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Sicher Starten 
n ��Die Startstreckenberechnung ist für jeden Piloten eines der wichtigsten Elemente der Flug­
vorbereitung. Das Airplane Flight Manual liefert zwar notwendige Angaben – aber nicht alle.�  

Die Werte für einen Take-off auf 
einer trockenen Hartbelagpiste kön-
nen dem Manual entnommen wer-
den. Doch was ist bei einem Start auf 
einer Graspiste und was, wenn die-
se auch noch nass ist? Wo muss ein 
Start unter Umständen abgebrochen 
werden? In vielen Manuals wird 
es mit brauchbaren Angaben dazu 
etwas schwierig. 

Das AFM (Airplane Flight Manual) 
gibt im Kapitel 5 Auskunft über die 
Start- und Landestrecken. Jeder Pilot 
lernt, mit diesen Angaben umzuge-
hen. Im Gegensatz zu jenen grosser 
Flugzeuge geben aber die Manuals 
von Kleinflugzeugen nur wenig her.
Grundsätzlich gilt für jedes Flugzeug, 
dass beim Start eine minimale Höhe 
von 15m/GND (über der zur Verfü-

gung stehenden Startstrecke) erreicht 
werden muss. Nur ab dieser Höhe 
kann von sicheren Verhältnissen ge-
sprochen werden. Ist diese Höhe 
über der Piste nicht erreichbar, muss 
mindestens hinter der Piste genügend 
Freiraum vorhanden sein, damit si-
cher gestiegen werden kann (TODA). 
Damit rechtzeitig und überlegt ge-
handelt werden kann, macht jeder 
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Go-Around low: Nach «Gate» während Abflachphase oder nach «Wegspringen»

Full throttle –  
aber reicht die  

Pistenlänge aus?
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Pilot vor dem Start ein Departure 
Briefing (siehe Safer Flying Nr. 15 – 
«Take-off Briefing completed?»).

Wann muss der Start  
abgebrochen werden?
Mangelnde Beschleunigung ist der 
gefährlichste Faktor beim Start. Auf 
einer nassen Graspiste kann die Be-
schleunigung unter Umständen sehr 
schlecht sein.
Es ist daher wichtig, dass man ein 
Kriterium hat, welches einem einen 
Go- oder No Go-Entscheid ermög-
licht. Auch dieses Problem lösen wir 
mit einem Blick auf die Verfahren, 
welche bei mehrmotorigen Flugzeu-
gen angewendet werden. Für diese 
Berechnung fehlen uns allerdings die 
Angaben im Manual. Da, wie vorher 
gesehen, ein Startabbruch im Notfall 
zu einem Überrollen der Piste führen 
kann, benötigen wir zusätzliche An-
gaben, um den Start noch sicher auf 
der Piste abbrechen zu können. Wir 
benötigen dazu die Lift-Off Speed 
(Abhebegeschwindigkeit) unseres 
Flugzeugs. Diese Geschwindigkeit 
liegt etwas oberhalb der Stallspeed 
und liegt noch vor Vx.

Da die Abhebegeschwindigkeit nicht 
direkt im Manual zu finden ist, neh-
men wir hier die Stallspeed und ad-
dieren 5%. Bei einer Stallspeed von 
45 kts ergibt sich eine Geschwindig-
keit von 48 kts.
Bis zur Pistenmitte muss eine Ge-
schwindigkeit von 70% der Lift-Off 
Speed erreicht sein. Dies ist gleich-
zeitig die Marke, um den Start sicher 
auf der verbleibenden Piste abbre-
chen zu können. Deshalb ist eine 
Markierung der Pistenmitte wichtig. 
Dies kann auch ein Taxiway oder 
eine selbst gesetzte Marke sein. Im 
Extremfall muss die Piste abgeschrit-
ten werden um die Pistenmitte zu er-
mittelt und zu markieren.
Beim Take-off ist somit darauf zu 
achten, dass die genannten 70% der 
Abhebegeschwindigkeit bis zur Mit-
te der Piste erreicht sind. In unserem 
Beispiel (70% von 48kts) sind dies 
34 kts. Wird diese Geschwindigkeit 
nicht erreicht, muss der Start abge-
brochen werden! 
Diese Regel wird auch von Busch-
piloten angewendet und hilft unter 
schwierigen Bedingungen, den Start 
sicher durchführen zu können. n

n SAFETY TIPP

Schematisch dargestellt die benötigten Distanzen bei einem Startabbruch. 
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Einfluss der Pistenbeschaffenheit 
auf die Startrollstrecken

Auch im Bereich der Pistenbeschaffen-

heit geben die meisten Manuals nur 

begrenzt Auskunft. Nachstehend einige 

Faktoren, welche die Startrollstrecke 

bei verschiedenen Pistenkonditionen 

beeinflussen. Die Werte können je nach 

Witterungsbedingungen variieren. Das 

Flugzeug muss somit bei schwierigen 

Bedingungen mit grosser Vorsicht ope-

riert werden. 

Piste	 Faktor	 % (aufgerundet)
Hartbelag	 1.00	 0 %
Gras kurz, trocken	 1.08	 + 10 %
Gras kurz, nass	 1.16	 + 20 %
Gras lang, nass	 1.22	 + 25 %
Boden weich	 1.55	 + 60 %

Gras mit stehendem Wasser oder  
Schneematsch: kein Take-off!
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Dass ein Startabbruch erforderlich werden kann, ist 
jedem Piloten bewusst. Unter welchen Voraussetzung 
dies notwendig wird, ist allgemein ungenügend doku-
mentiert. Zum Ersten geht es dabei um die erforderliche 
Pistenlänge, um einen Start sicher durchführen und ge-
gebenenfalls auch abbrechen zu können. Zum Zweiten 
ist ein klar definierter Punkt zum Abbruch des Starts zu 
definieren.
Wie bereits erwähnt, stellt uns das AFM keine sogenann-
ten «Accelerate/Stop Distance» (Standard bei mehrmoto-

Startabbruch –  
wann wird es knapp?

B
ild

: A
nd

re
as

 F
is

ch
er

rigen Flugzeugen) zur Verfügung. Wir müssen uns daher 
die gesuchte Strecke mit den im AFM vorhandenen Da-
ten errechnen. Die erforderlichen Angaben sind in der 
Section 5, Performance zu finden.

Startabbruch kann jederzeit nötig werden
Wir benötigen für die Berechnung die Strecke zur 
Beschleunigung des Flugzeugs, eine kurze Strecke für 
die Reaktionszeit sowie die zum Anhalten erforderli-
che Distanz. Ein Startabbruch kann jederzeit erforder-

Beim Start mit Klappenstellung Null beschleunigte das zweimotorige Flugzeug auf der Graspiste trotz voller Leistung nicht ge­
nug. Die Maschine überrollte infolge des zu späten Startabbruchs das Ende der Piste.
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SAFER FLYING ist eine Dienst-
leistung des MFVS für seine Mit-
glieder zur Förderung der Sicher-
heit in der Aviatik. Haben Sie die 
ersten 24 Ausgaben von SAFER 
FLYING verpasst? Oder wollen Sie 
als sicherheitsbewusste Flugschu-
le oder Flugplatz SAFER FLYING 
Ihren Schülern und Piloten abge-
ben und damit einen Beitrag an 
die Flugsicherheit leisten? Dann  
bestellen Sie weitere Exemplare 
zu 1 Franken für Mitglieder bzw.  
2 Franken für Nichtmitglieder beim 
Sekretariat Aero-Club der Schweiz,  
Lidostrasse 5, 6006 Luzern, Tel. 
041 375 01 01. 
SAFER FLYING kann auch als 
PDF-Datei von der Website des 
MFVS heruntergeladen werden.
www.mfvs.ch
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lich werden. Neben Motorstörungen 
kommen weitere mögliche Gründe 
wie ungenügende Beschleunigung, 
Rauch im Cockpit, Fehlanzeigen der 
Instrumente oder auch Tiere auf der 
Piste in Frage. 

Zwei Sekunden Reaktionszeit 
Für unsere Berechnung nehmen wir 
an, dass das Flugzeug kurz vor dem 
Abheben ein Problem hat. Der dazu 
erforderliche Weg auf der Piste ist als 

Startrollstrecke direkt dem Manual 
zu entnehmen.
Beim Eintreten eines Problems be-
nötigt jeder Pilot ein bis zwei Sekun-
den, bis er reagieren kann. Der in 
diesen zwei Sekunden zurückgeleg-
te Weg muss zusätzlich berücksich-
tigt werden. Zum Anhalten nehmen 
wir die ebenfalls in der Section 5 
zu findende Landerollstrecke. In der 
Addition ergeben diese drei Elemen-
te (Startrollstrecke, Reaktionszeit und 
Landerollstrecke) die erforderliche 
Distanz für einen Startabbruch, un-
sere Accelerate/Stop Distance. Diese 
errechnete Strecke muss für einen si-
cheren Start vorhanden sein. Dabei 
ist es zulässig, auch ein ebenes Stück 
Land hinter der Piste mit in die Kal-
kulation einzubeziehen. Man spricht 
hier von der Emergency Distance 
Available (EDA – siehe Grafik). n
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Interview mit F/A-18-Pilot Nicolas Rossier

Als Austauschpilot  

im Mirage-Cockpit
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Luftbetankung mit F/A-18

Volltanken bitte!

Jetzt abonnieren:
www.cockpit.aero
Online mit Paypal möglich Das Schweizer Luftfahrt-Magazin

Für -Profis  
wie Sie.

Bis zur Pistenmitte muss eine Geschwindigkeit von 70% der Lift-Off Speed erreicht sein. Dies ist gleichzeitig die Marke, um den 
Start sicher auf der verbleibenden Piste abbrechen zu können. Deshalb ist eine Markierung der Pistenmitte wichtig. 
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Den meisten Piloten ist bekannt,

dass Start und Landung zu den Flug-

phasen mit dem höchsten Risiko ge-

hören. Statistiken der Flugunfall-

Untersucher belegen dies deutlich.

Immer wieder werden Piloten dazu

gezwungen, einen Start noch auf der

Piste oder später in der Luft abzubre-

chen. In der Regel geht dies ohne wei-

tere Probleme. In einigen Fällen aller-

dings ist der Entscheid zu einem Start-

abbruch, oder noch schlimmer, die

Fortsetzung eines Abfluges bei einem

Problem die Ursache für einen Unfall.

Unzählige Flugzeuge haben bei Start-

versuchen die Piste in ungeplanter

Weise verlassen.

Gute Vorbereitung wirkt präventiv
Was hat dies alles mit Briefings zu

tun? In vielen Fällen wird nach dem

Unfall festgestellt, dass es eine besse-

re Lösung für das Problem gegeben

hätte, wenn der Pilot darauf vorberei-

tet gewesen wäre. Es gibt Fehler, die

trotz besseren Wissens immer wieder

gemacht werden. Beispiel Motorpro-

blem nach dem Start: wird eine Um-

kehrkurve geflogen, endet diese mei-

stens mit einem Unfall. Genau diese

Situation wird in einem Take off Brie-

fing behandelt. 

Um nach einem Start ohne Motorlei-

stung zur Piste zurückzukehren, sind

bei den meisten einmotorigen Flug-

zeugen etwa 1000 ft Höhe erforder-

lich. Umkehrversuche ohne die erfor-

derliche Höhe haben meist fatale

Konsequenzen. Trotzdem ist es nicht

Ein Briefing gehört vor jeden Abflug. Viele Piloten tun sich schwer damit, da dies
noch vor wenigen Jahren nicht Bestandteil der Flugausbildung war. Warum ein Brie-
fing sein muss, will Ihnen die vorliegende Ausgabe von Safer Flying vermitteln.
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Take off Briefing completet?
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Beachten Sie 
auch das Safer 
Flying Nr. 15 
zum Thema
«Take off 
Briefing 
completed?»
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