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 Nachtflug – VFRN 
EASA FCL.810 

1. Allgemeines 

Ist es Ihnen schon einmal pas-

siert: Der geplante VFR-Rück-

flug verzögerte sich und die 

dafür berechnete Flugzeit 

brachte Sie an die zeitliche 

Grenze der zulässigen Zeiträu-

me für VFR-Flüge (Sonnenauf-

gang - 30 bis Sonnenuntergang 

+ 30 Minuten, abgesehen von 

den Platzöffnungszeiten). Da-

mit blieb Ihnen nichts anderes 

übrig als den Flug auf den 

nächsten Tag zu verschieben. 

Gerade in der "dunklen Jahres-

zeit" bleibt Ihnen für Ge-

schäftsflüge nur ein sehr 

kleines Zeitfenster für die 

Flugdurchführung. Gerade der 

Dezember (SR 07.25 / SS 15.16 

UTC - bezogen auf Kassel) ist 

bei besten Sichtflugbedingun-

gen hierfür ein Beispiel. 

   

Vielleicht sind Sie schon ein-

mal nachts mitgeflogen - mit 

Sicherheit waren Sie begeis-

tert. Für diese Piloten soll 

die Kurzeinführung die Mög-

lichkeit bieten, das bereits 

vorhandene Wissen und die in-

zwischen erworbenen Fähigkei-

ten zu überprüfen und zu ver-

tiefen. Für alle anderen, die 

noch nicht Nacht-VFR geflogen 

sind, soll dieser Text den 

Einstieg in diese zumindest 

für "normale" VFR-Piloten be-

sondere Flugart erleichtern. 

Neben den theoretischen Vo-

raussetzungen für den Nacht-

flug wird der Sprechfunkver-

kehr stark in den Vordergrund 

gestellt, weil gerade in sol-

chen nicht alltäglichen Flug-

situationen die meisten Fehler 

vorkommen. 

 

VFR-Nachtflüge sind im Ver-

gleich mit normalen VFR-Flügen 

schon etwas Besonderes. Eine 

große Rolle spielen dabei der 

Ausbildungsstand und die Er-

fahrung des Piloten, die Flug-

zeugausrüstung, die Wetterver-

hältnisse usw. 

 

In der Nacht lassen sich je 

nach Dunkelheitsgrad, Hinder-

nisse gar nicht oder nur sehr 

spät erkennen. Außerdem können 

durch Temperaturgefälle und 

entsprechende Luftfeuchtigkeit 

Nebellagen auftreten, die eine 

terrestrische Navigation er-

schweren oder sogar eine Sicht 

auf die Erdoberfläche unmög-

lich machen. Aus diesen Grün-

den ist eine besonders gründ-

liche und intensive Flugvorbe-

reitung mit präziser Wetterbe-

ratung erforderlich. Fliegen 

in der Nacht erfordert außer-

dem eine erhöhte und anhalten-

de Konzentration, sowie ein 

optimales gesundheitliches 

Wohlbefinden. 

 

Also zusammengefasst: Wer un-

abhängiger von Tageszeiten 

fliegen möchte, ist mit der 

Night VFR Qualification (NVFR) 

gut beraten. Diese erlaubt 

neue fliegerische Freiheiten 

und vermittelt mehr Sicher-

heit. Letztendlich lernt man, 

Cockpitinstrumenten mehr Auf-

merksamkeit zu schenken und 

ihnen zu vertrauen. Der per-

sönliche Horizont erweitert 

sich dadurch fast immer. 

 

2. Vorschriften 

Wichtige Vorschriften und ge-

setzliche Regelungen finden 

wir in den Bestimmungen der 
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EASA-FCL, der Betriebsordnung 

für Luftfahrtgerät, in der 

Flugsicherungsausrüstungsver-

ordnung, in der Luftverkehrs-

ordnung und im Luftfahrthand-

buch Deutschland, Band I/II. 

Außerdem existieren interne 

Vorschriften der Flugsicherung 

über die Abwicklung von VFR-

Nachtflügen. 

 

Als erstes brauchen wir eine 

Definition für den Begriff 

Nacht. Nacht ist - im Sinne 

der LuftVO - der Zeitraum von 

Sonnenuntergang + 30 Minuten 

bis Sonnenaufgang - 30 Minu-

ten. Ein VFR-Nachtflug ist al-

so ein VFR-Flug, der in diesem 

Zeitraum durchgeführt wird. 

VFR-Nachtflüge kann man in 

verschiedene Kategorien ein-

teilen: 

Flüge in Sichtweite eines für Nacht-
flugbetrieb genehmigten und befeuer-
ten Flugplatzes, 

Flüge im unkontrollierten Luftraum und 

Flüge im kontrollierten Luftraum. 

VFR-Flüge bei Nacht sind so-

wohl im unkontrollierten als 

auch im kontrollierten Luft-

raum, nach den jeweils gelten-

den Sichtflugregeln und unter 

folgenden Voraussetzungen ge-

stattet: 

Piloten benötigen eine Nachtflugbe-
rechtigung,  

Luftfahrzeuge müssen entsprechend 
ausgerüstet sein. 

Aus diesen Kategorien ergeben 

sich bestimmte Voraussetzungen 

und Anwendungen von Regeln. 

3. Lichterführung 

Beginnen wir mit dem Flugzeug, 

seinem Zustand und seiner Aus-

rüstung. Für einen Nachtflug 

muss das Flugzeug Positions-

lichter führen: 

Ein rotes Licht an der linken Tragflä-
che, 

ein grünes Licht an der rechten Trag-
fläche, 

ein weißes Licht, das nach hinten 
scheint. 

Diese Lichter können Blink- 

oder Dauerlichter sein. Wozu 

nun diese Lichterführung? Sie 

dient natürlich dazu, das 

Flugzeug sichtbar zu machen. 

Darüber hinaus erfüllt sie den 

Zweck, auch den Kurs des ande-

ren Flugzeuges zu erkennen und 

die entsprechende Ausweichre-

gel anzuwenden. Tagsüber ist 

das relativ einfach, in der 

Dunkelheit natürlich erheblich 

schwieriger. Zur Erinnerung: 

 

Beispiel 1: 

 

Sie sehen vor sich ein weißes 

Licht. Erklärung: Sie befinden 

sich hinter einem anderen 

Flugzeug auf etwa gleichem 

Kurs. Ausweichregel: Sie sind 

Überholer und damit ausweich-

pflichtig. 

 

Beispiel 2: 

 

Sie sehen ein rotes Licht. Er-

klärung: Sie befinden sich auf 

kreuzendem Kurs mit dem ande-

ren Flugzeug, das von rechts 

kommt. Ausweichregel: Sie sind 

ausweichpflichtig. Das andere 

Flugzeug sieht Ihr grünes 

Steuerbordlicht und schließt 

daraus, dass Sie ausweichen. 

Zusätzlich zu den gerade be-

schriebenen Lichtern muss ein 

so genanntes Zusammenstoßwarn-

licht, rot oder weiß blinkend, 

vorhanden sein. Dieses Licht 

dient grundsätzlich der besse-



 

Breu/VFR_N.sam06                                 Seite 3 - 15                                           

ren Erkennbarkeit des Luft-

fahrzeuges. Weiterhin muss das 

Flugzeug für VFR-Nachtflüge 

aus verständlichen Gründen ei-

ne Instrumentenbeleuchtung ha-

ben. 

Für Notfälle bzw. für die 

Überprüfung von Eisbildung an 

den Tragflächen (Streben) sind 

eine, besser zwei, vom Bord-

netz unabhängige Taschenlampen 

empfehlenswert. Ferner sollten 

ein bordnetzunabhängiger Not-

funksender und ein portables 

GPS mit ausreichenden Ersatz-

batterien an Bord sein. 

  

4.Fluggäste 

Sicherlich wollen Sie auf 

Nachtflügen nicht immer allei-

ne fliegen und daher Fluggäste 

mitnehmen. Dazu fordert die 

Betriebsordnung für Luftfahrt-

gerät: Fluggäste dürfen Sie 

auf Nachtflügen nur dann mit-

nehmen, wenn Sie innerhalb der 

vorausgegangenen 90 Tage min-

destens drei Starts und Lan-

dungen durchgeführt haben. Von 

diesen drei Starts und Landun-

gen müssen jeweils zwei bei 

Nacht mit einem Flugzeug des-

selben oder ähnlichen Typs, in 

dem Sie die Fluggäste mitneh-

men wollen, durchgeführt wor-

den sein. 

 

5. Voraussetzungen und Ausbil-

dung 

Betrachten wir nun kurz die 

Bestimmungen der EASA-FCL.810. 

Die Inhaber eines ICAO-PPL(A) 

oder eines PPL(N) 750kg Klasse 

benötigen neben dem BZF 1, BZF 

2 oder AZF als Voraussetzung 

für VFR-Nachtflüge eine Funk-

navigationsprüfung zur Umwand-

lung ihrer Lizenz. Nach dieser 

Prüfung können Sie dann an den 

Erwerb der Nachtflugberechti-

gung gehen, die jeweils so 

lange gilt wie Ihr PPL, d.h. 

sie wird jeweils mit dem PPL 

verlängert. Ferner muss der 

Inhaber der Lizenz im Besitz 

eines flugmedizinischen Taug-

lichkeitszeugnisses sein, wel-

ches keine Einschränkung für 

Nachtflug enthält (Auflage 

VCL).  

Eine theoretische Ausbildung 

wird für die Nachtflugausbil-

dung (NFQ – Night Flight Qua-

lification) wird jetzt ver-

langt. Der theoretische Anteil 

beinhaltet Kenntnisse zur In-

strumentenkunde, etwa wie im 

Rahmen und Umfang für den 

PPL(A) nach EASA-FCL. Ferner 

sollte auch das Thema Flugphy-

siologie (Sehen bei Nacht 

etc.)in jedem Fall Bestandteil 

der theoretischen Schulung 

sein. Dafür sind zwei Stunden 

Unterricht gefordert, die aber 

im Rahmen der Praxisausbildung 

(Longbriefing)oder als Fern-

lehrgang erledigt werden kön-

nen.  

 

Eine Prüfung ist aber weiter-

hin auch unter EASA nicht vor-

geschrieben. Die Berechtigung 

wird mit dem Nachweis der 

praktischen Ausbildung unbe-

grenzt erteilt. 

 

Für die Durchführung von 

Nachtflügen sind mindestens 5 

Flugstunden  auf Flugzeugen 

bei Nacht durchzuführen, davon 

3 Stunden mit einem Lehrbe-

rechtigten mit mindestens ei-

ner Stunde Überlandflugnaviga-

tion von mind. 50 km sowie 5 

Alleinstarts und 5 Alleinlan-

dungen bis zum vollständigen 

Stillstand des Luftfahrzeuges. 

Touch-and-go Landungen sind 

damit, auch wenn das gelegent-

lich beobachtet werden kann, 

nicht regelkonform. Diese 
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sollten, wenn es die Bahnlänge 

erlaubt, dann wenigstens als 

Stop-and-go Landungen ausge-

führt werden. In jedem Fall 

sollte diese Zeit im Bord- und 

Flugbuch ausgewiesen werden 

können.  

Nach der Definition von Flug-

zeit gemäß FCL.010 bedeutet 

das Blockzeit. Die praktische 

Ausbildung beinhaltet die Be-

reiche Luftrecht, Luftver-

kehrs- und Flugsicherungsvor-

schriften, Funknavigation und 

Technik. 

Welche Ausrüstung in Ihrem 

Flugzeug für den Nachtflugbe-

trieb eingebaut sein muss, re-

gelt die Flugsicherungsausrüs-

tungsverordnung. 

 

 

6. Instrumentierung 

 

Zunächst brauchen Sie grund-

sätzlich ein nach Einführung 

von schärferen Lärmschutzzeug-

nissen geeignetes Luftfahr-

zeug. Für manche Flugzeuge ist 

es unmöglich geworden, eine 

Freigabe für Nachtflüge zu er-

halten. Falls Sie ihr eigenes 

Luftfahrzeug einsetzen wollen, 

dann sollten sie sich mit Her-

steller, Wartungsbetrieb und 

Behörde in Verbindung setzen. 

Ferner ist VFR bei Nacht nur 

von und zu dafür zugelassenen 

Flugplätzen erlaubt. Wollen 

Sie Überlandflüge durchführen, 

so benötigen Sie für den Flug 

im unkontrollierten Luftraum 

einen VOR-Navigationsempfänger 

oder ein automatisches Funk-

peilgerät (ADF). 

Ein Transponder ist für die 

Durchführung von NVFR-Flügen 

im kontrollierten Luftraum 

grundsätzlich vorgeschrieben. 

Der Transponder muss für den 

Abfragemodus S mit automati-

scher Höhenübermittlung ausge-

stattet sein. Ein Transponder 

ist gerade für kleinere Flug-

zeuge nützlich, weil diese ei-

nen geringeren Rückstrahlungs-

querschnitt haben als große 

Luftfahrzeuge, d.h. sie re-

flektieren den Primärradarimp-

uls nur in geringem Maße. 

Folglich werden diese Flugzeu-

ge nur schlecht, häufig gar 

nicht auf dem Radarschirm des 

Lotsen dargestellt. Abhilfe 

schafft hier der Transponder. 

 

7. Regeln der Luftverkehrsord-

nung und der Betriebsordnung 

für Luftfahrtgerät 

Schließlich kommen noch die 

Regeln der Luft-

Verkehrsordnung und der Be-

triebsordnung für Luftfahrtge-

rät zu Anwendung. Bei VFR-

Nachtflügen sind dies beson-

ders die Sichtflugregeln, die 

Höhenmessereinstellung für VFR 

und die Regeln für Sichtflüge 

über geschlossenen Wolkende-

cken. 

 

Zu den Sichtflugregeln: 

 

Die festgelegten Mindestwerte 

für Flugsicht und Abstand von 

Wolken bestimmen, wann Sicht-

flugbedingungen oder Instru-

mentenflugwetterbedingungen 

herrschen. Die entsprechenden 

Wetterbedingungen wiederum er-

fordern die Anwendung der ent-

sprechenden Flugregeln. Danach 

muss in IMC nach IFR und in 

VMC nach VFR geflogen werden. 

Dabei ist es jedoch auch mög-

lich, in VMC IFR zu fliegen. 

Die Sichtflugregeln werden in 

zwei Kategorien aufgeteilt: 

 

1. Flüge im kontrollierten 

Luftraum (B bis E) in einer 

Höhe von generell 2.500 Fuß 
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oder mehr über Grund oder Was-

ser, zusätzlich 1.000 ft AGL, 

teilweise 1.700 ft AGL, in der 

Umgebung von Flugplätzen mit 

IFR-Betrieb (bei Kontrollzonen 

AGL) und 

2. Flüge außerhalb des kon-

trollierten Luftraumes (F und 

G) in Höhen von weniger als 

2.500 Fuß über Grund oder  

Wasser. Der kontrollierte 

Luftraum hat keine obere Be-

grenzung. 

 

Flüge der Kategorie 1 müssen 

so durchgeführt werden, dass 

der Luftfahrzeugführer eine 

Flugsicht von mindestens 8 km 

hat, und das Luftfahrzeug von 

Wolken in waagrechter Richtung 

mindestens 1,5 km, in senk-

rechter Richtung mindestens 

300 Meter, also 1.000 Fuß, Ab-

stand hält. Die Flugsicht ist 

die Sicht in Flugrichtung aus 

dem Cockpit. Beachten Sie, 

dass Sie als Pilot Flugsicht 

und Abstand von Wolken bestim-

men und dass Sie damit eine 

ganz erhebliche Verantwortung 

für sich und andere tragen. 

 

VFR-Flüge bei Nacht können na-

türlich auch in einer Kon-

trollzone durchgeführt werden, 

bzw. beginnen oder enden. Dazu 

gibt es folgende Regeln: In 

der Kontrollzone dürfen Flüge 

nach VFR nur dann durchgeführt 

werden, wenn eine Flug- und 

Bodensicht von 5 km vorhanden 

ist, die Hauptwolkenuntergren-

ze mindestens 1.500 Fuß be-

trägt und der Flug "frei von 

Wolken" durchgeführt werden 

kann. Zur Erinnerung: Boden-

sicht ist die Sicht auf einem 

Flugplatz, wie sie von einem 

Wetterbeobachter festgestellt 

wird. Hauptwolkenuntergrenze 

ist die Untergrenze der nied-

rigsten Wolkenschicht über 

Grund oder Wasser, die mehr 

als die Hälfte des Himmels be-

deckt und niedriger als 20.000 

Fuß ist. 

 

Nachtflüge innerhalb von Kon-

trollzonen nach Sonder-VFR 

(1,5 km Flugsicht, frei von 

Wolken, Hauptwolkenuntergrenze 

mindestens 500 ft) sind mög-

lich aber erscheinen sehr be-

denklich und grenzwertig zu 

sein.  

Für Flüge nach Sicht der 2. 

Kategorie außerhalb des kon-

trollierten Luftraumes unter 

2.500 Fuß über Grund oder Was-

ser ist gefordert: 

Erdsicht und eine Flugsicht von 1,5 
km und 

frei von Wolken. 

Diese Werte gelten für Flä-

chenflugzeuge. Aufgrund der 

geringen Fluggeschwindigkeiten 

von Hubschraubern, Luftschif-

fen und Ballonen ist der 

Sichtwert für diese Luftfahr-

zeuge auf 800 m reduziert. 

Hierbei ist jedoch wichtig, 

dass ihre tatsächliche Ge-

schwindigkeit ein rechtzeiti-

ges Erkennen von Hindernissen 

erlaubt. 

 

8. Mini-Refresher: Höhenmesse-

reinstellungen 

Zur Wiederholung die wichtigs-

ten Regeln über die Höhenmes-

sereinstellung: 

 

QFE: 

Der in Flugplatzhöhe gemessene 

Luftdruck in hPa. Sie können 

QFE immer nur in der Platzrun-

de verwenden, denn es darf bei 

Überlandflügen nicht einge-

stellt werden. Der auf QFE 

eingestellte Höhenmesser zeigt 
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nach der Landung NULL an, d.h. 

die in der Platzrunde abgele-

sene Höhe entspricht immer der 

Höhe über dem Flugplatz. 

  

QNH:  

Bei Flügen nach VFR in und un-

terhalb der Höhe von 5.000 Fuß 

MSL oder bis zu einer Höhe von 

2.000 Fuß AGL, sofern diese 

Flughöhe 5.000 Fuß überschrei-

tet, ist der Höhenmesser auf 

den QNH-Wert des nächstgelege-

nen Flugplatzes mit Flugver-

kehrskontrolle einzustellen, 

wenn der Flug über die Platz-

runde hinausführt. QNH ist der 

auf mittlere Meereshöhe MSL 

reduzierte Luftdruck. QNH er-

möglicht es daher, die Höhe 

über MSL zu bestimmen und da-

mit das Einhalten der vorge-

schriebenen Sicherheitsmin-

desthöhen. 

 

STANDARD:  

Bei Flügen nach VFR oberhalb 

5.000 Fuß MSL ist der Höhen-

messer auf den Standardwert 

1.013,2 hPa einzustellen. Dies 

gilt nicht für den Steig- und 

Sinkflug. Dabei wird der abge-

lesene Wert in Flugfläche 

(Flight Level, FL) angegeben, 

z.B.: Abgelesen wird 7.500 

Fuß, angegeben wird FL 75. 

Flugflächen sind zum Zweck der 

Höhenstaffelung vorgesehene 

Flächen, die durch den auf 

1.013,2 hPa eingestellten Hö-

henmesser in jeweils 1.000 

Fuß-Abstand gebildet werden 

muss. Das hat den Vorteil, 

dass der Höhenmesser während 

des gesamten Fluges nur einmal 

eingestellt werden muss (außer 

für die Start- und Landephase, 

bei der das QNH verwendet 

wird). VFR-Flüge verwenden nun 

bei Einstellung von 1.013,2 

hPa nicht volle IFR-

Flugflächen, sondern Flugflä-

chen +500 Fuß, so genannte 

Halbkreisflughöhen. 

 

 

In Bezug auf die Sicherheits-

mindesthöhe werden VFR-

Nachtflüge immer in oder ober-

halb der Mindestreiseflughöhe 

für Instrumentenflüge durchge-

führt. 

 

Transition altitude (Über-

gangshöhe): 

Die Höhe über MSL in der Umge-

bung eines Flugplatzes, in o-

der unterhalb welcher die 

Flughöhe eines Luftfahrzeuges 

nach Höhen über MSL bestimmt 

wird (nach Durchfliegen von 

5.000 ft im Steigflug). 

 

Transition layer (Übergangs-

schicht): 

Der Luftraum zwischen der 

Übergangshöhe und der Über-

gangsfläche (mindestens 1000 

ft zwischen TA und TL). 

 

Transition level (Übergangs-

fläche): 

Die niedrigste Flugfläche, die 

für die Benutzung oberhalb der 

Übergangshöhe verfügbar ist.  

Bei Erreichen des TL wird auf 

das aktuelle QNH des Zielflug-

platzes umgestellt (ATIS). 

 

Merke: 

Je tiefer das QNH unter Stan-

dard, desto höher der Transi-

tionlevel (bei < 978 hPa ist 

der TL  F080) 

 

Nach der LuftBO müssen für 

Flüge nach Sichtflugregeln bei 

Nacht die Luftfahrzeuge zu-

sätzlich zu den Lichtern, die 

nach der LuftVO zu führen 

sind, mit einer Instrumenten-

beleuchtung ausgerüstet sein. 
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Das Mitführen einer betriebs-

bereiten dimmbaren Taschenlam-

pe für den Ausfall der Instru-

mentenbeleuchtung ist unbe-

dingt angeraten. Ferner ist 

bei Nachtflügen mit einmotori-

gen Flugzeugen den Themen: 

Kontrollen nach Klarlisten 

(§27 LuftBO) und Betriebs-

stoffmengen (§29 LuftBO) be-

sonderes Augenmerk zu schen-

ken. 

 

9. Flugplan und ATC-Freigabe 

ist vorgeschrieben 

Jetzt fehlen nur noch die 

Flugplanaufgabe und die Einho-

lung einer ATC-Freigabe. Die 

Freigabe gilt für VFR-Flüge 

bei Nacht im unkontrollierten 

Luftraum als erteilt, wenn die 

geplante Flugstrecke das 

Durchfliegen eines aktivierten 

Nachttiefflugstreckenabschnit-

tes nicht erforderlich macht. 

In allen anderen Fällen ist 

eine individuelle Freigabe 

einzuholen. 

Bei Flügen ohne ATC-Freigabe 

bitte die Übermittlung von 

Start- und Landemeldungen 

nicht vergessen. Wollen Sie 

VFR-Nacht fliegen, so brauchen 

Sie dazu in jedem Fall einen 

Flugplan.  Dafür erhalten sie 

aber auch für den Notfall ei-

nen Such- und Rettungsdienst-

service. 

Was können Sie aber nun bei 

einem VFR-Nachtflug im kon-

trollierten Luftraum von der 

Flugsicherung erwarten? Die 

internen Vorschriften für die 

Abwicklung von VFR-Nachtflügen 

beinhalten im Wesentlichen 

folgendes: 

 

1. Ihr Flug kann abgelehnt 

werden, wenn die IFR-

Verkehrslage die Durchführung 

des VFR-Nachtfluges nicht zu-

lässt. In der Praxis wäre dies 

eine Verschiebung der Start-

zeit. Hierzu gehört auch, dass 

Sie angewiesen werden können, 

den kontrollierten Luftraum zu 

verlassen. Eine solche Maßnah-

me würde allerdings Ihre ge-

samte Flugvorbereitung zunich-

te machen. Die Fluglotsen 

greifen deswegen zu dieser 

Maßnahme nur im äußersten 

Fall. Kann man daher bestimmte 

Schwierigkeiten während Ihres 

Fluges voraussehen, so wird 

man eher Ihren Start verzö-

gern. 

 

2. Sie werden vom so genannten 

Nachttiefflugsystem und auch 

vom übrigen Instrumentenflug-

verkehr gestaffelt. 

 

Was ist nun ein Nachttiefflug-

system? Das Tiefflugsystem 

über der Bundesrepublik, so 

wie es am Tag besteht, ist 

Ihnen ja bekannt. Es existiert 

hier praktisch ein flächende-

ckendes Tiefflugband zwischen 

500 und 1.500 Fuß AGL, das Sie 

natürlich, wann immer möglich, 

meiden sollten. Nachts finden 

Tiefflüge bei allen Wetterla-

gen auf festgelegten und auch 

im Luftfahrthandbuch AIP Band 

1 veröffentlichten Strecken 

statt (von Sunset + 30 bis 23 

Uhr (2200) EXC HOL. In begrün-

deten Einzelfällen kann das 

Nachttiefflugsystem auch au-

ßerhalb dieser Zeiten akti-

viert werden. Dies wird im 

NOTAM bekannt gegeben.  

Diese Nachttiefflugstrecken 

sind 5 Seemeilen breit und 

liegen im kontrollierten und 

auch im unkontrollierten Luft-

raum. Flüge militärischer 

Flugzeuge finden in festgeleg-

ten Flughöhen und als Boden-

konturflüge in 1.000 Fuß AGL 
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statt. In der Streckenkarte 

Deutschland (Enroute Chart) - 

Unterer Luftraum 1:1 000 000 

sind die Strecken ebenfalls 

ersichtlich. 

 

Mit der Einführung der Flug-

planpflicht für alle Überland-

flüge nach VFR bei Nacht wer-

den Flugverkehrskontrollfrei-

gaben grundsätzlich unter Be-

rücksichtigung der nach § 6 

Abs. 3 der Luftverkehrsordnung 

vorgeschriebenen Überlandflug-

höhe erteilt. Sollte dies aus 

Wettergründen nicht möglich 

sein und kann eine Flugver-

kehrskontrollfreigabe durch 

einen aktivierten Streckenab-

schnitt nicht erteilt werden, 

wird die DFS eine Freigabe zum 

Unterfliegen des aktivierten 

Abschnittes nur mit Auflagen 

erteilen: 

Streckenabschnitt im unkontrollierten 
Luftraum muss mit einer maximalen 
Flughöhe von 700 ft AGL unterflogen 
werden und dabei muss 

die Sicherheitsmindesthöhe von 500 ft 
nach § 6 Abs. 1 LuftVO, die geografi-
sche Geländestruktur und die Erreich-
barkeit von Notlandeflächen beachtet 
werden. 

3. Sie erhalten eine Strecken-

freigabe mit einer so genann-

ten Freigabegrenze (Fixpunkt 

oder Luftraumgrenze) und einen 

Transpondercode. Diese Freiga-

begrenze ist der Punkt, bis zu 

dem Sie im Falle eines Funk-

ausfalls weiterfliegen. Das 

ist entweder die Grenze einer 

Kontrollzone bzw. eine Funkna-

vigationsanlage, wenn der Flug 

danach im unkontrollierten 

Luftraum fortgesetzt wird, der 

Bestimmungsflugplatz, wenn der  

gesamte Flug im kontrollierten 

Luftraum stattfindet.  

Können die im Flugplan angege-

benen An-/ Abflugstrecken und 

Streckenführungen nicht mit 

dem vorgeschriebenen VOR-

Empfänger beflogen werden, ist 

davon auszugehen, dass der 

Luftfahrzeugführer den bean-

tragten Flugweg einhalten kann 

(GPS mit gültiger Datenbasis). 

Wird als Flugstrecke keine 

veröffentlichte Streckenfüh-

rung angegeben, muss unter Um-

ständen mit Verzögerungen ge-

rechnet werden, da in diesem 

Fall kein automatischer Daten-

austausch zwischen den betei-

ligten Flugverkehrskontroll-

stellen erfolgen kann. 

Luftfahrzeuge, die nicht mit 

einem funktionstüchtigen 

Transponder ausgerüstet sind, 

müssen unter Umständen mit 

Einschränkungen und, wenn be-

sondere Umstände (z.B. Wetter-

situation, Verkehrslage) vor-

liegen, mit einer Ablehnung 

durch die Flugverkehrskon-

trollstelle rechnen. 

 

Als Flughöhe wird Ihnen eine 

Flughöhe bzw. ein Höhenband 

zugewiesen. Diese Höhen staf-

feln Sie vom Nachttiefflugsys-

tem und auch vom übrigen IFR-

Verkehr. Dadurch können Sie 

bei auftretender Bewölkung die 

Höhe innerhalb des freigegebe-

nen Höhenbandes wechseln, um 

in VMC bleiben zu können. 

VFR-Flüge bei Nacht im kon-

trollierten Luftraum werden 

von der Flugverkehrskontroll-

stelle grundsätzlich wie Flüge 

nach Instrumentenflugregeln 

behandelt. Sie werden zu IFR-

Flügen gestaffelt und es wer-

den zu den aktivierten Stre-

ckensegmenten des Nachttief-

flugsystems Sicherheitsabstän-

de eingehalten. 

Von Ihnen verlangt dieses Ver-
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fahren der Flugsicherung eine 

ununterbrochene Hörbereit-

schaft auf der zugewiesenen 

Kontrollfrequenz. 

4. Wenn Sie nur Inhaber eines 

BZF 2 sind, so können Sie den-

noch einen VFR-Nachtflug 

durchführen, denn der Sprech-

funk wird auch in deutscher 

Sprache durchgeführt. Freiga-

ben, besonders freigegebene 

Abflugstrecken, werden im 

Klartext übermittelt, d.h. 

nicht in der sonst für IFR-

Flüge üblichen Kurzform. Sie 

sehen das später im entspre-

chenden Sprechfunkbeispiel. 

 

10. Sprechfunkverkehr 

In den Verfahren zum Sprech-

funkverkehr ist festgelegt, 

dass nur Freigaben, Anweisun-

gen, Höhenmessereinstellungen 

und Anweisungen zum Schalten 

des Transponders zurückzulesen 

sind. Bitte beachten Sie diese 

beim Sprechfunkverkehr später 

in der Praxis. In diesem nach-

folgenden Sprechfunkbeispiel 

in englischer Sprache unter-

nehmen wir einen VFR-Nachtflug 

von Frankfurt nach Nürnberg. 

Unser Flugzeug ist eine Cessna 

182 mit dem Kennzeichen D-

EGBZ. Die Flugvorbereitungen 

sind abgeschlossen, die Wet-

terberatung ist eingeholt und 

der Flugplan ist aufgegeben. 

Das Beispiel stellt Maximalan-

forderungen bei einem VFR-

Nachtflug dar.  

 

Verwendete Abkürzungen: 

PIL=Pilot, AGL=above ground 

level, APR=Apron, TWR=Tower, 

DEP=Departure, RAD=Radar, 

APCH=Approach. 

 

PIL-Frankfurt Ground, DEGBZ 

 

AGL-DEGBZ, Frankfurt Ground 

PIL-DEGBZ, VFR-night to Nürn-

berg, information MIKE re-

ceived,  request start-up  

 

AGL-DBZ, roger, start-up ap-

proved, advice when ready to 

copy your clearance 

 

PIL-DBZ, start-up approved, 

ready to copy clearance now 

Es wird eine Instrumentenab-

flugstrecke benutzt, die hier 

im Klartext übermittelt wird. 

AGL-DBZ is cleared to Nürnberg 

via König NDB, Dinkelsbühl VOR 

and Erlangen VOR, maintain an 

altitude of at least 5.000 ft, 

do not exceed FL 55, after de-

parture climb on runway track 

to 1,5 NM FRD/DME or 800 ft, 

whichever is later, turn left 

towards RID, at RID 12 DME, 

turn left, intercept 118° 

bearing to KNG, turn left, 

103° bearing to AKONI, turn 

right, intercept FFM R-130/DKB 

R-310 inbound to DKB. 

 

Frankfurt VOR hat die Frequenz 

114,20 MHz, Kennung FFM. 

 

PIL-DBZ, cleared to Nürnberg 

via König NDB, Dinkelsbühl VOR 

and Erlangen VOR, maintain at 

least 5.000 ft and not more 

than FL 55, after departure 

climb on runway track to 1,5 

NM FRD/DME or 800 ft, whichev-

er is later, then turn left 

toward RID, at RID 12 DME turn 

left, intercept 118° bearing 

to KNG, turn left, 103° bear-

ing to AKONI, turn right, in-

tercept FFM R-130/DKB R-310 

inbound to DKB. 

 

Die Freigabe muss wörtlich 

wiederholt werden, damit der 

Controller sicher ist, dass 

sie auch richtig verstanden 

wurde. Dies erfordert für ei-
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nen reibungslosen Ablauf im 

Cockpit einige Übung und Trai-

ning. 

AGL-DBZ, readback correct, af-

ter departure squawk A3675 

 

PIL-DBZ after departure will 

squawk A 3675 

AGL-DBZ, for taxi contact now 

apron on 121,70 

 

PIL-Roger, apron on 121,70, 

DBZ 

 

Das Verfahren, eine A-

pron/Vorfeld-Frequenz zu ras-

ten, gibt es in Deutschland 

nur auf großen Plätzen. Apron 

untersteht dem jeweiligen 

Platzbetreiber und übermittelt 

Rollinformationen auf dem Vor-

feld. 

PIL-Frankfurt Apron, DEGBZ 

 

APR-DEGBZ, Frankfurt apron  

 

PIL-DEGBZ, position general 

aviation parking, request taxi  

 

APR-Roger, DBZ, taxi to hol-

ding point Rwy 25 left via S4 

and S  

 

PIL-DBZ, will proceed toward 

holding point intersection 

GOLF , Runway 25 left via S4 

and S ,  

 

PIL-DBZ, holding point GOLF 

 

APR-DBZ, contact now Frankfurt 

Tower on 119,90 

 

PIL-DBZ, contact Tower on 

119,90 

 

PIL-Frankfurt Tower, DEGBZ, 

ready 

 

TWR-DBZ, roger, behind a 

landing Lufthansa Boeing 737, 

line up and use caution pos-

sible turbulence behind the 

Boeing 737 

PIL-DBZ, have the Boeing 737 

in sight and lining up behind, 

use caution turbulence 

TWR-DBZ, correct, then use the 

right follow-up-line in taxi-

way GOLF 

 

PIL-DBZ, will use right 

follow-up-line in taxiway GOLF 

 

TWR-DBZ, wind 260 degrees, 7 

knots, cleared for take-off, 

after take-off contact Frank-

furt Departure on 120,42 

 

PIL-DBZ, cleared for take-off, 

departure frequency 120,42 af-

ter take-off 

 

PIL-DEGBZ, airborne, passing 

800 ft for 5.000 ft 

 

DEP-DBZ, radar contact, climb 

as cleared, report passing 

4000 ft 

 

PIL-DBZ, climbing as cleared, 

will report passing 4000 ft 

 

PIL-DBZ, passing 4000 ft 

 

Es erfolgt jetzt eine Übergabe 

an die Bezirkskontrollstelle 

ACC.Bei viel Flugverkehr kann 

die Aufforderung kommen, sich 

nur mit dem Luftfahrzuegkenn-

zeichen zu melden (CALL SIGN 

ONLY). Ferner ist es sinnvoll, 

nach dem Umschalten nach Auf-

forderung sich kurz einzuhören 

uns ich vor dem Drücken der 

Sprechtaste zu vergewissern, 

dass keine Kommunikation un-

terbrochen oder ausgeblockt 

wird. 

 

DEP-DBZ, contact now Frankfurt 

Radar, frequency 136,12 
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PIL-DBZ, will contact Frank-

furt Radar on frequency 136,12 

PIL-Frankfurt Radar, DEGBZ 

 

RAD-DEGBZ, Frankfurt Radar  

 

PIL-DEGBZ, passing 4500 ft, 

climbing FL55 

 

RAD-DBZ, squawk ident 

 

PIL-DBZ, squawking ident 

 

RAD-DBZ, radar contact, what 

will be your final altitude or 

FL? 

 

PIL-DBZ, final FL 55 

 

RAD-DBZ, roger, report 

reaching FL 55 

 

PIL-DBZ, roger wilco 

 

PIL-DBZ, passing König NDB 

just reaching FL 55 

 

RAD-DBZ, roger 

 

DBZ fliegt nun weiter in FL 55 

Richtung Dinkelsbühl VOR, Ken-

nung DKB, Frequenz 117,8 MHz, 

auf dem Radial 311 inbound 

(QDM 131). Nach ungefähr 15 

Minuten meldet sich Langen Ra-

dar wieder. 

 

RAD-DBZ, recleared due to 

thunderstorm in this area, set 

course now inbound to Würzburg 

VOR 

 

PIL-roger, left turn inbound 

Würzburg VOR, maintaining FL 

55, DBZ 

DBZ rastet 110,2 MHz für Würz-

burg VOR, Kennung WUR, auf dem 

CDI wird das Radial 240 in-

bound zentriert (QDM 060). 

Wieder kommt Frankfurt Radar 

nach einiger Zeit. 

Zur Erinnerung : TIME-TURN-

TWIST-TALK-Regel: 

Das heißt: 

Das erste bei Erreichen eines 

check-point ist die Zeitkon-

trolle (time) bzw. die Zeit-

nehmung, dann geht man auf 

neuen Kurs (turn), dann dreht 

man nötige neue Frequenzen 

etc. ein (twist) und erst als 

letztes kommt der Sprechfunk 

(talk)! 

 

RAD-DBZ, contact now Langen 

Radar on frequency 124,37 

 

PIL-roger, will contact Frank-

furt Radar on 124,37, DBZ 

 

Wenn Piloten zum Frequenzwech-

sel aufgefordert werden, tritt 

meistens die Frage auf, was 

nach dem Einleitungsanruf 

übermittelt werden soll. Hier 

bietet sich der Merksatz: 

"WER-WO-WANN-WIE HOCH-WAS" an. 

  

PIL-Frankfurt Radar, DEGBZ 

 

RAD-Frankfurt Radar, DBZ  

 

PIL-DBZ, inbound Würzburg VOR, 

FL 55 

 

RAD-DBZ, roger 

 

RAD-DBZ, can you receive Er-

langen 

 

PIL-DBZ, please stand by 

Erlangen VOR hat die Frequenz 

114,90 und die Kennung ERL. 

Die Frequenz wir gerastet, die 

Kennung abgehört und auf dem 

CDI ein Radial zentriert. 

 

PIL-DBZ, receiving Erlangen 

VOR, just crossing radial 270 

 

RAD-DBZ, roger, make a right 

turn, cleared to Erlangen VOR 
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direct on this radial (QDM 

090), descend now 5.000 ft or 

below, QNH 1015 

 

PIL-DBZ, cleared to Erlangen 

VOR on radial 270 inbound, 

leaving FL 55 for 5.000 ft or 

below, QNH 1015 

 

Inzwischen wird die ATIS von 

Nürnberg abgehört: 

 

This is Nürnberg "Information 

Victor",  

Runway in use 28, Transition-

level 60, Met report time 

1930: 

wind: calm 

visibility:10 km 

clouds: broken 7000 ft 

temperature: 10 °C 

dew point: 8 °C 

QNH: 1015 

Temporary  

wind: 260/05 kt 

thunderstorm with rain and 

clouds 

clouds: broken 1500 ft CB 

Nürnberg information VICTOR - 

OUT 

 

RAD-DBZ, report passing 5.000 

ft 

 

PIL-DBZ, will report passing 

5.000 ft 

 

PIL-DBZ, passing 5.000 ft 

 

RAD-DBZ, roger, contact now 

Nürnberg Radar on frequence 

118,97 

 

PIL-DBZ, will contact Nürnberg 

Radar on frequency 118,97 

 

PIL-Nürnberg Radar, DEGBZ 

 

APP-DEGBZ, Nürnberg Radar  

 

PIL-DEGBZ, inbound to Erlangen 

VOR, just passing 5.000 ft, 

information VICTOR received 

 

APP-DBZ, squawk 7020 

 

PIL-A 7020 is coming, DBZ 

 

APP-DBZ, radar contact 15 NM 

west of Erlangen VOR, heading 

140, descent 3.000 ft, Nürn-

berg QNH 1015 

 

PIL-DBZ, heading 140, descent 

3.000 ft, QNH 1015 

 

APP-DBZ, surface wind 260 

degrees, 5 knots, can you ac-

cept a straight-in-approach to 

runway 10? 

 

PIL-affirm, DBZ 

 

Die D-EGBZ spart dadurch die 

gesamt Platzrunde und akzep-

tiert gern den Vorschlag, da 

die Rückenwindkomponente sehr 

gering ist. Zur Unterstützung 

des Anflugs sucht DBZ sich 

noch das Nürnberg NDB (295 

kHz) aus der Karte, welches 

genau auf die Bahn 10 führt. 

Es wird ein QDM von 140 er-

rechnet. 

 

PIL-DBZ, passing 3.000 ft  

 

RAD-DBZ, heading 100, report 

field in sight 

 

PIL-field in sight 

 

RAD-DBZ, roger, continue 

straight-in approach to runway 

10 and contact now Tower on 

frequency 118,30 

 

PIL-Roger, straight-in-

approach and over to Tower on 

118,30, DBZ 

 

PIL-Nürnberg Tower, DEGBZ 
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TWR-DEGBZ, Nürnberg Tower 

  

PIL-DEGBZ on straight-in-

approach long final runway 10, 

just left the NDB NB West in-

bound to your field 

 

TWR-DBZ, roger, number one in 

traffic 

 

PIL-DBZ, wilco, number one in 

traffic 

 

PIL-DBZ, short final 

 

TWR-DBZ, roger, have you in 

sight, wind 250 degrees, 3 

knots, cleared to land runway 

10 

 

PIL-DBZ, cleared to land run-

way 10 and we request one 

touch-and-go 

 

TWR-DBZ, cleared touch-and-go, 

after take-off proceeding 2 NM 

straight ahead and then left 

turn to holding-pattern-north, 

until further adviced, do not 

climb above 3.000 ft, QNH 

unchanged 

 

PIL-DBZ, cleared touch-and-go, 

after take-off two NM straight 

ahead, then left turn to hol-

ding pattern north, do not 

climb above 3.000 ft, QNH 1015 

 

PIL-DBZ, holding-pattern-

north, 3.000 ft, orbiting 

 

TWR-DBZ, now join traffic cir-

cuit runway 10, extended down-

wind for a long approach, next 

report base 

 

PIL-DBZ, will disregard hol-

ding pattern and will join 

traffic circuit runway 10 for 

long approach, reporting base 

 

PIL-DBZ, base for runway 10 

 

TWR-DBZ, roger, continue ap-

proach and commencing descend 

 

PIL-DBZ, final runway 10 

 

TWR-DBZ, continue as number 

two behind an Airbus 320 short 

final 

 

TWR-DBZ, cleared to land run-

way 10, wind calm 

 

PIL-Cleared to land RWY 10, 

Airbus in sight 

 

PIL-DBZ, runway vacated on Ta-

xiway B 

 

TWR-DBZ, via taxiway B and A 

to the GAT 

 

PIL-DBZ, via taxiway B and A 

to the general aviation par-

king 

 

TWR-DBZ is cleared to leave 

frequency 

 

PIL-DBZ, cleared to leave fre-

quency, good bye 

 

Die DBZ landet nach einem rei-

bungslosen und mit Hilfe von 

Funknavigation durchgeführten 

VFR-Nachtflug auf der Bahn 10 

in Nürnberg.  

 

 

Quellenangaben: 

 

EASA-FCL 

Luftfahrthandbuch AIP VFR 

Jeppesen Airway Manual 

Luftverkehrsrecht  

English for Pilots 

Fliegertaschenkalender 

Instrumentenflug Praxis 
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Die in diesem Text verwandten 

Verfahren, Funkfeuer und Fre-

quenzen können durch die lau-

fenden Revisionen überholt 

sein und dienen deshalb ledig-

lich als "rein repräsentative 

Musterbeispiele" für die theo-

retische Ausbildung. 

 



 

 

 

 

 

Anhang bitte aus der AIP oder Jeppesen entneh-
men 
 

 

Luftraumstruktur 

Sichtanflugkarten 

IFR An- und Abflugkarten 

Flugplan 

Flightlog 


