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Dagsorden/ emner til behandling: 

 

• Orientering om arbejdet i KDA’s medical udvalg 

• Orientering fra møde med TS den 3. september 2025 vedr. 600 kg 

• Opdatering på igangværende opgaver i samarbejde med Trafikstyrelsen 

• Sikkerhed/uddannelse i sammenligning med svævefly og GA-fly 

• Synlighed af DULFU i det offentlige billede 

• Honorering for frivilligt arbejde (instruktører, flykontrollanter, webmaster f.eks.) 

 

Per Horn bød velkommen og glædede sig over, at så mange formænd var mødt op. 

Medlemmerne ser ikke altid referater som lægges op på hjemmesiden, så Per Horn opfordrede 

formændene til at gå hjem i klubberne og orientere om, hvad der blev talt om på mødet i dag. 

Bestyrelsen har bedt Mads Thomsen være ordstyrer og dagsorden er ændret lidt, således at 

første punkt er Peter Meilhede som vil orientere om MC udvalgets arbejde ifm. medical 

”problematikkerne” 

 

Peter Meilhede 

Peter Meilhede arbejder med vindmøller, typecertificering, internationale standarder og 

underviser i standarder. Vi uddanner folk i certificering, så vi ved hvordan man udformer og læser 

standarder.  

 

Peter Meilhede har forsøgt at få et medicaludvalg i DSvU i mange år, fordi der er mange som har 

problemer med deres flyvelæger. DSvU sidder også i branchepanelet for Luftfart i TS, på 

ledelsesniveau, sammen med ledelsen i Trafikstyrelsen og den generelle branche: BLL, CPH og SAS 

og andre kommercielle selskaber.  Det er et gennemgående træk at nogen i TS har en lidt anden 

holdning til flysikkerhed. DSvU har taget det op siden efteråret 2023, at der egentlig er et problem, 

og har i marts sidste år rejst det på branchepanelmøder,  at vi egentlig gerne vil have muligheden 

for at, når vi alligevel har et LAPL certifikat, så vi kan bruge vores egne læger til at kunne få et LAPL 

certifikat. Derefter blev afholdt møder med Trafikstyrelsens medicaludvalg. 



 
 
 
 

Udvalget har holdt møde med TS medical udvalg, hvor Peter Meilhede var med, da Bent Drechsler 

blev forhindret.   

Problemet er en person, Henrik Ellermann, han er kontorchef i TS. Når man diskuterer helbred og 

flyvesikkerhed, vurderer man risikoen for at vi falder ned., uanset om det dårligt helbred, 

uddannelse eller vedligehold. Derfor har vi fået et LAPL certifikat, som ikke er ICAO certifikat. Dvs. 

det har lavere krav end ClassII (PPL piloter), ClassI(kommercielle) og ClassIII (flyveledere) 

Medical udvalget i TS blev spurgt, hvordan vurderer udvalget en svæveflyvepilot? Risikoen for et 

svævefly. Det er et simpelt fly.  

Svaret var at det var en del af lægernes uddannelse.  Kravene ligger i 1178 fra 2011.  Der i er 

kravene fastsat, men hvad bliver man uddannet til, har lægerne adgang til materialet? Nej det har 

de ikke, men uddannelsesmaterialet er EASA godkendt. De kunne ikke forklare hvordan de 

godkender folk/ laver risikovurdering af en svæveflyverpilot. Efterfølgende modtog Peter Meilhede 

mails, hvor TS skrev at de faktisk ikke kunne forklare hvordan, de laver en risikovurdering.   Mødet 

gav ingen resultater, og DSvU havde på daværende tidspunkt ikke lavet et medicaludvalg, så det 

blev kørt ind i KDA regi. Der blev udpeget nogle folk fra KDA og DSvU og oprettet et KDA/Medical 

udvalg i februar 2025.  

Først bygger man regelgrundlag op, dvs. hvad er kravene, hvad er standarderne og hvad er ICAO. 

TS formand for flyvelæger mente vurdering skulle være Class2 certifikat, dvs. at det er 2% reglen 

som også omhandler LAPL-folk.  

EASA har lavet det der hedder et GA roadmap i 2012. Vi skal have et sub- ICAO, derfor kan vi kun 

flyve på et LAP certifikat i Europa. Vi begyndte at bygge vidensdatabase op, det tager tid. 

 

Problemet er, at Trafikstyrelsens flyvelæger ikke ved, hvad kravene er. Og det både for de 

kommercielle folk, som siger det er et kæmpe problem, men de kan bare sende deres folk til 

Tyskland for en langt lettere adgang til et ClassI certifikat.  

Seneste møde i Branchepanelet er 18. august -25, hvor problemet igen blev bragt op. Det er et 

generelt problem for alle luftrumsbrugere og dem som arbejder i Naviair og andre steder, hvor de 

har brug for en lægeerklæring, de har et kæmpeproblem, fordi nogen i TS har hævet nogle barrer 

som ikke er acceptable. 

 

Ny vicedirektør i TS,  Lars Korsholm, fornuftig mand, som gerne have at tingene bliver gjort rigtigt. 

Peter Meilhede nævnte for ham, at DSvU medlemmer bliver vurderet efter ClassII, som er et ICAO 

krav, det giver ingen mening. Formålet med at lave et LAPL certifikat er at tage ansvaret væk fra 

Trafikstyrelsen og over på piloten. I uddannelse af piloter i DSvU indgår, ”du flyver ikke, hvis du ikke 



 
 
 
har det godt”. Det er det, som LAPL uddannelsen lægger op til,  men det ved Trafikstyrelsens 

flyvelæger ikke. GA piloter kan ikke sammenlignes med kommercielle piloter, som måske flyver 

4000 timer om året, hvor en GA pilot ligger på 60-80 timer.  

 

Hvad er risikoen for at vi får et uheld det næste års tid?  Risiko ClassII er det 2% kravet, samlet.  

Indenfor LAPL området er det netop ikke 2% kravet der gælder, LAPL er best of medical praksis= 

check (øjne ører, EKG mv.), så er du faktisk good-to-go, så har du levet op til kravene.  Har du 

medical problemer, behandling som gør at du måske får medicin med bivirkninger, det skal en 

flyvelæge 

se på.  

Status er at der skal være et nyt møde imellem TS’s flyvelæger og Branchepanelet,  hvor vi får bragt 

tingene i rigtigt perspektiv. GA folk skal have lov at flyve ned reduceret krav. Det er pilotens 

ansvar.  

TS tror stadig det er deres ansvar, det er det vi skal have dem til at forstå, at det er det ikke. 

Ansvaret er lagt over til den enkelte certifikatindehaver. I FCL til svæveflyvere står der netop, du 

sætter dig ikke i en flyvemaskine hvis du er på medicin, hvis du har indtaget alkohol eller andre 

typer af substanser.  

 

Peter Meilhede opfordrer UL til at stille spørgsmål til DSvU om aftalen om det fælles KDA udvalg, vi 

kan se der er holdt møder inde i Trafikstyrelsen, som vi ikke kender noget til. Vi vil gerne briefes 

om, både hvad der er sket, og hvem der har gjort det. 

 

(PM ønsker tillykke, kan se I har et fantastisk dejligt ansigt helt ude i hjørnet (Lone). Det er 

simpelthen min bedste fortrøstning, så har I da I det mindste én i jeres union, der ved lidt om det) 

SPSM: Hvad er årsagen til at de er blevet så strenge, kan det være fordi de er kommet under 

særligt tilsyn af EASA pga. Susanne Josephsen-sagen? 

Vi kan gisne om mange ting. Vi har et uheld med en svæveflyvepilot som faldt ned og blev dræbt. 

Det viste sig, at han fik medicin som gjorde, at han ikke engang måtte køre bil. Alligevel tog han en 

tur i en svæveflyver, spann i jorden i 2015. En anden svæveflyverpilot havde fået demens. Derfor 

ligger det nu i sikkerhedsudvalget i DSvU, at unionen samler op på, og tager den alvorlige samtale, 

hvis folk skal stoppe med soloflyvning. Det er så forskellen på UL og alle de andre, som flyver på 

LAPL certifikater, at vi kan gå ud, i svæveflyverunionen og nægte folk at tage ud og flyve som ejer af 

flyvemaskinerne. Man er lidt mere løst organiseret i DULFU. I skal være opmærksomme på, det er 

jeres eget ansvar at fortælle til flyvelægen, hvis der sket noget siden sidste besøg, er der nogen 

problemer. I dag er det jo sådan, at de har digital adgang til at checke, om du har nogen ting inde i 

sundhedsportalen. Hvis der ligger noget, fortæl det til flyvelægen. Flyvelægen kan også bruges som 



 
 
 
rådgiver ved sygdom. EASA setuppet lægger op til dette. EASA har også klart beskrevet forskellen 

på et LAPL certifikat og et ClassII certifikat. LAPL har langt lavere krav subICAO end Class2. Så hvis 

du skal have ClassII, så skal du sammen med flyvelægen lave en handlingsplan om, hvad skal du 

leve op til. Det er langt strengere krav. Men det ved Trafikstyrelsen ingenting om, så nu er KDA-

udvalget ved at ”lære” Trafikstyrelsen at de skal leve op til de standarder, de varetager.  

 

Spsm: En pilot skal have usb-stik med til flyvelægen. Eksempel er en flyvelæge, hvor piloten er og 

har været rask efter et fald på cykel for 15 år siden, pludselig går tilbage til den sag. Er det en sag, 

udvalget vil have med ind til Trafikstyrelsen? 

I AOPA har udvalget bedt piloter sende eksempler ind, der har udvalget en 13-14 eksempler.   

 

Spsm: Må man tage til udlandet og få medical, evt. Class2 og flyve UL på den? 

EASA har beskrivelse på forskel LAPL/Class2.  Deri står netop beskrevet, at i princippet, når man har 

et EASA certifikat, kan man godt tage til udlandet og få en medical, men så skal de jo sørge for at 

give informationerne videre til Trafikstyrelsen i Danmark. Det er stadigvæk dem der skal 

”acceptere” at du har en medical, blot udstedt i udlandet.  

Spsm: Hvis du er afvist i DK så kan du ikke tage til udlandet? 

Det er det, Trafikstyrelsen skriver i Flyvelægevejledningen.  Det er svært, på Trafikstyrelsens side, 

for at du kan finde kravene. Det er klart og tydeligt i vejledningen: 

ClassI, 1% reglen, ClassII2% reglen og LAPL 2% reglen 

  

Spsm: Er der dato for næste møde med Trafikstyrelsen? 

Der er ikke kommet en dato. TS skal være vært for EASAs årlige sikkerhedskonference. Måske skulle 

der stå en masse GA piloter den dag med bannere:  ”Ned med Trafikstyrelsen”….. Trafikstyrelsen 

bryder sig ikke om dårlig presse. 

 

Kommentar: Man ser mere i svæveflyverregi fordi I er sammen, når I skal ud og flyve. I princippet 

flyver vi alene.  

Der har vi jo PPL/LAPL, så kan du princippet leje en flyvemaskine og flyve med et max. Antal 

gæster.  Vi må maximalt flyve i en maskine er af en bestemt størrelse, så kan kravet til piloten jo 

mindskes 

 

 

Spsm: En pilot har 1 årig LAPL,  den nye flyvelæge siger at den gamle flyvelæge er blevet fyret. Den 

nye forlanger at piloten næste år vejer 10 kg mindre ellers får han ikke et certifikat. Kan han det? 



 
 
 
Det er derfor vi se de sager, vi gør via AOPA. Der er er flyvelæger med mærkelige holdninger, nok 

fordi TS har høstet lidt for mange flyvelæger. 

 

Bent Drechsler har i Peter Meilhedes verden gjort det rigtige. Han har lavet sin egen vurdering, 

men det må man i virkeligheden ikke. Hvis man følger EASA kravene, så skal der være en 

Chefflyvelæge hos Trafikstyrelsen. Hvis du får et afslag og din egen flyvelæge sender sagen i 

trafikstyrelsen, skal du have det på skrift. Mange flyvelæger vil ikke sende noget til dig på skrift, alle 

afslag skal jo på skrift, så du har en mulighed for en second opinion. Der ligger en klar proces inde 

på EASA, når du bliver erklæret unfit, så har du mulighed for at få en second opion lagt ind. 

 

Spsm: Hvad forholder flyvelægerne sig til, EASA eller? 

Flyvelæger skal have en uges uddannelse, det er ikke gratis (5000 EUR). Har foreslået KDA at vi 

sender folk på uddannelse der, så de har nøjagtig den samme uddannelse som Trafikstyrelsen.   

 

Peter Meilhede sender link til krav og vejledning, hvis man bliver erklæret unfit.  For øjeblikket 

kører der en kampagne på, at folk med halsmål omkring 45 cm og BMI over 30, kan udvikle 

søvnapnø. Nu er der bare ikke nogen, som flyver når de sover…… Det kan være et problem, hvis du 

arbejder kommercielt og bor på et hotel, bliver flyttet rundt, så du ikke når at restituere, men ikke 

for GA. 

 

Spsm: Hvad kan vi gøre hvis vores DULFU medlemmer har problemer? Kan vi rette henvendelse til 

jeres udvalg? 

Vi kan ikke love noget som helst. Vi er nødt til at kigge på lovgrundlaget og så sørge for at 

Trafikstyrelsen får besked. Og måske gøre opmærksom på at der har været så og så mange sager. 

Hvordan sikrer vi os, at det bliver kommunikeret ud? I DSvU gives informationer vedr. alt 

sikkerhedsarbejde via Flyvecheferne, så vi har en struktureret tilgang til medlemmerne ude i 

klubberne. Tag diskussionen med jeres medlemmer, evt. formændene. Sagen er efterhånden ved 

at tage det omfang, så man skal til at skride ind. Hele formålet med GA safety roadmap er at fjerne 

bureaukrati.  Der kommer et branchepanelmøde ang. Erhvervsflyverne, det sker ovre på 

Christiansborg, og der sidder politikerne. Hvis Trafikstyrelsen ikke selv kan finde ud af 

det, så skal politikerne ind over.   

 

 

Tusind tak til Peter Meilhede. Godt arbejde!!!!   

 

 



 
 
 
Orientering fra møde med TS den 3/9-25 vedr. 600 kg 

Mødet blev afholdt 3/9-25 hos Trafikstyrelsen. Fra DULFU deltog Flyvechef Anders Jørgensen, 

Uddannelseschef Sinisa (Simba) Terzic, Materielchef Helge Hald og Formand Per Horn.,   

Trafikstyrelsen mødte op med 8 personer.  

 

Inden mødet, oplevede vi de samme problemer som Peter Meilhede nævnte, de skulle 

lære noget om UL-flyvning. PH har sendt dem oplysninger om 600 kg. indførsel i UK og Norge. 

 

Trafikstyrelsen var meget positive. Vi gennemgik udkastet i detaljer, også transportministerens 

skrivelse til DULFU. Trafikstyrelsen udtrykte at de indledningsvis godt vil forsøge at indføre 600 kg., 

med dispensation. Hvis alt går vel kan vi flyve 600 kg. inden nytår 2025, på en dispensation. 

 

Hvis BL9-6 skulle ændres, ville det tage længere tid, så dispensation er den hurtigste 

måde. DULFU skal udarbejde dispensationsansøgningen.  Det er der lidt arbejde ved. Det skal gå 

hurtigt og vi er i gang.  

Der bliver givetvis forhandlinger om det, og vi kommer til at skulle acceptere ændringer, nok på 

uddannelsesområdet ift. timer, da, men forhåbentlig ikke indenfor materiel. Trafikstyrelsen stiller 

spørgsmålstegn ved om 20 timer er nok på 600 kg, da de tænker risiko ind ved forøget vægt. Risk 

assessment var kodeordet på mødet. Vi skal øve os på at være mere risikobevidste i vores 

kommunikation til det. Vi skal tage alvorligt, hvad de siger!  

 

Bekymring fra deltagerne om at skulle opgradere eksisterende piloters timer.  

Uanset hvad, så slipper vi ikke for at ”give” noget, det er en politisk styret organisation som skal til 

baglandet og sige, ”vi har gjort alt hvad vi kunne”. Tyskerne har ikke gjort noget, Svenskerne har 

ikke gjort noget. Så vil man pege på, jo Svenskerne har 25 timer, Tyskerne har 30 timer, er I så 

dygtige at kan gøre det på færre timer? Så bliver vi sendt hjem, så kan vi fortsat flyve 450 kg. 

Ulovligt, og så er vi sikre på at vi bliver stoppet mere, end vi i forvejen bliver checket, ikke for vægt, 

men for dokumentation. 

 

Vi skal lave risk assessment på det her, er der en risiko ved at alle bare kan flyve 600 kg.  

Skal der timer på dem som har certifikat. De ting er vi nødt til at sætte os ned og kigge på, 

og dokumentere overfor Trafikstyrelsen. Vi arbejder selvfølgelig ikke på, at det skal blive 

mere besværligt, men vi kan risikere at skulle give ”køb” på de 5 timers ekstra uddannelse, 

hvis vi så til gengæld kan holde tilbage på de andre krav, de evt. kunne finde på at stille.  



 
 
 
De har slet ikke meldt ud omkring materiel, det har vi heller ikke. Risk assessment skal få 

Trafikstyrelsen til at forstå, hvad det er vi tænker.  

Forslag fra salen, da det giver god mening at man kan blive nødt til at ”give køb” på nogle timer,. 

Hvis man, for at beskrive det overfør Trafikstyrelsen ift. risiko, kunne man kigge i gamle PPL regler 

med at i x antal timer måtte du kun have 3 typer på dit kort el. lign. Bruge det som risikovurdering. 

Også så man kan holde Trikes fra UL, da de jo ikke så komplicerede som de hurtige.  

 

En tanke har været differentiering imellem Trikes og UL-A og UL-B, det vil blive et omfattende at 

administrere, det er vi nok ikke gearet til som organisation. Hos vores naboer er kravene til Trike 25 

timer.  Så vi er sluppet billigt i lang tid.  Vores teori ligner langt hen ad vejen LAPL-indholdet, 

timekrav svarer ikke til LAPL, og det er der hvor de piller. Vi håber at ift. gamle piloter, 

der skal flyve 600 kg, kan vi nøjes med no familysation i en overgangsperiode. Men nye skal have 

nogle ekstratimer, hvor vi så skal pege på hvor i uddannelsesnormerne de skal placeres for også at 

tilgodese sikkerhed. 

 

Afholdelse af kurser vedr. transport af større mængder brændstof 

Helge har lige fået tilladelse til at undervise fornyet. Man må køre 240 liter fordelt i dunke af højst 

60 liter pr. dunk. 

Det må du have i din bil eller på din trailer.  Har man et transportabelt anlæg, som måske kan tage 

500 liter,  må det ikke, hvis der er tale om benzin, overstige 333 liter, som man skal man have et 

ADR bevis for at må transportere. 

 

De 240 liter må man køre med, bare de er fordelt i dunke af højst 60 liter (4 dunke), hvorimod en 

samlet mængde brændstof må man ikke køre med mere end de samme 60 liter i den samme tank. 

Har man en tank, som kan tage mere, så skal man have et ADR bevis, så må man køre med 333 liter 

benzin. 

 

Et kursus laves mange steder rundt i landet til priser fra 700 kr.  og opefter.  Det tager 3 dage, i det 

regi Helge må arbejde i, må han lave det på en aften. Dvs. vi kan klare et sådant kursus på 2-3 timer 

en aften. Det kommer til at koste i kørsel og kaffe, prisen plejer at være ca. 200 kr. ved 6- 7 

personer. Skriv til Lone med antal personer der ønsker et kursus, så får vi lavet det. Man får et 

bevis. Helge har tidligere lavet kurserne i DSvU regi, har man et bevis derfra, så kan man få det 

fornyet. Beviset man får er gyldigt i 5 år, så skal det fornyes. 



 
 
 
Jimmy Madsen fra Thisted flyveklub er i dialog med Shell om at der må kunne laves en ordning 

ift. pris på brændstof til alle de piloter som kører rundt med dunke i hele Danmark.  

En palle med 200 liter tromle Shell V-Power /oktan 100 med en pumpe. Den kommer med en 

fragtbil, man skal tage min. 4 tromler af 200 liter. Der laves et forslag til klubber og private som 

følger fra Jimmy.  

Man så være opmærksom på Miljøgodkendelse, men det her er for at starte et sted. Det skal være 

uden Ethanol. 

 

Opdatering på igangværende opgaver i samarbejde med Trafikstyrelsen. 

Helge har nogen ting i gang ifm. dispensationer for mindste nyttelast. Vi skal jo kunne have 175 kg 

med i flyveren, men kan vi ikke det uden at overskride 450 kg, så skal vi have en dispensation. Det 

arbejder Michael Skovgaard i Trafikstyrelsen meget hårdt på nu. Vi har ”fredet” ham ift. alt muligt 

andet, for at få de 600 kg. På plads.  Så snart de er på plads, er der sikkert nye ting til ham.  

 

På uddannelsesområdet er der kun oprydning i ULHB. Der er stadig lidt som skal slettes og tilføjes. 

Strategi fra uddannelsesudvalget er også at gøre 600 kg. færdig, derefter går vi i gang med to-do-

listen. På den liste er bla. at fjerne billeder fra certifikatet, gøre dem nogenlunde 

som alle andre certifikater + et par andre små tiltag, det er finpudsning. 

Hvis vi finder uoverensstemmelser imellem BL9-6 og ULHB skal rettelser sendes til Mette Bastholm, 

som skal godkende. Først når hun har godkendt evt. ændring, kan vi opdatere ULHB. 

 

Sikkerhed/ uddannelse i sammenligning med svævefly og GA-Fly 

Anders Jørgensen orienterede om årlig statistik, som sendes til Trafikstyrelsen vedr. hvor mange 

timer, starter, havarier mv., der har været i det forgangne år.  Igennem et par år er der forsøgt at 

finde statistik for general Aviation, som kan bruges til sammenligningsgrundlag. Desværre er EASA’s 

statistik meget uigennemsigtig og ikke fyldestgørende. For UL er frivilligt om man vil indberette i 

EASA’s system, så vi kan ikke lave sammenligning med andre lande. General Aviation er ALT 

flyvende fra 5900 kg og ned UL maskiner, så det har ikke været muligt at uddrage fornuftige tal. 

Der er forespurgt hos Trafikstyrelsen om de har brugbart materiale, de har heller ikke noget.  

Trafikstyrelsen udgiver en Safetyreport, hvori – for GA fly – det fremgår hvor mange starter og 

operationer man tror, de har.  Ingen ved hvor tallene kommer fra, så Trafikstyrelsen har ingen 

valide tal. Vi mener, vi ligger på linie med General Aviation i Europa, ud fra hvad vi har af materiale. 

 

Vi har et nogenlunde stabilt havariniveau, det har over de sidste 10 år haft et ganske lille fald. 

Der er igennem de sidste år forsøgt at lave kampagner, specielt landinger er et problem. Det bliver 



 
 
 
ved med at være den største udfordring, vi har. Der er ikke meget teknisk, som går galt, enkelte fly 

får is i kaburatorerne, må lave nødlandinger og nogen går mere galt end andre. Det er pilotfejl, 

simpelthen, og det ER specielt landingerne. Vi vil blive ved med uddanne vores piloter til at være 

mere opmærksomme, så den del af statistikken kan skæres noget ned. Niveauet nu er ca.10 

havarier om året + et antal hændelser, som kan være alt fra luftlommer i benzinen og lign. 

Det passer meget godt med 2025.  

 

3 forslag indkommet 

Herning UL-flyveklub: 

Hvordan holder vi os oppe imod de andre luftfarter ift. ovennævnte tal og hvad kan vi gøre for at 

hjælpe som klub? 

 

Hvad ser I vi kan gøre ifm. uheld 

 

Hvad er strategi for 2026? Hvad kan vi hjælpe med at finde ud af, hvad vil vi gerne i 2026, udover at 

have 600 kg. Klasse. Kunne det være Constant speed prop, skal vi kigge ind i hvilke procedurer kan 

vi finde frem til i fællesskab, som formænd, for at vi kan tillade at bruge det i skoling. Eller have fly 

der har det under skoling. Hvordan kan VI hjælpe JER? Vi ved I bruger rigtig meget tid på 

opgaverne, Hvordan håndterer vi bedre tilbagemelding på skilltest? 

 

Flere klubber må meget gerne melde ind med forslag. Vi kan både mødes til kaffe eller vi kan 

mødes virtuelt og er der en arbejdsgruppe, som vil starte, så kom. Lad os høre, hvad I tænker 

der er behov for, hvad ønsker medlemmerne. Hvis det er relevant og realistisk, så vender man 

tilbage med noget konkret, som der så kan arbejdes med. Arbejdsudvalg nedsat 

 

Nyt pkt. på hjemmesiden under UDDANNELSE: Nyt på uddannelsesområdet. Her kan Simba 

lægge information op, noget bliver stadig sendt direkte til alle. Den anden gruppe bliver 

kontrollanterne og Instruktørerne som får en meddelelse som er relevant kun for den gruppe. 

Bla. kunne det være ”procedure for afvikling af skilltest”, alt fra når man bestiller til hvem har 

ansvar for hvad. Det vil blive et emne til næste instruktør-/kontrollantseminar som er 19.04.2026. 

Tønder og Padborg flyvepladser er meget truede af, at der skal være droneovervågning på 

grænsen til Tyskland.  Man vil håndtere det på samme måde, som hvis man ligger op til en 

modelflyveplads. I DULFU har vi gjort indsigelse til Trafikstyrelsen. 

 



 
 
 
Synlighed af DULFU i det offentlige billede 

Vi prøver at ”vise flaget” ved arrangementer, f.eks. Roskilde Airshow, Fly-in på Stranden i Blokhus 

o.lign. DULFU siger ikke folk så meget, vi bliver aldrig kendte på navnet som f.eks. DR eller FDM er. 

 

Det der er vigtigt for os at være kendte for er, at vi flyver Ultralet. Nogen tror at svævefly og UL fly 

er det samme. Vi skal vise folk forskellene, men det vigtige er, at vi uddanner nye piloter. At 

klubberne satser på uddannelse af piloter. Også ”gamle” piloter som evt. har deponeret certifikatet 

skal klubberne også værne om, de omtaler UL flyvning godt.  

En anden ting kunne være videoer som inspiration for UL flyvning. Der ligger en del på YouTube, 

men nogen er temmelig gamle.  Kan nogen levere nogen som er højst 1 år gammelt, så sørg for 

at de kan deles, også på hjemmesiden?  

Giv opgaven til unge om at få andre unge ind, de ved på hvilke platforme, man når de unge 

mennesker, der må være nogen i klubberne, som kunne tage fat i det. 

 

DSvU har samarbejde med flyvevåbnet (Danish Air Cadets), kunne DULFU have tilsvarende og 

dermed få unge mennesker ind til UL -uddannelse? At flyve UL / UL certifikat er noget dyrere end 

at svæveflyve, det kan være en hindring for unge 15-17 årige.  

Måske skal vi også målrette mod en ældre gruppe, da mange helt unge falder fra efter nogle år. 

 

Det er også vigtigt at udbrede det sociale i UL flyvning, man kan sove under vingen, tage på ture 

(Danmark Rundt) o.lign.   

 

Åbent Hus fra maj-oktober i Danmark, måske burde DULFU lave en UL-flyvningens dag, hvor ALLE 

UL-klubber holder Åbent Hus, altså landsdækkende kunne være en god idé.  

Albatros har lånt et fly ud til en DR konkurrence, udsendelsen har ikke været vist endnu. Men det 

giver noget promovering. 

Mange gode forslag, det er også vigtigt at klubberne selv gør en indsats.  

 

NULF har tænkt i flyers, men det er ikke endelig besluttet, da det er en rimelig stor økonomisk 

udskrivning at lave det.  

 

Nogen er medlemmer i flere UL-klubber. Man betaler kun DULFU kontingent for ”primær” 

klubben, altså den klub som opkræves DULFU kontingentet.  

 

 



 
 
 
 

 

Honorering for frivilligt arbejde (instruktører, flykontrollanter, webmaster f.eks.) 

I DULFU arbejder alle som udgangspunkt gratis, man får selvfølgelig sine direkte omkostninger 

dækket. Bestyrelsen får dækket udgifter – kr. 3.950 (SKATs takst) i år. Det er til kontorhold. 

Nogle medlemmer vil også gerne have betaling. 

Så er der flykontrollanter, kontrollanter, så hvor skal vi skille og betale og hvor skal det være 

”frivilligt” arbejde. Direkte udgifter skal naturligvis dækkes, det er helt klart. Der er ikke udbetalt 

honorarer til andre end bestyrelsen. 

 

Man fjernede muligheden for at flykontrollanter kunne syne egne fly gratis og at bestyrelsen havde 

gratis flysyn, for at fjerne forskelsbehandlingen ift. andre ting, som folk ikke kunne gøre selv.  

Det er faldet enkelte flykontrollanter for brystet og er blevet påtalt overfor bestyrelsen. Nogen 

piloter stiller så spørgsmålstegn ved, at flykontrollanter syner deres egne fly. Man må dog gå ud fra, 

at eget fly synes fuldstændig kvalitetsmæssigt på højde med andre fly, ingen er jo interesserede i at 

falde ned pga. dårligt materiel. 

 

Bestyrelsen bliver sat i en umulig situation hvis de skal vurdere hvem der skal have efter hvilken 

arbejdsindsats. På næste Repræsentantskabsmøde kan man fremsætte forslaget om betaling til 

frivillige, for det kræver en kontingentforhøjelse at kunne finansiere det.  

 

Iflg. BL9-6 ift må man kun modtage kørselsgodtgørelse, man må ikke modtage vederlag, der 

foreligger en skrivelse fra Trafikstyrelsen, som alle instruktører og kontrollanter har modtaget 

vedr. dette. Der skal afregnes igennem klubben, f.eks. ved syn. Der er så ny procedure nu,  

flykontrollanterne kan indsende kørselsafregning – sammen med synsdokumenter – til DULFU,  

så udbetaler DULFU kørsel og opkræver efterfølgende flyejer for syn og kørsel. Det er der nogle 

flykontrollanter der har taget til sig. 

 

Hvis klubben lejer et fly til en elev, så går det igennem klubben. Men hvis en instruktør forlanger 

betaling elle kørsel for, f.eks. at anvende elevens eget fly, det er no-go.  

Andre unioner har honoreret med f.eks. at betale medicals til instruktører eller 3.parts udgifter, 

defineret af klubbens bestyrelse. Det er op til klubben at vurdere om det i strid med SKATs regler 

omkring frivilligt arbejde. Indenfor svæveflyvning kan man blive godkendt til kommerciel flyvning, 

men det kræver classII certifikat, det skal man være OBS på hvis man begynder at aflønne.   I 



 
 
 
DULFU må vi IKKE flyve kommercielt, så det er helt udelukket. Konklusionen bliver, at vi fortsætter 

som vi gør nu 3950 (SKATs takst) til tlf., kontor mv., det er udgiftsdækning, ikke honorering. 

 

Hvis man ikke er indstillet på at lægge timer i det uden løn, så skal man ikke være frivillig, heller 

ikke i bestyrelsen. 

 

 

Vi kan sagtens lave ”lønninger”, men så skal kontingent forhøjes. Klubberne kan spørge om 

medlemmernes holdning. Nogen bruger interessetimer og får ikke engang kørsel. 

 

Klubberne er velkomne til at komme med oplæg, hvad de synes er rimeligt, men 

det kommer ikke fra bestyrelsen, så må fællesskabet tage en beslutning på 

Repræsentantskabsmødet. 

 

DULFU ånden er at holde priserne nede og flyvning skal være for alle, det er det ikke, hvis vi 

begynder at honorere, hvad med bestyrelsesmedlemmerne i klubberne. Det er en glidebane. En 

klub må gerne tjene på skoling, så det går i klubklassen, f.eks. leje af skolefly, det er lovligt, så 

længe pengene bliver i klubben 

 

 

Næste Formandsmøde bliver 31. januar 2026. 

 

Forhåbentlig går formændene hjem og orienterer medlemmerne, alle har forhåbentlig fået svar på 

spørgsmålene, man er altid velkommen til at kontakte bestyrelsen. 

 

 


