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Der Verkehrslandeplatz

Walldürn und die geplanten 

Windenergieanlagen ‚Kornberg‘

– Vorstellung und Diskussion -

Mai 2021 
(alle Bildrechte, soweit nicht anders ausgewiesen: FSCO)
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Der Verein: Flugsportclub Odenwald e.V.

▪ Gegründet 1958

▪ Ca. 240 Mitglieder, 

davon 140 aktiv

▪ Flugzeugpark:

4 Segelflugzeuge

1 Motorsegler

1 Ultraleichtflugzeug

6 Motorflugzeuge

▪ Eigene Ausbildung

(Flugschule an BWLV 

angegliedert)

Aktuell: 

~ 22 Flugschüler 

(Segel/Motor)



Der Flugplatz Walldürn

▪ „Verkehrslandeplatz“ –

Teil der öffentlichen 

Verkehrsinfrastruktur des 

Landes Baden-Württemberg 

mit überregionaler Bedeutung!

▪ Betriebspflicht mit Flugleiter 

(10 – 18/20 Uhr)

▪ Angelegt 1963, Ausbau 1984

▪ Landebahn 820m lang, 20m 

breit, Nachtflugbefeuerung

▪ Umfangreiche Infrastruktur:

6 Flugzeughallen, Werft, 

Tower, Campingplatz, 

Zeltplatz, … 

(insg. ~ 50 Flugzeuge)

▪ Ca. 15.000 Flugbewegungen 

im Jahr (2/3 extern, davon 

40% Flugschulen)



Bau- und Betriebs-GmbH des Flugplatz Walldürn

▪ Betreiber des 

Verkehrslandeplatzes 

(gesamte Infrastruktur)

▪ Arbeitgeber (Flugleiter, 

Servicekräfte)

▪ Kauf und Verkauf von 

Betriebsstoffen

▪ Vereinnahmung der

Landegebühren

▪ Fliegerstübchen 

(aktuell verpachtet)



Segelfliegen beim Flugsportclub Odenwald

▪ National bekannt als 

Segelflug-Eldorado

▪ Seit Bestehen in der 

Deutschen Segelflug-

Bundesliga – im 20. 

Jahr ununterbrochen!

▪ Platzierung 2020: 

3. (von 30.)

Bestleistung!

▪ Ständiger Ausrichter 

nationaler Wettbewerbe

▪ Trainingszentrum 

der dt. Segel-Kunstflug-

Nationalmannschaft



Jugendarbeit des Flugsportclub Odenwald

▪ Mit dabei im Segelflug-Jugendteam: schon ab 13 Jahren!

▪ Heranführen der Jugendlichen (Jungen & Mädchen) an das 

Fliegen, die Gemeinschaft und die Technik

▪ Schnupperwochenenden, Fliegerzeltlager, Grillfeiern, Ausflüge

▪ Weitere Freizeitaktivitäten: Wandern, Volleyballturniere

▪ Ferienprogramme



Weitere Veranstaltungen am Flugplatz 

▪ Motorradrennen ‚Odenwald Klassik‘

▪ Inline-Skaten (6 Abende im Sommer)

▪ Special Olympics (Radfahren)

▪ Übungsplatz für Großübungen (DRK, Feuerwehr, Katastrophenschutz)

▪ Flugplatzfeste, Firmenevents, Ferienprogramme



Wirtschaft & Touristik & Medizin

▪ Standortvorteil der Region (u.a. durch Geschäftsflüge, vor allem Werksflüge)

▪ Arbeitgeber (Flugleitung, Werft, Fliegerstübchen, Service) + Dienstleistungen

▪ Touristisches Highlight in der Region

o Geopark-Rundflüge

o Flugplatzrundweg (in Zusammenarbeit mit Biotopschutzbund)

o Flugbeobachtung auf Terrasse + Spielplatz

▪ Krankentransportflüge (vor allem bei ungünstigem Wetter)

▪ Standort Luftbildarchäologie 

Baden-Württemberg Nord

▪ Brandmeldeflüge



Nachhaltigkeit und Natur

▪ Photovoltaik-Anlage auf allen 

Hallen (292 kWp) 

→ ergibt bis zu 260-

310 MWh Strom im Jahr!

(== 30.000 l Benzin)

▪ Maximale Reduktion der 

Flächenversiegelung 

(Rückführung des 

Oberflächenwassers)

▪ Umfangreicher Rückzugsraum für 

Flora & Fauna, insbesondere 

Vögel (Sicherheitsbereich, 

Umgebung, Hecken, Wald)



Anflugblatt EDEW & ‚Platzrunde‘

▪ An- und Abflugroute zum Starten 

und Landen (‚Soll‘)

▪ Genehmigt & veröffentlicht von 

der Luftaufsichtsbehörde

▪ ‚Platzrundenverkehr muss 

beobachtbar sein“ 

(visuell, Funk)

▪ Berücksichtigt Hindernissituation 

und Siedlungen (Lärmschutz)

▪ Ein- und Ausflug in die 

Platzrunde typischerweise ab 

einer Höhe von 2100ft (~300m 

über Grund)

▪ Pilot ist für An-und Abflugaus 

und in Platzrunde verantwortlich 

(nicht Tower/Flugleiter)



Hauptwindrichtungen EDEW

▪ Hauptwindrichtungen

Südwest, 

Nordost (= gutes Wetter!)

▪ Bahnausrichtung 06/24



Geplantes Windparkprojekt Kornberg

▪ Vorhabensträger (über Bürgerbeteiligungsgesellschaften): ZEAG Energie AG, Heilbronn

▪ Beteiligt: Gemeinden Hardheim + Höpfingen

▪ Geländehöhe über NN: 400-440m

▪ Geplant/in Beantragung: 5 Windkraftanlagen Enercon E-138 EP3 / E-115 EP3

▪ Nabenhöhe: 148/160m (2 x Höpfingen) bzw. 131m (3 x Hardheim), 

Rotordurchmesser 138 m (Hö1: 115 m)

▪ Gesamthöhe WKA über NN: 600-656m, Platzrundenhöhe: 640m (2100 ft)

→ WKA-Spitzen sind über (!!!) Platzrundenhöhe!
Quelle: ZEAG, Antrag nach BImschG



Rechtliche Abstandsvorschriften 

Flugplatz zu Hindernissen, 

Vorschrift: NfL I 92/13, LHG §12

▪ 3100m von der Schwelle 24+30m (LHG 

§12, ‚Bauschutzbereich‘)  → grenzwertig 

erfüllt

▪ 850m von Platzrunde (NfL I 92/13)  →

(knapp/nicht) erfüllt, direkt auf Grenze (je 

nach Sichtweise Überstreichung, Puffer), 

Platzrunde ist ca. 1000m von WKA 

entfernt

▪ ABER: beide Kriterien entsprechen den 

notwendigen pauschalen gesetzlichen 

Mussabständen, sind aber NICHT 

hinreichend!

→ Einzelfallprüfung notwendig!!! 

→ Luftsicherheitsbehörden haben 

Einspruchsrecht und –verpflichtung!

https://www.dfs.de/dfs_homepage/de/Unternehmen/Richtlinien/GG_Sichtflugbetrieb%20NfL%20I%2092-13.pdf

https://www.dfs.de/dfs_homepage/de/Unternehmen/Richtlinien/GG_Sichtflugbetrieb%20NfL%20I%2092-13.pdf


Konkrete Faktoren um den 

Verkehrslandeplatz Walldürn

Zu betrachtenden Faktoren für Gefährdungsanalyse (konkret am VLP Walldürn):

• WKA als statische und dynamische Luftfahrthindernisse im Kurvenbereich der Platzrunde

• Erhöhtes Gelände in Richtung Osten (Platzrunde)

• Leewirkung am Kornberg bei östlichen Winden (orographischer Effekt)

• Hindernissituation generell:

o Funkturm über Höpfingen (85m hoch, in Verlängerung des Platzes nach Osten)

o Viele WKA im Umfeld des Platzes (Umzingelungseffekt)

o Siedlungen und Ortschaften

• Aerodynamische Einflüsse der WKA (Gutachten Hr. Kassera)

• Fehlende Ausweichmöglichkeiten in Platzrunde (vor allem auch bei Westwindlagen)

• Sichtbehinderung im Steigflug nach Osten, d.h. Erkennung WKA schwierig



Visualisierung der WKA mit Platzrunde

▪ Rot: WKA

▪ Blau: Flugplatz/Schwellen 06/24

▪ Gelb: Platzrunde

▪ Grün: Funkturm



Flugtechnische Grundlagen bei Start/Landung

Jedes Flugzeug braucht eine Mindestgeschwindigkeit, um Fliegen zu können! (‚Auftrieb‘)

▪ Mindestgeschwindigkeit (auch Überziehgeschwindigkeit, Stall Speed) relativ zum Wind: 

für Auftrieb je nach Flugzeugtyp, Konfiguration, …. → 45-70 kn (80 – 130 km/h)

▪ Bei Start/Landung: Auslegung auf Langsamflug (Klappen, Anstellwinkel) mit pot. Instabilität

→ Ziel: Schnelles Steigen bei Start // Niedrige Geschwindigkeit bei Landung

▪ Typische Geschwindigkeit bei Start + Landung: 1,3 x Überziehgeschwindigkeit !!!!

▪ Beispiel: Überziehgeschwindigkeit 50 kn → Geschwindigkeit Ldg/Start 65 kn

→ Überziehreserve: 15kn

→ Sicherheit! Abstand vom Strömungsabriss! LEBENSVERSICHERUNG = 30% (~ 15 kn)! 

Abstrahierte Darstellung mit Reduzierung der Abhängigkeiten (Gewicht, Konfiguration, Böen, …) 

→ Werte im Handbuch (offizielle Dokumentation, erflogen/getestet sind relevant!

Quelle der Bilder:  aviation.net, http://www.austrianaviation.net/detail/auch-in-der-luft-nicht-ins-schleudern-kommen/

http://www.austrianaviation.net/detail/auch-in-der-luft-nicht-ins-schleudern-kommen/


Flugtechnische Grundlagen bei Start/Landung

Jedes Flugzeug braucht eine Mindestgeschwindigkeit, um Fliegen zu können! (‚Auftrieb‘)

▪ Zusätzlich: Steigerung der Überziehgeschwindigkeit im Kurvenflug 

(mit Querneigung, ‚Bank Angle‘)

▪ Beispiel: 45 Grad Querneigung → 20% Steigerung! (z.B. von 50 kn auf 60 kn!)

→ für gleiche ‚Sicherheit‘ muss man eigentlich schneller fliegen!

Quelle der Bilder:  aviation.net, http://www.austrianaviation.net/detail/auch-in-der-luft-nicht-ins-schleudern-kommen/

http://www.austrianaviation.net/detail/auch-in-der-luft-nicht-ins-schleudern-kommen/


Abweichungen von den vorgesehenen 

Flugparametern sind möglich …. 

▪ Die Platzrunde ist KEIN Schienenweg! 

Abweichungen in Raum, Geschwindigkeit und Fluglage sind möglich und 

oftmals nicht zu verhindern.

▪ Besonders betroffen:

o Flugzeuge mit niedrigem Leistungsgewicht (Leistung pro Gewicht)‚

→ klassische Schul- und günstige Vereinsflugzeuge

o Piloten mit wenig Erfahrung, ortsunkundige Piloten → klassisch Flugschüler

o Ungünstiges Wetter: schlechte Sicht, starker/böiger Wind

Raum 

(Position in Platzrunde)

Geschwindigkeit

(Überziehreserve)
Fluglage

(Querneigung)



Gefahren durch aerodynamische Effekte 

im Nachlauf von WKA

▪ Windenergie-

reduktionen

Winddefizite

Windschläuche

Nachlaufdellen

Windscherungen

▪ Turbulenzen

Wirbelschleppen

Windrotationen

▪ Lee-Effekte

Abwinde nach Berg 

(sekundär)



Gefahren durch aerodynamische Effekte 

im Nachlauf von WKA – Studie des DLR

▪ Studie des 

‚Deutschen Institut für Luft-

und Raumfahrt‘ (2017)

▪ Praktische Flugversuche und 

Messungen

▪ Aber: Fokus der Studie auf 

Turbulenzen, transversaler 

Durchflug (parallel zu Rotor)

→ nur beschränkte Aussagen 

bei anderen Situationen 

möglich! (darauf weist die 

Studie auch explizit hin!)

▪ Quelle: 

https://www.dglr.de/publikation

en/2017/450060.pdf

https://www.dglr.de/publikationen/2017/450060.pdf


Gefahren durch aerodynamische Effekte 

im Nachlauf von WKA – Studie des DLR

Ergebnis der DLR-Studie:

• Winddefizite sind bis zu einem 

Abstand „12x 

Rotordurchmesser“ (hier: 

1,7km!) relevant, da in 

Größenordnung (20-30%) der 

Flugzeuggeschwindigkeit!

(5m/s → 18 km/h → 10kn)

• Maximale Winddefizite bei 

mittleren 

Windgeschwindigkeiten (ca. 

10 m/s in Nabenhöhe) →

typisches Flugwetter



Gefahren durch aerodynamische Effekte 

im Nachlauf von WKA – eigene Analyse & Übertragung

▪ Übertragung der DLR-Studie 

auf die konkrete Situation in 

Walldürn

▪ Beauftragung einer Studie im 

Sommer 2018

▪ Analyse durch „CFD 

Consultants“, Numerische 

Strömungsanalysen, 

Rottenburg

▪ Simulation typischer 

Situationen am 

Verkehrslandeplatz Walldürn

(Wind, Flugzeuge, Verkehr) –

konkret!!!



Startphasen in Platzrunde bei Ostwind

▪ Typische Startphasen bis zum Erreichen der Platzrundenhöhe 

(2100ft/640m über NN) 

▪ Kritisch: Platzrundenhöhe ist ca. 30m UNTERHALB der Blattspitzen!



Flughöhe einer Cessna 150 in der Startphase 

▪ Beispiel 1 - Typisches Flugzeug: Cessna 150

Klassisches Schulflugzeug des Vereins: D-EAKB 

▪ Angenommen: Handbuchwerte, MTOW, optimale 

Performance, typische Konfiguration beim Start

▪ Kritisch: Nach Segment 1 immer in Höhe der 

Rotoren!



Leistungskennlinie der WKA

▪ Maximale Leistung ab ca. 10-15 m/s (‚Schwachwindanlage‘) 

→ maximaler Energieentzug und damit auch aerodynamische Auswirkungen 

(‚Winddefizit‘) bei typischen/mittleren ‚fliegbaren‘ Windgeschwindigkeiten!

(ca. 10-20 km/h am Boden)



Winddefizite (‚Windschläuche‘) in Verhältnis zum Abstand 

▪ Maximum des Winddefizits bei mittleren Geschwindigkeiten! (Studie DLR)

▪ Bis zu 10-12 x Rotordurchmesser im kritisch-relevanten Bereich (5 m/s)! 

(Situation WKA Kornberg: 1,4-1,6 km)



Handbuchwerte der Geschwindigkeiten Cessna 150

▪ Warum kritisch?

5 m/s sind 20% der Mindestgeschwindigkeiten (25-30 m/s) der Cessna

▪ Und bereits 15% ist die ‚Lebensversicherung“!



Simulationen der Winddefizite (‚Schläuche‘) der WKA

▪ Weiß – Platzrunde, Schwarz – Flugplatz, Violett – WKA, Gelb - Windscherungen



Simulationen der Winddefizite (‚Schläuche‘) der WKA

▪ Detailsimulation inkl. Winddefizite der WKA in Platzrundennähe

▪ Weiß – Platzrunde, Schwarz – Flugplatz, Violett – WKA, Gelb - Windscherungen



Simulationen der Winddefizite (‚Schläuche‘) der WKA

▪ Detailsimulation inkl. Winddefizite der WKA in Platzrundennähe

▪ Konkrete berechnete Situation in Platzrunde



Simulationen der Winddefizite (‚Schläuche‘) der WKA

▪ Vergrößerte Sicht mit 3 konkreten Positionen in der Platzrunde 



Kalkulation der resultierenden Geschwindigkeiten 

– Cessna 150 -

▪ Selbst im optimalen Fall und idealem 

Flugkonfiguration (Weg, Geschwindigkeit, 

Kurvenradius) ist der resultierende 

Geschwindigkeit in Realtion zum umgebenden 

Wind nur knapp über der 

Mindestgeschwindigkeit (28 m/s vs. 26.8 m/s)

!



Sensitivitätsanalyse bei (leichten) Abweichungen 

– Cessna 150 -

▪ Kleinste Abweichungen vom Soll (Abstand, Geschwindigkeit, Querneigung) 

sorgen für eine Unterschreitung der Mindestgeschwindigkeiten 

→ unkontrollierter Absturz!!!

!



Kalkulation der resultierenden Geschwindigkeiten 

– Diamond DA40 -

▪ Selbst im optimalen Fall und idealem 

Flugkonfiguration (Weg, 

Geschwindigkeit, Kurvenradius) ist der 

resultierende Geschwindigkeit in 

Relation zum umgebenden Wind unter 

der Mindestgeschwindigkeit (28 m/s 

vs. 26.8 m/s) 

→ unkontrollierter Absturz!

!



Sensitivitätsanalyse bei (leichten) Abweichungen 

– Cessna 150

▪ Kleinste Abweichungen vom Soll (Abstand, Geschwindigkeit, Querneigung) 

sorgen für eine weitere Unterschreitung der Mindestgeschwindigkeiten ….



Analysen und Simulationen anderer Flugzeugtypen

▪ Die Berechnungen wurden für einen weiteren typische Flugzeugtyp (Cessna 172) 

durchgeführt, mit ähnlichen Ergebnissen wie bei der Cessna 150.

▪ Außerdem wurde ein Start eines Schleppzuges 

(Schleppmaschine Robin DR400 + Segelflugzeug) simuliert.

Ergebnis: Selbst bei optimaler Konfiguration, Leistung und Flug wird die 

Mindestgeschwindigkeit unterschritten!



Kumulation und mögliche Gegenmaßnahmen

▪ Eine Kumulation der Abweichungen verschärft das Risiko zusätzlich.

▪ Das Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit tritt plötzlich auf

(harte Gradienten der Windschläuche)

▪ Manche (nicht alle!) Flugzeuge sind mit einer ‚Überziehwarnung‘ 

ausgestattet und warnen den Piloten kurz vor Unterschreiten der 

Mindestgeschwindigkeit

▪ Da das Flugzeug aber typischerweise immer noch mit Volllast fliegt, ist ein 

‚Nachdrücken‘ und entsprechender Höhenverlust die einzig mögliche und 

sinnvolle Reaktion.

▪ Wird das Flugzeug sofort die anliegende Strömung verlieren und 

unkontrolliert dem Boden entgegen gehen?

▪ Und wenn nicht: Werden Piloten in solch einem Falle sofort und richtig 

reagieren und den Weg in Richtung Boden aktiv und kontrolliert steuern? 



Geländetopographie um den VLP Walldürn

▪ Zusätzlicher Faktor:

Start nach Osten geht in höheres Gelände und am Kornberg vorbei 



Abwindsimulation in der Platzrunde

▪ Start nach Osten geht in höheres Gelände und am Kornberg vorbei 

Leewirkung → Abwinde → Blau → kritische Bereiche (heute schon!)

→ ‚Ziehen‘ → mehr Energie in Höhengewinn ….

→ Geschwindigkeit wird verringert! (Abweichung ‚vorprogarmmiert‘)



Simulationen der Winddefizite (‚Schläuche‘) der WKA

▪ Simulation inkl. der orographischen Vertikalwinde

▪ Weiß – Platzrunde, Schwarz – Flugplatz, Violett – WKA, Gelb - Windscherungen



Impressionen aus dem Flugsimulator



Impressionen aus dem Flugsimulator



Impressionen aus dem Flugsimulator



Sichteinschränkung beim Steigflug

▪ Je nach Steiggradienten sind die WKA in der Platzrunde schwer bzw. nicht 

sichtbar, obwohl sie auf gleicher Höhe bzw. höher sind!

▪ Potentielle Kollisionsgefahr!



Potentielle Auswirkungen der WKA auf den 

Flugverkehr und Infrastruktur

Hohes flugtechnisches Gefährdungspotential:

→ Kritische Hindernissituation in unmittelbarere Nähe im Kurvenbereich der 

Platzrunde

→ Gefahr des Kontrollverlust in besonders kritischer Phase, in der Nähe der 

Überziehgeschwindigkeit

→ Besonders gefährdet und überfordert: kleine und leistungsärmere Flugzeuge, 

Flugschüler und unerfahrene oder ortsunkundige Piloten (u.a. Flugschulen)

Weitere Auswirkungen:

➢ Erhebliche Risiken & Gefahren für Flugzeugbesatzungen und Infrastruktur & 

Umwelt 

➢ Wirtschaftliche Nachteile für Flugplatz & Verein und damit auch für Stadt und 

Region

➢ Potentieller Ausweichverkehr in Ortsnähe 

(Waldstetten, Höpfingen, Hardheim)



Diskussion / Fragen

Mehr Infos: 

Web: www.fsco.de

@fscowallduern 

http://www.fsco.de/


Poster/Infoblatt: Flugplatz Walldürn und Windkraft

▪ Poster/Infoblatt:

https://www.fsco.de/attachment/wka/

FSCO-Poster-Kornberg-A4-V2.pdf

▪ Fragen, Anregungen?

Mail an flugsicherheit@fsco.de

https://www.fsco.de/attachment/wka/FSCO-Poster-Kornberg-A4-V2.pdf
mailto:christian.kuhn@fsco.de

