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Vorwort

Die AviaCert GmbH wurde im Juni 2020 durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) als offizielle Baumusterprifstelle fiir Systeme zur bedarfsgesteuerten Nachtkennzeichnung
(BNK) von Luftfahrthindernissen gem. der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luft-
fahrthindernissen (AVV) benannt.

Im Rahmen des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) wurde auf Grundlage der AVV beschlossen, dass
bis zum 31.12.2022 Deutschlandweit ca. 11.000 Windenergieanlagen (WEA) mit einem BNK-System aus-
zuriisten sind, welches die Hindernisbefeuerung erst bei entsprechender Notwendigkeit (konkret: bei Ein-
flug eines Luftfahrzeuges (LFZ) in einen definierten Bereich, den sog. Wirkraum) aktiviert.

Unabhangig von der Baumusterpriifung miissen vor einem Einsatz bzw. der Inbetriebnahme dieser BNK-
Systeme an den einzelnen Standorten der Windenergieanlagen sog. standortbezogene Priifungen (SBP)
durchgefiihrt werden. Diese Priifungen dienen dazu, sicherzustellen, dass die baumustergepriiften BNK-
Systeme auch am letztendlich gewahlten Standort ohne Einschrankungen funktionieren und alle flugbe-
trieblichen und sonstigen Fragestellungen abgepriift sind. Da zum einen die Zahl der auszurlistenden
Windenergieanlagen immens hoch ist, abgesehen davon aber auch die eventuell betroffenen flugbetriebli-
chen und sonstigen Themen durchaus komplex sind, ergeben sich teilweise grofle Herausforderungen
und viele Fragestelllungen fir die Windenergieanlagenbetreiber, die zu beteiligenden Behérden und die
Industrie.

Vor dem Hintergrund dieser Fragestellungen erschien es uns hilfreich, einen entsprechenden Katalog hau-
fig gestellter Fragen (FAQ, Frequently Asked Questions) zu verdffentlichen.

Wir hoffen allen Interessenten damit eine Hilfestellung bzgl. der komplexen Thematik der Baumusterpri-
fungen sowie der standortbezogenen Priifungen anbieten zu kdnnen und freuen uns unabhangig davon
naturlich auf lhre Anfragen. Ebenso gerne nehmen wir natirlich auch Hinweise und Riickfragen zu unse-
rem Fragenkatalog entgegen, den wir regelmaRig fortschreiben bzw. updaten werden.

lhr Team der AviaCert GmbH




AviaCert / Frequently Asked Questions (FAQ) AVIAC E RT

1 Allgemeine Fragen zu BNK

1.1 Ich betreibe eine oder mehrere WEA mit Hinderniskennzeichnungspflicht. Warum muss ich meine
Anlagen auf ein BNK-System umristen?

Die grundsatzliche Verpflichtung zur Umristung Ihrer Hindernisbefeuerung auf ein entsprechendes BNK-
System ergibt sich aus der gegenwartigen Gesetzeslage: Im Gesetz zum Ausbau erneuerbarer Energien
(Erneuerbare-Energien-Gesetz - EEG 2017), § 9 Technische Vorgaben (8) heifit es:

+(...) Betreiber von Windenergieanlagen an Land, die nach den Vorgaben des Luftverkehrsrechts zur
Nachtkennzeichnung verpflichtet sind, miissen ihre Anlagen mit einer Einrichtung zur bedarfsgesteuerten
Nachtkennzeichnung von Luftfahrthindernissen ausstatten. (...)"

Die Umsetzung dieser Vorgabe hat nach derzeitigem Stand bis zum Ablauf des 31.12.2022 zu erfolgen.
Eine Verletzung dieser Frist hat den Verlust der Marktpramie, also der finanziellen Férderung zur Folge.
Die Installation einer BNK ist also vergitungsrelevant und gilt sowohl fir Neuanlagen als auch fir Be-
standsanlagen. Sollten die Nachweise beim Netzbetreiber nicht fristgerecht vorliegen, muss die Vergiitung
der WEA ab dem 01.01.2023 bis zur Umsetzung der BNK auf den Marktwert reduziert werden.

Die konkrete Ausgestaltung und Spezifikation eines BNK-Systems erfolgt im Rahmen der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen (AVV) im Anhang 6.

1.2 Ich betreibe eine/mehrere WEA in der Nahe eines Flugplatzes. Muss ich trotzdem eine BNK-Umris-
tung vornehmen? Welche Mdglichkeiten habe ich als WEA-Betreiber hinsichtlich einer Befreiung von
der BNK-Pflicht?

Die AVV sieht vor, dass unter bestimmten Voraussetzungen eine dauerhafte Befeuerung der WEA durch
die zustandige Landesluftfahrtbehérde vorgegeben wird, die WEA damit also von der BNK-Ausristungs-
pflicht ,befreit* wird. Entscheidend ist hierbei, ob der Betrieb eines BNK-Systems ,den Luftverkehr gefahr-
den wirde®, also spezifische Risiken oder Gefahrdungen flr den zivilen Flugbetrieb existieren, die mit ei-
ner eventuellen Umristung auf BNK auftreten. Die reine Nahe zu einem beliebigen Flugplatz reicht also
nicht als pauschales Argument aus, um eine entsprechende Befreiung von der BNK-Pflicht zu erwirken.

Militarische Betroffenheiten (z.B. im Rahmen des Nachttiefflugsystems der Bundeswehr) werden ebenfalls
untersucht, stellen jedoch nach Aussage des BMVg in der Regel keinen Grund zur Befreiung von der
BNK-Ausrustungspflicht dar.

Bei den standortbezogenen Fragen sind daher zunachst immer vor allem potentielle zivile wie aber auch
militarische flugbetriebliche Betroffenheiten im Rahmen einer systemunabhangigen (Vor-)Priifung zu kla-
ren. Sofern sich dabei eine konkrete Gefahrdung des Luftverkehrs an einem spezifischen Standort infolge
einer BNK-Ausstattung herauskristallisiert, erfolgt eine Entscheidung der jeweiligen Landesluftfahrtbe-
horde hinsichtlich der BNK-Pflicht. Sollte sich im Zuge dieser Vorbetrachtung die BNK-Pflicht fiir einen An-
lagenstandort bestatigen, folgt die eigentliche SBP des BNK-Systems auf Grundlage der technischen De-
tailplanung sowie des Prufkataloges des BNK-Herstellers (gem. AVV).
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1.3 Meine Anlagen unterliegen der BNK-Pflicht und ich plane derzeit die Umriistung auf ein
BNK-System; wann sollte ich die standortbezogene Prifung (SBP) durchfiihren?

Im Rahmen der AVV ergibt sich hinsichtlich der zeitlichen Abfolge des gesamten Prozesses folgende
Problemlage: Bei wortwortlicher Auslegung der Vorschrift hat die SBP (eigentlich) nach Installation des
BNK-Systems, aber vor dessen Inbetriebnahme zu erfolgen, da z.B. Funktionstests neben anderen Vo-
raussetzungen notwendigerweise vor Inbetriebnahme des Systems abgepriift werden mussen.

Aus rein praktischer Sicht Iasst sich dies jedoch nicht bzw. nicht sinnvoll umsetzen, da eventuell viel zu
spat zu erkennen ware, dass z.B. fir ein spezifisches BNK-System an einem Standort zusatzliche Be-
trachtungen notwendig sein sollten. Auch aus planerischer Sicht sind verschiedene Fragestellungen be-
reits deutlich friher bzw. im Vorfeld zu klaren.

Der ,ideale Zeitpunkt* zur Durchfiihrung einer SBP ist somit aus der Verwaltungsvorschrift nicht ableitbar.
Zur Lésung dieser grundsatzlichen Herausforderung haben wir daher ein modulares/iteratives Priifkonzept
entwickelt, welches die standortbezogene Prifung in einem mehrstufigen Verfahren begleitend zu Ihrer
BNK-Umristung ermdglicht (siehe Kap. 3).
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2 Fragen zu standortbezogenen Prufungen (SBP)

2.1 Woraus ergibt sich die Notwendigkeit einer SBP?

Die konkrete Notwendigkeit fir die Durchfihrung einer SBP ergibt sich unter der MaRgabe des prozessua-
len Aufbaus der AVV: Nach einer zunachst grundsatzlich erteilten Freigabe eines BNK-Systems im Rah-
men der Baumusterpriifung muss zusatzlich auch dessen Funktionsumfang an einem spezifischen Stand-
ort attestiert werden. Dies erfolgt im Rahmen einer standortbezogenen Prifung (SBP).

2.2 Was ist inhaltlicher Gegenstand einer SBP? Was wird konkret gemacht?

Inhaltlicher Gegenstand der SBP ist die Priifung der Fragestellung, ob ein BNK-System an einem be-
stimmten Standort explizit die Anforderungen der AVV, Anhang 6 erfullt. Gepruft wird dabei im Wesentli-
chen auf Grundlage der systembezogenen Prifkriterien Uiber die standortbezogene Erfiillung der Anforde-
rungen (Priufkatalog) des BNK-Herstellers. Falls Zweifel und/oder bekannte Einschrankungen hinsichtlich
der vollumfanglichen Funktionsfahigkeit des BNK-Systems an einem spezifischen Standort bestehen, wer-
den ggf. Vorort-Tests bzw. Befliegungen (insbesondere zur Sicherstellung der vollumfanglichen Wirkraum-
abdeckung der Anlage) notwendig. Bei nachgewiesenen Mangeln muss ggf. anschlieRend die Anlagen-
konfiguration des BNK-Systems entsprechend erganzt/angepasst werden, bis ein vollstandiger Funktions-
umfang nachweisbar ist.

2.3 Wer kann bzw. darf eine SBP durchflihren?

Die SBP dient als Grundlage fiir die Anzeige vor Inbetriebnahme einer BNK gegeniiber der zustéandigen
Luftfahrtbehdérde. Gem. AVV, Anhang 6 hat entweder der Hersteller des BNK-Systems und/oder der Anla-
genbetreiber den Nachweis Uber die standortbezogene Erfiillung der Anforderungen auf Basis der Prifkri-
terien nach Anhang 6, Nummer 2 gegeniber der Landesluftfahrtbehdrde zu erbringen.

Wer jedoch konkret die Erflllung der entsprechenden Prifkriterien inhaltlich Gberprift und dokumentiert
(und somit die SBP durchfiihrt), istim Rahmen der AVV nicht festgelegt.

Demnach steht die Durchfiihrung einer SBP grundsatzlich jeder (fachlich entsprechend qualifizierten) Par-
tei offen. Ungeschriebenes, aber praktisch wohl zu beachtendes Kriterium wird sein, dass die gutachterli-
chen Stellungnahmen bzw. die standortbezogenen Priifungen von jemandem verfasst werden, der von der
zustandigen Landesluftfahrtbehdrde ,akzeptiert” wird.
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2.4 Muss eine SBP zwingend durch die benannte Stelle, welche die Baumusterprtifung des jeweiligen
BNK-Systems durchgefihrt hat, erfolgen?

Nein, hierfir ist innerhalb der AVV und auch unter Betrachtung der zugrundeliegenden Logik einer Bau-
musterprifung keinerlei Grundlage zu erkennen.

Es handelt sich bei der Baumusterpriifung um ein Zulassungsverfahren, welches durch eine vom BMVI
benannten Baumusterpriifstelle durchgefiihrt wird. Gemal AVV muss eine solche Baumusterprifung
(auch) einen Prifkatalog Giber ,systembezogenen Prifkriterien fiir die standortbezogene Erfiillung der An-
forderungen nach Anhang 6 der AVV* ,hervorbringen®, welcher dann die Grundlage fir nachgelagerte Pri-
fungen eines BNK-Systems an seinem finalen Standort darstellt.

Die AVV fordert den Nachweis liber die erfolgte standortbezogene Prifung ggu. den (Landesluftfahrt)be-
hoérden wortwortlich vom Hersteller und/oder Anlagenbetreiber ein. Die AVV spezifiziert hierbei explizit
nicht, wer die standortbezogene Prifung durchzufiihren hat. Diese kénnten damit prinzipiell von jeder-
mann (z.B. Ingenieurbiiro mit entspr. Expertise, Baumusterprifstelle, Hersteller oder sogar vom Anlagen-
Betreiber selbst) durchgefiihrt werden. Einzige ,ungeschriebene” Voraussetzung wird sein, dass die zu
bearbeitende gutachterliche Stellungnahme/standortbezogene Priifung bzw. die verfassende Organisation
von der zustandigen Landesluftfahrtbehérde ,akzeptiert werden muss, was vor allem die fachliche Qualifi-
kation voraussetzt.

Aus der Sicht des BMVI ist eine Einbindung der Baumusterprifstellen gewiinscht, dies auch zur Entlas-
tung der Landesluftfahrtbehérden (entsprechendes Schreiben des BMVI vom 07.12.2020). Da nach einer
entsprechenden Abstimmung zwischen dem BMVI, der DFS und dem BMVg im Dezember 2020 festgelegt
worden ist, dass die benannten Baumusterpriifstellen nunmehr auch in Eigenverantwortung und direkt
mogliche relevante Flugsicherungsthemen mit der DFS abstimmen kénnen, ist es darlber hinaus mehr als
sinnvoll, eine benannte Stelle mit den notwendigen standortbezogenen Prifungen zu beauftragen, da hier
eine Schnittstelle zur DFS bereits etabliert wurde und eine effiziente gesamthafte Betrachtung sicherge-
stellt ist. Mit dieser Vereinfachung wird eine weitere Entlastung der jeweils zustandigen Luftfahrtbehdrden
beabsichtigt, um durch die gutachterliche Vorarbeit der Baumusterprifstellen eine ztigige Entscheidung fur
die laufenden Projekte zu ermdglichen und den Windenergieanlagenbetreibern somit schnellstmdglich Pla-
nungssicherheit garantieren zu kénnen.

2.5 Muss im Rahmen der SBP immer eine Befliegung erfolgen bzw. ist eine Befliegung zwingend not-
wendig?

Ob ein Vorort-Test bzw. eine Befliegung an der jeweiligen Anlage durchgefiihrt werden muss, kann im
Vorfeld nicht pauschal beantwortet werden. Im Wesentlichen kann eine Befliegung zunachst aus zwei
Grinden erforderlich sein:

e Entweder fordert das konkret der Priifkatalog der systembezogenen/standortbezogenen Prifkriterien
des zu verwendenden BNK-Systems und/oder

¢ Die spezifische Situation vor Ort (z.B. Anordnung der Empfangseinheiten, topographische Charakteris-
tik, etc.) fihrt zu Zweifeln und/oder konkreten Vermutungen auf eine nicht sichergestellte vollumfangli-
che Signalerfassungsabdeckung innerhalb des Wirkraums und muss mit Befliegungen oder anderen
geeigneten Vor-Ort-Tests Uberpruft werden.

Im Falle der Notwendigkeit eines Vorort-Tests ist jedoch zu unterscheiden, ob es sich um tatsachlich flie-
gend zu prifende Bereiche handelt oder ob es sich um entsprechend in Bodennahe zu erfassende Lokali-
taten handelt. AviaCert sieht hierflr den Einsatz sowohl eines fliegenden als auch eines mobilen, boden-
gebundenen Testsystems vor.
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2.6 Die finale Entscheidung flr ein spezifisches BNK-System fiir meine Anlage(n) steht noch aus. Ist die
Durchfiihrung bzw. der Abschluss einer SBP mdglich, ohne sich im Vorfeld auf ein bestimmtes BNK-
System festzulegen?

Nein, da die vollstandige Durchfiihrung der SBP auf den im Rahmen der Baumusterpriifung durch den
BNK-Hersteller erarbeiteten Katalog der systembezogenen Prifkriterien fir die standortbezogene Erfiil-
lung der Anforderungen sowie dem individuellen Installationsszenario des BNK-Systems an einem spezifi-
schen Standort basiert.

Erst wenn eine detaillierte Planung hinsichtlich der technischen Installationen vor Ort (insbesondere An-
tennenstandorte und Installationshéhen) vorliegt, kdnnen die im Rahmen des Priifkatalogs definierten Kri-
terien Gberprift werden.

Unabhangig von einem spezifischen BNK-System kann jedoch selbstverstandlich eine entsprechende Vor-
prifung bzw. der erste Teil der SBP im Hinblick auf spezifische zivile flugbetriebliche und/oder militérische
Betroffenheiten im Umfeld lhrer Anlage(n) erfolgen (vgl. Frage 3.3).

2.7 Ich habe mich bereits final flr ein spezifisches BNK-System flir meine Anlage(n) entschieden, die In-
stallation steht allerdings noch aus. Ist die Durchflihrung einer SBP bereits mdglich, ohne dass das
BNK-System installiert ist?

Je nach System bzw. Prifkatalog des BNK-Herstellers sowie den spezifischen Gegebenheiten vor Ort
kann eine SBP erst vollstéandig nach einer entsprechenden Installation vor Ort abgeschlossen werden.
Die AVV liefert hierzu nach unserer Auffassung eine nicht ganz passend formulierte Grundlage:

»(...) Vor Inbetriebnahme einer BNK ist die geplante Installation der zustandigen Luftfahrtbehdrde anzuzei-
gen. Hierbei sind folgende Unterlagen vorzulegen: Nachweis der Baumusterpriifung gemaR Anhang 6
Nummer 2 durch eine vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur benannte Stelle und
ein Nachweis des Herstellers und/oder Anlagenbetreibers UGber die standortbezogene Erfiillung der Anfor-
derungen auf Basis der Prufkriterien nach Anhang 6, Nummer 2. (...)*

Eine wortwortliche Umsetzung der AVV ist an dieser Stelle praktisch nicht realisierbar, da mit dem ,Nach-
weis liber die standortbezogene Erfiillung der Anforderungen auf Basis der Priifkriterien nach Anhang 6,
Nummer 2* (also der SBP) ja sichergestellt werden soll, dass das installierte BNK-System an einem spezi-
fischen Standort funktioniert, also den Wirkraum zuverlassig und funktionsgerecht abdeckt.

Nach unserer Auffassung ist es demnach unumganglich, die SBP als begleitenden Prozess zur BNK-Um-
ristung anzusehen und entsprechend maoglichst friihzeitig aktiv zu werden. Unser Konzept flr die stand-
ortbezogene Priifung wurde explizit darauf ausgerichtet.
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3 Fragen zu AviaCert

3.1 Wie schnell kann AviaCert eine standortbezogene Priifung fur meine Anlage(n) durchfihren?

Diese Frage lasst sich leider nicht pauschal beantworten: Die Bearbeitungsdauer einer SBP hangt in ho-
hem Mafe von einer Vielzahl an Faktoren ab: MafRgeblich sind hierbei im Wesentlichen die Projektgroe
und -komplexitat (Anzahl und rdumliche Verteilung der WEA, vorgesehenes BNK-System, potentielle Clus-
terung der Anlagen, etc.), die Informations- und Datenlage sowie ggf. zwischenzeitlich notwendige Abstim-
mungen mit Behdrden und Dritten.

Im Idealfall und je nach Parametern in komplexen Fallen kann sich der Bearbeitungszeitraum einer SBP
von ca. zwei Wochen bis Uber mehrere Monate erstrecken.

3.2 Die finale Entscheidung fur eine spezifische BNK-Technologie fir meine Anlage(n) steht noch aus.
Kann AviaCert grundsatzlich eine SBP technologieunabhangig (radar- oder transponderbasiertes
BNK-System) durchflihren?

Ja, AviaCert ist im Zuge der Benennung zur Baumusterprifstelle durch das BMVI ohne Einschrankungen
fur beide Technologien (transponder- und radarbasierte Systeme) benannt worden. Wir sind demnach
auch in der Lage, Priifungen technologieunabhangig durchzufihren.

3.3 Welches Prifkonzept verwendet die AviaCert bei der Durchfiihrung von SBP?

Ziel der standortbezogenen Prifungen ist es, vor einem Einsatz bzw. der Inbetriebnahme von BNK-Syste-
men an den einzelnen Standorten der Windenergieanlagen sicherzustellen, dass die BNK-Systeme am
gewahlten Standort ohne Einschrankungen funktionieren und alle flugbetrieblichen und sonstigen Frage-
stellungen abgepriift sind. Diverse Problemstellungen und auch die praktische Planung der Ausriistung mit
BNK-Systemen filhren dazu, dass essenzielle Betrachtungen und auch Entscheidungen schon vor der
letztendlichen Entscheidung eines Windenergieanlagenbetreibers fir ein konkretes BNK-System erfolgen
mussen.

Die Herausforderungen dabei sind durchaus komplex; flugbetriebliche und militdrische Belange spielen
eine Rolle, die technologische Planung/Konfiguration fiir ein konkretes oder auch mehrere BNK-Systeme
in der Auswahl, die letztendliche Beauftragung zur Ausristung sowie auch der irgendwann notwendige
Abschluss der standortbezogenen Untersuchungen sind auf dem Weg bis zu einer Inbetriebnahme eines
BNK-Systems zu Iésen.

Zur Lésung dieser Herausforderungen hat AviaCert ein modulares Priifkonzept entwickelt, welches die
Durchfiihrung dieser Standortpriifungen effizient und in einem mehrstufigen Verfahren erméglicht.
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Dieses modulare Priifkonzept stellt sich im Wesentlichen wie folgt dar:

Vorprufung auf eventuelle flugbetriebliche Gefahrdungspotentiale oder betroffene militarische Belange:

Vor der SBP empfehlen wir unabhangig von einem spezifischen BNK-System eine Untersuchung hin-
sichtlich:

e evtl. flugbetrieblich kritischer Standortfaktoren sowie
e eine potentielle Betroffenheit militérischer Belange.

Sofern bei spezifischen Anlagen eine flugbetriebliche Gefahrdung oder Betroffenheit identifiziert wer-
den sollte, sind folglich (engere) Abstimmungen mit den zustandigen Landesluftfahrtbehdrden bzw.
entsprechenden militérischen Stellen notwendig. Evtl. kdnnen die identifizierten Problemlagen zu einer
Befreiung der WEA von der BNK-Pflicht fiihren. Das Gesamtergebnis dieses Moduls ware somit die
gesicherte Beantwortung der Frage nach der grundsatzlichen Standorteignung fiir die Installation
eines/des BNK-Systems.

(Finale) Standortbezogene Prifung:

e Dieser Schritt bzw. dieses Modul bezeichnet die eigentliche SBP, welche parallel zur Installation
des BNK Systems und vor Inbetriebnahme prozessbegleitend laufen sollte und welche im Wesentli-
chen folgende Schritte beinhaltet:

e dokumentenbasierte Priifung der Konfiguration der spezifischen Anlage bzw. des installierten BNK-
Systems hinsichtlich der systembezogenen Priifkriterien tiber die standortbezogene Erfiillung der
Anforderungen (Priifkatalog) des BNK-Herstellers

e Gdf. erforderliche Durchfiihrung einer Vorort-Untersuchung hinsichtlich identifizierter Abschattungs-
potentiale und der gesicherten Funktion des BNK Systems in allen Bereichen des vorgegebenen
Wirkraums (ggf. auch Vorort-Funktionstests mit unserem Testsystem, evtl. Befliegung)

e Erstellung des abschlieBenden standortbezogenen Priifgutachtens sowie (im Erfolgsfall) die Besta-
tigung Uber die Erfiillung der standortbezogenen Anforderungen gem. AVV Anhang 6.

e Koordination/Klarung evtl. behérdlicher Belange im Rahmen der Einriistung/Inbetriebnahme lhrer
spezifischen Anlage(n) (bei Bedarf)

Die Vorteile unseres modularen Priifkonzeptes liegen im Wesentlichen in folgenden Faktoren begriindet:

e Unser modularer Priifansatz ermoglicht lhnen bereits in einem friihen Stadium der Planung der BNK-
Umristung eine unabhangige Einschatzung hinsichtlich spezifischer flugbetrieblicher oder militérischer
Betroffenheiten und einer evtl. notwendigen Befreiung von der BNK-Pflicht flr Ihre individuellen Anla-
gen.

e Im zweiten Schritt kann begleitend zur Entscheidung fiir ein spezifisches BNK-System oder auch nach
der bereits erfolgten Entscheidung fiir ein BNK-System effizient dann die eigentliche standortbezogene
Priifung zu den BNK-Funktionen erfolgen.

e Unser Konzept ist darlber hinaus auch so angelegt, dass sich im Rahmen eines clusterbasierten
Vorgehens (Sammelbetrachtungen mehrerer WEA, welche sich weitestgehend an den Zustandigkeits-
bereichen der Luftfahrtbehdrden orientieren) weitere Effizienzen gegenuber einer Einzelbetrachtung
jeder Anlage oder einzelner Parks ergeben. Dies liegt vor allen Dingen darin begriindet, dass der ent-
stehende Grundaufwand je Gutachten auf eine hdhere Anzahl an Anlagen umgelegt werden kann.
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3.4 Was kostet die Durchfiihrung einer Vorpriifung bzw. SBP durch AviaCert fir meine WEA-Anlage(n)?

Diese Frage lasst sich aufgrund der Vielzahl an individuellen Faktoren leider nicht pauschal beantworten.

Fur die Angebotserstellung Ihrer Anlagen bewerten wir bereits vorab den zu erwartenden Aufwand, der fir
die Erstellung eines Gutachtens im Rahmen der Vorprifung anfallt. Der ausschlaggebende Faktor ist hier-
bei die am Standort bereits zu erkennenden flugbetrieblichen Betroffenheiten. Selbstverstandlich ist eine
intensivere Analyse von beispielsweise den Anflugverfahren eines nahegelegen Verkehrsflughafen zeitin-
tensiver als ein Gutachten eines Windparks, welcher frei von jeglicher Luftverkehrsinfrastruktur gelegen
ist. Abhangig von einem gemittelten Tagessatz unserer Mitarbeiter ergibt sich hieraus ein finaler Ange-
botspreis.

Im Sinne der soeben beschriebenen Herangehensweise ergibt sich, dass der angebotene Preis rein ab-
hangig des Standortes, nicht aber der Zahl der zu priifenden Anlagen berechnet werden muss. Daraus
resultieren mit einer zunehmenden Anzahl an Anlagen ebenfalls zunehmende Effizienzen. Um die ge-
samte Betrachtung so 6konomisch wie mdglich zu gestalten, haben wir uns dazu entschieden, dieses
clusterbasierte Vorgehen soweit moglich auf komplette Zustandigkeitsbereiche einzelner Luftfahrtbehor-
den auszuweiten. Sollten Ihre Anlagen jedoch an zwei ganzlich unterschiedlichen Standorten innerhalb
eines weitlaufigen Zustandigkeitsbereiches verortet sein, so behalten wir uns vor diese Begutachtung
ebenfalls in mehrere Cluster aufzuteilen.

Ein Angebot fiir eine SBP wird von uns derzeit separat von dem einer Vorpriifung erstellt. Dies liegt darin
begriindet, dass die SBP abhangig des verbauten BNK-Systems ist, wohingegen die Vorprufung system-
unabhangig durchgefiihrt werden kann. Dies bedeutet vor allem, dass zur Erstellung eines Angebotes fir
eine SBP durch unser Unternehmen, zwingend der jeweilige Priifkatalog Uber die systembezogenen
standortrelevanten Prifkriterien des einzelnen BNK-Systems vorliegen muss, um die entstehenden Auf-
wande valide abschatzen zu kénnen.

3.5 Ich bin an einem Angebot flr die Durchfliihrung einer SBP fir meine WEA-Anlage(n) durch AviaCert
interessiert. Wie gehe ich vor? Welche Informationen braucht AviaCert fir die
Erstellung eines Angebots?

Sprechen Sie uns gern jederzeit an:

e per Telefon: +49 40 5075 3771 oder +49 38854 628192
e per E-Mail: bnk@aviacert.de

Fir eine erste Einschatzung bzw. die Erstellung eines Angebots bendtigen wir wahlweise:

e die von uns zum Download zur Verfiigung gestellte Vorlage ausgefiillt von lhnen zurlick, oder
e die folgenden Informationen:

=  Eine vollsténdige Liste/Ubersicht aller betroffenen WEA inkI.
o einer eindeutigen Bezeichnung jeder Anlage
o den Lagekoordinaten (WGS84) jeder Anlage (Standorte)
= die jeweils zustandige Landesluftfahrtbehérde und Bimsch-Behdrde mit der zugehdrigen Informa-
tion, ob seitens der Behdrden schon erste Absprachen getroffen worden sind bzw. entspre-
chende Hinweise von den Luftfahrtbehérden ergangen sind,
=  sofern bereits bekannt/verflgbar:
o Prufkatalog der standortbezogenen Priifkriterien des vorgesehenen BNK-Systems
o Installationskonzept bzw. technisches Planungskonzept und Spezifikationen des vorgesehe-
nen BNK-Systems (insb. Anzahl, Montageh6hen und Lagekoordinaten (WGS84) der Emp-
fangseinheiten)
o techn. Informationen zu den einzelnen WEA (Typ, Héhen, Blattwurzelbreiten etc.)
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