faturalandirma, ilgili ugus(lar)in gergeklesmesinden sonra miimkuin olan en
kisa sirede yapiimaldir. Bu, yalnizca hava seyrisefer hizmeti saglayicisina (ANSP) gelir akisini hizlandirmak igin degil,
ayni zamanda ugusu gergeklestiren operatériin kullanilan veya saglanan tesisler ile hizmetleri dogrulamasini
kolaylagtirmak icin énemlidir. Ucretlendirme yetkilisinin  cok ge¢ fatura géndermesi (6rnegin, ugus(lar)in
gerceklesmesinden aylar hatta bir yil sonra) operatoriin dogrulama yaparken yasayabilecegdi zorluklar nedeniyle 6demede
gecikmelere yol agabilir. Bu nedenle, Gcretlendirme yetkililerinin faturalari her zaman zamaninda diizenlemeleri tavsiye
edilir.

5.238 Fatura veya hesap operatore, dogrulama ve 6deme islemleri icin gerekli bilgileri saglamalidir; 6rnegin,
alinacak Ucret(ler)in turd ve tutar, ilgili ugus(lar) ve 6édemenin yapilmasi gereken tarih (bu tarih, gelirlerin gereksiz
gecikmeler olmadan tahsil edilmesini saglamak igin fatura tarihine makul derecede yakin olmali, ancak faturadaki verilerin
dogrulanmasina da olanak tanimalidir). Odeme sartlari ve édemenin nereye yapilacagi (érnegin, lcretlendirme yetkilisi
veya bir banka; bu durumda adres ve hesap referanslari dahil edilmelidir) belirtiimelidir. Faturada, sorgularin ve
anlagmazliklarin ¢dézimind kolaylastirmak amaciyla iletisim adresi ile telefon/faks numarasi gdsterilmelidir. Gerekirse,
faturada, 6deme slresi icinde yapilmayan 6demeler igin Ucretlendirme yetkilisinin takdirine bagl olarak faiz cezasi
uygulanacagi da belirtilebilir.

5.239 Hava seyrisefer hizmetlerini saglayan kurumlar bazi durumlarda faturalarini hazirlamak i¢in dis bir ajans
kullanabilir. Boéyle durumlarda, dogrulama sirecinin verilerin faturalama yetkilisine iletiimesini geciktirmemesi igin 6zen
gosterilmelidir. Etkin bir operasyon igin kesin bir iletim takvimine uyulmasi ve performansin yakindan izlenmesi temel
gerekliliklerdir.

YOLCU, YUK VE/VEYA YAKIT UZERINDEN ALINAN
HARCLAR / UCRETLER

5.240 Yolcular, yuk ve/veya yakit Uzerinden alinan Ucretler veya vergiler genellikle tahsil otoritesi tarafindan
kullanicidan dogrudan tahsil edilmez. idari kolaylik ve ekonomik nedenlerle, yolcu ve yikle ilgili tcretler genellikle
havayollari veya acenteler tarafindan, yakitla ilgili Gcretler ise yakit sirketleri tarafindan tahsil edilir. Yolcu veya yikle ilgili
Ucretler, sabit tutarda olabilir ya da Ucret veya tarifeden belirli bir ylizde olarak ifade edilebilir ve bilet ya da hava
konsimentosu diizenlendiginde havayolu veya acente tarafindan tahsil edilir. Yurtdiginda bilet diizenlenen yolcular igin
vergi, genellikle Ucreti tahsil eden devletin kalkis havaalaninda check-in sirasinda tahsil edilir (cogu uluslararasi yolcu bileti
donds yolculugunu kapsar). Yik sadece tek yonli tagindigindan (her hava konsimentosu igin), bu uygulamalar gelen
uluslararasi hava ylki sevkiyatlari igin uygulanamaz. Yakitla ilgili Gcretler ise yakit sirketlerinin sattigi yakit fiyatina eklenir.
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HUKUMETIN TEMSILCIiSI OLARAK TAHSILAT
OTORITESININ VERGI TOPLAMASI

5.241 Bazi durumlarda, tahsilat otoritesi, genel veya belirli gelir amaglar ya da hava seyrisefer hizmetlerinin
saglanmasiyla ilgisi olmayan diger amaglar igin hiikkimet tarafindan alinan vergileri toplamakla sorumlu olabilir. Bu tur
durumlarda tahsilat otoritesi yalnizca hiikiimetin bir temsilcisi olarak hareket eder. Toplanan vergiler, ilgili hava seyrisefer
hizmetleri Ucretleriyle ayni anda tahsil edilmis olsalar bile, hava seyrlsefer hizmetleri gelirlerinden ayri ve kayith
tutulmalidir. Vergiler toplandik¢a, dogrudan belirlenmis bir hazine ya da baska bir devlet hesabina aktarilmalidir; ancak
tahsilat otoritesi vergileri sadece belirli araliklarla (6rnegin aylik) aktaracaksa, aktarim tarihinden 6nce toplanan vergileri
kendi adina faiz getiren bir hesapta tutabilir.

TAHSILAT SORUNLARI

5.242 Hava seyrusefer hizmetleri Ucretlerinin tahsilinde sorunlarla karsilagilabilir. Bu tur sorunlarla ilgilenirken,
tahsilat cabalarinin kapsami ve maliyeti, ilgili tutarla orantili olmaldir. Tahsil edilemeyen tutarlarin tahsilindeki zorluklarin
derecesi, ilgili taraflarin Ucreti koyan devlette bulunup bulunmamasina veya Ucretin, o devlette bulunmayan igletmelerin
yapilan asim uguslarina iliskin olup olmadigina gére degisiklik gésterir. ilk durumda, borglunun daha kolay ulasilabilir
olmasi nedeniyle tahsilat daha kolay olabilir. Asiri durumlarda, bor¢lunun ugaklari veya diger varliklarina el konulmasi
gerekebilir.

5.243 Asim uguslariyla ilgili olarak, ICAO’nun Doc 9082 (Boélum IIl, paragraf 10) kapsamindaki Ucret politikalari,
hava seyrisefer hizmeti saglayicilarinin, kullanicinin hizmet saglayici devletin topraklari Gzerinde ugus yapip yapmadigina
bakilmaksizin, tim kullanicilardan maliyet paylarini talep edebilecedini teyit etmektedir. Pratikte, bir devlet, kendi
topraklarina inis yapmayan ve o devlette yerlesik olmayan veya ofisi bulunmayan bir isletmenin gergeklestirdigi tek seferlik
veya nadir asim uguslari igin Ucret tahsilinde zorluk yasayabilir. Tekrarlanan tahsilat girisimleri bagarisiz oldugunda ve ilgili
tutar 6nemli oldugunda, hizmet saglayici devlet son g¢are olarak, érnegin, ilgili ugagin kayith oldugu devletin Sivil Havacilik
Muadurligu’'nden yardim talep etmeyi veya isletmenin bulundugu devlette bir tahsilat ajansiyla sézlesme yapmayi
dusunebilir.

5.244 Boyle yaklasimlar basarisiz oldugunda, dirist olmayan kullanicilarin faaliyetlerini strdiirmesini ve hava
seyrusefer hizmetlerinden 6deme yapmadan yararlanmalarini engellemek amaciyla (emniyet gerekliliklerine zarar
vermeksizin) cesitli yaptinmlar distnitlmelidir. Tam bir yaptirim uygulama prosedirtniin varlidi, tahsil edilen tutarlarin
seviyesi lizerinde énemli bir etkiye sahiptir. Ornegin, bir hizmet saglayici (veya tahsilat ajani), ugaklarin alikonulmasi ve
benzeri idari yaptinm prosedurleri ile non-payer (6demeyen) kullanicilari durdurmak ve dider kullanicilari 6demeye tesvik
etmek agisindan yasalarindan faydalanabilir. Borglu kullanici iflas ettiginde, bu tiir yasalar hizmet saglayicinin alacagini
ucak sahiplerinden, ugada bagh bir borg olarak tahsil etmesine olanak taniyabilir. Alternatif bir yaklasim ise, herhangi bir
asim ugus izni veya ugus Oncesi onay (gerekliyse) verilmesini, ilgili isletmenin asilacak devlette bir temsilci (ajan)
g6stermesine baglamaktir. Bu temsilci, tahsil edilen Ucretleri ddemeyi taahhlt eder. Devlet, bu tir bir temsilciyi kabul
etmek icin, temsilcinin isletmeciden uygun yetki belgesine sahip olmasini ve gerekli 6demeleri yapabilecek durumda
olmasini sart kosmalidir.

5.245 Harglarin basarili bir sekilde tahsil edilmesi igin bir organizasyonun finansal yonetiminin asagidaki islevlerinin
glincel olmasi esastir: ulusal mevzuat; dogru ve kesin muhasebe; tim kullanicilara adil ve esit muamele saglayan seffaf
bir maliyet geri kazanim sistemi; havayolu sirketlerine iliskin kapsamli ve gincel veritabanlari; kredi kontroll; dogru
faturalandirma; ve zorunlu tahsilat prosedirleri. Bu temel islevler saglandiginda, géreve 6zel personel atanmasi ve
gerekiyorsa deneyimli bir tahsilat ekibi kurulmasi gerekir. Ayrica bir tahsilat politikasi belirlenmelidir. Tahsilat yontemleri,
borglularla ve dizenli ddeyenlerle tekrar eden iletisimleri, proaktif bir veritabanindan otomatik hatirlatmalar, geg
o6demelerde faiz tahakkukunu, kati kurallar gergevesinde borcun yeniden 6deme planina baglanabilmesini, devlet
idareleriyle ve ucak kiralama sirketleriyle isbirligini ve gerekirse yasal islem yapma hazirligini igermelidir. Hava seyrisefer
hizmeti saglayicisi halen sik sik 6demede aksakliklar yasiyorsa, kiresel adi ve ¢cogu devlette temsilciligi bulunan bir
tahsilat ajansiyla s6zlesme imzalanabilir.
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5.246 Birden fazla devlet adina Ucretleri tahsil etmek ve toplamak izere bir bélgesel ajans kuruldugu durumlarda,
Ust gegcisler (overflight) icin 6deme yapilmamasi sorunu 6nemli 6l¢iide azalir. ClinkU Ust gegis gergeklestiren isletmecilerin
codu, er ya da geg katihmci devletlerden birine inis yapacaktir. Bu tir bolgesel ajanslar, Bolim 3'te C Bolimu altinda ele
alinmaktadir. Tahsilat sorunlari, daha genis bir cografi bolgede devletlerin is birligi yapmasi ve havayollari ile diger hava
sahasi kullanicilarina iligkin veri tabanlarini birlestirmesi yoluyla da azaltilabilir; bu durum, kétu borglularin 6demelerden
kacinmasini daha zor hale getirir.

KISIM J — CNS/ATM SISTEMLERI HIZMETLERININ SAGLANMASINA
iLISKIN UCRETLER VE MALIYET KARSILAMA HUSUSLARI

Mart 1994'te ICAO Konseyi tarafindan onaylanan CNS/ATM Sistemlerinin Uygulanmasi ve
isletimesine iliskin ICAO Politika Bildirimi, maliyetlerin geri kazanimi konusunu su sekilde ele
almaktadir:

“Tim kullanicilar arasinda makul bir maliyet dagihmi saglamak amaciyla, CNS/ATM hizmetlerinin
saglanmasinda katlanilan maliyetlerin geri kazanimi, S6zlesme’'nin 15. Maddesine uygun olmall
ve Havalimanlari ile Hava Seyriisefer Hizmetlerine iliskin Ucretler Konusunda Konseyin Taraf
Devletlere Yonelik Bildirimlerinde (Doc 9082) belirtilen ilkeler esas alinarak yapilmahdir. Bu ilkeler
arasinda, uydu tabanl emniyet hizmetlerinin kullanimini engellemeyecek veya caydirmayacak
sekilde bir maliyetlendirme yapilmasi ilkesi de yer almaktadir. Devletler arasinda maliyet geri
kazanimina yonelik gabalarda is birligi yapilmasi énemle tavsiye edilmektedir.”

5.247 Bir devletin ya da devletler grubunun, sorumlulugunu Ustlendigi hava sahasinda CNS/ATM sistem
hizmetlerini saglamak icin benimsedigdi yontem ne olursa olsun, bu hizmetler karsiliginda tcretlendirme yoluyla yapilacak
maliyet geri kazanimi, Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi'nin 15. Maddesinde (Doc 7300) yer alan ve ICAO’nun
Ucretlendirme politikalari (Doc 9082) ile tamamlanan temel ICAO hava seyrusefer hizmetleri maliyet geri kazanim
politikasina uygun olmahdir. CNS/ATM sistemlerinin uygulanmasi, bu politikalarda herhangi bir temel degisikligi
gerektirmemelidir.

5.248 CNS/ATM maliyetlerinin bir kismi glizergah (en-route) kullanimina atfedilebiliyorsa, bu maliyetler, ilgili devlet
tarafindan tahsil edilen giizergah Ucretlerinin maliyet temelinde, dijer hava seyriisefer hizmetleriyle ilgili glizergah
kullanimina ayrilabilir maliyetlerle birlikte dahil edilebilir ve bu UGcretler yoluyla geri kazanilabilir. Bir devletin kendi Hava
Trafik Kontrol Merkezi'ni (ACC) isletmemesi durumunda bile, uguslarin glizergah asamasinda CNS/ATM sistem hizmetleri
ve diger hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasiyla ilgili maliyetlere katlanmasi miimkiindiir. Ornegin, GNSS takviye
sistemlerine katiim veya bunlarin saglanmasi, bir ya da birden fazla ACC ile AFS baglantilarinin kurulmasi ya da
meteorolojik hizmetlerin sunulmasi gibi maliyetler s6z konusu olabilir. Bu tir maliyetlerin geri kazanimi, s6z konusu devlet
ile, ilgili devletin iginde yer aldigi genisletiimis FIR'da trafige hizmet veren ACC'yi isleten kurulus arasinda bir ig birligi ya
da anlasma gerektirir. Bu yaklagimin amaci, ilgili devletin glizergah hava seyrisefer hizmetleri maliyetlerinin, genigletiimis
FIR’a hizmet veren ACC tarafindan tahsil edilen Gcretlerin maliyet temelinde tanimlanabilir bir unsur olarak dahil edilmesi
ve bu Ucretler araciligiyla geri kazaniimasidir. Bu maliyetlere karsilik gelen Ucret payi, kullanicilar tarafindan édendikten
sonra ilgili devlete aktarilacaktir.

5.249 CNS/ATM maliyetlerinin yaklasma ve meydan kontroliine ait bélumleri, ilgili havalimanlarindaki trafige
uygulanabilecek yaklasma ve meydan kontrol Ucretlerine dahil edilebilir ya da bu havalimanlariyla is birligi icinde
kullanicilardan tahsil edilebilir; alternatif olarak, bu maliyetler s6z konusu havalimanlarina uygulanacak yaklasma ve
meydan kontrol maliyetlerine de dahil edilebilir. Bu son iki durumda, her bir havalimani bu maliyetleri diger hava seyrisefer
hizmetleri maliyetleriyle birlikte maliyet temeline dahil edebilir ve inig Ucretleri yoluyla ya da eger bu Ucretler havalimani
tarafindan tahsil ediliyorsa, yaklasma ve meydan kontrol Ucretleri araciliiyla geri kazanabilir.

5.250 GNSS'’in maliyet geri kazanimiyla ilgili hususlar agisindan, Kiresel Seyrisefer Uydu Sisteminin (GNSS)
Saglanmasi ve igletimesine lliskin Mali ve llgili Organizasyonel ve Ydnetsel Hususlar Raporunda (Doc 9660) ilave
rehberlik sunulmaktadir.
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5.251 Daha gelismis kuresel seyrisefer uydu sisteminin (GNSS) artan maliyetlerinin dagitimina iligkin olarak,
Konsey 2007 yilinda asagidaki gegici politikay kabul etmigtir:

a)

Temel GNSS hizmetleri, birgok farkli kullanici kategorisine ortak bir kamu hizmeti olarak Ucretsiz sekilde
sunulacaktir. Buna kargilik, daha yuksek hizmet kalitesi gerektiren ve dolayisiyla daha yilksek
maliyetlere neden olan gelismis GNSS hizmetleri (takviye hizmetleri dahil), cogu durumda bu hizmetleri
kullanan tim kullanicilar tarafindan lcretlendirilerek karsilanacaktir;

daha gelismis GNSS hizmetlerine iligkin artan maliyetler, bu hizmetlerden fiilen fayda saglayabilecek
tum kullanicilar arasinda paylagtiriimalidir. Bu maliyet paylagimi bdlgesel dizeyde gerceklestiriimelidir
ve hizmet dizeyinin farkli gereksinimleri karsilayacak sekilde ayarlanabilecedi durumlarda, farkl
kullanici kategorilerinin ihtiyaclar dikkate alinmalidir;

sivil havaciliktan herhangi bir maliyet geri alinmadan énce, tim kullanicilar arasindaki maliyet paylagimi,
GNSS hizmet saglayicisi ile sivil havacilik temsilcileri ve diger kullanici kategorilerinin temsilcileri
arasinda seffaf mizakereler ve istisareler yoluyla tartisiimali ve tzerinde mutabakata variimalidir;

herhangi bir maliyet paylasimi ve buna bagli maliyet geri kazanimi, ICAO’nun hava seyrisefer hizmetleri
Ucretlerine iliskin politikalariyla tutarli olmalidir. Bu sayede, sivil havaciliktan yalnizca ilgili maliyetlerin
adil payi, saglam muhasebe ilkelerine uygun olarak talep edilir ve uluslararasi sivil havacilik, diger
uluslararasi ulagim tirleri ve kullanici gruplarina kiyasla ayrimciliga ugramamis olur; ve

sivil havaciligin payi belirlendikten sonra, katilimci Devletler (veya hava seyriisefer hizmet saglayicilari
— ANSP’ler) arasinda ve uguslarin farkli safhalarina gére maliyet paylasimi, mevcut ICAO politika ve
rehberlerine uygun sekilde yapilmalidir. ANSP’ler, bu maliyetleri mevcut Ucretlendirme sistemleri
kapsaminda kullanicilardan tahsil edebilirler.

5.252 ICAO’nun ucretlendirme politikalarinda, Doc 9082’nin Birinci Bolim, 17 ila 22. paragraflarinda yer alan, hava
seyrusefer hizmetleri tcretlerinde artis ya da yeni Ucretlerin getiriimesi konusunda kullanicilarla yapilacak istisarelere ve
ayrica kapasite gelistirme ile yatirim planlari hakkinda kullanicilara mimkin olan en erken asamada danisiimasina yonelik
vurgunun alti 6zellikle ¢izilmelidir. Bu da, kiresel, bdlgesel veya ulusal diizeyde CNS/ATM sistem unsurlarinin
uygulanmasina yonelik planlar gelistirilirken, ilgili istisarelerin gerceklestiriimesini gerektirir.







BOLUM 6

Hava Seyrusefer Hizmetleri Altyapisinin Finansmani

Bu bdélim, hava seyrisefer hizmetleri saglamak i¢in gerekli olan yeni bir binanin ingasi, mevcut bir
binanin genigletiimesi velveya yeni ekipmanlarin satin alinarak kurulmasi gibi unsurlari
icerebilecek bir hava seyriisefer hizmetleri altyapi yatirim projesine baslanirken dikkate alinmasi
gereken cesitli finansman yoénlerini ele almaktadir.

A Boélumu, proje gelistirme ve finansmani baglaminda trafik tahminlerinin 6nemini ve igerigini ele
almakta olup, bu konuyla ilgili mevcut politika ve diger rehberlere de atifta bulunmaktadir.

B Bolumu, bir altyapi projesinde yer almasi muhtemel uzman tirlerini tanimlamaktadir.
C Boluimu, ekonomik ve finansal analizlerin 6nemi ve amacina odaklanmaktadir.

D Bolim, finansman planlarinin amacini ve saglamasi gereken temel bilgileri ele almakta, para
birimi gereksinimlerini incelemekte ve kredilerin geri 6denmesini tartismaktadir.

E Bolumd, dncelikle olasi yerel kaynaklara, ardindan yabanci ve diger kaynaklara, 6n finansman
da dahil olmak Uzere, bir hava seyrisefer hizmetleri yatirim projesinin finansmani igin
kullanilabilecek kaynaklara odaklanmaktadir.

F Bolimi, CNS/ATM sistemleriyle ilgili bazi hususlar ele almaktadir.

KISIM A — TRAFIK TAHMINLERI

6.1 Saglam trafik tahminleri, herhangi bir hava seyrisefer hizmetleri altyapi gelistirme projesi ve onun finansmani
icin hayati 6neme sahiptir. Bu tahminlerin temel amaci, trafik gelismelerini belirlemek ve ilgili hava seyrisefer tesisinin veya
hizmetinin kapasite gereksinimlerini ortaya koymaktir. Tahminler, ilgili projenin planlanan émrinu kapsamali ve uluslararasi
ile yurtici, tarifeli ve tarifesiz ugak hareketlerinin yillik tahmini hacimlerini, hava seyruseferinde rota Gzeri trafik agisindan ve
varsa tesisin hizmet verecegi havaalanlarindaki havaalani trafigi agisindan icermelidir. Ayrica, rota Uzeri hareketler, gegis
trafigi ile inis/kalkis trafigi olarak ayrilmalidir. Tahminler, uygun oldugu durumlarda, genel havacilk/is havaciliyi ve Devlet
(askeri dahil) trafigini de icermelidir. Projeye baglh olarak, trafik egilimlerini ve yogunluk paternlerini belirlemek amaciyla
trafik dagiliminin ay, giin ve saat bazinda verilmesi ile isletiimesi beklenen ugak tirlerine iliskin veriler de talep edilebilir.

6.2 Trafik tahminlerinin hazirlanmasiyla ilgili rehberlik igin ICAO’nun Hava Trafigi Tahminleri El Kitabr'na (Doc
8991) bagvurulmaldir. Ayrica, ICAO’nun (cretlendirme politikalarina (Doc 9082, Bolim |, paragraf 19) da atifta
bulunulmalidir. Bu politika, 6zellikle ugak isletmecileri olmak lizere hava seyriisefer hizmetleri kullanicilarinin, bireysel
saglayicilara bes ila on yillik tahmin donemine dayali olarak énceden planlama verileri saglamasini tavsiye etmektedir. Bu
veriler, gelecekte kullanilacadi 6ngérilen ugak tipleri, 6zellikleri ve sayilari ile beklenen ucak hareketlerindeki buyime ve
tasinacak yolcu ile kargo miktarini igermelidir.

6-1
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KISIM B — UZMANLARIN HIZMETLERINDEN YARARLANMA

6.3 Bir hava seyrisefer hizmetleri yatirrm projesinin planlanmasi ve uygulanmasi siirecinde, planlama alaninda
yeterli uzmanhga sahip olmayan hava seyrisefer hizmetleri saglayicisinin, bir veya daha fazla dis danismandan hizmet
almasi siklikla arzu edilen ve faydali bir durum olabilir. Ancak bu siiregte, segilen danismanin gerekli uzmanlik alaninda
tam bilgi ve deneyime sahip oldugundan emin olmak icin tim ¢aba gdsterilmelidir. Normal kosullar altinda, danismanin
buyuk bir ylklenici firma veya hava seyrisefer hizmetleri ekipmani Ureticisiyle baglantili olmamasi da tercih edilir; ¢linki
bu durum, danismanin hazirlayacadi teknik sarthameleri veya raporuna dayanarak hazirlanacak belgeleri etkileyebilir.
Hava seyriisefer hizmetleri kurulusunun yénetimi, danismanla yakin igbirlidi icinde olmali, yapilan galismalar dizenli
olarak izlemeli ve ortaya ¢ikan raporu dikkatle incelemelidir; érnegin, raporun gergekci olup olmadigi ve ulusal ile yerel
kosullarin tam olarak géz éninde bulundurulup bulundurulmadidi degerlendirilmelidir. Uzman destegi alinmasina iligkin
olarak, ayrica Bolim E, paragraf 6.47'ye de bakilmalidir. Bir hava seyriisefer hizmetleri yatinm projesinde genellikle
kullanilan uzman tdrleri sunlardir:

a) hava seyrusefer sistemleri uzmanlari;
b) kamu yatirimlarinin maliyet ve faydalarini degerlendirme konusunda egitim almis ekonomistler;

c) bankalar ve diger fon saglayicilarla mizakerelerde yardimci olmak tzere altyapi finansmani konusunda
uzman finansal danigsmanlar (krediyi saglayan kurulustan bagimsiz olmalidirlar);

d) hava seyrusefer hizmetleri yatirim projelerine iligkin belgelerin hazirlanmasinda uzmanliga sahip hukuk
musavirleri; ve

e) proje yonetim sirketleri, genellikle planlama ve ingaat konularinda uzman mihendislik sirketleri.

KISIM C — EKONOMIK VE MALI ANALIZLER

6.4 Tdm kuruluslar, hedeflerine en iyi sekilde nasil ulasacaklarina dair kararlar vermek zorundadir. Yatirim
kararlarini yonlendirmek icin, kuruluslar seceneklere odaklanan ve net faydalari maksimize etmeyi amaclayan
degerlendirme tekniklerini kullanirlar. Bir Devletin veya hava seyrisefer hizmetleri saglayicisinin aldigi her buyik yatirim
karari, altyapiya yapilan yatinmin saglayicilara, kullanicilara ve uygun oldugunda daha genis topluluga maliyetlerini ve
faydalarini géstermek amaciyla analizlerle desteklenmelidir. Kullanicilarla yapilacak istisareler, Devletlere ve saglayicilara
buyuk yatirim kararlarinda yardimci olmalidir. Yapilan analizlerle ilgili olarak, bir Devlet veya bdlge iginde ortak bir yaklagim
benimsenmesi arzu edilir.

6.5 Hava seyrisefer tesislerinin yiiksek maliyetli yapisi, hiikiimet veya 6zel finansman saglanirken ekonomik ve
finansal analizlerin gerekliligini giderek daha 6nemli hale getirmektedir. Finansman saglayicilari, projenin finansal ve
ekonomik agidan uygulanabilirlijine dair teminatlar isteyecektir; bu da yalnizca detayl analizlerle gosterilebilir.

6.6 Asagidaki paragraflar, herhangi bir bliyiik lgekli yatinm projesine baslanmadan énce degerlendirilebilecek
cesitli analiz turlerini agiklamaktadir. Bunlar; finansal degerlendirme, maliyet-fayda analizi, is gerekcesi calismasi ve
ekonomik etki analizidir. Her biri farkli bir bakis agisina odaklanir. Bu analizlerin her biri hakkinda, bu belgenin sinirli alani
ve kapsamindan daha fazla detay sunan kapsamli literattirler kolayca bulunabilir.

FINANSAL DEGERLENDIRMEN

6.7 Finansal de@erlendirme, belirli bir yatinmla iligkili dogrudan maliyetler, gelirler ve fon kaynaklariyla ilgilenir.
Bu degerlendirme, sermaye saglayicisina yatirrmin finansal uygulanabilirligini gdstermek amaciyla, toplam artan
maliyetleri belirleyip bu maliyetlerin varlik Gmri boyunca geri kazanilma olanaklariyla karsilastirmayi amaglar. Finansal
degerlendirme, Bolim D’de agiklanan finansman planindan alinan verilere dayanir; bu plan, bilesen maliyetlerine iligkin
tahminler (iscilik, malzeme, ekipman vb.), projenin cesitli asamalarinda yapilacak harcamalar igin gereken fonlar,
6demelerin yapilacagdi para birimleri ve mevcut fon kaynaklari gibi temel bilgileri igerir.
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6.8 Toplam maliyetler, sadece ilk sermaye yatirnmi degil, ayni zamanda varligin faydali dmri boyunca ortaya
ctkan artan isletme ve bakim maliyetlerini de igerir. Sermaye maliyetleri, yeni projenin mevcut operasyonlara planlanmasi
ve entegrasyonu icin gerekebilecek proje ofisi maliyetlerinin yani sira fonlarin borglanma faiz maliyetlerini de kapsar.
Sermaye maliyetleri genellikle varligin émri boyunca geri kazanilacak amortisman ve faiz olarak yeniden ifade edilir. Artan
isletme ve bakim maliyetleri, sermaye yatirnmi sonucunda varligin 8mri boyunca personel veya diger bakim maliyetlerinin
azalmasi durumunda negatif bir tutar da olabilir. Teknolojik gelismeler, hizmet seviyesini artirirken uzun vadeli maliyetleri
disirme konusunda birgok yeni firsat yaratmaktadir.

6.9 Gelir tarafinda, artan maliyetleri karsilamak icin gereken gelir kaynaklari belirlenmeli ve bu kaynaklarla iligkili
riskler degerlendiriimelidir. Genellikle gelirler, varligin faydali émri boyunca toplam maliyetleri karsilamak amaciyla
belirlenen kullanici Ucretlerinden elde edilir. Yatinm sonucunda kullanici Ucretleri azalabilir. Ancak risklerin
degerlendiriimesine yardimci olmak igin, kullanici tcretlerindeki herhangi bir artig, kullanicilara olan etkisini yansitacak
sekilde yeniden ifade edilebilir; 6rnegin, yolcu bileti basina digen artis ya da ugus isletme maliyetlerinin ylizdesi olarak.
Kullanici Ucretlerindeki artiglar, saglanan hizmetlere olan talebi dogrudan etkileyebilir. Talebin ne élglde etkilendigi, bu
gelir kaynagyla iligkili risklerin ve nihayetinde projenin finansal uygulanabilirliginin belirlenmesinde dikkate alinabilir.

6.10 Yari 6zel veya 6zel kaynaklardan yatirnm fonu talep eden hava seyrisefer hizmet saglayicilari (ANSP’ler)
icin, dnerilen proje icin finansman saglamak amaciyla muhtemelen bir finansal degerlendirme yapilmasi gerekecektir.
Dogru sekilde hazirlanmis bir finansal degerlendirme, her yatirim segenegiyle iligkili sonraki gelirlerin risklerini de iceren
nakit akislarinin tam bir analizini sunar ve alternatif ¢ézimler arasinda sec¢im yapilmasina da yardimci olur.
Degerlendirmenin nasil yapilacagi ise buyuk dlgtide hedef kitlesine baghdir.

FAYDA-MALIYET ANALIZI

6.11 Hava seyrlsefer hizmetleri projeleri kamu fonlariyla finanse edildiginde, projenin hem kamu hem de 6zel
fayda ve maliyetlerini yansitan bir yontem g6z 6ninde bulundurulmalidir. Maliyet-fayda analizi (CBA), net toplumsal
faydalari maksimize etme ekonomik hedefine en iyi sekilde uyan yatirrm segenegini belirler. Bu, proje finansal hesaplari
ve nakit akislarina odaklanan finansal degerlendirmenin ¢ok 6tesindedir. Ayrica, finansal degerlendirme ile CBA arasinda
sermaye maliyetlerinin ele alinisinda farkhliklar vardir. Finansal degerlendirme genellikle sermaye maliyetlerini yillik
amortisman ve faiz giderleri olarak yeniden ifade ederken, CBA sermaye maliyetlerini gelecekteki yillarda yapilmasi
gereken nakit harcamalariyla 6lger — amortisman ve faiz ile degil. Harcamalarin nakit akisi, faydalarin nakit akisi ile
kargilastirilir ve yillik net tutarlar indirgenerek yatirnm segenegi icin net bugiinki deger hesaplanir.

6.12 Finansal degerlendirme ile maliyet-fayda analizi (CBA) arasindaki kapsam farkini gostermek igin, daha énce
radar bulunmayan bir havaalanina radar kurulmasini ele alalim. Finansal degerlendirme, bu yatinmla iligkili finansal nakit
akiglarini ve gerekli kullanici Gcretlerini incelerken, CBA ise yatinmda yer alan tim taraflarin fayda ve maliyetlerini g6z
onlinde bulundurur. Buna, ugak isletmecilerinin yakit tasarruflarindan ve yolcularin zaman tasarruflarindan elde ettikleri
faydalar dahildir. Ayrica, daha genis sosyal etkiler dikkate alinacaksa, havaalani cevresinde yasayan veya galisan
bireylerin maruz kaldigi artan trafik ve gurtltlu gibi olumsuz etkiler de hesaba katilmalidir.

6.13 Hava seyrisefer hizmet saglayicisi (ANSP) icin dikkate alinmasi gereken potansiyel verimlilik artislari da
vardir. Ornegin, modern ATS (Hava Trafik Servisleri) teknolojisine yapilan bir yatirim, gelecekte ihtiyag duyulan hava trafik
kontrolorii sayisini azaltarak isletme maliyetlerini dusurebilir. Ugak isletmecileri de ulagim verimliligi agisindan fayda
saglayabilir; bu faydalar, ugaklarin daha verimli igletiimesinden ve daha yiksek hizmet guvenilirligi ile 6ngérilebilirliginden
kaynaklanan tasarruflari igerir. 6.12'nin son cimlesinde belirtilen benzer degerlendirmeler de burada gegerli olacaktir.
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6.14 Glvenlik faydalarinin 6lgilmesi, olumsuz bir olayin olasiligi ile siddetinin bilesiminden olusan giivenlik
risklerinin analizini gerektirir. Bir maliyet-fayda analizi (CBA), risk analizinde belirlenen sonuglari alir ve bunlara belirli bir
parasal deger atar. Kaza kayiplari, mulkiyet gibi maddi varliklari iceriyorsa, kaza riskleri ikame veya onarim maliyetleri
temelinde degerlenebilir. Kayiplar kisisel yaralanma veya can kaybi gibi maddi olmayan sonuclar iceriyorsa, kaza riskinin
dogru sekilde degerlenmesi daha belirsiz ve yoruma dayali olur ve dikkatle yaklasiimalidir. Glvenlik faydalarinin
Olgulmesindeki zorluklar nedeniyle, bu analizlerde genellikle givenlik faydalar hari¢ tutulur; ancak guvenlik faydalar
degerlendirme segenekleri arasinda farklilik gésteriyorsa veya tek bir altyapi yatiriminin olumlu net faydasini belirlemede
belirleyici ise bu faydalar dikkate alinmaldir. Bir proje, glivenlik disi faydalarin degerlendiriimesiyle hakli ¢ikarilamiyorsa,
projenin guvenlik seviyesinde bir iyilesmeye yol acip agmayacag! dikkate alinmalidir.

6.15 Cevre Uzerindeki etkiler, bircok buyuk ulasim projesinde énemli bir faktérdir. Bunlar maliyet ya da olumsuz
fayda olarak degerlendirilebilir (cevresel etkiler genellikle istemsiz ve tipik olarak olumsuzdur) ve bu etkilerin kesin olarak
6lcllmesi zordur. Bununla birlikte, bu etkilerin tanimlanmasi ve dikkatlice degerlendirilmesi 6nemlidir. Cevresel etkilerin
nicelendiriimesi konusunda kapsamli arastirmalar yapiimistir.

6.16 Tam fayda ve maliyetler belirlendikten ve tahmin edildikten sonra, bir projenin maliyet-faydal olup olmadigini
belirlemek veya hangi segenegin en yiksek net faydayi sagladigini dederlendirmek igin, fayda ve maliyetlerin net nakit
akisi buguinki degere indirgenir ve tek bir net bugtinki deger (NPV) elde edilir. Ekonomik agidan tercih edilen segenek,
en yilksek NPV’ye sahip olan olacaktir. Indirgeme ihtiyaci, gelir ve giderlere verilen degerin gergeklesme zamanina bagl
olmasindan kaynaklanir. Bir yil sonra alinacak bir para birimi birimi, bugtin eldeki bir para birimi biriminden daha az deger
tasir ¢linkl o yil boyunca kagirilan firsatlar vardir.

6.17 Fayda ve maliyetler, finansal degerlendirmeden kaynaklanan nakit akislarinin ayni dagilimini mutlaka takip
etmez. Ayrica, havacilik kullanicilarina saglanan faydalar, projenin toplam maliyetini karsilamak icin yetersiz olabilir.

iS DURUMU

6.18 Bir is gerekgesinin (business case) ©6nemli amaclarindan biri, ilgili tim taraflarla koordinasyonu
kolaylastirmak ve finansal kurumlarla yapilacak miizakereleri desteklemektir. is gerekgesi gelistirme siireci genellikle
karmasik olup bircok varsayim ve degerlendirmeyi icerir. Is gerekgesi calismasinin biyiik bir béliimii, daha énce tartigilan
finansal analiz (veya degerlendirme) kismidir. is gerekgesi genellikle maliyet-fayda analizi ve risk yénetimi balimii gibi
bilesenleri de igerir. Is gerekgesi igin gereken bilgiler, biitge ve is planlarinin kapsaminin &étesindedir (bkz. Bélim 4, Kisim
A).

6.19 Bir is gerekgesi, baglami ortaya koyar, ele alinmasi gereken sorunlari belirler ve segilen énerinin ayrintili bir
tanimini sunar; ayrica, diger segenekler arasindan neden bu secenegin tercih edildigine dair gerekgeyi ve faydalar,
maliyetleri ve risklerin kapsaml bir degerlendirmesini igerir. Diger segenekler de faydalari, maliyetleri ve riskleriyle birlikte
aciklanmalidir. Buna ek olarak, is gerekgesi Urinler ve hizmetler, pazarlar, calisanlar, teknolojiler, tesisler, ekipman,
sermaye, finansman, acil durum planlari vb. konularda analiz ve bilgiler sunabilir. Performans ve verimlilik degerlendirilir;
kritik bagsari faktorleri belirlenir ve tartisiir. Ana risk faktorleri tespit edilir ve sonuclardaki degisiklikleri haber veren
gostergelerle birlikte sunulur. Her risk faktoru icin riskleri azaltici énlemler belirtiimelidir. Organizasyon ve insan kaynaklari
agisindan, ise alim, yeniden yerlestirme, egitim ve isten ¢ikarma talepleri dikkate alinarak sonuglarin degerlendiriimesi
gerekir.

1. Yatirrmdan elde edilecek faydalarin indirgenmis degeri ile beklenen maliyetlerin indirgenmis degeri arasindaki fark. Pozitif bir net
buglinku deger (NPV), yatirnmin karl oldugunu gosterir.
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6.20 is gerekgesi ayrica hava seyriisefer hizmeti kullanicilari (izerindeki etkileri de degerlendirir. Ornegin, hava
seyrusefer tesisleri ve hizmetlerine yapilan yatinmlar, hava sahasi kapasitesinin artmasina ve bunun sonucunda hizmet
kalitesinde iyilesmelere (daha dogrudan ugus rotalari ve azalan trafik gecikmeleri) yol agabilir; bu da artan maliyetleri
kargilamak igin kullanici Ucretlerinin artirlmasina bir tegvik olusturur.

EKONOMIK ETKI ANALIZI

6.21 Ekonomik etki analizi, biiyiik bir yatirim projesinin kiimiilatif ekonomik etkisini belirlemeye calisir. Ozellikle
kamu kaynaklariyla finanse edilen projeler igin, bu tir bir analiz, projenin ulusal veya bdlgesel ekonomik kalkinma
acisindan gergeklestirilip gerceklestirimemesi gerektigini belilemek amaciyla siklikla yapilir; bu, projenin geleneksel
anlamda pozitif net fayda saglamamasi durumunda bile gecerlidir. Bir altyapi projesinin ekonomiye katkisi, dogrudan,
dolayl ve tetiklenen ekonomik faaliyetlerin bes temel gostergesi temelinde degerlendirilebilir: istihdam, kisisel gelirler,
isletme gelirleri, vergi gelirleri ve sermaye yatirimlari. Altyapi projesinin dogrudan ve dolayli ekonomik etkilerinin dtesinde,
dogrudan ve dolayl etkilerin veya faaliyetlerin “garpan etkisi” nedeniyle ekonomide yaratilan tetiklenen etkiler de vardir.
Bir ekonomik etki arastirmasi, turizm ve cesitli ilgili faaliyetlerden ekonomiye sagdlanan faydalari ortaya koyabilir. Ancak,
ekonomik etki analizinin hava seyriisefer hizmetleri projeleri baglaminda, genellikle ulusal ekonomi tizerindeki etkileri sinirli
oldugu ve ¢ogu durumda alternatif segenek bulunmadigi icin, havaalani projelerine kiyasla daha az anlamli oldugu
belirtiimelidir. Ekonomik etki analizinin daha kapsamli bir agiklamasi igin Havalimani Ekonomisi El Kitabi’nin (Doc 9562)
6. BolimuUne basvurulabilir.

KISIM D — FINANSMAN PLANI

FINANSMAN PLANININ AMACI VE ICERIGI
6.22 Bir hava seyrisefer hizmetleri yatirim projesine baslamadan ve gerekli finansmani saglamadan énce gesitli
veriler derlenmelidir. Bu nedenle, ilgili projenin maliyet tahminleri hazirlanmali ve yukarida Boélum A’da belirtildigi gibi,
projenin olusturacagi hava seyrisefer hizmetleri altyapisinin planlanan émrunid kapsayan yillik trafik tahminleri
yapilmalidir. Projeyi finanse etmek icin olasi kaynaklar belirlenmeli ve ayrica ANSP’nin sorumlu olacagi bor¢ geri 6deme
yukumliliklerini karsilamak Uzere daha sonra ihtiyag duyulacak potansiyel gelir kaynaklari da tespit edilmelidir. TGm bu
bilgiler, yukarida bahsedilen ekonomik ve finansal analizlerin hazirlanmasi agisindan da énemlidir.

6.23 Hava seyrisefer hizmetleri projesine devam etme karari verildikten sonra, ¢gok daha ayrintili bir planin, yani
finansman planinin hazirlanmasi gerekecektir. Bu plan, asagidaki temel bilgileri icermelidir:

a) Projenin her bir ayri bélimune ait bilesen maliyet tahminleri (iscilik, malzeme, ekipman vb.);

b) projenin ilerleyisinin gesitli asamalarinda yapilacak harcamalar icin gereken nakit akisi, buna insaat
maliyetleri ve ilgili bor¢c 6demeleri de dahildir;

c) o©demelerin yapilacagi para birimleri; ve
d) fonlarin hangi kaynaklardan saglanacag, ister:

1) hava seyrisefer hizmetleri kurulugu tarafindan faaliyetlerinden elde edilen kaynaklar (6rnegin,
gecmis yil karlar); ve

2) gegcerli kosullara iliskin bilgileri (6rnegin faiz orani, geri 6deme siresi) iceren diger kaynaklar.

2. For a definition of the multiplier effect, please refer to the glossary of terms. The value of the multiplier will differ between States.
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6.24 Ayrica, ilgili ANSP’nin son yillardaki mali durumundaki egilimi gdsteren verilerin yani sira borg geri 6deme
siiresi boyunca beklenen gelismelerin de erigilebilir oimasinin énemi vurgulanmalidir. Ozellikle, gelirlerin ve giderlerin
buyik kalemler halinde kaydedilmesi 6nemlidir. Gelecekteki mali gelismelere iligkin tahminler butgelerden ve uzun vadeli
finansal planlardan kaynaklanacaktir. Bu baglamda, 4. Bolim, A Kismindaki bitceleme sireci metnine atifta
bulunulmaktadir. Boyle mali veriler olmadan, ilgili taraflarin talep edilen kredi veya finansmanin verilmesi gerekip
gerekmedigine ve verilmesi durumunda hangi kosullarin sunulacagina karar vermesi ¢cok daha zor olacaktir.

6.25 Hava seyrisefer hizmetleri projesine devam etme karari veriimeden 6nce dizenli gézden gegirmeler
yapilmasinin yani sira, bu karar alindiktan sonra da orijinal maliyet ve gelir tahminlerinin gézden gegirilip glincellenmesi
gerektigi anlasiimaldir. Bu slreg, proje insaati ve uygulama asamasi boyunca devam etmelidir..

PARA BIRIMI GEREKSINIMLERI

6.26 Hava seyrusefer hizmetleri yatinm projesinin devam edip etmeyecegini belirleyen énemli faktérlerden biri ve
bazi durumlarda belirleyici olani, projenin déviz talebidir ve maliyetlerin ne dlglide yerel para birimiyle karsilanabilecegidir.
Proje maliyetleri déviz 6demesi gerektiriyorsa ve ulusal para birimi serbestce konvertibl degilse, gerekli ddvizin temin
edilebilirliginin erken asamada belirlenmesi zorunludur. Bu ddévizin saglanmasi, hukiumetin ilgili mali otoriteleriyle
go6rusulmelidir ve bu amagla, déviz édemeleri ile projenin finansman kaynaklarinin ddviz gereksinimlerini ne dlglide
karsilayabilecegini miimkin oldugunca ayrintili olarak agiklayan bir rapor hazirlanmalidir. Déviz kredisi saglanmasi veya
ddvizle mal ve hizmetlerin uzun vadeli krediyle temini baslangi¢ta déviz degisim sorunlarini azaltmakla birlikte, bu
dizenlemeler hiikiimetin mali otoriteleri icin mesru bir endise kaynagidir; ¢linkl borcun geri 6denmesi sonunda déviz
rezervleri Uzerinde bir talep olusturur.

6.27 Proje maliyetlerinin ne Olgtide yerel para birimiyle 6denebilecedi veya ddviz kullanimi gerektirecegi, her
durumdaki ¢ok gesitli ve farkli faktorlere baghdir. Bu nedenle, asadida sadece genel bir rehber olarak, tipik olarak her
kategoriye girme olasiligi bulunan maliyet tiirleri hakkinda bilgi verilmektedir.

Maliyetler genellikle yerel para birimi cinsinden 6denebilir
6.28 Bu tir maliyetler sunlari icerebilir:

a) Yerli miteahnhitler ve firmalar tarafindan gerceklestirilen insaat isleri ve diger hizmetler;

b) arazi edinimi ve buna bagh her turli kullanim hakki (6rnegin, bagkasinin milku Gzerinde gegis hakki
gibi) ile ilgili maliyetler;

¢) ulusal galiganlarin maaslari, Gcretleri ve diger ilgili giderleri;
d) devletin net ithalatgi olmadigi yerli malzemeler, gerecler ve ekipmanlar;
e) yurt ici kredi faizleri; ve

f)  vergiler.
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Genellikle (tamamen veya kismen) yabanci
para cinsinden 6denebilir maliyetler

6.29 Bu tur maliyetler sunlari icerebilir:
a) Yabanci muteahbhitler ve firmalar tarafindan gerceklestirilen insaat isleri ve diger hizmetler;
b) ithal edilen ekipman, malzeme ve geregler;
c) gurbetci personelin maaslari, tcretleri, 6denekleri ve diger ilgili maliyetler; ve
d) dis kredi faizi.

Yurtici is glici ve malzeme kullanimini en st diizeye ¢ikarma amaci tasiyan politika direktifleri ve s6zlesme diizenleme-
lerinin, déviz gereksinimleri Gzerinde etkili sinirlamalar olusturabilecedi unutulmamalidir

KREDILERIN GERI ODENMESI

6.30 Planlama asamalarinin basinda, hava seyriisefer hizmetleri saglayicisinin kredi borglarini geri 6deme
kapasitesinin gelecekteki durumu belirlenmelidir. Bu kapasite buyuk él¢ctide saglayicinin gelir elde etme yetenegine baghdir
ve yeni veya iyilestiriimis tesislerin kullanima sunulmasiyla énemli él¢lide artabilir. Bu baglamda, bazi saglayicilarin hala
toplam maliyetlerini kargilamadigi ve disik trafik hacmine hizmet edenlerin ise bunu kisa vadede yapma olasiliklarinin gok
distk oldugu hatirlanmalidir. Béyle durumlarda, kredi borcunu geri d6demek icin gereken fonlarin saglanmasi yukumlalugua
genellikle ilgili devlete diiser. Ancak, kosullar elverdiginde, hava seyrisefer hizmetleri altyapi gelistirme projelerini finanse
etmek icin alinan kredinin faiz ve taksit 6demelerinin bir kismini kargilamak Uzere saglayicilarin sorumluluk tstlenmesi
yénunde giderek daha fazla 6nem verilmektedir.

6.31 Hukumetlerin hava seyrisefer hizmetlerinin saglanmasini otonom bir kuruluga devrettigi durumlarda, giderek
artan sayida durumda, bu kurulusa ayni zamanda finansman gereksinimlerini miizakere etme ve saglama yeftkisi ile alinan
kredilerin 6denmesi ve geri 6denmesi yukimliuligi de devredilmigtir.

6.32 Boyle bir sorumluluk bir Hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicisina (ANSP) verildiginde, her kredi ya da kredi
dilimi i¢in taksit ve faiz 6demelerinin ne zaman ve ne tutarda yapilacagini gésteren bir takvim hazirlanmahdir. Ayrica, bu
taahhtitlere karsilik olarak kurulusun hangi gelir veya diger kaynaklari rehin edeceg@i de belirtiimelidir. Borg servisinin
yapilmasi i¢in gereken fonlar, esas olarak kullanici tGcretlerinden elde edilen gelirler olmak tzere, toplam gelir akisindan
yonlendirilmelidir.

6.33 Yabanci kredilerin geri 6demesi genellikle konvertibl para cinsinden harcamalar gerektirir. Hava seyrisefer
hizmetlerini saglayan kurulugun bu tir bir kredinin geri 6demesinden sorumlu olmasi durumunda, faaliyetlerinden elde
edecegi konvertibl para birimine erisiminin saglanmasi tavsiye edilebilir. Bu, kurulus tarafindan bu amagla tutulan bir
konvertibl doviz hesabinin agilmasini igerebilir ve gerektiginde ilgili devletin déviz otoriteleri tarafindan hesabin amag
dogrultusunda kullanildigindan emin olunmasi i¢in denetlenmesi saglanabilir.

6.34 Son zamanlarda, kredi verene ek bir garanti sunmak amaciyla, kredi sézlesmesi veya anlagsmasinda, tahsil
edilen hava seyrisefer hizmetleri Ucretlerinin belirli bir kisminin (muhtemelen ayri bir hesapta) faiz ve ana para geri
6demelerini karsilamak Gzere ayrilacadi hiikmine giderek daha fazla &nem verilmektedir. Bazi durumlarda, kredinin devlet
tarafindan garanti edilmesi gerekebilir. Konvertibl déviz cinsinden yabanci bir kredi s6z konusu oldugunda, kredinin
alinmasini kolaylastirmak igin bdyle bir hesabin taraflarin her ikisi tarafindan kabul edilen bir banka ve devlette tutulacagi
s6zlesmede belirtilebilir.
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KISIM E — FINANSMAN KAYNAKLARI

6.35 Hava seyrisefer hizmetleri projesi icin potansiyel finans kaynaklarinin arastiriimasi ve bunlardan hangilerine
basvurulacaginin secimi, planlama surecinin mimkin olan en erken asamasinda yapilmalidir. Finansal danismanlar, fon
kaynaklarinin bulunmasinda yardimci olabilir. Bu, finansmanin saglanma olasiligi hakkinda bastan bir fikir edinmek,
genellikle uzun slren 6n hazirliklarin tamamlanmasi igin yeterli zaman saglamak ve bu tir finansal dizenlemelerin
prosedurel ve diger gereksinimlerine hakim olarak bu gereksinimleri dogrudan planlama slrecine dahil etmek agisindan
6nemlidir.

6.36 Finansman kaynaklari devletlere goére énemli 6lgtide farklilik gésterir ve hangi kaynaklara bagvurulacagi her
proje icin ayr ayri incelenip kararlastiriimaldir. Tarihsel olarak, hava seyrusefer hizmetleri projeleri igin en yaygin
finansman kaynagi devlet kaynaklari olmustur. Bu, dogrudan devlet tarafindan saglanan fonlarin yani sira, kalkinma veya
ihracati tesvik eden kurumlar da dahil olmak lizere devletin sahip oldugu veya destekledigi finansal kuruluglar araciligiyla
saglanan fonlari da kapsar. Devlet, ulusal bir hilkimet veya birden fazla yabanci hiikimet olabilir. Ayrica bir veya daha
fazla uluslararasi hiikkimet kurumu veya ajansi da projeye dahil olabilir. Diger bir finansman kaynagi ise birikmis karlardir,
ancak bu 6z-finansmanin en biyiik finansman kaynagi oldugu anlamina gelmez. Devlet finansmanina olan bagimlilik bazi
devletlerde hala 6nemli olsa da, hava seyrusefer hizmetlerini ylrtten 6zerk kuruluslarin sayisinin artmasiyla bu
bagimhhigin énemli élglide azalmasi beklenmektedir. Ticari kredilerin kullanimi, ézerk kuruluglarin kendi finansmanlarini
saglama egilimindeki artisi yansitarak dikkat gekici bir sekilde artmistir. liging bir yeni egilim, tahvillerin ve hisse
sermayesinin giderek 6nem kazanmasidir; bu da acgik¢a yeni organizasyon yaplilariyla iliskilidir. Sermaye projelerinin hava
seyrusefer hizmetleri tcretleri yoluyla 6n finansmani, belirli durumlarda ve kosullarda kullanilabilecek baska bir finansman
kaynagidir (Bkz. Ek 4).

YEREL KAYNAKLAR

6.37 Yurtici para birimiyle karsilanacak maliyetler, devlet icinde mevcut gesitli yollarla finanse edilebilir. Bunlar
arasinda hiukimet kaynaklarindan saglanan krediler (ve bazen hibe), bankalar ve diger yerel finansal kurumlar araciligiyla
pazarlik edilen ticari krediler ile projede gorev alan muteahhitler ve diger firmalar tarafindan saglanan kredi uzatimlari yer
alir. Hava seyrisefer hizmetlerinin varligi ve gelisiminden kaynaklanan ulusal (ve muhtemelen yerel ve/veya bdlgesel)
faydalar g6z 6ninde bulundurularak, faizsiz krediler veya hatta hibeler biciminde hikimet destedi uygun sekilde talep
edilebilir. Gelirler, amortisman ve sermaye maliyeti dahil olmak tizere toplam isletme giderlerini kargilamaya yetmediginde,
herhangi bir yeni gelistirme projesi kacinilmaz olarak belli élcide hikimet destedine dayanacaktir ve bu bahsedilen
faydalar, bdyle bir destegin saglanmasinda 6zellikle 6nemli bir rol oynayabilir. Bu faydalarin degerlendiriimesi, yalnizca
genel hatlariyla mimkin olsa bile, ihmal edilmemeli ve yukaridaki Bolim C’de belirtilen ekonomik analizin baslica
amaglarindan biri olmalidir. Bu tiir faydalarin finansal destegi, yerel ve bdlgesel yonetimlerden de talep edilebilir; ancak
bu durumda, ilgili yerlesim bdlgelerinin, ulusal dizeyde elde edilenlerin 6tesinde belirgin faydalar saglayacagi
kanitlanmalidir.

6.38 Hava seyrusefer hizmeti saglayan bir kurulus, bankalardan veya diger yerel finansal kurumlardan dogrudan
ticari kredi talep ettiginde, bu kredilerin geri 6denebilirliginin degerlendiriimesi igin gelecekteki isletme maliyetleri ve
gelirlerine dair tahminlerin sunulmasi beklenir. Bu geri 6deme kapasitesi yeterli gorildiginde, uygun bir gelecek gelir
teminati karsiliginda ticari finansman muhtemelen saglanabilir; ancak bu kapasite yetersiz bulunursa, kredinin ancak
devlet veya bagka kabul edilebilir bir garantér tarafindan geri 6deme garantisi verilmesi halinde temin edilmesi olasidir.

YABANCI KAYNAKLAR

6.39 6.32 paragrafina ek olarak, yabanci para cinsinden ddenmesi gereken proje maliyetleri, Devlet'in déviz
rezervleri Uzerinde bir talep olusturur ve bu nedenle finansman genellikle ilgili devlet yetkililerinin onayi veya araciligiyla
dizenlenmek zorundadir. Bu yabanci para birimlerinin dederindeki dalgalanmalar, hava seyrusefer hizmetleri gelistirme
projesinin maliyetini artirabilir; ancak déviz riskini ve finansman volatilitesini azaltmak i¢in hedging (korunma) yéntemleri
kullanilabilir.
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6.40 Maliyetlerin buyukligine ve déviz rezervlerinin durumuna bagl olarak, yukarida belirtilen yerel kurumlar
araciliiyla gereken finansmanin saglanmasi mumkun olabilir; ancak genellikle durum bdyle olmaz ve yabanci kaynaklar
bulunmasi gerekir. Her durumda, déviz konulari bir yana birakilirsa bile, daha avantajli kosullarla (daha dustuk faiz oranlari,
daha uzun geri 6deme sureleri vb.) finansman saglanabilecegdi icin yabanci kaynaklar her zaman arastinimalidir. Ancak
yabanci krediler, doviz kuru dalgalanmalarina bagli belirsizlikler ve risklere tabidir.

6.41 Cogu devlet igin, 6zellikle gelismekte olan llkeler igin, yabanci finansman kaynaklari baglica hikimetler
tarafindan isletiimektedir. Asagidaki paragraflarda éncelikle ikili kurumlar, kalkinma bankalari ve fonlari gibi yabanci
hikumet finansman kaynaklarina deginilecek, ardindan ticari bankalar, ylkleniciler ve tedarikciler gibi yabanci ticari
kaynaklar hakkinda yorum yapilacaktir.

ikili kurumlar

6.42 Yabanci finansman, alici llke hikimetiyle dogrudan mizakere edilen krediler seklinde yabanci
hikimetlerden saglanabilir veya esas amaci llkesinin ihracat ticaretini tesvik etmek olan 6zel hikimet ajanslari
aracihdiyla kolaylastirlabilir. Ulasim tesislerinin gelistiriimesi ve bu tir projelerden ulusal ekonomiye beklenen genel
faydalar, ¢esitli nedenlerle bu tir yardimlarin saglanmasini tetikleyebilir; bunlardan biri iki tlke arasindaki ticaret ve kultirel
iliskilerin gelistiriime arzusudur. Ayrica, projede kullanilacak teknoloji ve ekipmanin ihracatini kolaylastirma istegi de ilgiyi
artiran baska bir neden olabilir. Bu tir yardimlar ve sonraki miizakereler genellikle projenin yuritildigu devletin ilgili
hikimet makamlar araciligiyla takip edilmelidir.

6.43 Ozellikle gelismekte olan iilkeler icin, bu tiir yardimlar, bazi hiikiimetlerin diinya genelinde cesitli bélgelerde
ekonomik ve sosyal kalkinmay! tesvik etmek amaciyla olusturduklari 6zel yardim programlari araciligiyla saglanabilir. Bu
programlar, tercihli kosullarda verilen krediler ile dogrudan malzeme, ekipman ve teknoloji temini gibi yardimlari kapsar.
Bu tir fon kaynaklarina érnekler, devlet bazinda, Ek 5, Bélim A’da sunulmaktadir.

6.44 Bu tur kaynaklardan yardim alamayan projeler icin, bazi hiikimetlerin 6zel ihracat tesvik ajanslari araciliiyla
yabanci finansman gereksinimlerini karsilamada destek saglanabilir. Bu tir yardimlar gesitli bicimlerde olabilir; ajansin
dogrudan kredi vermesi, 6zel kredileri teminat altina almasi ve ulusal igletmelerin mal ve hizmetleri kredi kosullariyla
saglamasinda Ustlendigi riskin sigortalanmasi gibi. Bu tir ajanslara 6rnek olarak Kanada'’nin Export Development
Corporation’l, Japonya ve Amerika Birlesik Devletleri'nin Export-Import Bank'lari, Fransa'’nin COFACFE’i, Almanya’nin
HERMES'i, Isveg’in Export Credit Guarantee Agency’si ve Birlesik Kralllk’in Export Credits Guarantee Department’|
verilebilir.

Kalkinma bankalan ve fonlari

6.45 Gelismekte olan lilkelere saglanan yabanci finansman kaynaklari arasinda muhtemelen en 6nemlileri, ulusal
ekonomik kalkinmayi tesvik eden projelerin finansmani ve uygulanmasina yardimci olmak amaciyla kurulmus uluslararasi
banka ve fonlardir. Bu tir projeler, hava seyrisefer hizmetlerinin saglanmasi da dahil olmak lizere genis bir ekonomik
faaliyet yelpazesini kapsar. Bu banka ve fonlar arasinda éne cikanlar, Uluslararasi imar ve Kalkinma Bankasi (IBRD) ve
bagl kuruluglar, Uluslararasi Kalkinma Dernegi (IDA), Uluslararasi Finans Kurumu (IFC) (ancak IFC’nin amaci ¢zel
sektore kredi vererek kalkinmayi desteklemektir) ile gesitli bolgesel kalkinma bankalari ve fonlardir. Bu tir kurumlarin
listesi Ek 5, Bolim B’de sunulmustur.

6.46 Yabanci hikimetler tarafindan saglanan finansman durumunda oldugu gibi, yukarida belirtilen kurumlar
tarafindan herhangi bir hava seyrisefer hizmetleri gelistirme projesine finansal destek saglanma olasiliklari ve bu destege
basvuru surecleri, kaginilmaz olarak projenin yuratuldugi devletin hukimetini de kapsayacaktir. Bunun iki nedeni vardir:
Birincisi, sadlanacak herhangi bir kredi veya hibe ya hiukimete veya devlet kurumuna ya da hikimetin destedi ve
garantisiyle 6zel bir kurulusa verilecektir; ikincisi, bir projenin uygunlugunun ilk degerlendirmesi genellikle projenin ait
oldugu ekonomik sektériin ve projenin kendisinin, hikimetin kalkinma planlarinda yiksek éncelikli bir gelisme alani olup
olmadigidir.



6-10 Hava Seyriisefer Hizmetleri Ekonomisi El Kitabi

Birlegsmis Milletler Kalkinma Programi

6.47 Gelismekte olan Devletler, hava seyriisefer hizmetleri projelerinin finansmanini saglama surecinde Birlesmis
Milletler Kalkinma Programi’'ni (UNDP) bir yardim kaynagi olarak géz 6éniinde bulundurmalidir. Hava seyrisefer hizmetleri
gelistirme projelerinin degerlendiriimesi, planlanmasi ve uygulanmasi i¢in gereken cesitli uzmanhklar — 6rnegin fizibilite
ve maliyet-fayda ¢alismalari, ana planlarin hazirlanmasi ve ingaat asamasi — UNDP tarafindan finanse edilen teknik
destek programindan talep edilebilir. Uzmanhgin yani sira, gerekli kiicik 6lgekli hava seyrisefer hizmetleri ekipmanlari igin
de UNDP araciligiyla fon saglanabilir. Boyle bir teknik destek talebinde bulunulacaksa, spesifik ihtiyaglarin formile edilip,
ilgili devletin teknik destek i¢in bagvuruda bulundugu genel kalkinma projeleri programi ¢ergevesinde ulusal hikimetin
onayina sunulmasi gerekmektedir. Ancak, UNDP’nin temel goérevinin hava seyrisefer hizmetleri ingaat veya genisletme
projelerini finanse etmek igin gerekli fonlar saglamak degil, uzmanlik sunmak oldugunu her zaman hatirlamak énemlidir.

Ticari kaynaklar

6.48 Yabanci para cinsinden 6denecek maliyetlerle basa ¢ikmanin en basit yontemlerinden biri, finansman
diizenlemelerinin sorumlulugunu projeden dogrudan fayda saglayacak yabanci miteahhitler ve tedarikgilere vermektir.
Uluslararasi ticarette, tedarikgilerden tekliflerinin bir pargasi olarak sunabilecekleri finansman diizenlemelerini belirtmeleri
istenmesi ve miteahhitlere en uygun kosullarda finansmani saglama sorumlulugunun verilmesi yaygin bir uygulamadir.
Bu uygulamalar kullanildiginda, hava seyrusefer hizmetleri projelerinde karsilasilan finansman problemlerinin azalmasina
yardimci olurken, tekliflerin finansal yonler de dahil olmak Uzere tim agilardan de@erlendiriimesini saglar. Bu amagla,
teklifler tedarik fiyatlarini finansman Ucretlerinden ayri olarak belirtmek zorundadir ki, bu Ucretler alternatif kaynaklardan
saglanacak finansman maliyetleriyle karsilastirilabilsin. Ancak, bu sekilde finansman saglanirken 6zellikle dikkat edilmesi
gereken bir risk vardir: teklif se¢imi siirecinde, firmanin finansman kabiliyeti, projenin basaril yuritilmesi igin daha temel
olan diger kriterlere gére orantisiz bir nem kazanabilir.

6.49 Ekipman, malzeme veya hizmet saglayan muteahhitin bulundugu devletin 6zel sektériinde faaliyet gésteren
bankalar, yatinm kuruluslari ve diger geleneksel ticari kredi kurumlari, elbette dogrudan finansman destegi icin
basvurulabilecek kaynaklardir. Ancak, bu sekilde elde edilen kredi maliyeti ve diger kosullar genellikle 6nceki paragraflarda
bahsedilen cesitli kamu kaynaklarindan saglanabilecek kosullardan daha agir olabilir. Burada bahsedilen ticari kurumlar
farkli devletlerde cesitli sekillerde bulunmakta olup, belirli bir devlet icin hava seyrisefer hizmetleri projesine destek
sag@layabilecek olanlar muhtemelen ilgili hikimetten dogrudan égrenilerek en iyi sekilde tespit edilebilir.

BORGC FINANSMANI

6.50 Hava seyrusefer hizmetleri altyapi iyilestirmelerinin finansmani diinya genelinde farkli yollar izlemistir. Bazi
Ulkelerde, tahviller yoluyla uzun vadeli bor¢ kullanimi yaygin bir uygulamadir. Kisa vadeli borglar ise genellikle yiiksek faiz
oranlarinin oldugu dénemlerde veya insaat asamasinda képru finansmani olarak kullanilir. Bllylk ingaat programlarina
sahip HSH (Hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicilari), genellikle borg portféylerinin bir kismini kisa vadeli borglarda
tutarak, artan faiz oranlari riskini dengelerler. Diger Ulkelerde ise, saglayicilar hava seyrusefer hizmetleri gelisimini finanse
etmek icin banka kredileri veya diger devlet destekli finansman mekanizmalarini kullanmaktadir. HSH’lerin giderek kismi
ya da tam finansal kendi kendine yeterlilik yoluna gitme ihtimaliyle, uzun ve kisa vadeli borg finansmani giderek daha cazip
bir alternatif olarak goérilmektedir. Elbette, bir borg yiukimliliginin piyasa tarafindan kabul edilebilir olmasi i¢in sunulmasi
gereken sartlar ve ihrag maliyeti, her durumda borg yukimliligunin diger finansman bigimlerinden daha avantajli olup
olmayacagini belirleyecektir.
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6.51 Finans piyasalarinda, bir HSH'nin (Hava Seyrisefer Hizmetleri Saglayicisi) borg yukimlGlaginin
yatirrmcilar agisindan cazibesi, asagidaki U¢ geleneksel yatinm kalitesi gostergesiyle dl¢ulebilir:

a) Kredi notu — buyuk yatirrmci hizmetleri tarafindan, tahvilleri yatinm kalitesine gore derecelendirmek icin
kullanilan basit bir sistem;

b) faiz maliyeti— yatinmcilari gekmek i¢in hava seyrisefer hizmetleri kurulusunun 6dedigi faiz orani, rakip
tahvil ihracinin faiz oranlariyla karsilastirilr; ve

c) vergi muafiyeti — Tahvilin satin alma bedeli ve/veya 6denen faiz (izerinden gelir vergisinden muafiyet
gibi avantajlar. Bu tur muafiyetler, potansiyel bir yatirimci agisindan borglanma aracinin cazibesini
belirlemede siklikla dnemli bir faktdr olabilir.

6.52 Bor¢ yukumlulikleri, yapilmasi gereken cesitli ve spesifik niteliksel ve niceliksel dederlendirmeler, gerekli
piyasa bilgisi, bir ihracgta ihtiya¢ duyulan nispeten buyuk fonlar ve ihracin maliyetleri nedeniyle uzmanlarin aktif katilimi
olmadan planlanmamali ve Ustlenilmemelidir. Kredi saglayicisindan bagimsiz finansal danigsmanlar genellikle bir ihraggiya
finansmanin riskleri ve getirileri konusunda daha fazla gtivence saglar.
Kredi orani

6.53 Kredi notu, kredi yuktumluluklerinin ge¢misi ve geri 6deme kabiliyetinin bir élgtstdur. Bir dizi firma yeni borg
yukUmluliklerini degerlendirme ve bir igletmenin 6édenmemis borglarinin sirekli gézetimini saglama konusunda
uzmanlasmistir. Kredi derecelendirme kuruluglar kredi ge¢gmisini gézden gegirir ve bir isletmenin gegmis mali tablolarini
analiz eder. Derecelendirme kuruluglari, bir kurulusun bor¢ yikumlGlGklerini geri ddeme kabiliyetini derecelendirmek igin
kurulusun finansal ve operasyonel gegmisinin ve tahminlerinin birgok yéniine bakar. Derecelendirme kuruluslarinin
degerlendirdigi kriterlerden bazilari sunlardir:

a) finansal glg;

b) rekabetgi konum;

c) ugak operatorlerinin gesitliligi;

d) tesisler tizerinde kontrol;

e) cografi konum;

f)  demografik bilgiler;

g) cevresel konular; ve

h) yonetim/milkiyet yapisi.

6.54 Borg servisi kapsami gibi finansal oranlar, bir hava seyrisefer hizmetleri kurulusunun finansal durumunu
degerlendirmek igin kullanilabilir. Borg ylUkumllllklerinin ve yonetisimin yapisi daha karmasik hale geldiginden,

derecelendirme kuruluglari bir derecelendirmeyi degerlendirirken tipik olarak finansmanin altinda yatan yasal belgeleri
gbzden gegirmektedir.
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6.55 ANSP gibi bir ticari kurulusun kredi degerliliginin hizli bir goériintisiinii saglamak icin, kredi derecelendirme
kuruluslari cesitli derecelendirme d&lgekleri gelistirmistir. Zaman iginde her derecelendirme kurulusu kendi siralama
sistemini gelistirmistir, ancak amag ayni kalmistir. Ornegin, énde gelen bir kredi derecelendirme sirketi uzun vadeli borglari
Tablo 6-1'de gosterildigi gibi siralamaktadir. En distk yatirim riski ile en yiksek kalitede olduguna karar verilen uzun
vadeli borg “liclii A” derecesi alir, bunu yiiksek kalitede oldugu diisiiniilen borg icin “gift A” derecesi izler. Ust-orta kalitede
olduguna karar verilen borglar “A” derecesi alir ve bunu “ii¢lii B” derecesi takip eder. Bu seviyenin altindaki notlar spekdlatif
veya temerr(t tehlikesi altinda oldugu disunulen borglara verilir.

Table 6-1. Tahvil kredi derecelendirme odlgegi

Yatinm yapilabilir AAA En yuksek kalite

AA Yiksek kalite
A Ust-orta sinif
BBB Orta sinif
Spekiilatif dereceli BB Spekiilatif
B Spekiilatif, diisik dereceli

CCC Temerrt tehlikesi

Varsayilan D Slpheli deger

Not: - Bireysel sirket derecelendirmeleri biraz farklilik gésterecektir ve “+”
veya “” kullanilarak standarttan kiiglik bir farklilik belirtilebilir.

6.56 Kisa vadeli borglar icin risk, borcun yatirimci tarafindan tutuldugu sure ile sinirlidir; bu sure bir gln ile bir yil
arasinda degisebilir.

HAVA SEYRUSEFER HIZMETLERI UCRETLERI
YOLUYLA PROJELERIN ON FINANSMANI

6.57 Daha geleneksel fon kaynaklarinin mevcut olmadigi durumlarda, 6n finansmanin kullaniimasi, belirli kosullar
altinda, hava seyrisefer hizmetlerinin gelistirilmesinin finanse edilmesi i¢in kabul edilebilir bir arag olabilir. Hava seyriisefer
hizmetleri Ucretleri yoluyla projelerin 6n finansmanina iliskin rehber Ek 4'te yer almaktadir (bkz. 1 ila 6. paragraflar).

DIGER KAYNAKLAR

6.58 Hisseleri hiikimet tarafindan tutulan sirketler seklinde 6rgtitlenmis HSHY’lerde (Hava Seyrisefer Hizmet
Saglayicilar), finansman saglamak amaciyla 6zel sektdr yatirimlarina ek hisse satisi yapilabilir; satilacak hisse miktari ise
genel kontrolin hikimetin elinde kalip kalmayacagina baglidir. Bu hisselerin ihra¢ edilmesiyle, hava seyrusefer hizmeti
saglayan kurulusun igletimesinden dogan kéar ve riskler, sermaye sahipleri arasinda paylasilr.

6.59 Bina ve teknik ekipman s6z konusu oldugunda, dogrudan satin alma yerine kiralama, bazi durumlarda cazip
bir alternatif saglayabilir. Hava seyrlisefer hizmeti saglayan kurulus agisindan, kiralanan 6geleri kullanma imkani
saglanirken, buyik bir mali harcama yapilmasina gerek kalmaz. Ayrica, bu tir kullanim genellikle, gerekli finansmanin
bulunarak ekipmanlarin satin alinmasindan daha kisa sirede gergeklesir. Dahasi, kiralama, saglayicinin hizmet etmek
zorunda oldugu toplam borcu 6nemli olgliide etkilemez ve kiralama dizenlemeleri, satin alma islemlerinde sik¢a
kargilagilan kapsamli ve zaman alici onay slreclerine tabi olmayabilir.
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6.60 Olumsuz taraftan bakildiginda, kiralama durumunda hava seyriusefer hizmeti saglayan kurulus milkiyet
avantajindan, yani toplam varliklara ekleme yapilmasi gibi faydalardan yararlanamaz. Bu durum, baska hava seyriusefer
hizmetleri yatinm projeleri igin finansman arayisina girildiginde ve teminat olarak gdésterilebilecek varliklarin belirlenmesi
gerektiginde 6nem kazanabilir. Daha da énemlisi, kiralamanin uzun vadede kiraci agisindan daha maliyetli olma egiliminde
olmasidir; gunku kiralama bedelleri, kiraya verenin genel giderlerini ve karini da kargilamalidir. Ancak bazi durumlarda bu
olumsuzluklari dengeleyen unsurlar olabilir; 6rnegin, kiralanan ekipmanlarin sik sik yenilenmesi durumunda, saglayicinin
katlanacagi bakim masraflari azalabilir. Ayrica, bazi devletlerdeki vergi yasalar kiralama dizenlemelerini tesvik edici
nitelikte olabilir.

KISIM F — CNS/ATM SiSTEMLERI UYGULAMASININ OZEL
FINANSMAN YONLERI

6.61 CNS/ATM sistem bilesenlerinin, 6zellikle ulusal diizeydeki finansmani, genellikle geleneksel hava seyrisefer
sistemlerine uygulanan ydntemlere benzer sekilde ele alinir. Ancak, cogu CNS/ATM sistem bilesenini geleneksel hava
seyrusefer sistemlerinden ayiran temel 6zellik, bu sistemlerin ¢ok uluslu bir yapiya sahip olmasidir. Bu nedenle ve
yatirimlarin blyUkligi gbéz 6nline alindiginda, temel sistem bilesenlerinin (6rnegdin, uydu tabanli takviye sistemleri, uydu
tabanl yer-yer veri ve ses iletisim aglari) finansmani, cogu durumda bdlgesel ya da kiresel diizeyde ilgili devletlerin ortak
girisimi seklinde gergeklestiriimelidir. Ancak bir¢cok temel bilesenin dogrudan finansmani havaciligi hi¢ icermeyebilir;
ozellikle havacihgin sadece goérece kugik (ancak énemli) bir kullanici oldugu durumlarda. Bu tir durumlarda finansman,
sistem isletmecisi tarafindan saglanabilir; havacilik sektdrl ise finansman maliyetlerini ve sermaye geri 6demelerini
karsilayacak unsurlari iceren kira veya kullanim tcretleri araciliiyla sisteme erisim icin 6deme yapar.

6.62 Temel CNS/ATM hizmetlerinin bir uluslararasi kurulug ya da sirket benzeri bir yapi tarafindan saglandigi
durumlarda, ilgili kredilerin geri 8demesi ve faizlerinin 6denmesi konusunda, hizmetin sunuldugu devletler garanti verirse,
bu kurulugun finansman maliyetleri muhtemelen dusebilir. Bu durum da, ilgili kullanici devletlerden geri alinacak
maliyetlerin azalmasini saglamalidir.







EK1

Hizmet Seviyesi Anlagmasi (SLA)
Sablonu (liglincu taraf operatorler)

GIRIS
1. Hizmet diizeyi anlasmasi (SLA), bir hizmet saglayici ile misteri arasinda yapilan ve saglayicinin musteriye
sunacagi hizmetleri olgulebilir terimlerle belirleyen bir sézlesmedir. SLA’lar genellikle dis kaynak kullanan sirketler gibi
hizmet saglayicilar tarafindan, sunacaklari hizmetin kalitesini — 6rneg@in, hizmetlerin erisilebilirligi, performansi ve
zamaninda sunulmasi gibi — belirlemek amaciyla yapilir.
2. Bir SLA (hizmet diizeyi anlasmasi) sablonu en az agagdidaki unsurlari igermelidir:

a) Hizmet saglayici tarafindan saglanacak hizmetlere iliskin bir anlasma;

b) sorun ¢6zUmi icin yanit siresinin, saglanacak performans diizeylerinin, sistem erisilebilirliginin ve
hizmetin yanit verme hizinin belirtiimesi, vb.;

c) Uzerinde anlagsmaya variimis bir dizi 6l¢it kullanilarak bir kalite anlagsmasi olusturulmasi; ve

d) hizmet saglayicinin sorumluluklari, musterilerin haklari ve hizmet saglayicinin SLA'nin herhangi bir
unsurunu ihlal etmesi halinde uygulanacak mali cezalara iliskin ayrintilar.

3. Devletler veya HSHY’ler (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari) tarafindan, Gglncu taraf isletmecilerin,
kabul gérmis emniyet ve performans gerekliliklerine uygun olarak tzerinde anlasilan hizmetleri sunmalarini saglamak
amaciyla kullanilabilecek bir SLA (hizmet dlizeyi anlagsmasi) sablonu asagida sunulmustur. Bu SLA sablonunun amaci:
a) Belirli hava seyrisefer hizmetlerinin Uglncu taraf isletmecilere dis kaynak veya alt yuklenici olarak
devredilmesi durumunda, performans gereksinimlerinin tim unsurlarinin karsilanmasini saglamak icin
yeterli dizenlemelerin yapildigini géstermek;

b) bu gerekliliklerin nasil karsilanacagini acgiklamak; ve

c) sistem degisikliklerinin uygun sekilde bildiriimesi i¢in hukidmler koyar.

Ek 1-1
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HiZMET DUZEYi ANLASMASI (SLA)

ARASINDA:
Hizmet Saglayici
Organizasyon: [U¢lincl taraf operatoriin adini giriniz]
isim: [Gglincl taraf operatdr igin imza yetkilisinin adini giriniz]
Posizyon: [Gglincl taraf operator igin imza yetkilisinin pozisyonunu giriniz]

(bundan boyle “[Hizmet Saglayici]” olarak anilacaktir)

VE:
Miisteri
Organizasyon: [Eyalet/ANSP adini giriniz]
isim: [Eyalet/ANSP igin imza yetkilisinin adini giriniz]
Pozisyon: [Eyalet/ANSP icin imza yetkilisinin pozisyonunu giriniz]

(bundan boyle “[Eyalet/ANSP]” olarak anilacaktir)

Hizmet Saglayici] ve [Eyalet/ANSP] bundan bdyle tek tek “Taraf” ve toplu olarak “Taraflar” olarak anilacaktir.
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1. TANIMLAR

[Bu bdlimde, bu Anlasmada gegen ortama veya terimlere 6zgi tanimlar agiklanmalidir. Anlasmaya dahil olan her taraf
tanimlanmalidir]

[Eyalet/ANSP], [Devletin/HSHY’nin tanimi ve rolii buraya eklenmeli] hava seyriisefer hizmeti saglayicisidir.

[Hizmet Saglayici], [Hizmet Saglayicisinin tanimi ve rolu buraya eklenmelidir] ‘dir.

2. ANLASMA GENEL BILGISI

[Bu bélim, Anlagsmaya genel bir giris saglamali, anlagsmaya dahil olan taraflari tanimlamali ve Anlasmadaki revizyonlar
ile degisikliklere deginmelidir.]

Bu Anlagma, bir Hizmet Diizeyi Anlagmasi (“SLA” veya “Anlagsma”) teskil eder. Ekleri ayrilmaz pargasi olan bu Anlagsma’nin
kosullar ve sartlari gergevesinde, [Hizmet Saglayici], asadida ve o6zellikle 6. bélimde (Hizmet Anlasmasi) belirtilen
hizmetleri [Devlet/HSHY]'ye saglamayi kabul eder.

Bu Anlasma, Taraflarin karsilikli onayiyla yururlige girecek revize edilmis bir Anlasma ile degistirilene kadar gecerliligini
korur. Degisiklikler, bu Anlasma’nin degisiklikler bolumi (Ek C)'nde kaydedilir ve Taraflarin karsilikl onayi ile yurirlige
girer.

Bu Anlasma, Taraflarca karsilikli olarak anlasilan kapsam dahilindeki tim hizmetlerin parametrelerini belirler. Bu Anlagma,
aclkga belirtiimedikge mevcut sureg ve proseddrlerin yerine gegmez.

3. HEDEFLER ve AMACLAR
[Bu bélimiin amaci, Anlagsmanin st diizey amaci, hedefleri ve amaglarini belirlemektir.]

Bu Anlagmanin konusu, [Hizmet Saglayici] tarafindan [uygun olan hizmet/hizmetler/alan(lar) buraya eklenmelidir] alaninda
hizmet saglanmasidir. Her iki Taraf da, bu Anlasma kapsaminda hizmetlerin sirekli ve yeterli sekilde sunulmasinin, sz
konusu hizmetlerin kullanicilari igin hayati 5nem tasidigini anlar ve kabul eder. Ozellikle, [Hizmet Saglayici], bu hizmetlerin
yeterli ve sirekli olarak saglanamamasi durumunda hava seyrisefer altyapisinda eksiklikler olusabilecegini ve bunun
Uclncu taraflar igin élimcuil sonuglara yol agabilecegini kabul eder. Bu Anlagsmay! imzalayarak, [Hizmet Saglayici],
saglanan hizmetlerin son derece hassas dogasini kabul eder ve bu dogrultuda kararlastirilan hizmet seviyesini korumayi
taahhut eder.

Bu Anlagmanin amaci, [Hizmet Saglayici] tarafindan [Devlet/HSHYTye tutarli hizmet destedi ve sunumu saglanabilmesi
icin uygun unsurlarin ve taahhutlerin yerine getiriimesini temin etmektir.

Bu Anlasmanin amaci, [Hizmet Saglayici] ile [Devlet/HSHY] arasinda hizmet sunumuna iligkin sartlar ve kosullari
belirlemektir.

Bu Anlasmanin hedefleri sunlardir:
. Hizmet sahipligi, hesap verebilirlik, roller ve sorumluluklara dair net referanslar saglamak;
* musteriye sunulan hizmetin net, 6zlu ve dlgulebilir bir tanimini yapmak;

»  beklenen hizmet sunumu algilarini, gercek hizmet destegi ve sunumuyla uyumlu hale getirmek.
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Performans géstermeme

Taraflar, isbu S6zlesme kapsaminda saglanan hizmetlerin hassas niteligini ve [Hizmet Saglayicisi] tarafindan emniyet
acisindan kritik yukimlGluklerin yerine getirilmemesinden kaynaklanabilecek 6limcul sonucglarin mimkin olabilecegini
kabul ederler.

Bu nedenle, isbu Sézlesmenin dider hikiumlerine halel getirmeksizin, [Hizmet Saglayicisi], isbu Sézlesme uyarinca
Ustlendigi herhangi bir ylikimliligu kusurlu sekilde yerine getirmesi sonucunda [Devlet/ANSP]'nin maruz kalabilecegi her
turld sorumluluda karsi (ve bu baglamda, [Devlet/ANSP]'nin herhangi bir yasal siireci savunmak amaciyla makul sekilde

katlanabilecegdi tim masraf ve giderler dahil ancak bunlarla sinirli olmamak tizere) [Devlet/ANSP]'yi tazmin etmeyi taahhdit
eder.

4. ORTAKLAR
[Bu bolimin amaci, Sozlesmeye taraf olan belirli paydaslari tanimlamaktir. Birincil paydaslar, her bir taraf adina
Sdzlesmeden genel olarak sorumlu olan kisilerdir. Ek paydaslar ise, S6zlesme kapsaminda yer alan gesitli unsurlarin
uygulanmasindan veya yonetiminden dogrudan sorumlu olan kigileri (6rnegin, Sézlesme icin irtibat noktasi olacak

yoneticiler) igermelidir.]

Asagidaki [Eyalet/ANSP] ve [Hizmet Saglayici] temsilcileri Anlasmanin temeli olarak kullanilacak ve bu Anlasma ile iligkili
birincil ortaklari temsil edecektir:

[Eyalet/ANSP]: Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyon giriniz].
[Hizmet Saglayici]: Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyon giriniz].
Asagidaki ortaklar bu Anlagsmanin uygulanmasindan ve surekli desteginden sorumludur:
[Eyalet/ANSP]: Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyon giriniz]
[Hizmet Saglayici]: Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyon giriniz]
[her ortak igin iletisim bilgilerini giriniz: telefon/faks numarasi, e-posta adresi].
Yukaridaki ortaklar, Taraflardan biri tarafindan diger Tarafa yazil bildirimde bulunmak suretiyle zaman zaman
degistirilebilir.
5. PERIYODIK INCELEME

[Bu bolimiun amaci, Anlasma igin belirli gézden gecgirme doénemlerini, periyodik gézden gecirmelerden kimin sorumlu
oldugunu, belgeyi kimin giincelledigini ve belgenin nerede saklandigini/bulundugunu belirlemektir.]

Bu Anlagma [tarihi giriniz] tarihinden [tarihi giriniz] tarihine kadar gegerlidir. Bu Anlagsmanin hikim ve kosullari her iki
Tarafga en az xxx (x) ayda bir gbzden gegirilmelidir; ancak, Taraflarca farkli hiikiim ve kosullar Gzerinde bir anlasma
yapilmamasi halinde, mevcut Anlagsma bu sekilde yiirlrlikte kalacaktir.

Bu belgenin dizenli olarak gézden gegiriimesinden [Devlet/ANSP]'den Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyonu giriniz]
sorumludur. Bu belgenin igerigi, ana ortaklardan karsilikh mutabakat alinmasi ve etkilenen tiim taraflara iletiimesi kosuluyla
gerektigi sekilde degistirilebilir. Hizmet Saglayici]'dan Bay/Bayan/Bayan [isim ve pozisyonu giriniz] sonraki tiim revizyonlari
dahil edecek ve gerektigi sekilde karsilikli anlagmalar/onaylar alacaktir.

Bu Sézlesme asagidaki yerlere asilacak ve tim ortaklarin erisimine agilacaktir:



Ek 1-6 Hava Seyriisefer Hizmetleri Ekonomisi El Kitabi

+  Agdizini (\server\agreements\State/ANSP-Service Provider\SLA.doc); veya

*  Web URL (www.mot.gov.xx/agreements/SLA.pdf); veya

*  [SLA'nin konumuna iligkin ayrintilar giriniz].

6. HIZMET SOZLESMESI

[Bu bolimiin amaci, sunulan hizmetler ve gesitli taraflarin sorumluluklari da dahil olmak lzere Anlasma kapsamindaki
belirli hizmet turlerini tanimlamaktir.]

Asagidaki hizmet parametreleri, bu Sézlesmeyi desteklemek izere [Hizmet Sagdlayici]'nin sorumlulugundadir.

6.1 Hizmet kapsam
[Anlasma kapsamindaki belirli hizmetler agik¢a tanimlanmali ve agiklanmalidir.]

Asagidaki hizmetler bu S6zlesme kapsamindadir:

Referans .
Hizmet
numarasi
1 [hizmetin ayrintili agiklamasini giriniz]
2 [hizmetin ayrintili agiklamasini giriniz]
3 [hizmetin ayrintili agiklamasini giriniz]
4 [hizmetin ayrintil agiklamasini giriniz]
5 [hizmetin ayrintili agiklamasini giriniz]

6.2 [Eyalet/ANSP] program gereklilikleri
[Anlagsma igin [Eyalet/ANSP] programi gerekliliklerini tanimlayin: ortaga bilgi saglamak, saglanan hizmetlerle ilgili
degisiklikleri belirlemek ve [Eyalet/ANSP] programinin sorumlulugunda olan tiim 6zel faaliyetler de dahil olmak Uzere
Anlasmanin diizgln bir sekilde uygulanmasi igin gerekli olacak [Eyalet/ANSP] programinin tim &zel faaliyetleri.]
[Eyalet/ANSP]'nin bu Anlasmayi desteklemek igin sorumluluklari ve/veya gereklilikleri sunlardir:
+  Tespit edilen sorunlarin hizmet saglayiciya bildirilmes;

+  kapasite planlarini etkileyebilecek hizmet kullanici tabanindaki degisikliklerin belirlenmesi;

* hizmet degisiklikleri ve gelistirmelerinin belirlenmesi.
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6.3 [Hizmet Saglayici] gereksinimleri

[Anlasma icin [Hizmet Saglayici] gerekliliklerini tanimlayin. Bu, belirli hizmetlerin nasil saglanacagi, kaynak gereksinimleri,
tanimlanan faaliyet programina bagh kalinmasi ve ortak tarafindan kullanilan/desteklenen tim hizmet sunum suregleri
dahil olmak lizere, ortagin Anlasmayi diizgiin bir sekilde uygulamasi igin gerekli olacak tim 6zel faaliyetleri icermelidir.]

[Hizmet Saglayici]'nin bu Anlasmayi desteklemek igin sorumluluklari ve/veya gereksinimleri sunlardir:

+ BO6lim 6.1'de tanimlanan hizmetlerin Bolim 7.1'de tanimlanan hizmet kullanilabilirligi dahilinde
desteklenmesi;

*  Dbelirlenen hizmetleri surdirmek icin uygun dizeyde egitimli birincil ve yedek kaynaklarin
bulundurulmasi;

+ olaylar ve hizmet talepleri i¢in diizenli durum raporlamasi saglamak;
*  hizmetler igin kapasite planlamasi;

*  bu Anlasma kapsamindaki tim kalemlerin bir ydnetim veri tabanini muhafaza etmek;

* hizmetlerin kullanilabilirli§ini ve acil durum y6netimini gerceklestirmek.

7. HIiZMET YONETIMI

[Kapsam igi hizmetlerin etkin bir sekilde desteklenmesi, tutarli hizmet seviyelerinin sdrdurilmesinin bir sonucudur.
Asagidaki bolumlerde hizmetlerin kullanilabilirlidi, izlenmesi, él¢ctiimesi ve raporlanmasi ile ilgili ayrintilar verilmektedir.]

7.1 Hizmet kullanilabilirligi

[Eyalet/ANSP]'nin ihtiyag duydugu belirli hizmet kullanilabilirlik sireleri bu boélimde belgelenmelidir. Anlasma
kapsamindaki hizmet(ler)e bagl olarak, her bir hizmetin kullanilabilirliyi 6zel olarak tanimlanabilir veya kullanilabilirlik
gereksinimleri ayniysa bir dizi hizmet gruplandirilabilir.]

Bu So6zlesme kapsamindaki hizmet(ler)e 6zgli teminat parametreleri asagidaki gibidir:
+ standart sistem kullanilabilirlik saatleri glinde 24 saat, haftada 7 giindr;

+ [diger gereklilikleri uygun sekilde giriniz].

7.2 Kullanilabilirlik kisitlamalari

[Rutin sistem bakimi igin hikimler gibi [Hizmet Saglayici] tarafindan gerekli gériilen belirli hizmet kisittama zamanlari.]

Hizmet Saglayici] tarafindan saglanan hizmetler, asagidaki durumlar haricinde normalde yilin her giini 24 saat esasina
g6re mevcut olacaktir:

+  Planlanmis kesinti siresi: [Devlet/ANSP], hizmetlerin kullanilabilirligini etkileyebilecek planh bakim veya
ylkseltmelerden en az [x] is gunu o6nce e-posta yoluyla bilgilendirilecektir. Acil kesinti bildirimleri,
belirlenen irtibat kisisine telefon yoluyla yapilacaktir. Etkilenen musterinin birincil irtibat kisisi daha sonra
kullanicilari en uygun yolla bilgilendirmelidir.
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*  Planlanmamig kesinti suresi: yeterli kullanici bildirimi olmaksizin planlanmamig bir kesinti meydana
gelebilir. [Hizmet Saglayici], [Eyalet/ANSP]'ye bildirim saglamak igin her turli ¢abayi gdsterecektir,
ancak agin (tamami veya bir kismi) bir donanim veya yazilim arizasi nedeniyle etkin bir sekilde hizmet
digi kalmasi gibi belirli durumlarda tim kullanicilara bildirim yapilacagini garanti edemez.

+  Bakim penceresi: hizmetlerde normal bakim planli olarak yapilacaktir.

7.3 Hizmet olgiimii

[Hizmet kalitesini 6lgmeye yonelik spesifik dlgitler bu bolimde belgelenmelidir. Kabul edilebilir bir kalite seviyesinin
saglanmasi ve slrdurilmesini saglamak amaciyla, [Hizmet Saglayici]'nin Gzerinde anlasmaya varilan hizmet 6lgimlerini
bilmesini, anlamasini ve raporlamasini saglamak i¢in hizmet dlgcimu kullanilir. Hizmet 6lgimleri, hizmet standartlarini
saglamak icin kullanilan metriklerdir. Olgiimler hizmet kullanilabilirligi, performans ve kalite agisindan tanimlanabilir.]

Asagidaki dlgiimler [Hizmet Saglayici] tarafindan [Eyalet/ANSP]'ye en iyi hizmet sunumunu saglamak igin olusturulacak

ve surdurulecektir:

Performans

Olgiim Tanim hedefi

Hizmet galisma stresi Hizmetin kullanilabilir oldugu zaman 100%
yiuzdesi (planli bakim harig)

Acil durum dncelikli olay tamamlanma siresi | Acil durumlar igin ortalama kapanis suresi X saat
Yuksek 6ncelikli olay tamamlanma suresi Yuksek 6ncelikli olaylar i¢in ortalama kapanis suresi X saat
[uygun olan diger 6deleri ekleyin] [uygun olan diger 6deleri ekleyin] X
[uygun olan diger 6geleri ekleyin] [uygun olan diger 6geleri ekleyin] X

7.4 Hizmet seviyesi raporlamasi

[Hizmet seviyelerini 6lcmek icin kullanilan raporlar belgelenmelidir. Bu raporlar bir dnceki bélumdeki hizmet dlgimleriyle

uyumlu olmali ve bu élgumleri desteklemelidir.]

[Hizmet Saglayici] belirtilen araliklarla [Eyalet/ANSP]'ye asagdidaki raporlari saglayacaktir:

Rapor Adi Aralik Alici Sorumlulugu
Calisma stresi raporu Haftalik ve aylik Ortaklar [Hizmet Saglayici]
Acil durum Haftalik ve aylik Ortaklar [Hizmet Saglayici]
oncelikli olay
raporu
Yuksek 6ncelikli olay raporu| Haftalik ve ayhk Ortaklar [Hizmet Saglayici]
[diger raporlari uygun [uygun olan diger aralk Ortaklar [Hizmet Saglayici]
sekilde ekleyin] zamanlarini ekleyin]

[diger raporlari uygun [uygun olan diger aralik Ortaklar [Hizmet Saglayici]
sekilde ekleyin] zamanlarini ekleyin]
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8. MALIi HUSUSLAR

[Bu bolim Anlagsma ile ilgili her turli mali hususu belgelemek icin kullanilir. Taraflar arasinda hizmetlerin nasil
Ucretlendirildigine dair ayrintilari icermeli ve hizmetler dizgin bir sekilde sunulmadiginda veya hizmet seviyeleri
karsilanmadiginda uygulanabilecek mali cezalari tanimlamalidir.]

Bu Hizmet Seviyesi Anlasmasinda tanimlanan hizmetler, [Devlet/ANSP] ve [Hizmet Saglayici] tarafindan kararlastirilan
bir maliyetle saglanir. Hizmet Saglayici] tarafindan hizmetlerin saglanamamasi veya bu Sézlesmede tanimlanan hizmet
seviyesi hedeflerinin karsilanamamasi, [Devlet/ ANSP]'nin tercihine bagli olarak, asagidaki eylemlerden biri veya birkagi
ile sonuglanabilir:

1. Mali cezalar [uygun olani giriniz]; ve/veya
2. sorunun ¢o6zilmesi igin Ust yonetime iletilmesi; ve/veya
3. bu Anlasmanin yeniden muzakere edilmesi; ve/veya

4. bu Soézlesmenin feshi.

EK A — HIZMET PERFORMANSI INCELEMELERI

[Bu bolim SLA incelemeleri hakkinda ek ayrintilar icerebilir. Hizmet performansi incelemeleri, incelemelerin sikligi, nasil
gerceklestirilecegi ve olasi sonuglari (6rnegin mali cezalar, SLA'nin yeniden miizakere edilmesi/degistirimesi, vb.)]

Hizmet performans degerlendirmeleri [Hizmet Saglayici] ve [Devlet/ANSP] arasinda her alti ayda bir planlanacaktir.
Performans incelemeleri bu Anlagma suresince her yilin [ay] ve [ay] aylarinda yapilacaktir. Amag, bir énceki déneme ait
hizmet seviyelerini gézden gecirmek, bir 6nceki dénemin deneyiminden kaynaklanan sorunlari ve eylemleri belirlemek,
hizmet performansi incelemesinin sonuclarina gére bu Anlagsmayi degistirmek ve normalin altinda performans igin mali
cezalari belirtmek olacaktir.

EK B — i$ SUREKLILIGI YONETIMi

[Bu bdlim, gerekirse hizmet kurtarma planlarini ve ilgili ayrintilari igerebilir. Kilit is fonksiyonlarinin geri yiklenmesine iligkin
zaman gergevesi ve tum is fonksiyonlarinin geri yuklenmesine iliskin zaman gercevesi de dahil olmak uzere is surekliligi
yonetimine iliskin gereklilikleri tanimlamalidir.]

[Eyalet/ANSP] musterilerine surekli hizmet saglama zorunluluguna sahiptir ve bu nedenle [Hizmet Saglayici] hizmetlerinin
haftanin 7 giinG, giniin 24 saati kullanilabilir olmasini gerektirir. Ancak, [Eyalet/ANSP] is siirekliliinde aksamalara neden
olan felaketlerin meydana gelebilecegdini kabul eder. Bir felaket durumunda, [Eyalet/ANSP] felaketten sonraki xx (x) saat
icinde asgari diizeyde hizmetin ve felaketten sonraki xx (x) giin iginde tam hizmetin geri yiklenmesini talep eder.

EK C — DEGISIKLIKLER
[Bu ek, bu Anlagsmada daha sonra yapilacak degisikliklere atifta bulunmak i¢in kullaniimalidir.]
Degisiklik Numarasi. 1:

Degisiklik Numarasi. 2:

Degisiklik Numarasi. 3:
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Havacilik Meteoroloji Hizmetlerinin
Maliyetlerinin Belirlenmesine lligkin
Kilavuz

GiRig

1. Meteorolojik hizmetler, havacilik kullanicilari da dahil olmak Uzere birgok farkli kullanici tarafindan
paylasiimaktadir. Bu durum maliyet tasarrufu saglar ve 6zel iligkiler yaratir. Havacilik meteorolojisi temel meteorolojik
sisteme baglidir ve meteoroloji saglayicisi hava seyriisefer hizmetleri Ucretlerine iligkin genel politkaya baghdir. Bu
nedenle, ilgili ulusal makamlarin bu politikayr uygularken ve ilgili maliyetleri belirlerken bu iligkileri kabul etmeleri
gerekmektedir.

2. Bolim 5, Kisim B’de belirtildigi Gzere, havacilik meteorolojik hizmetlerinin maliyetlerinin belirlenmesindeki ilk
adim, Soézlesme'ye ekli Eklerde (6rnegin, Ek 3 — Uluslararasi Hava Seyruseferi i¢cin Meteorolojik Hizmet), Hava
Seyriisefer Hizmetlerine iligkin Usuller (PANS) (érnegin, Hava Seyriisefer Hizmetlerine iliskin Usuller — Hava Trafik
Yonetimi (Dokiman 4444)) ve Bolgesel Hava Seyrlsefer Planlari (ANP’ler)/Tesis ve Hizmetlerin Uygulama Belgeleri
(FASID’ler) icinde belirtilen havacilik ihtiyaglarini kargilayan tim meteorolojik tesis ve hizmetlerin envanterinin
hazirlanmasidir. Bu envanter, ilgili Devletteki ulusal havacilik otoriteleri (6rnegin sivil havacilik idaresi gibi) ile meteorolojik
otorite (Ek 3, 2.1.4 uyarinca belirlenmig) tarafindan ortaklasa hazirlanmalidir. Havacilik ihtiyaglarini karsilamak Uzere
gerekli meteorolojik hizmetlerin 6zeti, bu el kitabinin 5. Bélimuindeki 5.70 ve 5.71 paragraflarinda sunulmustur.

3. Bolim 5’in 5.115 numaral paragrafinda belirtildigi Gzere, havacilik meteorolojisi genel meteorolojinin
birbirine bagl bir parcasidir ve ulusal meteoroloji hizmetlerinin nasil organize edildigine bagli olarak diger bélimlerden
ayirt edilmesi zaman zaman zor olabilir. Bu baglamda, ulusal havacilik otoritesi ile meteorolojik otorite, havacilikla ilgili ve
havacilik disi meteorolojik hizmetler konusunda acik prosedirler olusturulmasini saglamalidir. Ulusal meteoroloji
hizmetlerinin, havacilik ihtiyaclarina hizmet ederken ayni zamanda denizcilik ve diger kara ulasimi, sivil koruma, tarim,
balikgilik, hidroloji, hava kirliligi kontroll, perakende sektérl, spor ve eglence, turizm, insaat, basin ve diger medya
kuruluslari ile genel kamu gibi ¢esitli alanlara meteorolojik ve klimatolojik bilgi saglayarak havacilik digindaki topluluga da
hizmet verdigi unutulmamalidir. Genellikle meteorolojik hizmetler, tim hizmet kullanicilarinin ortak bicimde faydalandigi
temel bir sistem gereksinimi olan meteorolojik bilginin karsilanmasina ydnelik genel meteorolojik faaliyetlerde, yani
cekirdek faaliyetlerde bulunur. Bu ¢ekirdek faaliyetlere drnek olarak genel analiz ve tahminler, otomatik veri isleme, hava
radari ve uydu verilerinin iglenmesi, yer ve Ust seviye goOzlemleri, temel verilerin toplanmasi ve degisimi igin
telekomunikasyon, egitim, arastirma ve gelistirme verilebilir. Cekirdek faaliyetlerin dlizeyi ve maliyeti tek bir kullanici
talebine goére belirlenmediginden, bu maliyetlerin havacilik ve havacilik digi kullanicilar arasinda nasil dagitilacagina
dikkatle yaklasmak gerekir. Havacilik ihtiyaglarina atfedilebilecek ¢ekirdek faaliyetlerin hava seyruseferine hizmet eden
kismi lGlkeden Ulkeye degiskenlik gosterir. Ayrica, ¢cekirdek maliyetleri herhangi bir kullaniciya tahsis etmeyen devletler de
bulunmaktadir. Havacihgin, rizgar ve sicaklikla ilgili Ust seviye gozlemler saglayarak c¢ekirdek sisteme veri katkisi
sagladi§i da g6z éninde bulundurulmahdir. Bunun yaninda, bazi ¢ekirdek faaliyetlerin karmagsiklik dizeyi agisindan
havacilik gereksinimlerinin 6tesinde oldugu da kabul edilmelidir. Bu nedenle, bu amag dogrultusunda genel gegerliligi olan
belirli bir dagihm yizdesi belitmek mimkun degildir. Ancak, yukaridaki 2 numarali paragrafta havacilik amaglari igin
gerekli meteorolojik tesis ve hizmetlerin genel tanimi bu alanda genel bir yol gésterici niteligi tagsimakta olup, daha 6zel
oneriler asagida sunulmaktadir.

Ek 2-1
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4. Havacilik meteorolojik maliyetlerinin tahsisine yénelik uygun yaklasim, ilgili meteorolojik hizmetin her bir
unsurunun analiz edilerek, bu unsurlarin islevlerinin ne 6lgtide havacilik gereksinimlerine atfedilebileceginin belirlenmesini
icerir.

5. Saglanan meteorolojik tesis ve hizmetlerin maliyetlerinin hesaplanma ydntemi ve bu maliyetlerin havacilk
kullanicilarina yansitilmasi sureci erigilebilir olmalidir. Ayrica, meteorolojik tesis ve hizmetlerin maliyet tahsisi, kullanicilarla
istisare edilerek yapilmalidir. Bu istisarelerin amaci, ilgili taraflarin siirece daha fazla katihmini saglamak olup; acik, 6z ve
anlasilir bir sekilde yuritiimeli ve geri bildirimleri kolaylastiracak tim gerekli bilgileri icermelidir (ayrica bkz. Bélim 1, Kisim
D). Meteorolojik otorite, hizmet sagdlayici (meteorolojik otoriteden farkliysa) ve kullanicilar arasinda gergeklestirilecek bu
tur istisareler dizenli olarak ve en azindan Ucretlendirme igin maliyet esaslarinin belirlenmesi veya giincellenmesinden
once yapilimalidir.

6. Havacilik meteorolojik hizmetlerinin maliyetlerini belirlemek i¢in; envanter olusturma, maliyet kategorilerinin
belirlenmesi ve maliyetlerin tahsisi adimlarindan olusan asagidaki sire¢ izlenmelidir.

a) Tesis ve hizmet envanteri. ik adim, ilgili meteorolojik hizmet saglayicisi tarafindan, ICAO Ekleri, PANS,
ANP’ler/FASID’lerde belirtilen ve ulusal havacilik otoriteleri tarafindan belirlenip lzerinde mutabik
kalinan havacilik gereksinimlerini karsilamak Ulzere saglanacak tesis ve hizmetlerin bir envanterinin
olusturulmasidir. Bu envantere dahil olan tesis ve hizmetler asagidaki kategoriler altinda
siniflandirilabilir:

1) yalnizca havacilik gereksinimlerini karsilamak igin gerekli tesis ve hizmetler; ve

2) hem havacilik hem de havacilik digi gereksinimleri karsilamak Uzere gerekli olabilecek tesis ve
hizmetler.

Bu tesis ve hizmetler asagidaki 10. paragrafta listelenmistir.

b) Maliyet kategorileri. lkinci adim, dikkate alinacak her bir tesis veya hizmetin (bakim ve destek
hizmetlerinin maliyetleri de dahil olmak Uzere) maliyetlerinin belirlenmesidir. Meteorolojik tesis ve
hizmetlerin maliyetlerinin belirlenmesi ve ilgili ¢esitli maliyet kategorilerinin tanimlanmasi igin rehberlik
amaciyla, Bolim 5, Kisim C’ye bagvurulmalidir.

c) Havacilik ve havacilik disi kullanicilar arasinda maliyet tahsisi. Uglincii adim, Bélim 5, Kisim D’de yer
alan rehberlik materyaline uygun olarak maliyetlerin tahsisi igin uygun bir temel olusturmaktir. Genel bir
ilke olarak, maliyet tahsisi, hi¢bir kullanicinin kendisine dogru sekilde atfedilemeyen maliyetlerle
yukumli kihnmamasini saglamalidir. Bu asamada, yalnizca havacilik gereksinimleri icin kullanilan
tesisler, yalnizca havacilik disi gereksinimler igin kullanilan tesisler ve her iki kategoriye hizmet veren
tesisler arasinda bir ayrim yapilmalidir:

1) Yalnizca havacilik gereksinimlerini kargilamak Gzere gerekli olan tesis ve hizmetler icin (asagidaki
10. paragrafta listelenmistir), maliyetler %100 havacilik kullanimi igin tahsis edilir. (ilgili hizmetlerin
havacilik digi kullanicilara saglanmayacagi anlasiimaktadir.)

2) Yalnizca havacilik digi gereksinimleri karsilamak Uzere gerekli olan tesis veya hizmetler igin
(6rnegin, agrometeoroloji, deniz meteorolojisi, hidroloji), maliyetler %100 havacilik digi kullanimigin
tahsis edilir ve havacilik Gcretlerinin maliyet tabanina dahil edilmemelidir.

3) Hem havacilik hem de havacilik disi gereksinimleri karsilamak Uzere gerekli olan tesis ve
hizmetlerin (cekirdek faaliyetler) maliyetleri, eger tahsis edilecekse (B6luim 5, paragraf 5.115'e
bakiniz), asagidaki yontemler kullanilarak havacilik ve havacilik disi kullanicilar arasinda tahsis
edilebilir:
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»  tedarik edilen Urunlerin tahmini havacilik ve havacilik digi kullanimi oraninda (6rnegin, genel
analiz ve tahmin ofisleri i¢in uygulanabilir);

* bilgisayarlarin havacilik ve havacilik disi amaglarla tahmini kullanim siresi oraninda
(6rnegin, elektronik veri isleme tesisleri igin uygulanabilir);

+ havacilik ve havacilik digi amagclarla iletilen tahmini bilgi hacmi oraninda (6rnegin,
telekomunikasyon tesisleri icin uygulanabilir);

+ havacilik ve havacilik digi veriler Gzerinde ¢alisan personel sayisi oraninda (6rnegin,
klimatolojik hizmetler igin uygulanabilir); ve

+ ilgili maliyetlerin adil bir sekilde tahsis edilmesini saglayan analitik muhasebe sistemi
sonuglarina dayanarak.

Meteorolojik maliyetlerin havacilik ve havacilik disi kullanicilar arasinda tahsisi her zaman yukarida
actklanan yontemlerden biri ya da birkagina dayanmalidir. Ancak, meteorolojik tesis ve hizmetlerin
kullaniminin bu yéntemlerden herhangi biri temelinde tahsis edilemedigdi durumlarda, gerekli maliyet
tahsisi mevcut en iyi verilere dayanarak yaklasik olarak yapilmalidir. Olasi bir yaklagim, yalnizca
havacilik gereksinimlerini karsilamak Uzere gerekli tesis ve hizmetlerin maliyetleri ile yalnizca
havacilik digi gereksinimleri karsilamak Uzere gerekli tesis ve hizmetlerin maliyetleri arasinda bir oran
belirlemek olabilir; bu oran, hem havacilik hem de havacilik disi gereksinimlere hizmet eden gekirdek
tesislerin maliyetlerine (10. paragraf) uygulanarak bu maliyetlerin havacilik kismi tahmin edilebilir.

Sonug olarak, ¢cekirdek maliyetler igindeki sivil havaciligin payinin belirlenmesi, devlet diizeyinde
yapilmalidir. Bu baglamda, ICAO’nun devletlerin “uluslararasi sivil havaciliga, diger uluslararasi
tasima tirlerine karsi ayrimcilik olusturan tcretler uygulamaktan kaginmalari” gerektigi yonundeki
tavsiyesi (Doc 9082’nin BAlum |, paragraf 2 ii) dikkate alinmalidir.

HAVACILIK METEOROLOJi MALIYETLERININ HAVAALANI VE EN-ROUTE
KULLANIMI iLE IFR VE VFR TRAFIK ARASINDA PAYLASTIRILMASI

7. Ayni tur bir analizle, havacilik gereksinimlerine atfedilen toplam maliyetler, ayrica havaalani (yaklasma ve
apron kontroll) ve seyir hizmetleri arasinda da tahsis edilebilir. Tesis veya hizmetlerin hem havaalani hem de seyir amagh
kullaniminin s6z konusu oldugu durumlarda, Bolim 5, paragraf 5.121’de havacilik meteorolojik hizmetlerinin maliyetlerine
6zel 6nem verilmesi gerektigi belirtiimistir. Doc 9082'nin Ek 2’si, “sivil havaciiga saglanan tim MET hizmetlerinin
maliyetlerinin, uygun oldugu durumlarda, havaalanlari i¢in saglanan hava trafik hizmetleri ile seyir igin saglanan hava trafik
hizmetleri arasinda tahsis edilmesini” 6zellikle tavsiye etmektedir. Birden fazla uluslararasi havaalaninin bulundugu
devletlerde, mimkin oldugunda havaalani kullanimina atfedilen maliyetlerin ilgili havaalanlari arasinda tahsis edilmesi de
g6z 6nlinde bulundurulabilir.

8. Havaalani ve seyir kullanimi arasindaki maliyet tahsisi kriterleri gelistirilirken, asagidaki hususlar dikkate

alinmalidir:

a)

Havacilik maliyetlerinin kullanicilar arasinda tahsisi, tim kullanicilar igin adil bir gsekilde
gerceklestiriimelidir;

tahsis, maliyetlerin uygun kullanicilardan geri kazaniimasini saglayacak sekilde yapilmalidir; ve

tahsis, tesis veya hizmetlerin kullanildi§i ugus operasyonu safhasina dayali olarak yapilmalidir.
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Havacilik meteorolojik maliyetlerinin havaalani ve seyir kullanimi arasinda tahsis edilmesinin gerektigi durumlarda,
yukaridaki 6. paragrafta agiklanan tahsis kriterleri ayni sekilde uygulanabilir; bu durumda “havacilik/havacilik disi” terimleri
yerine “havaalani/seyir” terimleri kullanilmalidir. “Envanterde yer alan tesis ve hizmetler” (yukaridaki 6 a) paragrafi)
kapsaminda belirtilen tesis ve hizmetlere iliskin olarak, asagidaki 10. paragrafta listelenenler, ilgili tesis veya hizmetlerin
gereksinim ve kullaniminin seyir (E), agirlikli olarak seyir (mE), havaalani (A), agirlikli olarak havaalani (mA) veya karma
havaalani/seyir (A/E) oldugunu gdstermektedir.

9. Esitlik agisindan gerekli gorildigu ve gerekli temel veriler (tim gerekli trafik istatistikleri dahil) mevcut oldugu
durumlarda, havacilik meteorolojik maliyetlerinin IFR ve VFR trafigi arasinda tahsisi dikkate alinmalidir. VFR ve IFR trafigi
arasinda maliyet tahsisi kriterleri gelistirilirken asagidaki hususlar géz éninde bulundurulmaldir:

a) havacilik maliyetlerinin IFR ve VFR trafigi arasinda tahsisi, tum kullanicilar icin adil bir sekilde
gerceklestiriimelidir; ve

b) uluslararasi ve ulusal gereklilikleri kargilamak amaciyla IFR havaciligina saglanmasi gereken hizmet ve
ardnlere iligkin tim maliyetler, IFR havaciligina tahsis edilmelidir.

IFR ve VFR trafigi arasinda havacilik meteorolojik maliyetlerinin tahsisi gerektiginde, 6. paragrafta belirtilen tahsis kriterleri
ayni sekilde uygulanabilir; bu durumda “havacilik/havacilik disi” terimleri yerine “IFR/VFR” terimleri kullaniimalidir. “Tesis
ve hizmet envanteri” (6 a) paragrafi) kapsaminda belirtilen tesis ve hizmetlere iliskin olarak, 11. paragrafta listelenenler,
ilgili tesis veya hizmetlerin gereksinim ve kullaniminin IFR (1), agirlikh olarak IFR (ml), VFR (V), agirlikli olarak VFR (mV)
veya karma IFR/VFR (I/V) oldugunu géstermektedir.

TESIS VE HIZMETLERIN ENVANTERI VE BUNLARIN
HAVALIMANI VE ROTA iGi KULLANIM ARASINDA
DAGILIMI

10. Tesis ve hizmetlerin envanteri ve bunlarin havaalani ve gizergah kullanimi arasindaki dagilimi asagida
sunulmustur.

Yalnizca havacilik gereksinimlerini
karsilamaya yonelik tesisler ve hizmetler

Kullanimi g6steren agiklama:

A airport (havaalani);

E en route (yol);

mA mainly airport (agirlikli olarak havalimani);

A/E airport and en route (havaalani ve yol);

mE mainly en route (agirlikli olarak yol).

Diinya bolge tahmin MErKEZIE (WAFCS).......oeeieiiiiiiiiieie e ettt ettt e e s e e e e e e e e e e eaaeaeeeeeeesaeasssssannnn s E

Volkanik Kl dani$ma MErKEZIEI (WAACS) .......ccoo i e e e e e et e e e e e e e e e e e e e et e et eee et b b a e s e e s s eeaaaeaaaeaeeeeeeeesesnnnees E

Tropikal siklon danisma MErKEZIEr (TCACS)........cooiiiiiiieeeee e e e e e e e e e e et e et et ee ettt s e e e s e eaaeeaaaaaaeeeeeeeneeennees E

Meteoroloji gOzIem OfiSIEri (MWVOIS)..........ooiiiieeieeiiei et e et e e e e ettt e e e s e e e e e e aeeeaaaeeeeeeesessessssssannsnn s E

Havaalani meteoroloji OfiISIENi............cooiiiiiieee e e e e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e e a e e e e eaaeas A/E

Havacillk Meteoroloji IStASYONIAII. ........... et e e e et e e e e et et e e e e eeeaan e eeeeeabaneeeeeesnnnaeeeeeenen A/E

Bolgesel bir OPMET veri bankasiniN iSIEtIMESI ........uuuuueiiiii e e e e e e et E

WAFS (rlnlerini ve OPMET verilerini almak igin VSAT istasyonlari da dahil olmak lizere havacilik meteorolojisi amagl
havacilik sabit hizmet (AFS) telekomunikasyonu (COM'a dahil deGilS€) ............ooouuriiiiiiiiiiie e AE

WAFS (rlnlerinin meteorolojik veri iglemesini saglayacak teSiSIEr .........ccoooiiiiiiiiiiiiii e mE
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D-VOLMET veya VOLMET yayInlarinin SAGIANMAaST ........ccuuuuiiiiiiieee e e eeeieiiiiie et e e e e e e e e e et eeeeaaaeee s s s annnneeeeeeeeaeeeeeeaann E
Havacilik amaglari igin saglanan gozlem aletleri (6rn. transmissometreler, ceilometreler)............cccccoiiiiiiiennneennnn. mA
Spesifik havacilik meteorolojisi aragtirMalari.......... ...t e e e e e e e s eee s A/E
Spesifik havacilik Meteoroloji @FIIMI..........ooii i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeas AE
Spesifik havacilik teknik destegi (yOnetim dahil)............ooooiiiiiii e AE

Yukaridaki tesis ve hizmetler asagidaki Urun ve iglevleri saglamaktadir. Kullanimlari parantez iginde belirtilmistir.

ATS birimleri igin meteorolojik gOzZIEMIEr VE FaPOIIAr ...........coiiiii ittt e e e e e e e e s e e e e e e e e e e e eaennnenees A
Havaalani disina yayilan meteorolojik gdzlemler ve raporlar (METAR, SPECI) ......ccooiiiiiiieeeeeee e mE
Havaalani tahminleri (TAF, bunlarda yapilan degisiklikler dahil) .............ooooiiiiiiii e mE
inis tahminleri (6rn. TREND) ve KalKIS tahMINIETI ...........cooviiiiieeeeeeee ettt aens AE
WAFS kapsaminda yayinlananlar disindaki alan ve rota tahminleri (GAMET, ROFOR dahil)........ccccviiiiiiiieiniiiiee. E
Havaalani ve rizgar KAYMAsT UYAIITAIT .........coeuiiiiiiiieteee e e e e e e e e e e e et e e et e ettt ae et e e e e e e e e e e e e e aeeaeeeeeeeeeeennnebnnnnna s A
SIGMET, AIRMET, volkanik kil tavsiyeleri, tropikal siklon tavsiyeleri ... E
Havaalani klimatolojik bilgilerinin Nazirlanmasi............ ... s A
Ucgus dokiimantasyonunun saglanmasi (WAFS Urinleri, algak seviye uguslar igcin SIGWX tahminleri

VE GEIEKIT OPMET VETIIEIT) .....teeeeieieee e ettt ettt e e e e e e e e e e ettt e eeeeeee s s s e nneesaeeeeeeaaeeessaansnnnneeeeaaaaaeaaann mE
SIGMET ve AIRMET'lerin yayinlanmasi i¢in FIR/UIR lzerinde MWO'lar tarafindan meteorolojik gézlem ..............c......... E
ilgili meteoroloji ofisi tarafindan TAF'larda degisiklik yapilmasi, havaalani ve riizgar kaymasi uyarilarinin

yayinlanmasi i¢cin havaalani hava durumu gOZIEMi............ooiiiii i AE
VA ve TC tavsiyelerinin yayinlanmasi i¢cin VAAC'ler ve TCAC'ler tarafindan volkanik kil

VE trOPIKAI SIKION GZIBIMIE...... ettt e ettt e e e e et e e e ettt e e e e e e eaa e e e e eataaeeeesataaneeaeesnsnnaaaaeees E
Bilgilendirme ve danisma (OPMET ve diger meteorolojik bilgilerin gésterilmesi dahil).............ccccceiiiiiiiiiiiiieee A
Meteorolojik bilgi sistemlerine bilgi saglanmasi

(uzaktan brifing/danigsma sistemlerinde Kullaniimak UZEre) ........... oo A/E
ATS ve AIS birimlerine bilgi SAGIANMASI.........ooo i e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeennneannnnas A/E
SAR birimlering Dilgi SAGIANMAST ..o i et e e e e e e e e e e e et e e et et e et ae e a e e e e aaaaaaaaaes E
Operatdrlere WAFS ve OPMET verilerinin Saglanmast .........ooeeiiiiiiiiieiiiiee et e e e e e e e e e eeaeeeeees mE

Not: - Nihai hedef, miimkiin oldugu durumlarda, miinferit (iriin ve fonksiyonlara atfedilebilecek maliyetlerin
tanimlanmasi olacaktir.

Hem havacilik hem de havacilik digi gereksinimlere
hizmet edebilecek temel tesisler ve hizmetler

Kullanimi gdsteren agiklama:

A airport (havaalani);

E en route (yol);

mA mainly airport (agirlikli olarak havalimani);

A/E airport and en route (havaalani ve yol);

mE mainly en route (agirlikli olarak yol).

Genel analiz Ve tahmin OfISIEII.........u ettt e e e e e es AJE
MEtEOTOIOJIK VEIT ISIEIME ...ttt oottt e e et e oottt e e e e e e e e e e r e e e eaeeeeeaan A/E
Yaygin olarak kullanilan meteorolojik telekomuinikasyon tesisleri ve hizmetleri..............ccccociiiiiiiieee A/E
Yizey SiNOPtiK GOZIEM ISLASYONIAIT .......eeiiiiiiie ittt e e e e e e e e et e e e e e e e e e eas mE
Klimatolojik gézlem istasyonlari (yagis istasyonlari harig tutulacaktir) ............c.ooveiiiiiiiii e mE
Ust hava gOZIBM ISLASYONIATI ..........c.eeveieieeeeeceeee ettt ettt ettt ettt et e et e et et et e st eseeseeteeteete et e ete et esseasereeaeereereerens E
[ F= V= T = To P T PP PP PO OP PP PPPPPPPN AE

Meteorolojik uydu GOrUNTUSU @IIMI ....eiiiiiiiie et e e e ettt e e e e e e e s s e bbb eeeeeeeeeaaan mE
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LI =Y =T Lo S AE
TEMEL AraSTITMA ... ..o et s oot e et oo e oo et e ettt e e e e e e e e eeeeeeeeee e e e e e e e e et baa—ta e e aaaaaaaaaaaaaaareenane A/E
Temel teknik destek (YONetim dahil) ........ ..o e e e as AE

TESIS VE HIZMET ENVANTERI VE BUNLARIN IFR VE VFR TRAFIK ARASINDAKI DAGILIMI

11. Tesis ve hizmetlerin envanteri ve bunlarin IFR ve VFR trafik arasindaki dagilimi asagida sunulmustur.

Yalnizca havacilik gereksinimlerini

karsilamaya yonelik tesisler ve hizmetler

Kullanimi gosteren agiklama:

I IFR;

\Y VFR;

ml agirlikh olarak IFR;

I IFR ve VFR;

mV agirlikh olarak VFR.

Dinya Alan Tahmin MErKEZIET (WAFCS).... ... eeeiiiiieee ettt e e e ettt e e e e e e e e s et eeeeeaeeeaaaaanseeteneeeeeeeeeeeaaannnne |

Volkanik kil daniSma MErKEZIEI (VAACS) .....ooeeiiiieeeee ettt et e e e e e e e e ettt et et e e e e e e ea s e nneeseeeeeeeeaeeeeeannnnnnneeeeens |

Tropikal siklon danisma MErKEZIEr  (TCACS).......iii i ieiiieeieee ettt e e e e e e e e e e ettt e e e e e e e e e e e e e neaseeeeeeeeeeeeesannnnnnneeeees |

Meteoroloji gOzIem OfiSIEri (MWWOS)........oi ettt e oo e e ettt e e e e e e e e e e et e e e eeaeeeeaaaaanneeeeneeeeeeeeeeeaaaannnes |

[ E= V=TT T 4011 (=Y o) ] (o] 1) 1] =T SRR |

Havacilik meteoroloji ISTASYONIAIT. ..........o et e e e e e e et et ettt ettt et et e e e e e e eeeas |

Bolgesel bir OPMET veri bankasinin iSIetiMESi .......oooi oot e e e e e e e e e e e e e e e e e annnes |

WAFS (rlnlerini ve OPMET verilerini almak igin VSAT istasyonlari da dahil olmak lizere havacilik meteorolojisi amagl
havacilik sabit hizmet (AFS) telekomunikasyonu (COM'a dahil deGilS€) ............ooiuueeiiiiiiiie e |

WAFS Urlnlerinin meteorolojik veri islemesini saglayacak tESISIET ...........cooiiiiiiiiiiiiie e |

D-VOLMET veya VOLMET yayInlarinin SAGIANMAST ........c.uuuueiiiiieeeeeeeeeeeiiieeiet e e e e e e s e et eeeeeaaeeeasasnnneeneneeeeeeeeeeeeeaaannes |

Havacilik amaglari igin saglanan gozlem aletleri (6rn. transmissometreler, tavanometreler)............cooooiiiiiiiiiieeeeieeiiees |

Spesifik havacilik meteorolojisi aragtirMalari.......... ..o e e e e e e e s e e reeeeaeeeean |

Spesifik havacilik Meteoroloji @FIIMI..........ooiii e e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e eeeeeeaeas ml

Spesifik havacilik teknik destegi (yOnetim dahil)......... ..o ml

Yukaridaki tesis ve hizmetler agsagidaki Urun ve iglevleri saglamaktadir. Kullanimlari parantez iginde belirtilmistir.

ATS birimleri igin meteorolojik gOzZIEMIEr VE FaPOIIAr ...........ooiiii ittt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e nnenneeees |
Havaalani disina yayilan meteorolojik gdzlemler ve raporlar (METAR, SPECI) ......ccoiiiiiiiiieieeee e I
Havaalani tahminleri (TAF, bunlarda yapilan degisiklikler dahil) ... |
inis tahminleri (6rn. TREND) Ve KalKIS tahMINIEI .............oiiiuioieeieee ettt ea e te e ee e eee e |
WAFS kapsaminda yayinlananlar disindaki alan ve rota tahminleri (ROFOR dahil)............ccooiiiiiiiiiie e |
WAFS kapsaminda yayinlananlar disindaki alan ve rota tahminleri (GAMET dahil) ..........coooiiiiiiiiiiiiiiiee e I
VFR havacilik ve hava sporlari igin tahminler (0rn. GAFOR) .......ooiiie e e \Y,
Havaalani ve rizgar KAYMAsI UYATIIAIT.........ooe ittt e e e et e e e e e e e e e e et e eeeeeeebsetbnn e e e e e e e e eeaeeas |
SIGMET, volkanik kil tavsiyeleri, tropikal SiKION taVSIYEIET .............oiiiiiiiiiiei e e e e |
F LY = PSPPI PPPPPPPI I

Havaalani klimatolojik bilgilerinin Nazirflanmasi........... .. |
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Ucus dokimantasyonunun hazirlanmasi

(WAFS urunleri, algak seviye uguslar icin SIGWX gizelgeleri/ tahminleri ve gerekli OPMET verileri) ............cocceee. I
SIGMET'lerin yayinlanmasi i¢in FIR/UIR tzerinde MWQ'lar tarafindan meteorolojik gézlem
AIRMET'lerin yayinlanmasi i¢in FIR Gzerinde MWO'lar tarafindan meteorolojik gozlem ...............cooociiiiiiinieeeeiiiis
ilgili meteoroloji ofisi tarafindan TAF'larda degisiklik yapilmasi,

havaalani ve rlizgar kaymasi uyarilarinin yayinlanmasi i¢in havaalani hava durumu gozlemi ............ccccceviiiiiiiiiiinnnnnnn. |
VA ve TC tavsiyelerinin yayinlanmasi icin VAAC'ler ve TCAC'ler tarafindan

volkanik KUl ve tropiKal SIKION iZIEME ........coee e e et e e e e et e e e e e et e e e e e eta e e e e eeernanns |
Bilgilendirme ve danisma (OPMET ve diger meteorolojik bilgilerin gésterilmesi dahil)............ccccccceiiiiiiiiieee I
Meteorolojik bilgi sistemlerine bilgi saglanmasi (uzaktan brifing/danisma

sistemlerinde KUllaniIMak UZETE)........coiiieiiiiieieie ettt e e e e e ettt et e e e e e e e et e e e e eaeeesssannnansnnneeaeaeaeeaaaann ml
ATS ve AIS birimlering bilgi SAGIANMASI.........cooiiii ittt e e e e e e e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e e e e nnnnneeeees |
SAR birimlering bilgi SAGIANMASI .........oiiiiie it e e e e e e e e e sttt e e e e e e e e e e e e e aeeereaaaeeee e e e e nnn e rraaeaaaeeean |
Operatoérlere WAFS ve OPMET verilerinin SAGIanmMas! ..........ooeuuiiiiiiiieee et e e e e e e e e s e e e eeaeeeeeas |

Hem havacilik hem de havacilik digi gereksinimlere hizmet edebilecek
temel tesisler ve hizmetler

Kullanimi gésteren agiklama:

I IFR;

\% VFR;

ml agirlikh olarak IFR';
v IFR ve VFR;

mV agirlikh olarak VFR.

Genel analiz ve tahmin OfiSIErI ..........u e e et e e e e e e eeeas
It (= ToT o] (o] 11 QYT (I 1 =T 41 ST
Yaygin olarak kullanilan meteorolojik telekomUnikasyon tesisleri ve hizmetleri
YUzey Sinoptik gOzZIEm iStASYONIANT ...t e ettt ettt e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeaanneaas
Klimatolojik gézlem istasyonlari (yagis istasyonlari harig tutulacakiir) ............oouueeiiiiiiii e
Ust hava gOZIBM ISLASYONIAIT ............cueiuiiieeieeeee ettt ettt ettt et e et et e e seeaeeae et e et e et et et et essenseteeteeseetes et ensensene e
Hava durumu radari ...........ccccccvmiiieeneeeennnnnn.

Meteorolojik uydu goérintilerinin alimi
Temel eGitim ...

Temel arastirma.............ccooviieiiiiiiiiiee e,

Temel teknik destek (YONEtM dahil) ... ..o ettt e e e e e e e e e e e e e e e eeeeaeeeenaanneaas

1. “Esasolarak IFR", hem havacilik hem de havacilik disi gereksinimlere yiizde 90'dan fazla hizmet verebilen temel tesisler ve hizmetler
anlamina gelir (ilgili Devletler tarafindan belirlendigi Gzere).






EK3

Agirhikh Ortalama Sermaye Maliyetinin Hesaplanmasi (WACC)

SERMAYE VARLIKLARI FIYATLANDIRMA MODELI (CAPM)

1. Ozkaynak maliyeti

1.1 Ortak 6z sermayenin maliyeti, hissedarin veya mal sahibinin yatirimi Gzerinden makul bir getiri oraninin
tahmini olarak ifade edilir. Genellikle, bir hisse senedinin riski ile getirisi arasindaki iligkiyi 6lcmeye calisan ve piyasa temelli
bir model olan “sermaye varliklarini fiyatlama modeli” (Capital Asset Pricing Model — CAPM) kullanilarak tahmin edilir."

1.2 CAPM formdld, bir kurulusun sermaye maliyetinin, risksiz getiri oranina (genellikle on yillik devlet tahvili
getirisi) ek olarak, yatirimin tasidigi ilave riski yansitan bir risk priminden — yani “beta” degerinden — olustugunu belirtir.
Oz sermaye (izerindeki tam getiri orani, 6z sermaye sahiplerinin riske iliskin algilarina (“beta” veya “B”) bagh olarak
degdisecektir.

1.3 Formdl cebirsel olarak su sekilde ifade edilebilir:
O0zkaynak maliyeti = Rf + [(Rm — Rf) x ]

Burada Rf ve Rm, sirasiyla risksiz getiri oranini ve piyasa getiri oranini temsil ederken, 8 (beta) sektore veya sirkete 6zgi
riski ifade eder. On yillik getirisi olan bir devlet tahvili orani, risksiz getiri orani igin iyi bir gésterge olarak kabul edilir. Ancak,
forml, hava seyriisefer hizmet saglayicilarinin (ANSP) sahiplik yapilarindaki farkhliklari kargilayacak sekilde uyarlanmak
zorunda kalabilir.

14 FTSE, DAX, S&P 500 gibi hisse senedi endekslerinden elde edilen ortalama piyasa getirisi, belirli bir
Devletteki piyasa getirisini temsil eder. Piyasa getirisi ile risksiz getiri orani arasindaki fark, “piyasa risk primi” olarak
adlandinlir. Bu piyasa risk primi, sektére 6zgu risk primine dénustirilmek Gzere sektdr betasi ile ¢arpilarak ayarlanir.

2. Borg maliyeti

Borg maliyetinin belirlenmesi, nispeten daha basittir. Bu maliyet, ANSP’nin (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicisi) borglanma
aragclari Gizerinden 6dedigi agirlikli faiz oranlari ile temsil edilir. Borcun faiz orani, piyasa faiz oranina ek olarak, kredi verenlerin
ANSPye iligkin risk algisina dayanan bir risk primine baghdir. Bu nedenle, bor¢ maliyeti, fiili borclanma maliyetini (6rnegin,
tahvil ve kredilere uygulanan faiz oranlarini) ve borca iligkin varsa katki saglayan risk faktérlerini (B), genellikle temerrt riski
dahil olmak lizere yansitmalidir.

21 Buyuk kuruluglar ve 6zellikle distk riskli kuruluslar igin borcun beta katsayisi sifira yakin olabilir. Ancak,
kredi notu disik olan kuruluglar icin bu deger yuksek olabilir. ANSP’ler (Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari), uzun
vadeli tahvil veya krediler, emeklilik rezervleri ya da kisa vadeli borglar gibi farkli tiirde borglara sahip olabilir. Bu farkli borg
turlerine 6denen agirlikl ortalama faiz orani, temsili faiz orani olarak alinmaldir.

1. Ozsermaye sermaye maliyeti, uzun vadeli ve asgari bir esik oranidir. Ancak, belirli bir yilda maliyetlerin fiilen geri kazanilabilmesi
icin, piyasa dalgalanmalari dikkate alinarak CAPM hesaplamasinin lzerinde bir 6zsermaye maliyeti dahil edilmesi gerekebilir.
Boylece, gergek 6zsermaye maliyeti zaman iginde telafi edilecek sekilde saglanmis olur.

Ek 3-1
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3. Agirhiklh ortalama sermaye maliyeti

3.1 Agirlikh ortalama sermaye maliyeti (AOSM) bu nedenle ANSP'nin finansman yapisina, yani toplam sermaye
icindeki 6zkaynak ve borg oranina bagl olacaktir:

sermaye maliyeti = 6zkaynak maliyeti + bor¢ maliyeti

veya

esitlik borg
sermaye getirisi = 6zkaynak karliligi W“k + borg getirisi X m
3.2 Yukarida tartisildigi lizere, AOSM'nin hesaplanmasi gok adimli bir siiretir. ik olarak ézkaynak maliyeti

hesaplanir; ikinci olarak havalimaninin sermaye yapisi belirlenir (yani havalimaninin borgla finanse edilen yizdesi ile
6zkaynak ylzdesi); ve Uguncu olarak agirlikli ortalama maliyet hesaplanir.

3.3 Asagida AOSM'nin nasil hesaplanacagina dair bir 6érnek verilmistir.2 Bu érnek agiklayicidir ve herhangi bir
hizmet saglayici igcin AOSM'nin tahmin edilmesine yonelik bir vekil deger olarak hizmet etmesi amaglanmamistir. Asagidaki
parametreleri géz 6éniinde bulundurun:

a) on yillik devlet tahvilinin getirisi: 2.0%;
b) ortalama piyasa getiri orani: 7.0%;
c) P endustri riski: 0.55.
3.4 ilk olarak 6zkaynak maliyeti hesaplanir. Yukarida belirtilen formiile dayanarak, 6zkaynak maliyeti agagidaki

gibi hesaplanir:
O0zkaynak maliyeti = Rf + [(Rm — Rf) x ] = 0.02 + [(0.07 — 0.02) x 0.55] = 0.0475 (or 4.75%).

35 ikinci olarak, havalimaninin sermaye yapisi belirlenir. Bu érnegin amaci dogrultusunda, asagidaki sermaye
yapisini varsayalim:

Uzun vadeli borg € 1400000 40%
Esitlik €2100 000 60%
Toplaml € 3500000 100%.
3.6 Uclincii olarak, AOSM asagidaki formiile gére hesaplanabilir:

WACC = (4.75 x 0.60) + (2.0 x 0.40) = 3.65%.

2. Sermaye maliyetinin hesaplanmasi ya nominal ya da reel olarak yapilmali ancak her ikisinin bir kombinasyonu olmamalidir.



EK4

Sermaye Projelerinin Ucretler Yoluyla On Finansman

GIRIS

1. ICAO’nun Havaalanlari ve Hava Seyriisefer Hizmetleri icin Ucretlere lliskin Politikalari (Doc 9082) ile bu el
kitabi, kullanici Ucretlerinin belilenmesinde maliyetle iligkili olma ilkesini benimsemektedir. Bu ilke uyarinca,
havaalanlarinin gelistiriimesi genellikle destekleyen Devletlerden saglanan fonlar, 6zerk havaalani isletmelerinin elde
tuttugu karlar, ticari krediler veya bor¢ senedi ihraci yoluyla finanse edilir. Tesislerin tamamlanip hizmete alinmasinin
ardindan, sermaye maliyetleri genellikle amortisman veya itfa giderleri araciligiyla kullanici Ucretlerine yansitilarak geri
kazanilir. BOylece, hava araci igletmecilerinden yalnizca fiilen sunulan hizmetlerin maliyeti tahsil edilir.

2. Ancak, belirli kosullar altinda ve ayrintili giivencelere tabi olmak kaydiyla, hava seyriisefer hizmetlerinin
gelistiriimesinde 6n finansman (pre-funding) kullaniminin mdmkiin olabilecegdi, Doc 9082, B6lim |, paragraf 23’te kabul
edilmektedir. Bu glivenceler arasinda, kullanici Ucretleri ile ilgili hizmet sunumunun etkin ve seffaf ekonomik denetimi
(performans yonetimi dahil); kapsamli ve seffaf muhasebe; esasli istisare ve licretlerin sinirli bir siire boyunca uygulanmasi
yer almaktadir. On finansman, yalnizca hava araci isletmecilerinin, normal finansman kaynaklarinin yetersiz olmasi veya
sermaye piyasalarina erisimin mimkin olmamasi ya da asiri maliyetli olmasi nedeniyle saglanamayan, gerekli,
iyilestirilmis veya daha dusuk maliyetli hizmetlerden fayda saglayacagi durumlarda kullaniimalidir. Yénetim ve muhasebe
glvenceleri, 6n finansman Ucretleri ile proje maliyetleri arasindaki baglarin agik¢a belirlenmesini, tcretlerin nihayetinde
projeden fayda saglayacak kullanicilara yénlendirilmesini, 6nceden istisareyi tesvik etmeyi ve s6z konusu projeye iliskin
olarak seffaf ve genel kabul gérmiis muhasebe ilkelerinin uygulanmasini saglamahdir. On finansmana iligkin kriterler ve
prosedurlere dair daha fazla ayrinti agsagida sunulmaktadir.

EKONOMIK GOZETIM

3. Bolim 1'in C Kismi, ekonomik gozetim ihtiyaci ve olasi bigimleri hakkinda rehberlik saglamaktadir. On
finansman o6ngorildiginde, saglayicilarin sahip olabilecedi herhangi bir hakim durumun kétlye kullaniimasindan
kaynaklanabilecek asir Ucretlendirmeye karsi kullanicilari  koruma ihtiyacinin  yani sira uyusmazlik ¢6zim
mekanizmalarinin saglanmasi ¢zellikle nemlidir.

SERMAYE PROJELERI iGIN KRITERLER

4. Hava Seyrusefer Hizmetleri Saglayicilari (ANSP’ler), hava araci isletmecilerine ve ekonomik denetim
otoritelerine, én finansmanin geleneksel sermaye finansman tekniklerine gére avantajlarini agikga gésterebilmelidir. On
finansman, yalnizca sermaye planlama surecinde 6nemli bir olgunluk seviyesine ulasmis olan sermaye genigletme
projeleri igin disunilmelidir. Bu sireg; proje gerekgelendirmesi, proje kapsami, 6nerilen uygulama takvimi (proje baslangig
ve bitis tarihleri dahil), maliyet tahminleri ve gerekli proje onay seviyelerini icermelidir. Gelismekte olan Ulkeler agisindan,
biiyiik dlcekli sermaye yenileme projelerinin finansmani da én finansman kapsaminda degerlendirilebilir. On finansman,
belirsiz projeler igin bir sermaye yedek fonu (capital sinking fund) olusturmak amaciyla kullaniimamalidir ¢linkii mevcut
ICAO maliyet geri kazanim politikalari sinirli sermaye rezervlerine izin vermektedir. Ayrica, 6n finansman isletme
giderlerinin finansmaninda da kullaniimamalidir.
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5. On finansman, sermaye projeleriyle ilgili gelistrme ve uygulama maliyetlerinin 6denmesinde kullanilabilir;
buna nihai mihendislik ve mimari proje planlarinin hazirlanmasi, sézlesme ve yonetim giderleri (6n finansman Ucretinin
tahsilatiyla ilgili makul giderler dahil), insaat, ekipman alimlari, gevresel maliyetler ve insaat sahasi glivenlik maliyetleri
dahildir. Ancak, bazi proje gelistirme maliyetlerinin finansmani mimkiin olsa da tim proje maliyetlerinin tamami 6n
finansman ile karsilanmamalidir. ANSP, toplam proje maliyetlerinin hangi yiizdesinin 6n finansman girisiminin faydalari ve
riskleri arasinda makul bir dengeyi yansittigini degerlendirmeli, kullanicilarla ve uygun oldugu durumlarda ekonomik
denetim otoritesiyle istisarede bulunmalidir.

KULLANICILARLA iSTISARE

6. On finansman kullanmayi diisiinen ANSP’ler, proje baslatiimadan énce hava tasiyicilari ve uygun olmasi
durumunda ekonomik denetimden sorumlu yetkililerle istisarede bulunmalidir. On finansman hesabinin kurulmasi ve
sonrasinda isletiimesi dncesinde kapsamli bir istisarenin yapilmasi hem bir zorluk hem de 6n finansman girisiminin
basarisinin anahtaridir. istisarenin amaci, kullanicilara 6n finansmanin sagladigi finansal faydalari, projede planlanan
cesitli finansman yontemlerinin ¢ok yilli bazda paylarini ve diger finansman ¢éziimlerinin arastiriima firsatini géstermektir.
ideal olarak, istisarelerde kullanicilara &nerilen 6n finansman girisiminin faydalari agikga anlatilabilmelidir. On finansman
Ucretinin uygulanmasina, hava seyrisefer hizmeti kullanicilari ile seffaf ve kapsamli istisareler tamamlanmadan ve ilgili
devletlerin ekonomik denetim rejimleri ¢cercevesinde gerekli onaylar alinmadan baglanmamalidir. Ayrica, 6n finansman
Ucretlerinde yapilacak herhangi bir revizyonda (licret diizeyinde degisiklik ya da belirlenen projenin kapsami, zamanlamasi
ya da maliyetinde 6nemli degisiklik gibi) uygun istisareler ve bildirim proseddurleri yerine getiriimelidir.

PROJELERIN ON FINANSMANINA ILiSKIN GELIR VE
GIDERLERIN MUHASEBELESTIRILMESI

7. Sermaye projelerinin 6n finansmani i¢cin kapsamli ve seffaf muhasebe, 6n finansman ucretlerinden elde
edilen gelirlerin, 6n finansman gergevesi, ANSP’nin maliyet geri kazanim yontemi ve uygulanabilir oldugu durumlarda
devletin ekonomik denetim ¢ergevesi ile uyumlu bir sekilde belirli bir projeye tahsil edilip tahsis edildiginin saglanmasi icin
gerekli bir glivencedir. Amag, bir ANSP’nin sahip olabilecegi herhangi bir hakim pozisyondan kaynaklanabilecek
suiistimallerin 6nlenmesi ve ANSP’nin verimliliginin artirimasi i¢in tim mevcut 6nlemlerin alinmasini saglamaktir.

8. ilgili proje igin 6zel veya ayri bir 6n finansman hesabi olusturulmalidir. Bu, proje spesifik (icretlerin hava
seyrusefer hizmeti kullanicilarina ne olgide tahsis edildigi ile ilgili daha fazla seffaflik sadlayacak ve hesabin proje
uygulama takvimine gore alacak ve borg kayitlarinin takibini mimkdin kilacaktir. Ayrica, ANSP’nin, 6n finansman hesabina
artik ihtiyag kalmadiginda kullanicilar izerindeki Ucretlendirmeyi durdurdugunu acgikga gosterebilmesini saglar. Seffaf
muhasebe ve kapsamli kullanici istisaresi bir arada, tesis faaliyete gegctiginde kullanicilarin ayni tesis i¢in geleneksel
Ucretlendirme rejimleri kapsaminda gifte icretlendiriimemesini garanti altina almanin bir yolu olacaktir.

9. On finansman hesabinin kurulmasi siirecinde tahakkuk eden herhangi bir faiz, hesabin olusturuldugu belirli
projenin maliyetlerini dengelemek veya azaltmak icin kullaniimalidir..

10. On finansman yoluyla toplanan ticretler, Béliim 5’e uygun olarak degerlendiriimelidir; ancak maliyet esasina,
on finansmanla saglanan yatirim payinin amortismani dahil edilmemelidir.

11. Uygun oldugu durumlarda, bir 6n finansman gercevesinin temel unsurlari ile bir mali yildaki gelir ve gider
islemlerinin 6zeti, ANSP’nin yillik raporlarinda veya diger kamu hesap verebilirlik belgelerinde yer almalidir. Ayrilmis 6n
finansman hesabi, hizmet saglayicinin mali yil icin denetlenen finansal tablolarinin bir pargasi olarak ve ilgili sermaye
projesine iliskin herhangi bir 6zel finansal veya performans denetiminin kapsaminda da olmalidir. Bu ayrica, 6n finansman
Ucretinin uygulanmasindan 6nce ANSP tarafindan hazirlanan ve 6n finansman stratejisinin geleneksel finansman
yéntemlerine kiyasla avantajlarini destekleyen belgeleri de icerebilir.
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ON FINANSMAN UCRETLERININ KAYNAKLARI

12. On finansman gergeveleri, ICAO’nun maliyetle iliskilendirme ilkesini genis kapsamli sekilde yansitmalidir:
Ucretler, makul ve ihtiyath projeksiyonlara dayanarak, maliyete dayali finansman gereksinimlerini asan gelirler
olusturmayacak seviyelerde belirlenmelidir. On finansman kaynaklari, mevcut havacilik icretlerine ek bir zam getirilmesi
veya yeni, ancak proje 6zelinde bir havacilik icretinin uygulanmasi yoluyla saglanabilir.

13. Saglayicilar, yeni Ucretlerin proje tamamlandiginda ilgili kullanicilarin Ustlendigi maliyetler ve faydalarla
orantili olarak farkli hava seyrusefer hizmeti kullanicilarindan alinacagdi karma bir 6n finansman stratejisi de uygulayabilir;
bu, ANSP’nin Gcretlendirme yontemleriyle uyumlu olmalidir. Bu yaklasim, ANSP’lere kendi benzersiz ¢alisma ortamlarina
daha esnek yanit verme imkani saglar. Ayrica, hibeler, katkilar veya diger siibvansiyonlar (ana para ve faiz dahil) gibi dig
kaynaklardan saglanan finansman da genel finansman stratejisi icinde degerlendirilmelidir.

14. On finansman (icretleri, ilgili Devletlerin ekonomik denetim gercevesiyle uyumlu olmali ve ANSP’nin kullanici
Ucretlerini belirlemek icin kabul edilmis metodolojisine uygun olarak uygulanmalidir. Bir 6n finansman gergevesi, ayrica,
hava seyrisefer hizmeti kullanicilari ile mevcut olan herhangi bir maliyet tahsilat anlagsmasinin getirdigi sinirlamalar ve
kosullar baglaminda gelistirilmelidir. On finansman gergevesi, ayni zamanda Ucretlerden muaf olan kullanici kesimlerini
(6rnegin, askeri ve diger kullanici Gicretlerinden muaf uguslar) de dikkate almahdir.

ZAMANLAMA VE KISITLAMALAR

15. Bir 6n finansman déneminin baslamasi projenin karmasikligina, projeyi tstlenen ANSP'nin mali olgunluguna,
projenin 6n finansmanin finanse etmeye uygun oldugu kismina ve yénetim icin mevcut olan diger finansman kaynaklarina
baglidir.

16. On finansman gergevesi, bir projenin belirli bir siire icinde baglamamasi, tanimli bir siire i¢in durdurulmasi,

tamamlanmasi ya da tim gelir kaynaklari géz énine alindiginda projenin toplam finansman ihtiyaglarinin karsilanmasi
durumlarinda 6n finansman Ucretlerinin durdurulmasina iligskin hiiktiimleri icermelidir.

ON FONLAMA UCRETLERININ TAHSILATI

17. On finansman iicretinin bigimine bagli olarak (mevcut bir havacilik (icretine ek iicret veya yeni, projeye 6zgii
bir havacilik ucreti), bu tcretin tahsilat islemleri, Bolim 5’in I. Kisminda agiklananlarla ayni nitelikte olacaktir.







EKS5

ikili ve Uluslararasi Finansman Kaynaklari

KISIM A — IKILI KALKINMA AJANSLARI

Belgika .......ooocvvviiiiieiiee, Belgika Kalkinma igbirligi - Briksel

Kanada .........cccceevvvvviiiinnnnn. Kanada Uluslararasi Kalkinma Ajansi (CIDA) - Gatineau, Quebec
Danimarka..........cccccevveeenenn. Danimarka Kalkinma Yardimi (DANIDA) - Kopenhag
Fransa.........ccccccvvveviiniinnnnn. Fransiz Kalkinma Ajansi (AFD) - Paris
Almanya........c..cceevvveieeeeennn. Federal Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Bakanligi (BMZ) — Bonn

Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW) — Frankfurt
Deutsche Gesellschaft fir Technische Zusammenarbeit (GTZ) — Eschborn

(Frankfurt)
falya .....coooveeeeeeeeeee e, Kalkinma isbirligi Genel Mudiirligii (DGCS) — Roma
Japonya ........cooeeeiiiiiini, Japonya Uluslararasi Isbirligi Bankasi (JBIC) — Tokyo
Hollanda...........ccoevvvieeenennn. Disisleri Bakanhgi - Lahey
NOIVEG ..o Norveg Kalkinma Isbirligi Ajansi (Norad) — Oslo
Rusya Federasyonu............. Ekonomik Kalkinma ve Ticaret Bakanlidi — Moscova
ISPaNYa ..oovveeeeeeeeee e, ispanya Uluslararasi Igbirligi Ajansi (AECI) — Madrid
ISVEG .o, isve¢ Uluslararasi Kalkinma Isbirligi Ajansi (SIDA) — Stokholm
Birlesik Krallik ..................... Denizasiri Kalkinma idaresi (ODA) — Londra
Birlesik Devletler ................. Amerika Birlesik Devletleri Uluslararasi Kalkinma Ajansi (USAID) — Washington, D.C.

KISIM B — KALKINMA BANKALARI VE FONLARI

Afrika Kalkinma Bankasi Grubu (AfDB)..........ceuiiiieeiiiiiiiieieeeee e e e e Abidjan, Céte d’lvoire

Andean Kalkinma Sirketi (CAF) ....oooi it Caracas, Venezuela

Asya Kalkinma Bankas! (ADB)..........cooiiiiiiiiiiiieee et e e e e e e e e Manila, Philippines

Karadeniz Ticaret ve Kalkinma Bankasi (BSTDB) .........ccccoiiiiiiiieeei e Thessaloniki, Greece

Karayip Kalkinma Bankas! (CDB) ..........ooiiiiiiiiiiiiee et e e St. Michael, Barbados

Orta Amerika Ekonomik Entegrasyon Bankasi (CABEI)...........ccccoiiiieeeiiiiiiiieeeee. Tegucigalpa, Honduras

Dogu Afrika Kalkinma Bankasi (EADB)...........uuuiiiieeiiiiiiiiieieeeee e eeeeee e e e e Kampala, Uganda

Dogu ve Gliney Afrika Ticaret ve Kalkinma Bankasi (PTA Bank)...........cccccceeeeveeeennnn. Nairobi, Kenya

Avrupa imar ve Kalkinma Bankas! (EBRD) ...........c.ccooeoeoueeueeeeeeeeeeee e London, United Kingdom
Avrupa Kalkinma FOnU (EDF) .......cooiiiiie et e e Brussels, Belgium

Avrupa Yatirim Bankas! (EIB) ........cooooiiiiiiiiiiiee et Luxembourg, Luxembourg

River Plate Havzasinin Kalkinmasi igin Mali Fon (FONPLATA) ........cooviiiiiiiieeeeeeeeenn. Sucre, Bolivia

isbirligi, Tazminat ve Kalkinma Fonu (ECOWAS FUNd) ........c.coeveeeeeeeeceeeeeeeeena Lome, Togo

Amerikalilar Arasi Kalkinma Bankas! (IDB) ...........coouiiiiiiiiiiiiiiieeee e Washington, D.C., United States
Uluslararasi imar ve Kalkinma Bankas! (IBRD) ............cccooueeueoveeeeeeee e ceee e Washington, D.C., United States
Uluslararasi Kalkinma Dernegi (IDA) ..........uuuiiiiiiieeeieeeeieeee e ee e e e e e e Washington, D.C., United States
Uluslararasi Finans Kurumu (IFC).........oooiiiiiii e Washington, D.C., United States
iskandinav Kalkinma FONU (NF)...........coieoueeiee ettt Helsinki, Finland

iskandinav Yatirim Bankasi (NIB) ...........ccooueoueeoeeeeeee e eeeee et eee e Helsinki, Finland
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Petrol ihrag Eden Ulkeler Orgiitii (OPEC) Uluslararasi Kalkinma Fonu.................... Vienna, Austria

Buna ek olarak, asagidaki kurumlar esas olarak Arap Devletleri tarafindan kurulmus ve finanse edilmigtir:

Abu Dabi Ekonomik Kalkinma FONU............uuuiiiiiiiiicce e Abu Dhabi, United Arab Emirates
Afrika'da Ekonomik Kalkinma igin Arap Bankasi (BADEA)..........cccccoiiiiiiiiiieeeeieeeeeen, Khartoum, Sudan

Ekonomik ve Sosyal Kalkinma igin Arap Fonu (AFESD)..........cciiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeee Kuwait City, Kuwait

Arap Para FONU (AMF) ...ttt e e e e e e Abu Dhabi, United Arab Emirates
islam Kalkinma Bankas! Grubu (IDB)...........cc.eoiieeoeeieeeeee e e e Jeddah, Saudi Arabia

Arap Ekonomik Kalkinmasi igin Kuveyt Fonu (KFAED)...........ccciiiiiiiiiiiiieceeeeeeeee Kuwait City, Kuwait

Suudi Kalkinma FONU (SFD) .......uuiiiiiiiiiieii e Riyadh, Saudi Arabia




INDEKS

Not.- Bir Béliimiin ayni kisminda yer alan birkag paragrafin ayni kelimeyi/ifadeyi icermesi durumunda,
sadece boéliimdeki ilk referanstan bahsedilir.

A (ingilizce adlanna gére) Paragraf

MUuhasebe SiStemi...........ccoeiiiiiiiiiiiiie e 2.10,4.2,4.6,4.13,4.27,5.3, 5.4, 5.19, 5.30, 5.35,
5.37,5.96, 5.168, Ek 2 (6 c) 3))

Tahakkuk MUNASEDESI..........coeveiiieeeeee e 5.6, 5.50

idari genel GIderler.........ccoovoiieeeeee e 5.81, 5.98, 5.127

Havacilik sabit hizmeti (AFS) ....cccovveeiiieieeee e 5.60, 5.65, 5.114, 5.124, 5.157, 5.250, Ek 2 (10)

Havaclilik bilgi hizmetleri-yonetimi (AIS/AIM)............vcviiiiiieeiieeeeen. 2.29, 3.5, 3.69, 4.1, 4.53, 5.2, 5.57, 5.74, 5.80,
5.108, 5.114, 5.119, 5.152, 5.153, Ek 2 (10, 11)

Havacilik mobil hizmeti (AMS)........cooooiieie e 5.60, 5.65, 5.114, 5.125

Havacilik telekomiinikasyon hizmeti (COM) ............vvveiiiiiiieiiieeneen.n. 3.5, 3.46, 3.102, 4.1, 5.1, 5.57, 5.65, 5.70, 5.152,
5.153, Ek 2 (10, 11)

Hava trafik akis yonetimi (ATFM) ... 3.79, 5.58, 5.63

Hava trafik hizmeti (ATS) .....cooieiiiieiieer e 2.39, 3.3, 3.5, 3.7 (COCESNA), 3.46, 3.64, 3.70,

3.94,4.1,4.84,5.1,5.57, 5.58, 5.66, 5.104, 5.116,
5.121, 6.122, 5.135, 5.152, 5.153, 5.181, 5.185,
5.186, 5.203, 5.218,6.13, Ek 2 (7, 10, 11)

Hava sahasi yonetimi (ASM) ........cooiiiiieeee e 3.3,5.58, 5.64

Havalimani operasyon aSamasi..........ccoouiviiiriiiiiiiiiiiiiiee e 5.77,5.125

AMOMISIMAN .....eiiiiieei e e e e e e e e 5.26, 5.83, 5.84, 5.164, Ek 4 (1, 10)

Yardimci faaliyetler ..o 4.8,5.10, 5.16

Anlite yontemi (amortiSmMan)..........cooviiiiiiiiiiieeee e 5.86

Yaklagsma ve havaalani kontrol Ucretleri... ........cccccoviviiiiiiiiiiineenenn. 1.15, 3.83, 3.102, 5.10, 5.12, 5.20, 5.145, 5.150,
5.153, 5.184, 5.199, 5.213, 5.215, 5.251, Ek 2 (7)

(=Y 0T 1 RS 3.38,4.10, 4.31, Ek 4 (11)

GNSS'nin GUGIeNdirilmeESi ........coeiiiieiiee e 3.25, 3.98, 3.102, 5.68, 5.157, 5.160, 5.250, 5.253

Ozerk ANSP KUFUIUSIAIL........c.ooveeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 1.14,1.29,1.47,1.52,2.1, 2.4, 2.6, 2.11, 2.14,

2.16, 2.20, 2.22, 2.30, 2.38, 3.91, 5.4, 5.20, 5.39,
5.96, 5.199, 6.31, 6.36
Ozerk sivil havacilik OtOrtESI. ... .. . oo, 2.20, 3.91, 3.96

B (ingilizce adlanna gore)

BIlaNGO. .. . e e 4.16, 5.4, 5.39, 5.41, 5.43, 5.50

Banka (finansman) ve nakit yonetimi ...........cccccoooiieeeiiiie 3.13,4.8,4.28,5.10, 5.17, 5.47, 6.37, 6.41, 6.45,
Ek 5

Karsllastirma ... 3.86, 4.8, 4.37, 4.80, 4.90

En iyi uygulamalar............coooioiiiiie e 1.14, 2.35,4.3, 4.83, 4.84

TANVIIEE .t 5.17, 5.47, 5.90, 6.36, 6.50, Tablo 6-1, Ek 3 (1.2,
1.3,2.1,2.2,3.3)

2= T o T 1 4 U SN 5.25, 5.86

Defter degeri (veya net defter degeri) ........ooooriiiiiiiiiiiiiiiiiiie 5.86

BULGE ... ——————— 2.23,3.9,3.16, 3.38,4.8,4.12,4.14, 4.18, 4.25,

4.68,4.69, 5.72, 5.95, 5.184, 6.18, 6.24

Indeks-1



Index-2 Manual on Air Navigation Services Economics

Paragraf

1S VAKAST ... e e 5.159, 6.6, 6.18

1S PIANI ..o e et 4.18,4.21,4.25, 4.37, 6.18

C (ingilizce adlanna gore)

Sermaye VarliKIar ............oooiiieee e 5.38, 547

Sermaye maliyetleri/giderleri ...........cccovveeiiiiiiiii e 6.8,6.11, Ek 4 (1)

Kullanilan Sermaye. .........oooueeiie ot ee e 4.54,5.43, Tablo 5-1, 5.46

Sermaye(lestirme) harcamalar ..o 1.37, 1.39, 2.12, 2.26, 3.47, 3.51,4.26, 5.38

NaKit MUNASEDESI......cccveviiiii e 5.6

NaKit €@SAEGEN..ceeeeiiiiiiie e 5.53, Tablo 5-2

INGKIt @KISI...uveiieiiiieie ettt e e e ettt ee e eees 4.17,5.4, 5.50, Tablo 5-2, 5.237, 6.10, 6.11, 6.23

Ucretlendirme SIStEMIET. ... ....ee e, 1.15, 1.58, 1.71, 5.187, 5.193, 5.198, 5.226, 5.253

CNS/ATM SIStEMIETI ... 1.19, 3.23, 3.25, 3.31, 3.60, 3.89, 3.94, 3.101, 5.62,
Bolim 5 (Kisim F, Kisim J), 6.61

Tahsilat @janslart ... 3.4, 3.10, 3.14, 3.17, 3.21, 5.245

Ucretlerin taNSili .. .. c..eveeeeeee et 1.13,1.17, 2.19, 3.4, 3.10, 3.13, 3.14, 3.17, 4.8,
Bolim 5 (Kisim 1)

TicarileStirme. ... oo —— 1.14,1.26, 1.29, 2.13, 2.33

REKADEL. ... oo 1.26, 1.30, 1.40, 1.55, 2.2, 2.27, 2.36, 3.94

TIKANIKIK. .. o 4.61, 5.171, 5.188, 5.192

Kullanicilarla istisare ...........ococccciiieieeeeee e 1.9, 1.23, 1.34, 1.46, 1.53, 1.58, 1.62, 1.70, 1.71,

2.3,2.27,2.35, 3.9 (kutu), 3.81, 4.2, 4.37, 4.5, 445,
4.67,5.71, 5.199, 5.253, 6.4, Ek 2 (5), EK 4 (2, 6,

8)
Déndstirdlebilir para birimi..........ccccveeeeeiii e 3.21,5.234, 6.33
Kurumsal yOnetim.... ... 1.14,1.34, 2.3, 2.17, 2.33, 4.3
SIKKEHESME ... 2.1
Maliyet tahsiSi .......coviiiiieiiiii e 3.41, 3.59, 5.21, 5.30, 5.35, 5.72, 5.95, 5.100,

5.102, 5.122, 5.129, 5.131, 5.137, 5.138, 5.145,
5.213, 5.248 (kutu), 5.253, Ek 2 (6, 7)

Maliyet-fayda analizi ............ccceeeeiiiiiiie e 5.159, 6.6, 6.11, 6.18

Maliyet MErkezZi.......coooeiiiiiiie e 5.39

Maliyet etkinligi ...........eeeeee e 1.14,1.39, 1.58, 3.97, 4.3, 4.22, 4.42, 4.57,
Figlr 4-4, 4.72

Sermaye mMaliyeti.........oooooiiii e 1.16, 5.45, 5.81, 5.83, 5.85, 5.90, 5.98, 5.122,
5.127,6.37, App 3 (1.2, 3.1)

Para Birimi........ooooiiiiii e 1.11, 3.10, 3.21, 4.28, 4.58, 5.197, 5.234, 6.16,
6.26, 6.28, 6.29, 6.33, 6.37, 6.40

(B Lo ] T=T o IAVZ= 14 1] F= T SR 5.40, 5.42, 5.43, Tablo 5-1, 5.91

D (ingilizce adlanna gore)

Varliklarin amortiSmMani..........ccooooeiiiiiiieiiiii e 1.16, 3.47, 4.26, 5.22, 5.25, 5.34, 5.40, 5.81, 5.83,
5.84, Tablo 5-3, 5.98, 5.122, 5.127, 5.134, 5.155,
5.164, 6.8, 6.37

Diferansiyel UCretler .......... .o 1.17, 5.172
Tesislerin/hizmetlerin ikili kKullanimi............ccoooviiiiiiiiiiee e, 5.100, 5.126

E (ingilizce adlanna gore)
Ekonomik etki @analizi............cooooeueeiiiiiiiie e 6.6, 6.21



Index

Index-3

Ekonomik émur

Ekonomik gézetim

Economik fiyalandirma
Olgek ekonomileri

Emisyonlarla

Yolculuk Ucretleri

Yolculuk asamasi
Cevresel etkiler/etkiler
Cevre koruma

Esitlik

Muaf tutulan uguslar

Uzmanlar.......

ilgili vergiler, emisyon ticareti..........cccocoeveiiieniennn.

F (ingilizce adlanna gore)

Finansal muha

Finansal analiz/degerlendirme
Finansal kontrol
Finansal yonetim

Finansal getiri

sebe

/varlik getirisi

Finansal tablo

Financial plan

ilk bagvuru mekanizmasi

Duran varlikla

Sabit maliyetler

Hava sahasini

Ugus bilgi bélgesi (FIR)

Ugus bilgi servisi

Ucgus seviyesi

Fonksiyonel hava sahasi blogu

ettt e e e e et e e e e et e e e e — e e e e e —r e e e e —aeeeaareeearreenrneeerreeeannreeas
n esnek kullanimi

veya FL

G (ingilizce adlarina gére)

Genel havacilik

Kiresel navigasyon uydu sistemi (GNSS)
Blylk daire mesafesi

H (ingilizce adlanna gore)

Tarihsel maliyet

Paragraf

5.159

1.11, 1.24, 1.28, 1.30, 1.40, 1.46, 1.52, 1.62, 1.71,
2.3,2.8,2.38,4.36,4.67,4.71,5.76, 5.173, Ek 4
(2,3,4,5,6,7,14)

4.8, 5.165, 5.206

3.7,3.94,5.167, 5.233

1.7,1.8

3.9, 3.15, 3.17, 3.21, 3.40, 5.131, 5.150, 5.152,
5.185, 5.194, 5.204, 5.208, 5.216, 5.225

3.83, 3.102, 5.77, 5.148, 5.157, 5.250

4.7,6.15

1.7

3.26, 4.42, 5.4, 5.40, Tablo 5-1, 5.46, Tablo 5-2,
5.79, 5.90, 5.95, 5.185, 5.189, 5.192, 6.58, Ek 2
(9), Ek 3 (1, 3)

5.93

3.43, 3.57, 6.3, 6.52

4.10,5.3,5.22,5.54

6.6,6.7,6.11,6.18
3.9,41,412,4.14,4.20,5.1,5.5,5.7

Bolim 4, 5.96, 5.247

1.17,2.12, 2.25, 3.83, 5.44, 5.45
4.8,4.32,5.3,5.4,6.53, Ek 4 (11)
2.18,3.16,6.24

1.54,1.72

5.26, 5.40, 5.43, Tablo 5-1, Tablo 5-2, 5.84, 5.91
5.185, 5.186, 5.203

3.78

3.4,3.76, 3.101 5.60, 5.79, 5.100, 5.130, 5.157,
5.194, 5.208, 5.211, 5.250, Ek 2 (10, 11)

5.31, 5.59, 5.74, 5.217

3.7 (COCESNA), 3.76, 4.54, 5.104
3.42,3.72,3.77, 3.81, 3.88

1.49, 4.54, 5.95, 5.146, 5.164, 5.190, 5.206, 6.1
3.25, 3.98, 3.102, 5.68, 5.89, 5.157, 5.158, 5.250
4.54, 5.186

5.41, 5.83, 5.86
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I (ingilizce adlanna goére) Paragraf
ICAO'nun Havalimanlari icin Ucretlendirme Politikalari ve
Hava Seyrisefer Hizmetleri ... 1.8,1.9,1.27,1.58,1.62,1.71, 2.4, 2.8, 2.14, 2.24,

2.38,3.2,3.12, 3.21, 3.26, 3.44, 3.63, 3.81, 4.3,
4.36,4.42, 450, 4.87, 5.35, 5.45, 5.55, 5.72, 5.73,
5.95,5.101, 5.102, 5.117, 5.121, 5.131, 5.145,
5.150, 5.154, 5.155, 5.166, 5.173, 5.179, 5.186,
5.195, 5.200, 5.202, 5.234, 5.245, 5.249, 6.2, Ek 2
(6,7), Ek 4 (1, 2)

TESVIKIET e e 1.28, 1.35, 1.38, 1.39, 3.84, 4.37, 4.69, 4.70, 4.90,
5.174

GelirtabloSU ... 4.16, 5.4, 5.10, 5.39, 5.50

Yatirim kalitesi gostergeleri ... 6.51

ENflaSyOn. ... e 4.23,5.48, 5.88

=10 ) 3= S E 1.34, 2.35, 4.86

Maddi olmayan duran vVarliK............ccceeiiieeiiieiiiiee e 5.26, Tablo 5-2, 5.84

Uluslararasi muhasebe ilkeleri (standartlart) .........c.occooevveeiiennnns 4.6,5.8,5.112

Uluslararast ighirligi ........ ... Bolim 3, Ek 5

J (ingilizce adlanna gére)
Ortak finansman dizenlemeleri..........ccooooviiiiiiiiiiiceeeeeeeeeeeeee. 3.4,3.17, 3.42, 3.45, 3.58, 3.60, 3.95

K (ingilizce adlanna gére)
Temel performans alanlari/géstergeleri..........ccccooiiiiiiiiiiiiiie s 3.81,4.37,4.41, Figur 4-2, 4.49, 4.51, 4.87

L (ingilizce adlanna gére)

Kira SOZIESMESI......ccci i Tablo 5-2, Tablo 5-3, 5.222, 6.59, 6.61

YUKUMITITKIET ...t 4.16, Tablo 5-1, Tablo 5-2, 5.4, 5.40, 5.42, 5.43,
Tablo 5-1, 5.50, Tablo 5-2, 5.221

LIKIIEE ... 4.17,5.51

Yerel hava kalitesi (LAQ) emisyonlariyla ilgili Geretler.............cccccooe. 1.8

M (ingilizce adlanna gére)

YONetim MUNASEDESI......c.uuiiieeieie e 53
Marjinal maliyet fiyatlandirmasi............ccoooviiiiiiii e 5.166
Hava seyruseferi icin meteorolojik hizmetler (MET) ........ccccoeiiieiieein. 1.1, 2.29, 3.5, 3.6 (ASECNA), 3.22, 3.41, 3.46,

3.59, 3.69, 3.102, 4.1, 4.53, 5.1, 5.24, 5.57, 5.70,
5.80, 5.108, 5.114, 5.121, 5.152, 5.153, 5.154,
5.157, 5.164, 5.217, 5.250, Ek 2

Module edilmig YUKIET.........ccoiiiiiie e 1.17, 3.83, 5.167, 5.171, 5.173, 5.176

Cok uluslu kurulus, tesisler/hizmetler............cccooviieee, 1.26, 2.1, 2.38, 3.4, 3.12, 3.23, 3.24, 3.26, 3.28,
3.31, 3.33, 3.38, 3.40, 3.41, 3.43, 3.99

Carpan etkisi (ekonomik etki analizi)..............cccoviiiiiiiiiiee, 6.21

N (ingilizce adlanna gore)
Net varlik deGeri......ccoouii i 5.91
Net bugUnkl deFer........oooiiiiiiiiiiiii e 6.11, 6.16



Index Index-5

Paragraf

Havacilik digi faaliyetler/iglevier ..............cccoovrriiiiiiieciee e 2.5,5.55,5.70, 5.78, 5.100, 5.114, 5.125, Ek 2 (3,
6, 10, 11)

O (ingilizce adlanna gére)

Kamu denetGiSi........iiiiiiiiie e 1.56

OPpEerasyon @JanSIart .........ccceeccereriieernie e e 3.3,3.5,3.7, 3.11, 3.19

CalISMA OMIIUL..uuiiiiiiieee e e e e e e e e e eeeeaaes 5.81,5.87

isletme (operasyon) ve bakim maliyetleri/giderleri.................cc........ 1.17,2.12, 2.26, 3.47, 4.6, 4.23, 4.58, 5.31, 5.81,
5.98, 5.127, 6.8, 6.13, 6.37, 6.60, Ek 2 (6), Ek 4

_ 4)

P (Ingilizce adlanna gore)

Pik dénem fiyatlandirmasi...........cooooiiiiiiie e 5.167, 5.176, 5.206

Performans alani/gostergesi (metrikler) .........cccoeviiieee, temel performans alanlarina/gostergelerine bakin

Performans degerlendirmesi...........cccoooiiiiiii e 4.76, 4.80, 4.84, 4.87

Performans karsilastirmalari ve Kiyaslama ..............ccocceeiiininnn. 3.86, 4.8, 4.37, 4.40, 4.80, 4.90

Performans teSViKi. ... oo 4.37,4.69, 4.70

Performans yOnetimi ..........ccooooiiiiii i 1.24,1.28, 1.34, 1.46, 1.58, 2.3, 4.36, Figur 4-1,
4.41,4.45,4.64,4.70,4.83, Ek 4 (2)

Performans OIGUMU ... 4.46, 4.64, 4.76

Performans hedefleri.........ooouuiieeiieee e 2.12,4.37,4.44, Figur 4-2, 4.49, 4.51, 4.62, 4.66,
4.76, 4.82,4.86

Performans raporu ....... ... . oo 4.37,4.87

Performans hedefi ..........ccoeiiiiiiiiiie e 3.81,3.84, 4.37,4.46, 4.69, 4.70,4.77, 4.83, Ek
1(7.3)

Planlama ve uygulama bdlgesel gruplari (PIRGS)........cccccovevennnen. 3.40, 3.41, 3.44, 3.62

Planlama prosedurleri Ve SUreCi ..........ccveiieiriieiiiieeeciie e 4.18, 4.20, 6.35. Ek 4 (4)

ON FONIAMA TCTEHETT ..ottt 1.58, 1.70, 3.36, 5.54, 6.36, 6.57, Ek 4

On fonlama Ucretleri (tahsilati)..............ccooeeveeveeeeeeeececeec e Ek 4 (17)

Fiyat Gst siniri dizenlemesi...........cooooviiiiiiiiie e 1.30, 1.36, 4.72, 4.87

Hava seyrisefer hizmetleri Gcretlerine iligkin ilkeler........................ 1.1,1.9,1.15,1.19, 1.20, 1.23, 1.55, 5.75, 5.95,
5.101,5.131, 5.163, 5.165

OZEI KALIIM ...t 2.28

Oz IESHIME ...t 1.14,1.29, 2.24, 2.35

UrtkenliK .......cveeee e 2.33,3.89,4.8,4.22,4.42,4.55,4.63,4.72, 5.188,

6.13, 6.19, Ek 4 (7)

Q (ingilizce adlanna gére)
Hizmet KaliteSi.......uuiiiiiiiiii e 2.14,2.23,3.82,4.5,4.22,4.42,4.51, 4.54, 4.74,
5.180, 5.253, 6.20, Ek 1 (1)

R (ingilizce adlanna gore)

Getiri orani dUzenlemesSi..............oovviiiiiiiiiiiiccceecee e 1.30, 1.39, EK 3 (1)
Azalan bakiyeler ydntemi (amortismanit) .............ooovvivviiiiiiiiieeeeennn. 5.86
Bolgesel hava seyrisefer planiari (ANPS) ............ovvviiiiiiiiieiiieeeeee, 1.17, 3.7 (COCESNA), 3.24, 3.28, 3.31, 3.40, 3.93,

5.55,5.70, 5.155, 5.219, Ek 2 (2)
Bolgesel izleme ajansi (RMA)..........ccoooiiiiiiiiiee e 3.40, 3.41
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Index-6

Paragraf

KIFAIIK ..ttt eneas 5.16, Tablo 5-2, 5.76 (dipnot), 5.124

ALK EJET. ..t 5.86, 5.89

Gegmis yil karlari 5.4,6.23, 6.36, Ek 4 (1)

Kullanilan sermaye getiriSi (ROCE) w..eeiveeiieieieeeee e 5.44

Gelir ve gider tablosu (bkz. Gelir tablosu) ...............cccccvcvveceeee.. 4,16, 54

Hava trafik operasyonlarindan elde edilen gelirler........................ 5.10, 5.11, 5.162

Yan faaliyetlerden elde edilen gelifler ..., 5.10, 5.16

S (ingilizce adlanna gore)

Uydu tabanli buyitme sistemi (SBAS) ..o 3.25, 3.99, 6.61

Arama ve kurtarma hizmeti..........cooovvveeeeiieieceee e 1.18,2.7,2.29, 3.4,3.5,4.1,5.2,5.57,5.73, 5.108,
5.114, 5.152, 5.153

Hizmetler, alternatif kategorizasyon/tanimlama...........c.ccccccovenee. 5.102,5.213

Hizmetler/licretler, baslica tlrleri.... ....ccoooviiiiieieee 5.102, 5.213

Y= 4 1 1= Y= S 5.40, Tablo 5-1, Tablo 5-2, 6.36

Tek AVrupa GOKYUZU. ...ccueeeeenieeiieieeie e 3.9 (EUROCONTROL), 3.64, 3.67, 3.74, 3.80, 3.81,
3.83, 3.88, 5.208

Nakit akis tabloSU ... 4.17, 5.50, Tablo 5-2

Dogrusal (amortisman yontemi).........ccccocceeveieiieccieeiie e 5.86

Yardimci hesaplar (bkz. Muhasebe sistemi, tamamlayici)............. 5.35

Siibvansiyonlar, siibvansiyon, ¢apraz siibvansiyon..............cc.c....... 3.26, 3.83, 4.6, 5.10, 5.18, 5.35, 5.95, 5.146, 5.163,

T (ingilizce adlanina gore)

V=T e 1 S
LI E= 113 7= 1 T 1[0 =
Trafik birimleri
Gelir/gider transferi (dUzeltme) ...........ccove i,
TKi t@IATI EAIFEIET ... vttt ettt ettt ee e eeeeeeaeenas

U (ingilizce adlarina gore)
Birim orani

W (ingilizce adlanna gore)
Hava durumu tahmini
isletme sermayesi

Z (ingilizce adlanna gére)
Bdlge ucretlendirmesi

— END —

5.167, 5.173, 5.209, Ek 4 (13)

1.17,2.7,2.12, 2.23, 2.25, 3.38, 4.59, 5.22, 5.28,
5.29, 5.34, 5.44, 5.49, 5.52, Tablo 5-2, 5.85, 5.127,
5.242,5.243,6.21, 6.28, 6.51, 6.60

1.67,2.2,3.84, 4.23, 4.85, 5.184, 6.1

5.193, 5.196

3.10, 3.18, 3.21, 5.15, 5.181, 5.243, 5.250

5.167

3.84, 5.193, 5.196, 5.219

4.53,5.70, 5.115
3.7 (COCESNA), 5.27, 5.42, 5.53, 5.91, 5.237
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