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The work analyzes and finds out the difference in the charging systems of air navigation service providers in selected countries of the world regions,
which is the main financial and economical factor to cover the costs of providing air navigation services. It deals with various charging systems in
selected regions of the world by specific air navigation service providers of countries (China, Mexico and the Eurocontrol area), and identifies how
individual differences in charging systems act in total amount of en-route charges. In general, the key factor for considering air navigation service
providers is the price of services, but in our work we also deal with the influence of the distance factor on the total amount of the charge and the
weight factor, which can be determined in different regions of the world by various approaches. These are two ways determining the number of
providers' services which are subsequently subject to a price per unit of that service. The finding of the work is that charging systems for air
navigation services which use categorization methods of maximum take-off weight (wingspan), which have the ability to influence the total amount
of charges by two factors, first is a unit rate (price) of individual categories, and the second is a change in size of category. Unlike charging systems,
where the uniform formula is used to calculate the weighting factor, only changes in the value of the unit rate can be used to change charges.
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1. Uvod
Poskytovatelia leteckych navigaénych sluzieb su jednym
z hlavnych  komponentov leteckého priemyslu a svojou

¢innostou spdjaju dalsie dva komponenty, letecké spolo¢nosti
a letiskd. Ich Hlavnou ulohou je poskytovat letecké navigaéné
sluzby vo vzdusnych priestoroch krajin za ucelom plynulosti
a bezpecnosti letove] prevadzky. PouZivatelom vzdusného
priestoru moze poskytovatel poskytovat niektoré alebo vsetky
sluzby leteckej navigacie, ako Manazment letovej prevadzky,
Telekomunikacné sluzby, Meteorologické sluzby, Sluzby
patrania azachrany aletové informacné sluzby. Mnohy
z poskytovatelov ponukaju tiez ocednske letecké navigacné
sluzby a sluzby poskytované civilnému letectvu poskytuju aj
vojenskému letectvu. V riadeni boli, z historického hladiska, u
poskytovatelov  leteckych  navigacnych sluZieb hlavné
prevadzkové aspekty a preto boli poskytovatelia povaZzovani za
pasivnu zlozku odvetvia leteckej dopravy. Na vyvoj v odvetvi
leteckej dopravy ako aj spolocensko-ekonomicky vyvoj, sa
prispOsobili aj poskytovanie leteckych navigacnych sluzieb.
V dnesnej dobe poskytovanie leteckych navigacnych sluzieb
sluzi aj na generovanie finan¢nych zdrojov [1], [9], [12].

Poskytovanie leteckych navigacnych sluzieb je ndkladny proces,
kedZe su poskytovatelia povazovani za pasivnu zlozku odvetvia,
st viazani na aktivhu zlozku leteckej dopravy s leteckymi
spolo¢nostami, ktoré generuju prijmy predajom ich sluZieb
verejnosti. PretoZze poskytovatelia nemaju tuto moznost, z
dévodu ich 3pecificity, jedinym zdrojom ich prijmov méze byt

leteckd doprava ( v urcitych pripadoch financovanie Statom
priamo zo $tatneho rozpoctu). Poplatky za letecké navigacné
sluzby tvoria podstatnu ¢ast nakladov leteckych dopravcov, ¢o
méze dosahovat vysky od 10% do 20% v zévislosti od lokality
aktivity, alebo rozsahu prevadzky leteckého dopravcu. Na tieto
ucely pokrytia nakladov poskytovatelov leteckych naviga¢nych
sluzieb boli vytvorené mechanizmy na ich pokrytie, ato
navigatne poplatky po trati (en-route charges/fees) alebo aj
termindlové poplatky (terminal charges) [10], [11].

2. Spoplatiovanie leteckych navigacnych sluzieb

2.1. Trat'ové poplatky (en-route charges)

Tratové poplatky (en-route charges) su fakturované
pouzivatelom vzdusného priestoru, ktori vstlpili do vzdusného
priestoru poskytovatela leteckych navigacnych sluZieb. Pre
vypocet tratovych poplatkov sa pouziva systém, v ktorom do
vypoctov vstupuju premenne, ako mnozstvo ponuknutych
sluzieb (Q) a cena (P), cena v poplatkoch leteckych navigaénych
sluZieb pouZiva pojem jednotkova sadzba (unit rate, UR).
Tratovy poplatok sa za let vo vzdusnom priestore poskytovatela
leteckych navigacnych sluzieb stanovuje podla vzorca:

Trapop = Q@ X UR

MnozZstvo ponukanych sluZieb (Q) sa da vyjadrit ako suéin
faktora hmotnosti (hf) a faktora vzdialenosti (vs).
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Trapop = hy X v X UR

Faktor hmotnosti (hf) sa vypocitava z maximalnej vzletovej
hmotnosti podla spdsobu zvolenia poskytovatela leteckych
navigacnych sluZieb danej krajiny. MézZe sa vypocitat ako druha
odmocnina péatdesiatiny maximalnej vzletovej hmotnosti
(MTOW) v tonach, v niektorych oblastiach sveta (napr.
Eurocontrol) podla vzorca:

MTOW
50

he

Faktor vzdialenosti (v¢) sa uréoval ako podiel dizky letu (D) po
ortodréme medzi vstupnym a vystupnym bodom tratovej zény
spoplatnenia na 100 km. Zaroven sa faktor vzdialenosti znizoval
0 20 km za kazdy vzlet a kazdé pristatie na Uzemi Statu
poskytovatela leteckych naviga¢nych sluzieb [1] [3] [4].

_ D (—20x)

vr 100

2.2. Termindlové poplatky (terminal charges)

Terminadlové poplatky (en-route charges) su fakturované
pouzivatelom v oblastiach s termindlovymi poplatkami
(priblizovacie oblasti) poskytovatelmi leteckych navigacnych
sluzieb. Pre vSeobecny vypocet terminalovych poplatkov sa
pouZiva vzorec.

Terpop = hy X UR

Faktor hmotnosti (h), m6zZe byt pocitany rdzne, s ohfadom na
danu pribliZovaciu oblast [1][6].

Na rozdiel od tratovych poplatkov, terminalové poplatky slizia
na pokrytie vlastnej nakladovej bazy, podla ¢oho sa uruje aj ich
vysledna hodnota, ktord by mali dosahovat po vypocte. Poplatky
za terminalové sluzby sluzia na pokryvanie nakladov tykajucich
sa:

letiskovych sluzieb riadenia letovej prevadzky, letiskovych
letovych informacnych sluZieb vratane poradnych sluZieb
a pohotovostnych sluzieb,

letovych prevadzkovych sluZieb suvisiacich s priblizenim
a odletom lietadla v urcitej vzdialenosti od letiska na zaklade
prevadzkovych poziadaviek,

primeraného pridelenia vSetkych ostatnych Casti ANS tak,
aby odrazali pomerné rozdelenie (alokaciu) medzi tratové
a terminalne sluzby [1].

3. Rozdiely v spoplatiiovani

3.1. Systém jednotnej jednotkovej sadzby

Do tejto kategdrie zaradujeme systém zavedeny v oblasti
Eurocontrolu, aj ked'sa tento systém sklada z vac¢sieho mnozstva
samostatnych krajin s vlastnymi poskytovatelmi leteckych
navigacnych sluzieb. KaZzdy poskytovatel pouZiva vlastnu
jednotkovu sadzbu na poplatky tratovych, ale aj terminélovych
navigacnych sluzieb na vlastnom uzemi, s odvolavanim sa na
pokryvanie svojich ndkladov s poskytovanim leteckych
naviga¢nych sluZieb na svojom Uzemi, ktoré sa mézu vyrazne lisit

z doévodu velkosti daného regionu a rozdielnej vysky nakladov
(cena prace atd.).

Tabulka 1: Tabulka kategdrii systému jednotnej jednotkovej sadzby.
Zdroj: Autori podla [5].

Kat. Hmotnost Jednotkova
sadzba
(0,59) MTOW UR
50

Podla Tabulky 1 vidime, Ze mnozstvo kategorii v systéme
jednotnej jednotkovej sadzby zdvisi od mnozZstva rozdielnosti
maximalnych vzletovych hmotnosti lietadiel uzivatelov, ktoré su
ale vsetky rovnako spoplatiiované jednotnou jednotkovou
sadzbou. Jednotna jednotkova sadzba tak pdsobi ako nastroj
trhovej sutaze cena za letecké navigacné sluzby, a odlisuje
jednotlivych poskytovatelov leteckych navigacnych sluzieb vo
svojom geografickom tuzemi [5] [6].

3.2. Systém nejednotnej jednotkovej sadzby (systém
jednotného faktora hmotnosti)

Do kategdrie nejednotnej jednotkovej sadzby zaradujeme
poskytovatelov leteckych navigaénych sluzieb Cinu a Mexiko. Na
rozdiel od Mexika, predstavitela Ciny mdéieme zaradit aj do
kategdrie s ndzvom jednotného faktora hmotnosti ako uvadza
nasledovna tabulka.

Tabulka 2: Tabulka nejednotnej jednotkovej sadzby (jednotného
faktora hmotnosti) Ciny. Zdroj: Autori podla [7].

Kat. (o) M':'t(;W Po;‘),I;t'SII;;UR
1. Do 25 1,5 UR1
2. 26-50 3 UR2
3. 51-100 3,4 UR3
4. ! 100-200 3,8 UR4
3 Viazcogko 2,33* \/@ URS+

Tabulka 3: Tabula nejednotnej jednotkovej sadzby tratovych poplatkov
Mexika. Zdroj Autori podla [8].

Kat. Rozpatie Sadzba (UR)
(m)
1. (A) Do 16,7 0.2 UR1
2.(B) 16,7-25 1,61 UR2
3. (M) 25-38 4,65 UR3
4. (L) Viac ako 38 6,97 UR4
(he=1)

Neexistujuca jednotkova sadzba znamena, Ze sa dané sluzby
poskytovatela nebudu od seba odliSovat na zaklade jednej ceny
na danom trhu poskytovatelov, ale na zaklade jednotnych
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jednotkovych sadzieb (cien) v jednotlivych kategériach, to méze
spOsobovat, Ze iné kategdrie lietadiel uZivatelov leteckych
navigacnych sluzieb budu hladat alternativne trasy podla
dostupnosti v danom regione.

4. Metodika

4.1. Urcenie faktora hmotnosti v systéme nejednotnej
jednotkovej sadzby

Pre Gcely porovnania vplyvu faktora hmotnosti na celkovu vysku
poplatku je potrebné urcit tento faktor v systémoch, ktoré
pouzivaju kategorizacné sp6soby a ich faktor hmotnosti je tak
rovny 1. Tabulka 4 poukazuje na transformovanie Cinskeho
spbsobu.

Tabulka 4: Tabulka koeficientov faktora hmotnosti s jednotnou
Jjednotkovou sadzbou. Zdroj: Autori

Kat. MISW hy (Rllc:B)
1 Do 25 1
2. 26-50 2
3. 51-100 2,27 15
a. 100-200 2,53
5. Viazcogm 1,55+ \/@

4.2. Sposob upravy ¢inskeho systému spoplatiiovania na
systém Eurocontrolu

Pri porovnani dvoch systémov spoplatiiovania sa pocas urcenia
vplyvu faktora hmotnosti na celkovu vysku tratového poplatku
stretdvame s problémom rozlicnych pociatocnych a koncovych
hodnét. Preto pre porovnanie chceme zaviest u Cinskeho
poskytovatela leteckych navigaénych sluzieb rovnaky systém
nekategorizovania hmotnostnych koeficientov a tak porovnat
vplyv faktora hmotnosti na celkovu vysku poplatku. Ako zaklad
si vezmeme transformovany systém cinskeho poskytovatela
s jednotnou jednotkovou sadzbou podla kategérie UR; (Tab. 4).
Dalej zmenime jeho kategorizovany systém od hodnét MTOW =
1taZ po hodnoty MTOW =200 t, kedZe tieto hodnoty narastaju
,skokovo” podla jednotlivych kategdrii ,v ktorych su jednotlivé
maximalne vzletové hmotnosti zaradené, na systém zvySovania
koeficienta faktora hmotnosti podla podobnej uUmery
X

05
Eurocontrolu, f(x) = (5) + B. Kde x je MTOW, a B rovné 0,

pretoZe v hodnote MTOW = 0 nadobtida hodnotu 0. Umeru si
uréime podla funkcie
X

05
flo) = (Z) + B. Kde x je rovnako MTOW. Hodnota A a

hodnota B st nezname.
Najdenie nezndmej A a B:

Vieme, Ze pociatoéna hodnota (MTOW = 0 t) sa ma rovnat 1
preto:

£(0) = (%)0'5 +1=>B=1,

a koncova hodnota (MTOW = 200 t) sa ma rovnat hodnote,
podla vzorca 1,55 = ,Mzzw, pretoze tato hodnota bude

predstavovat predchadzajicu hodnotu (MTOW =201 t), ktord sa
uz nachadzav 5. kategérii a tak sa zabezpeci pokracujica umera,

preto:
200)
50

0,5

£(200) = (2%) +1=f(200)= 1,55 *(

0,5

£(200) = £(200)

(200)0'5 1< 1ss (200)0'5
—_— = *
A ’ 50
s 200
a 200\°
w55+ (55) -1

A=4535t=45¢

Vysledny predpis funkcie pre vypocet koeficienta faktora
hmotnosti transformovného systému spoplatrfiovania pouzivany
nekategorizacny systém so zachovanim pociato¢nej aj koncovej

05
hodnoty bude f(x) = (é) + 1 alebo vzorec /MZ(;W +1.

Rozdiel v koeficientoch faktora hmotnosti

= systémov ANSP
o
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Graf 1: Rozdiel v koeficientoch faktora hmotnosti systémov
poskytovatelov leteckych navigacnych sluZieb. Zdroj: Autori.

Analyza rozdielov v spoplatiiovani leteckych
navigac¢nych sluZieb pri letoch na kratku, strednu
a dlhu trat’
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Faktor vzdialenosti priamoumerne navysuje hodnotu tatového
poplatku s jeho zvySujlicou sa hodnotou Trapep = hr.vs.UR. Preto
vzdialenost, na aku sa vypocitavd tratovy poplatok, nie je
rozdielom pre spbsob spoplatfiovania leteckych navigacnych
sluZieb, je rovnaky pre vsetkych poskytovatelov bez rozdielu, (ak
sa nejaky poskytovatel rozhodne urcit $pecialnu vynimku pre
urcity typ lietadla na zaklade jeho velkosti, hmotnosti, ucelu
atd’, ktord by ovplyvnovala (redukovala, navysovala) celkovu
vysku poplatku za jeho preletent vzdialenost vo vzdu$nhom
priestore poskytovatela, nemézeme tuto moznost brat do Gvahy
pretoZe nie je vSeobecna a je viazana na konkrétnu oblast a typ
lietadla s vynimkou).

Faktor vzdialenosti

vzdialenost’

Graf 2: Zavislost vysky poplatku na faktore vzdialenosti. Zdroj: Autori.

5.1. Rozdiel spoplatiiovania leteckych navigaénych
poplatkov na zdklade rozdielneho urcenie
hmotnostného koeficienta pre vypocet vysky
poplatku.
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Graf 3 a Graf 4: Ndrast koeficienta faktora hmotnostiv osi Y (S1 a S2).
Zdroj: Autori.
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Na Y osi vznikd rozdiel dvoch hodnét. Hodnoty 1. spdsobu, s
nejednotnou jednotkovou sadzbou, vznikaju na zaklade predom
transformovanych jednotkovych sadzieb v jednotlivych
kategériach, a z tohto Cinitela zvySovania poplatku vyplyva, Ze

vysledky koeficient faktora hmotnosti ( aj celkovy poplatok) je
navySovany na zaklade jednoduchého zvySovania ceny za
poskytované sluzby, ktory je zakladnym nastrojom trhovej
sutaze. Faktor hmotnosti u 2. spdsobu spoplatiiovania je dany

vzorcom pre vypocet jeho vysky ( /%), preto vidy nadobuda
konkrétne Cislo, ktoré sa meni iba na zaklade predom urceného

Y +1).

spbsobu vypodtu ( MZO

5

NARAST KOEFICIENTA FAKTORA HMOTNOSTI V OSI X
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Graf 5: Ndrast koeficienta faktora hmotnosti v osi X. Zdroj: Autori.

Na X osi vznikd rozdiel v hodnote koeficienta faktora hmotnosti
iba u jedného poskytovatela leteckych navigacnych sluzieb, a to
ul. spbsobu, v systéme nejednotnej jednotkovej sadzby
pouzivany kategoérie maximalnych vzletovych hmotnosti.
Velkostou danej kategdrie moze oproti hodnotdm, 2. spésobu s
jednotnou jednotkovou sadzbou, nadobudat konsStantnd
hodnotu, ktora oproti nizsim hodnotdm 2. poskytovatela, bude
vytvarat navysenie a oproti vy$sim hodnotam vytvérat zniZenie
celkového poplatku. Rozsirenie kategorie prevedie uZivatelov
z jednej kategoérie do druhej, a takto im zmeni vysku jednotkovej
sadzby. Co bude pre tychto uZivatelov znamenat zmenu
(navysenie alebo zniZenie) celkového poplatku. DoleZité ale je,
Ze to neovplyvni vietkych uzivatelov v danej kategorii, ako by to
bolo zmenou jednotkovej sadzby kategdrie. Tento rozdiel
vznikajuci kategériami maximalnych vzletovych hmotnosti bude
na poplatok vplyvat ako ndstroj ceny, ktorej zmena pdsobi na
trhovu sutaz.

6. Vysledky

Nami zvoleni poskytovatelia leteckych naviga¢nych sluzieb, ktori
z0 svojej podstaty spdsobu vypoétu tratovych navigaénych
poplatkov pouzivali odlisné (opacné) spOsoby, boli podrobeni
analyze faktorov vplyvajucich na ich celkovy vypocet tratového
navigacného poplatku a to:

e Faktorom vzdialenosti (v¢)

Pri tomto faktore sme zistili, Zze celkovy vysledok tratového
navigacného poplatku, nami vybranych poskytovatelov
leteckych navigacnych sluzieb, neovplyviiuje pretoze, so svojou
zvysujucou sa hodnotou navysuje aj celkovd hodnotu
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vysledného poplatku, uvsetkych spdsobov spoplatiiovania,
ktoré sme si zvolili (nebrali sme do Uvahy Ciastkové vyhody pre
konkrétne typy, Ci Ucely lietadiel, na ktoré by sa poplatok
vztahoval)

e Faktor hmotnosti (hf) a jednotkova sadzba (UR)

Vplyv tychto dvoch faktorov na celkovi vySku tratového
navigacného poplatku sme porovnavali sucasne, pretoze nami
zvolené systémy spoplatiovania pouzivali, bud faktor
hmotnosti, ktory kategorizoval uZivatelov navigacnych sluzieb
alebo na tieto Ucely sluzZil rozdiel jednotkovych sadzieb
v jednotlivych kategodriach.

Systém s jednotnou jednotkovou sadzbou

(Eurocontrol)

(¢]

Tento systém je pri urcovani vysky celkového poplatku
vystaveny navysSovaniu koeficienta faktora hmotnosti, ktory je
pre dané kategdrie maximalnych vzletovych hmotnosti predom
dany vzorcom a nadobudaju tak hodnoty, ktoré fixne urcuju
vysku poplatku. Faktor, ktory vplyva na celkovu vysku poplatku
je tak zmena jednotkovej sadzby (ceny) za letecké navigacné
sluzby.

Systém s nejednotnou jednotkovou sadzbou (Cina,
Mexiko)

o

Tento systém je, pri urCovani vysky celkového tratového
naviga¢ného poplatku, vystaveny jednotkovej sadzbe (cene) pre
dané kategdrie maximalnych  vzletovych  hmotnosti.
Pomocou ktorych sa dé transformaénym procesom urcit
jednotna jednotkova sadzba pre vsetky kategérie maximalnych
vzletovych hmotnosti a ich nasledny faktor hmotnosti (hy), ktory
doteraz tento spdsob spoplatiiovania nepouZival. KedZe ale
vyska jednotkovych sadzieb kategdrii pdsobi na vysku
nasledného faktora hmotnosti, celkova vyska poplatku zavisi od
velkosti jednotkovych sadzieb (cien) v jednotlivych kategdriach,
ako cena za sluzby poskytovatelov leteckych navigacénych
sluzieb. Na rozdiel ale so systémom, ktory pouZiva na vypocet
faktora hmotnosti vzorec, systém kategorizacii svojou velkostou
kategdrie moze ovplyviiovat vyslednu vysku tratového poplatku
bez zmeny jednotkovej sadzby, ,lokdlne“ pre konkrétnu
maximalnu vzletovi hmotnost. Spdsob kategorizacie je druhy
Cinitel pdsobiaci na celkovu vysku tratové naviga¢ného poplatku
ako cena.

Pod’'akovanie

Tato publikacia vznikla vdaka podpore v ramci Operacného
programu Integrovana infrastruktira pre projekt: Vyskum a
vyvoj bezkontaktnych metdd pre ziskavanie geopriestorovych
udajov za ucelom monitoringu lesa pre zefektivnenie
manazmentu lesa a zvySenie ochrany lesov, kéd ITMS
313011V465, spolufinancovany zo zdrojov Eurdpskeho fondu
regiondlneho rozvoja.

Referencie

[1] TOMOVA A. — HAVEL K., 2015, Ekonomika poskytovatelov
leteckych navigacnych sluZieb, ISBN 978-80-554-1143-8

DEMPSEY-BRENCHA Z. — VOLTAB N., 2018, A cost-
efficiency analysis of European air navigation service
providers, Transportation Research Part A: Policy and

(2]

(3]

(4]

(5]

(6]

(7]

(8]

(9]

(10]

(11]

(12]

(13]

Practice, Vydanie 111, str. 11-23, Dostupné na internete
https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.02.019

ICAO, ICAOQ's Policies on User Charges & Taxation,
Dostupné na internete <
https://www.icao.int/sustainability/Pages/eap-im-
policies.aspx> citované dna 4.5.2021

International Civil Aviation Organization, 2012, Ninth
Edition, Doc.9082 ICAQ’s Policies on Charges for Airports
and Air Navigation Services Dostupné na internete
<https://www.icao.int/publications/Documents/9082 9e
d_en.pdf > citované dnal5.5.2021

Eurocontrol, 2021, Customer guide to charges, Dostupné
na internete <
https://www.eurocontrol.int/publication/customer-
guide-route-charges > citované dna 19.5.2021

Eurocontrol, 2021, Terminal ANS costs and charges,
Dostupné na internete
<https://www.eurocontrol.int/ServiceUnits/Dashboard/T
erminalUnitRatesInForce.html >citované dna 19.5.2021

EAIPCHINA, 2021, AIR NAVIGATION SERVICES CHARGES,
dostupné na internete <  https://yinlei.org/x-
plane10/aeronautical-information-publication-aip-and-
airport-charts-of-china.html> citované dna 6.5.2021

MUNIZ J., 2012, Mexico’s seneam fee and business
aviation — part one: explaining seneam fees, Dostupné na
internete:
<https://www.universalweather.com/blog/mexicos-
seneam-fee-and-business-aviation-part-one-explaining-
seneam-fees/ > citované dra 18.5.2021

MATERNA M., GALIERIKOVA, A. 2019: A new approach to
classification of air navigation service providers in the
context of commercialization. Transportation Research
Procedia, 2019, 43, pp. 139-146

MATERNA, M., GALIERIKOVA, A., PALCAK, P. 2019.
Reflection of commercialization in organizational and
ownership structure of Deutsche Flugsicherung GmbH
(DFS). Transportation Research Procedia, 2020, 51, pp.
283-292

MATERNA M., 2019: Variants of air navigation services
providers” business model. Transportation Research
Procedia, 2019, 40, pp. 1127-1133

Materna, M., Galierikova, A., Palcak, M. 2020. Reflection
of commercialization in organizational and ownership
structure of Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS).
Transportation Research Procedia, 2020, 51, pp. 283-292

Novak, A. 2005. Radio direction finding in air traffic
services. Promet-Traffic&Transportation 17 (5), 273-276

242


https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.02.019
https://www.icao.int/sustainability/Pages/eap-im-policies.aspx
https://www.icao.int/sustainability/Pages/eap-im-policies.aspx
https://www.icao.int/publications/Documents/9082_9ed_en.pdf
https://www.icao.int/publications/Documents/9082_9ed_en.pdf
https://www.eurocontrol.int/publication/customer-guide-route-charges
https://www.eurocontrol.int/publication/customer-guide-route-charges
https://www.eurocontrol.int/ServiceUnits/Dashboard/TerminalUnitRatesInForce.html
https://www.eurocontrol.int/ServiceUnits/Dashboard/TerminalUnitRatesInForce.html
https://yinlei.org/x-plane10/aeronautical-information-publication-aip-and-airport-charts-of-china.html
https://yinlei.org/x-plane10/aeronautical-information-publication-aip-and-airport-charts-of-china.html
https://yinlei.org/x-plane10/aeronautical-information-publication-aip-and-airport-charts-of-china.html
https://www.universalweather.com/blog/mexicos-seneam-fee-and-business-aviation-part-one-explaining-seneam-fees/
https://www.universalweather.com/blog/mexicos-seneam-fee-and-business-aviation-part-one-explaining-seneam-fees/
https://www.universalweather.com/blog/mexicos-seneam-fee-and-business-aviation-part-one-explaining-seneam-fees/

