Retten i Arhus

DOM
Afsagt den 23. oktober 2003 1 sageme:

BS 10-3241/2000

mod

L&O 6000 A/S

(tidl. Altek Isolering A/S)
Engtoften 10

8260 Viby J

BS 10-5139/2000

6700 Esbjerg

mod

L&O 6000 A/S

(tidl. Altek Isolering A/S)
Engtoften 10

8260 Viby J

Og

Aircraft I/S

ved Tue Friis Hansen
Holmelundsvej 14
2650 Hvidovre

BS 10-6395/2001

Sagsager 3

9600 Aars

mod

L&O 6000 A/S

(tidl. Altek Isolering A/S)
Engtoften 10

8260 Viby J

BS 10-194/2001

L&O 6000 A/S

(tidl. Altek Isolering A/S)
Engtoften 10

8260 Viby J
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mod

Aircraft /S

ved Tue Friis Hansen

Holmelundsvej 14

2650 Hvidovre

og

Codan Forsikring

Gammel Kongevej 60

1790 Kebenhavn K

og

Peva Management ApS under konkurs
(tidligere Jetair Flight Academy ApS)
ved kurator advokat Anne Birgitte Gammeljord.

Sagen BS 10-3241/2000 er anlagt den 27. juni 2000.

Sagen BS 10-5139/2000 er anlagt den 11. oktober 2000.

Sagen BS 10-6395/2001 er anlagt den 12. november 20001.

Sagen BS 10-194/2001 er anlagt ved Kobenhavns Byret den 11. oktober
2000, og ved kendelse af 10. januar 2001 henvist til behandling ved retten i
Arhus, hvor den er modtaget den 12. januar 2001.

Retten har beslutte at behandle sagerne sammen, jf. retsplejelovens § 254.

Sagens baggrund

Sagerne drejer sig om, hvorvidt Sagseger 1 derer
enke efier IR UK Sagseger 2 der er enke efter

Person 2 Sagsoger 3 der boede sammen
med afdede Person 3 har krav pd erstatning for tab af for-
sorger samt dekning af begravelsesudgifter i forbindelse med en flyulykke,
der fandt sted den 12. oktober 1998, kl. 00.25 i n=rheden af bane 33 ved
Stord Lufthavn, Serstokken, Norge, hvor alle flyets 8 passagerer og flyets
pilot omkom.

Parternes pastande

I sagen BS 10-3241/2000:

Sagseger 1 Bl der har fii proces, har efter sin

endelige pdstand pastiet sagsegte L&O 6000 A/S (tidligere Altek Isolering
A/S) demt til at betale principalt 422.662,57 kr. med procesrente af
392.622,57 kr. 1 henhold til erstatningsansvarslovens § 16 fra den 12. de-
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cember 1998, samt procesrente af 30.000 kr. fra den 28. juni 2002, subsidi-
rt betaling af et mindre belsb end det pistzvate.

Sagsogte L&O 6000 A/S har pistiet principalt frifindelse, subsidirt frifin-
delse mod betaling af et mindre beleb end det pastzvnte.

Sagsogerens pastand fremkommer séledes:

Erstatning for forsergertab i henhold til EAL § 13

6 x 436.463,65 kr. x 30: 785.634,57 kx.
- kapitaliseret beleb Arbejdsskadestyrelsen: 309.022,00 kr.
-overgangsbeleb i medfer af Arbejdsskadesikringsloven § 35: 98.000.00 kr.
Forsergertabserstatning i alt: 378.612,57 kr.
Udlagte begravelsesomkostninger: 14.050,00 kr.
Pilagte sagsomkostninger til Aircraft IS ved

Tue Friis Hansen og Codan Forsikring: 30.000,00 kr.

I ait: 422.662,57 kr.

I sagen BS 10-5139/2000:

Sagseger 2 der har delvis fri proces, har pistiet de
sagsagte L&O 6000 A/S og Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen domt til
insolidum, alternativt hver for sig, at betale 384.987,50 kr. med tilleg af
sedvanlig procesrente fra den 12. oktober 1998 til betaling sker, subsidizrt
et mindre belsb end det pastzvnte.

Sagsagte L&O 6000 A/S har péstiet principalt frifindelse, subsidizrt frifin-
delse mod betaling af et mindre beleb end det pastzvnte.

Sagsegte Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen har péstet frifindelse.
Sagsegerens pistand fremkommer siledes:

Erstatning for forsergertab i henhold til EAL § 13

6 x 262.877,33 kr. x 30: 473.179,00 kr.
-overgangsbeleb i medfer af Arbejdsskadesikringsloven § 35: 98.000.00 kr.,
Forsergertabserstatning ialt: 375.175,00 kr.
Udlagte begravelsesomkostninger: __ 980850 kr.

I alt: 384.987,50 kr.

I sagen BS 10-6395/2001:

Sagseger 3 har pistdet sagsegte L&O 6000 A/S demt til

principalt at betale 352.000 kr. med procesrente fra den 12. oktober 1998,
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subsidizrt et mindre beleb end det pastzvnte.

Sagsegte L&O 6000 A/S har pastiet principalt frifindelse, subsidizrt frifin-
delse mod betaling af et mindre beleb end det pistzvnte.

Sagsegerens pastand fremkommer sdledes:

Erstating for forsergertab i henhold til EAL § 13

6 x 250.000 kr. x 30: 450.000 k.
- overgangsbeleb i medfer af Arbejdsskadesikringlovens § 35: _98.000 kr.

Forsergertabserstatning i alt: 352.000 kr.

I sagen BS 10-194/2001:

Sagsegeren L&O 6000 A/S har pastdet de sagsegte Aircraft I/S ved Tue
Friis Hansen, Codan Forsikring og Peva Management ApS under kon-
kurs (tidligere Jetair Flight Academy ApS) demt til insolidum, alternativt
hver for sig, at friholde sagsegeren for ethvert krav, der er rettet og vil blive
rettet mod sagsegeren i anledning af en indtruffet flyulykke den 12. oktober
1998, hvor flyet med forulykkede ved Stord Lufthavn,
Norge.

Sagsegte Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen har pistaet frifindelse.

Sagsegte Codan Forsikring har péstiet principalt frifindelse, subsidiert
frifindelse mod betaling af et mindre belsb end det pastzvnte.

Sagsegte Peva Management ApS under konKurs har ikke givet mode un-
der domsforhandlingen.

Oplysningerne i sagen

L&O 6000 A/S, tidligere Altek Isolering A/S, havde indgiet aftale om udfe-
relse af arbejde pi et vaerft i Stord, Norge, og i denne aniedning skulle sel-
skabets ansatte hver 14. dage transporteres for Stord til Danmark til afspad-
sering og herefter retur til Stord igen.

Da der i en periode havde vret problemer med at finde tilstrekkelige trans-

port muligheder, ansatte selskabet en pilot, der i en lejet
flyver skulle flyve de ansatte til og fra Stord.

Den 11. oktober 1998 flgj eIy Reg. nr.

I t= Roskilde til Aalborg, hvor han samlede ansatte hos L&O 6000 A/S
op, idet de skulle flyves Stord. Der blev flgjet to ture fra Aalborg til Stord
og retur. Den tredie og sidste tur startede sidst pd aftenen fra Aalborg. Om-
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bord p& denne sidste flyvning var bl.a
ogw Den 12. oktober 1998 kl. 00.25 styrtede flyet

ned i nzerheden af bane 33 ved Stord Lufthavn, Serstokken, Norge, og ved
flystyrtet omkom alle 8 passagerer, samt piloten

Flyet var ejet af Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen, og ejeren havde indlejet
flyet hos Jetair Flight Academy ApS, der havde koncession til udlejning af
fly, hvilket ejeren ikke selv havde.

Ejeren havde hos forsikringsselskabet Codan tegnet en lovpligtig ansvars-
forsikring og kaskoforsikring for flyets anvendelse som taxa-, fragt-, privat-
og forretningsflyvning samt skoling til B-certifikat. Jetair Flight Academy
ApS havde hos samme forsikringsselskab tegnet en luftbefordringsansvars-
forsikring ved anvendelse af flyet som fragt- og taxaflyvning.

Ejeren har anmeldt ulykken til forsikringsselskabet og har faet forsikrings-
summen pa flyet udbetalt.

Det er omtvistet, hvem havde lejet flyet af i forbindelse
med flyvningen den 11. og 12. oktober 1998. Faktura for flyvningen er ef-
terfolgende fremsendt til L&O 6000 A/S af flyets ejer Aircraft IS ved Tue
Friis Hansen, idet Peva Management ApS ikke har gnsket at fremsende fak-
fura.

Da Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen kabte flyet, var det monteret med i alt
9 passagersader og 1 pilotszde. 2 af passagerszdemne blev fjernet fra flyet
og stod i et rum i hangaren. I forbindelse med ulykken kunne det konstate-
tes, at 1 af disse demonterede szder p ny var monteret i flyet.

P4 baggrund af flystyrtet undersagte den norske Havarikommisjon for Sivil
Luftfart ulykken, og havarikommissionen afgav i januar 2000 en rapport,
hvor der i konklusionen bl.a. er anfert undersegelsesresultater vedrerende
piloten, flyet, flyveforholdene, Statens Luftfartsveesen i Danmark og flyvra-
get. P4 baggrund af disse undersogelsesresultater har havarikommissionen
under punktet "Signifikante undersokelsesresultater av betydning for sikker-
heten" anfort:

"

HSL (havarikommissionen) mener at de falgende undersskelsesresultater hadde
avgjerende innflytelse pd hendelsesforlopet eller var spesielt viktige flysikkerhets-

messig seft.

a. Fartoysjefen utnyttet ikke de drivstoffmengder som fantes ombord.

b. Hoyre hovedtank gikk tom for drivstoff p4 kort finale under innflygningen.
c. Da heyre motor stoppet pd grunn av drivstoffmangel i lav hoyde pa kort fina-

le greide ikke fartoysjefen 4 korrigere for dette. Fiyet kom ut av kontroil og



Side 6/30

kolliderte med det underliggende terreng.

d. Fartaysjefen viste manglende holdning til flysikkerhet.

"

Ulykken blev anmeldt til Arbejdsskadestyrelsen, der har anerkendt denne
som vzrende omfattet af arbejdsskadeforsikringsloven, og

SERELE A o2 EERELIEIEE har faet udbetalt et

overgangsbeleb i medfer af Arbejdsskadesikringsloven § 35.

Der er under sagen fremlagt lonsedler m.v. vedrorende [REEXTINIR -_=
P Person3 |

Sagens doukumenter i gvrigt er ikke gengivet i denne dom.

Forklaringer

B - b 2. forklaret, at hun var gift med
i 10 &r. De har 3 ben pd 4, 9 og 11 4r. il var uddannet skibsbygger
og arbejdede som ingenier. Han begyndte at rejse i udlandet i 1997, og 1
sommeren 1997 blev han ansat hos Atcon, hvor han stadig var ansat, da han
dade. 2-3 uger efter ulykken skulle han have varet startet pa nyt arbejde i
Frederikshavn. Han ville forinden det nye anszttelsesforhold tage en ekstra,
hurtig tur il Norge for Altek. Hun ved ikke, om {ijji var 14-dageslonnet el-
ler manedslennet og ved ikke, hvordan hans len var sammensat, men han
var dzkket ind for kost og logi pi en eller anden mide. Han fik ogsa verk-
stedspenge. Bruspenge var €n skattefrigodtgerelse til fornedenheder. Hos
Atcon havde han fii bil og fii telefon. Det var af personlige arsager, at han
ville til at arbejde i1 Frederikshavn, og han var ikke fyret hos Atcon. Hun har
efter ulykken talt i telefon med fra Altek, og han oplyste,
at Altek ville dzekke begravelsesomkostningerne, og at alle regninger skulle
afleveres til bedemanden, der herefter skulle fremsende dem til Altek. Hun
har selv betalt alt vedrerende begravelsen og har ikke faet noget dzkket hos
Altek.

SRR har bla. forklaret, at hun var gift med (i 1 32 &r.
Han var uddannet snedker og faglerer og har gennem en arrekke arbejdet i

udlandet bl.a. for DANIDA, og han har varet selvstzndig i Norge. Inden
han i marts 1998 blev ansat hos Altek som isolater, var han snedkermester
og beskzftigede sig med renoveringer. Han var sygemeldt i en periode med
en darlig albue. Opgorelsen af hendes krav giver et retvisende indtryk af {JJj
BEEEGEEN. Transportudgifierne fra hjemmet til arbejdspladsen var en del af
lgnnen, idet arbejdstiden pibegyndte, nir transporten startede. De ansatte
kunne finde alternative rejseformer, hvis de ikke ville flyve med firmaets
fly. iR var ikke glad for flyveturen, og han havde kontaktet deres sen for
at 2 ham til at hjzlpe med at finde alternative rejsemader. B havde sagt,
at der var tale om "cowboy-metode”, idet bl.a. bagagen ikke blev vejet inden
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flyvningen, de kom meget hurtigt af sted, og sikkerheden var ikke i orden.
Ham, der sad ved siden af piloten, skulle som regel lave noget under flyv-
ningen, sadan at piloten kunne hvile. [l havde talt i telefon med i
GEETE om alterativ transport pa grund af utryghed. Der havde veret fle-
re problemer bl.a. med kabinetrykket. Hun kan ikke huske, om hun har aftalt
noget om dzkning af begravelsesudgifter med Altek.

har bl.a forklaret, at hun var kereste med §iili§ som hun hav-
de kendt siden forsommeren 1997. I december 1997 flyttede hun officielt
sammen med ham, idet hun @ndrede sin adresse. De flyttede sammen i
& hus, som var under renovering, og som de begge stod for. Nar han var
vak med sit arbejde, lavede hun det, som hun kunne lave alene. Han var ofte
veek i ca. 10 dage af gangen. Det var (il der betalt terminemne pa huset,
mens de var fzlles om at betale forsikringer. Det var hende, der betalte mad,
taj og bil. De havde endnu ikke faet felles konti. Det var hende, der stod for
de praktiske ting, s& som madlavning og tojvask. |l startede hos Altek i
1998 og var formand for sit sjak. De havde dreftet transporten til Norge, og
il havde fortalt, at de var meget overlzsset, idet han sagde, at det kunne
vare svart at f "roven med op fra landingsbanen”. Det var
J der var pilot pA disse flyvninger.

Lauri Makela har bl.a. forklaret, at han er direktor i L&O 6000 A/S, der er
et hvilende selskab, idet driften er flyttet over i et andet selskab. Det var
ham som direkter, der i oktober 1998 stod for driften i selskabet. Selskabet
havde faet et stort arbejde i Stord i Norge, og hver 14. dag skulle de ansatte
transporteres hjem til Danmark til afspadsering. I starten benyttede selskabet
sig af chartrede fly og taxifly. Da der blev flere og flere ansatte, opstod der
et problem med at have plads pa flyvningemne. Han drofiede problemet med

e der var ansat som afdelingsleder, og de talte om, om der
var andre muligheder. Det var m der stod for at ansatte folk,
og det var ogs4 ham, der planlagde flyvningerne. BEESNEN her ikke
selv erfaring som flyver, og vidnet ved ikke, om [IRCEIIEIN i ovrigt
har erfaringer med fly fra andet arbejde. Firmaet har gennem 15-20 &r gjort
brug af taxifly, og for ansettelse var det vidnet, der kon-
taktede Aalborg Taxifly ved transporter, men dette firma var for lille til at
klare opgaven med transporten til Stord. Der blev lavet en ordning, hvor
man sidelobende brugte et lejet fly for at fa "puslespillet” til at g op. Der
har ogsa varet lejet andre fly, end det, der faldt ned, men det har kun varet
der har flgjet de lejede fly. Det har varet overvejet, om
firmaet skulle kebe et fly, men det blev ikke til noget. Det var
SR ccr lejede flyet. Vidnet har kun | gang medt | Person4 [
kontoret i Viby. Vidnet har aldrig deltaget i droftelser af lejeforholdet, eller
om forsikringer, og han gik i evrigt ud fra, at flyet automatisk var forsikret.
Han har heller aldrig haft kontakt med flyejeren, men blot betalt de frem-
sendte regninger. Han har efter ulykken betalt for den sidste flyvning. -
G var fastansat, sé gzldende regler for firmaflyvning kunne opfyl-
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des. Han har set [JJIEEIESIM certifikater. Han kan ikke huske, om
fik udbetalt 14-dages eller minedslen. Det var [
opgave at sorge for leje af fly, brendstof, m.v., og han lagde
pengene for bl.a. brendstof ud og fik dem efterfolgende refunderet. Efter u-
lykken anmeldte vidnet denne til Arbejdsskadestyrelsen, idet det var ar-
bejdsgiveren, der sergede for transporten, hvorfor ulykken var omfattet af
arbejdsskadeforsikringen. Han har ikke personlig haft kontakt med pareren-
de til de omkomne, men han sergede for krisehjelp til dem. Han kan ikke
forsta, hvis der er nogen, der ikke har faet deekket begravelsesudgifter, idet
det var hans onske, at firmaet inden for rimelighedens grenser skulle bidra-
ge hermed. En udgift p& 14.000 kr. er rimelig, og 1 det omfang dette krav ik-
ke er betalt, er han indstillet pi at betale. Han havde hert om
S c:faringer og om antallet af flyvetimer. Han foretog ikke noget l-
bende tilsyn med og han havde ikke inden ulykken hert,
at der var nogle af de ansatte, der var utrygge ved flyvningerne. Dette horte
han forst senere fra pressen. Medarbejdemne var udlejet til vaerftet i Norge,
og der blev betalt en fast timebetaling. Det var hans firma, der skulle betale
for transporten til Norge. Han kan ikke huske, hvad udgiften til transporten
var, men det var et stort beleb. Han kan ikke huske, hvor mange, der skulle
flyves hver gang. Der var givet besked om, at de ansatte kun matte medbrin-
ge en handtaske pa turen. Hvis de ansatte ikke ville flyve, matte de geme ta-
ge fergen i stedet, og udgifterne hertil ville blive betalt efter regning. Det
var piloten, der tjekkede flyets tilstand inden flyvningen. Der var efter reg-
lerne kun krav om 1 pilot pa turen, hvilket der ogs4 kun var pé taxiflyvnin-
geme.

Tue Friis Hansen har bl.a. forklaret, at han er administrerende direktor iet
elektronikfirma og samtidig driver Aircraft IS, der ejer 8 fly af forskellige
starrelser. Der er ikke andre interessenter end ham. Firmaet drives af ren og
sker interesse for fly og flyvning og startede som en hobby, der senere blev
til en forretning. Han er selv pilot og har ca. 1.500 flyvetimer. Alle fly var
inden ulykken indlejet hos Jetair Flight, der stod for al udlejning. Efter ulyk-
ken opsagde han aftalen med Jetair Flight. Man skal have en koncession fra
Statens Lufthavnsvesen for at leje fly ud, og sidan en koncession har han
og Aircraft US ikke, men det havde Jetair Flight. Han havde ikke kontakt
med lejeme af flyene. Han har selv flgjet det fly, der forulykkede, og han
har lejet det som almindelig kunde og betalt herfor. Han lejede ikke flyene
ud, idet det var Jetair Flight, der havde dispositionsretten. Hvis han selv le-
jede et fly, fik han en rabat. Nir han selv skulle leje, ringede han normalt til
Jetair Flights kontor og lavede en aftale. Det var Jetair Flight, der stod for al
kontrol ved udlejning, herunder om piloterne opfyldte de gzldende regler til
det fly, de lejede. Flyet, der forulykkede, var i sommeren 1998 pé vaerksted 1
en lang periode, men han har selv flgjet flyet i perioden frem til efterdret
1998. Han kendte fra Roskilde Lufthavn, hvor alle ken-
der hinanden. var en erfaren pilot, der ikke var ansat no-
gen steder. Han har en enkelt gang vzret ude at flyve med
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J der var en yderst kapabel pilot. Han havde inden ulykken hert kritik af
men ikke nzrmere hvad kritikken gik ud pé.

S 1=vde flere gange flojet i firmaets fly og havde flere gange rettet
henvendelse til ham vedrerende tekniske problemer med flyene, men aldng
vedrarende lcjc. IR ringede bla. for at sperge om autopilo-
ten i det forulykkede fly, idet den var lidt specielt. Han havde ingen bekym-
ringer over at lade flyve i flyet. Han har ikke kendskab
til, at Jetair Flight siden sommeren 1998 ikke ville leje fly ud til
. fortalte vidnet, at han skulle flyve til Stord 3

gange den pigeldende dag, hvilket han tidligere havde gjort, og det fandt
ingen af dem betznkelig. [JESEIEINN fortalte ikke, hvem han skulle
flyve for. Turen fra Aalborg til Stord tager 4-6 kvarter. Autopiloten passer
en stor del af flyvningen, s3 flyvningen er ikke anstrengende for piloten. Der
lettes og landes dog ikke under anvendelse af autopilot. Det meste af pilo-
tens arbejde foreglr i svrigt pd jorden. Instrumentflyvning er mindre bela-
stende end visuelflyvning, men det krever en speciel uddannelse, som i
havde. var i gvrigt ogsd erhvervspilot. Da
han talte med bad han ham serge for, at flyets papirer
var i orden. Han vidste, at tidligere havde lejet fly hos
Jetair Flight og spurgte derfor ikke til lejeforholdet. Han tilbad
I :: tage med p turen til Stord, idet han geme ville lzre noget og fa
noget erfaring. Han kunne kun komme med p4 den sidste tur, idet han var pd
arbejde indtil da. Han syntes, at det er spazndende at flyve, nér det er morkt.
Han var ikke bekymret over, at [JREESIRIIN skulle flyve 3 flyvninger
pa i alt 11 timer, idet flyvetiden ikke er en ret stor del heraf. Det var ham,
der efterfolgende udstedte fakturaen vedrorende flyvningen til Stord, idet Je-
tair Flight ikke vil udstede den, idet de ikke ville anerkende, at de havde le-
jet flyet ud til Flyene lejes ud pi en standardlejekontrakt,
idet Statens Lufthavnsvasen har stillet krav herom. Flyene var lovpligtig
kaskoforsikrede, og det er ham, der har tegnet forsikringen. Der er tale om
en standardforsikring, der Igber indtil opsigelse. 2 af hans fly blev brugt er-
hvervsmessigt til taxiflyvning og miljeovervigning. Det var Jetair Flight,
der skulle tegne passagerforsikring bl.a. i forbindeise med taxiflyvning. Han
har anmeldt skaden pa flyet til forsikringsselskabet. Han har ikke droftet for-
sikringsforhoidene med Jetair Flights direktor Peter Slaatorn. Har har efter
ulykken talt med Peter Slaatorn om udlejningen til og
Peter Slaatorn sagde, at han ikke kendte noget hertil. Det er ikke ualminde-
ligt, at flyenes dokumenter ligger i flyet. Der er ingen negle til flyene, der
normalt stir i en uaflist hangar. Man kunne pé en tavle hos Jetair Flight se,
hvilke fly, der var booket, og hvilke der var ledige. Tavlen blev mest brugt
til skoleflyene, og derfor kunne man ikke nedvendigvis pa tavlen se, om det
store fly var booket. Lejen for de sma fly betales efter omdrejningstzller,
mens de store fly, som det forulykkede, betales efter det antal minutter, det
er i luften. I flyets papirer kan man bl.a. se, hvornr flyet sidst er blevet kon-
trolleret af en mekaniker, og hvornér det skal til kontrol igen. Inden man fly-
ver, tjekker man som pilot flyet visuelt udefra. Der skal ogsé foretages vagt-
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og balanceberegning, og motor, radio, styregrej, m.m. skal ogsa tjekkes. Al-
le tjek skal fortages hver gang, inden man letter. Det samlede tjek tager ca.
1, time. Hele tjekket kan godt klares pd 35 minutter fra landing til take off.
Det tager ca. 10 minutter at tanke flyet op. Der er ogsé tjek undervejs. Han
har ikke inden ulykken haft nogen kontakt med Altek. Hans indtjening var
athzngig af, hvor meget flyene blev lgjet ud, og han var ikke tilfreds med
Jetair Flights udlejning specielt af det forulykkede fly, hvilket han havde pa-
talt. Det var meningen, at flyet skulle anvendes som taxifly. Den pétale, han
gav, skulle forstds som en "trussel”, si der blev gjort noget ved udlejningen.
Lejerne af flyene kunne ikke fremleje disse. Han kan ikke huske, hvor meget
han havde flgjet siden sommeren 1998, og indtil ulykken skete. Han havde
en nogle til Jetair Flights kontor, der normalt var 3bent fra kl. 8-16, alt af-
hangig af vejret. Der var, efter hans keb af flyet, taget 2 szder ud, idet han
syntes, at der var for lidt plads. Disse 2 szder stod normalt i et uafldst rum i
hangaren. Han var ikke bekendt med, at der pa turen, hvor flyet forulykkede,
var monteret et af disse seder. Han har aldrig anmodet om, at der skulle fo-
retages mndringer vedrerende opbevaringen af flyets logbog, m.v. Han har
ikke kendskab til forud for ulykken. Det er
muligt, at han har talt med Person 6 men han kan ikke huske
det. Hvis han har talt i telefon med [ RS | 1=ngere tid, har det
veeret om tekniske ting. I Aircraft IS var der i 1998 ansat en sekretzr og
bogholder, som ogs& kan have talt med
) var engang havareret i Niimberg i et af Aircraft IS's fly, og han blev
kontaktet af idet der hurtigt skulle skaffes reservedele.
Det er korrekt, at han til politiet har udtalt, at ikke var ne-
jagtig nok, men denne udtalelse vil han i dag nok trekke tilbage. Han har ik-

ke kendskab til, at R var sigtet for "sort taxaflyvning”. Han
har ikke lejet flyet ud til Person 4 Han er ikke bekendt med, at

luftrummet over Norge blev lagt om den 8. oktober 1998. Det er normalt, at
man inden man starter en flyvning, orienterer sig om flyruten og far de rele-
vante oplysninger fra Statens Luftfartsveesen, der altid opdaterer kort, m.v.
Hvis man flyver instrumentflyvning fir man ogsd informationer fra jorden
under flyvningen.

har bl.a. forklaret, at han i 1998 var under uddannelse
som pilot og var elev hos Jetair Flight. Det tager 3 4r at uddanne sig til pilot.
Hos Jetair Flight var han bl.a. med til at passe telefon, vaske fly og leje fly
ud. Han var ofte p& kontoret. Hvis en kunde ringede og lejede et fly, blev
dette noteret ned i en stor kalender. Denne kalender 12 frit fremme. Der var
2-3 fastansatte pa kontoret. Peter Slaatorn var ikke pilot, men det var hans
flyskole. Ved booking skulle der udfyldes en lejekontrakt, og pilotens certi-
fikater skulle tjekkes. Dette blev altid gjort forste gang en person lejede,
men da det som regel var de samme, der lejede igen og igen, blev det ikke
tiekket de folgende gange. Han har ofte lavet en lejekontrakt, men har aldrig
ridgivet om forsikringsforhold. Der stod vist nok noget herom i flyets papi-
rer. I perioden 5.-7. oktober 1998 lejede han det fly, som senere forulykke-



Side 11/30

de. Han noterede selv bookingen op i kalenderen. Flyets papirer 13 enten i
flyet eller pa kontoret, idet logbogen som regel 13 pd kontoret og resten i fly-
et. Efter lejeperioden returnerede han papirerne.

Foreholdt forklaringen gengivet i politirapporten bilag 5/19, side 7, har han
formentlig forklaret som anfort. Han havde ikke kontakt med Tue Friis Han-
sen for eller efter flyvningen. I flyet var der 2 szder i cockpittet og 6 szder i
kabinen. Han har ikke nogen kendskab til, hvor de sidste 2 szder befandt
sig, og han har ikke set flere szder i flyet eller i hangaren. Hvis Tue Friis
Hansen ville leje et fly, kom han forbi kontoret, ligesom alle andre, der ville
leje. Han kan ikke huske, at han selv har lejet fly ud til Tue Friis Hansen.
Han har ikke kendskab til, om Tue Friis Hansen var utilfreds med udlejnin-
gen af det forulykkede fly, ligesom han ikke har kendskab til, om Tue Friis
Hansen disponerede over flyene uden om Jetair Flight. Vidnet kendte kun
af navn og udseende. RSN havde et ry, men
vidnet kender ikke nzrmere til dette. Piloter er i svrigt gode til at "pege
fingre" af hinanden. [ REESIEI biev benzvnt, som "en ensom fugl",
der flgj ud fra Roskilde, og man undrede sig over, at han ikke var kommet
videre. Det var muligt at tage et fly hos Jetair Flight uden ferst at have faet
tilladelse, hvis man blot kendte proceduren. Det er ikke kutyme at lase et
fly, nér man forlader det, og han mener heller ikke, at han laste efter sin leje
i perioden 5.-7. oktober 1998. Der var heller ingen instruks fra Jetair Flight
herom. Han ved ikke, hvem der havde lejede flyet til og
han kan ikke huske, hvem der havde vagt hos Jetair Flight den dag ulykken
skete. Han husker ikke, at han selv har lejet et fly til men
vil dog ikke afvise, at han kan have gjort det. Han har aldrig fet en instruks
om, at ikke métte leje fly hos Jetair Flight. En flyvetid pa
11 timer er lang tid, og han synets, det er meget at flyve 3 ture fra Aalborg
til Stord, nir der kun er 1 pilot, og han vil ikke selv patage sig dette, heller
ikke selv om vejret er "fornuftigt". Det er ikke uszdvanligt at efterlade fly-
ets papirer i flyet. Han afregnede lejen for sin flyvetur til Jetair Flight. Det er
Tue Friis Hansen, der ejer flyene, og derfor vil det ikke vare unaturligt at
rette henvendelse til ham i anledning af havari. Det tager ca. 10 minutter at
tiekke flyet inden start og ca. 10 minutter at fylde breendstof pa.

har bla. forklaret, at han netop var begyndt at arbejde
hos Jetair Flight, da ulykken skete. Han er uddannet ingenier og fik jobbet
via sit bekendtskab med Peter Slaatorn, der pd dette tidspunkt havde skiftet
arbejde. Vidnet skulle vaere administrativ og daglig leder af selskabet. Ved
en udlejning af et fly, blev dette noteret i en ordreblok, der var en kampe-
stor kalender, der 13 fremme p4 kontoret. Selskabet havde ikke kendskab til,
at flyet var ude at flyve den dag, det forulykkede. Alle i selskabet havde an-
svar for udlejning af flyene, men det var ham, som daglig leder, der havde
det overordnede ansvar.

Foreholdt forklaringen gengivet i politirapporten bilag 5/8, side 2, kan vid-
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net i dag ikke huske indholdet af den forklaring han gav til politiet. Alle me-
darbejdere hos Jetair Flight var overraskede over, at flyet var vk fra hanga-
ren. Han har ikke kendskab til, om Tue Friis Hansen kunne disponere over
flyet. Tue Friis Hansen havde sagt, at han geme ville have flyet lejet ud sa
meget som muligt. Der var mange, der kunne indga lejeaftaler, idet ogsa fly-
eleverne og deltidsansatte havde mulighed herfor. [JREISSIRCHN var ansat
p4 kontoret som ansvarlig for flyskolen. [ EEECINAN var flyelev og var
ansat p deltid pa kontoret og planlagde undervisningen og udlejning af fly.
var ogs4 fastansat pd kontoret, og der var vist en ansat mere. Al-
le kunne leje fly ud, ogsé flere af piloteleverne. Tue Friis Hansen lejede ikke
fly ud. Lejeren hentede flyets papirer pa kontoret, og uden for Abningstiden
kunne papirerne hentes andet sted f.eks. i kontroltarnet. Nir flyene blev afle-
veret igen, kunne piloterne nogle gange lade papireme ligge i flyet, men det
var uszdvanligt, nar det skete. Vidnet har ingen kendskab til
I o¢ havde ikke forinden ulykken hert noget om ham. Vidnet havde
aldrig f3et at vide, at han ikke mitte leje fly ud til Det
var Peter Slaatorn, der stod for faktureringen i selskabet. Vidnet har ikke
kendskab til, at nogen har taget fly uden pé forhnd at have lejet, hvilket og-
sa ville vare mod alle rutiner. Han kan ikke huske, hvor
sen efterlod papirerne, da han havde lejet flyet. Han er ikke bekendt med, at
der var faste retningslinier vedrerende flyets papirer. Vidnet startede i andet
job ultimo april 1999. Han var kun ansat i kort tid og kan derfor ikke huske
enkeltheder om udlejningen. Storstedelen af lejerne var kendte folk, og der-
for blev der ikke lavet lejekontrakter. Hvis der kom nye folk, der ville leje,
var der faste rutiner. Han kan ikke huske, at han har dreftet forsikring med
Peter Slaatorn. Han har aldrig ridgivet om forsikring ved udlejning, og han
har slet ikke haft noget med forsikringer at gore. Han mindes ikke, at der
skete opstramning af rutiner efter ulykken. Han har ikke kendskab til ulyk-
kens anmeldelse til forsikringsselskabet. Han kan ikke huske, om han har
droftet sporgsmélet om leje med Tue Friis Hansen. Kontoret hos Jetair
Flight var p4 hverdage 3ben fra ki. 8.30-16 og lukket 1 weekends, men der
var ofte aktiviteter pa flyskolen uden for dbningstiden. Hvis der var aktivite-
ter i en weekend, var der vagt pa kontoret. Der kunne have varet personer til
stede pi kontoret fredag aften, der kunne have taget mod en booking. Han
kan ikke huske, at der i hans ansattelsestid har varet tilfelde af dobbelt bo-
oking, eller at en booking ikke var noteret. Han har ikke kendskab til proce-
duren ved havari. P4 kontoret var der ogsa en tavle vedrerende flyets vedli-
gehold, siledes at flytjek blev overholdt.

har bl.a. forklaret, at han er uddannet pilot og i 1998 var fly-
vechef hos Aircenter Vest, der bestod af taxifly og flyveskole. Han fik sin
farste koncession i 1972. Aircenter Vest havde egne fly og lejede ogsa fly
hos andre. De brugte ogsé det fly, der forulykkede, som de lejede af ejeren.
De havde samme dispositionsret over flyet som Jetair Academy. Han mener,
at Tue Friis Hansen selv brugte flyet. Han har aldrig nzrmere diskuteret an-
vendelse og udlejning af flyet med Tue Friis Hansen. De brugte naesten ikke
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flyet. Det var ikke dem, der havde lejet flyet ud, den dag det forulykkede.
Han ved ikke, hvemn der havde lejet det ud.

Foreholdt forklaringen gengivet i politirapporten bilag 5/6, side 3, forklarede
vidnet, at han sikkert har forklaret som anfort. Han bygger sin udtalelse pa,
at der var et tzt samarbejde med Jetair, og man ringede ogsd sammen vedrs-
rende udlejning. Han har vist umiddelbart efter ulykken af Peter Slaatorn fa-
et oplyst, at noglen og/eller logbogen var hos Tue Friis Hansen og ikke pa
kontoret hos Jetair. Vidnet har ikke kendskab til, om Tue Friis Hansen leje-
de ud til andre. Vidnet har ikke noget szrligt kendskab til
og har aldrig arbejdet sammen med ham. har haft en en-
kelt periodisk flyvetrzning hos vidnet. Han har i branchen hert ting om .
BEEEEE. oc han ville ikke lade flyve hos sig, idet
han havde ry for at have letsindig omgang med regler og bestemmelser, ogsd
sikkerhedsregler. Da han hm‘t lavede "sort taxaflyv-
ning", nzgtede han at lade U tage periodisk flyvetrzning
hos Aircenter Vest. Vidnet vil ikke selv og heller ikke tillade andre at flyve i
11 timer, idet det er uforsvarligt. Han har ikke kendskab til, om Jetair ville

og han har ikke nogen konkret viden, om [l
STl Ml 1avde lejet flyet af Tue Friis Hansen.
Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 5/18, side 3 og 4 forklarede vidnet,
at han ikke husker denne udtalelse. Ved havari med et fly i fremmed luft-
havn vil man normalt kontakte den, man har lejet flyveren af. Den daglige
rutine om vedligeholdelse af flyet gik gennem Jetair og maske ogsa gennem
Tue Friis Hansen. Vidnet blev pa et tidspunkt kontaktet af Altek vedrerende
flyvningen til Stord, men der blev ikke nogen aftale, idet han ikke var kon-
kurrencedygtig pa prisen. Han forlangte, at der skulle 2 piloter pd turen, og

at vegtgrensemne skulle overholdes. Han kan ikke huske, hvorndr denne
henvendelse fandt sted.

Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 5/5, side 3, kan han i dag ikke huske
dette, men han har nok forklaret som anfert. En overvaegt pa 200 kg har en
begrenset betydning specielt ved indflyvningen, hvor en del brendstof er
brugt. Det er specielt ved start, at overskridelse af vagtgrenseme har betyd-
ning. Han havde i 1998 10-12 ansatte piloter, og der var regler for flyve- og
hviletid. Det forulykkede fly var kaskoforsikret, og si vidt han husker, var
det Tue Friis Hansen, der havde tegnet forsikringen. Det var almindeligt i
hans firma, at der p4 de fly, som de lejede, var tegnet passagerforsikring.
Forsikringerne var normalt tegnet hos Codan, og originalpolicerne 12 i flyet,
men vidnet havde zaltid en kopi heraf.

Peter Slaatorn har bl.a. forklaret, at han fra 1996 til 1999 var direktor i Jet-
air Flight, der drev flyveskole og udlejede fly. Selskabet lejede fly af Tue
Friis Hansen. Flyene blev brugt tii videre udlejning. Tue Friis Hansens fly
var indlejet p4 en almindelig lejekontrakt, og Jetair Flight havde raderet over
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disse, men Tue Friss Hansen havde ogsd dispositionsret over flyene. Tue
Friis Hansen havde tilkendegivet, at han syntes, at det fly, der styrtede ned,
var lejet for lidt ud, og han havde talt om at opsige lejekontrakten pd dette.
Neogler og logbog 14 i flyet, sd Tue Friis Hansen selv kunne bruge det. Tue
Friis Hansen lejede ikke selv flyet ud. Vidnet havde kort for ulykken ansat
en ny daglig leder af Jetair Flight, idet han selv havde faet andet arbejde.
Han kom stadig i virksomheden, men kun om aftenen. Han er ikke bekendt
med, hvor flyets negler og logbog befandt sig umiddelbar fer ulykken.

Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 5/16, side 4 forklarede vidnet, at han
har forklaret som anfert. Han herte om ulykken ki. 3 om natten og tog straks
til kontoret i Roskilde for at se, hvem der havde lejet flyet ud. Han kunne pa
bookingblokken konstatere, at det ikke var Jetair Flight, der havde lejet det
ud. Han spurgte i lufthavnen, hvem der havde flajet flyveren og fik oplyst,
at det var Han spurgte, om (RSCIRHNNNN havde fo-
retaget andre flyvninger i en periode og fik oplyst, at det havde han bl.a. i
sommeren 1998. Det var der havde indleveret flyvepla-
ner for turene. Han kan ikke med sikkerhed vide, om det var
B - floj disse ture. Vidnet har ikke sendt fakturaer pd disse ture, og
heller ikke p& den flyvning, hvor ulykken skete, idet han ikke ville sende en
faktura pa flyvninger, som ikke var udlejet af selskabet. Det var ham, der
sendte fakturaer ud, og disse blev sendt ud pd baggrund af flyenes logbager.
Hvis det var ejeren af flyet, der havde anvendt dette, blev der ogsa skrevet
en faktura blot med et fradrag pd 10%. Grunden til, at han kontaktede
"timet" var, at det er der, man giver oplysninger om flyvningen, herunder
hvem, der flyver. Det samme vil fremgh af flyets logbog, men den er for-
mentlig brendt. Det var Tue Friis Hansen, der havde flyets negler og log-
bog, idet de var afleveret til ham. Flyet kan godt flyves uden anvendelse af
negler og logbog, og mange fly stod frit tilgengeligt. Det var normalt at lase
flyet efter flyvning og aflevere noglen pa kontoret. Hvis man kom og skulle
aflevere flyet, efter personalet havde forladt kontoret, lod man blot tingene
ligge i flyet. havde i en periode veret kunde hos Jetair
Flight, og han fulgte regleme for udlejning. P4 et tidspunkt besluttede vid-
net, at [ S ikke mere kunne leje fly hos Jetair Flight p& grund
af manglende betaling. Han har ikke hert, at havde pro-
blemer med at overholde de sikkerhedsmessige forskrifter. Flyet, der styrte-
de ned, var oprindeligt leveret med 2 pilotszder og 8 passagerszder. Han af-
talte med Tue Friis Hansen, at 2 af s&derne blev taget ud. Disse 2 szder
blev opbevaret i et aflast indelukke i hangaren, og det var Tue Friis Hansen,
der havde noglen. Vidnet havde ikke negle til rummet. Han herte efter ulyk-
ken, at de 2 szder var installeret i flyet, hvilket undrede ham, idet der kun
var tegnet passagerforsikring pa 6 passagerer. Han talte med den person, der
havde haft vagten, og denne person havde ikke lejet flyet ud til
B c!cr installeret de ckstra szder. Personen var slet ikke bekendt
med, at flyet var udlejet. Han kan i1 dag ikke huske, hvem der havde vagten.
Tue Friis Hansen var Jetair Flights sterste samarbejdspartner, si der var ikke
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noget uszdvanligt i, at han havde en nogle til Jetair Flights kontorer. Der
var ogsd mange andre, der havde nogler, bl.a. instruktererne.

Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 5/7, side 3 forklarede vidnet, at han
har forklaret, som anfert. Det var specielt der sagde, at han ville
anbefale, at der ikke blev lejet fly ud til [ REESIEI Der gik en del
rygter i flykredse, og selskabet ville geme have et godt ry og rygte. Han hav-
de ikke kontakt med [ REESUEIN i dagene op til ulykken, hvilket han
ogsd har forklaret til politiet, og der var heller ikke andre i selskabet, der
havde. Hvis havde ringet til selskabet fredag aften for u-
lykken, ville han blot komme i kontakt med en telefonsvarer, idet der ikke
var telefonbesvarelse fredag efter ki. 16. Han kan dog ikke med sikkerhed
sige, at der ikke har varet en til stede, der har besvaret telefonen. Han kan

ikke huske flyvning forud for ulykken.

Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 5/16, side 1, forklarede vidnet, at det
er muligt, at sekretzren havde kontakt til Tue Friis Hansen for at f2 negler
og logbog. Han kan efterfalgende huske, at havde op-
lyst, at han skulle efterlade nogler og logbog i flyet efter aftale med Tue Fni-
is Hansen. Hvis et fly havarerede i fremmed lufthavn, tog piloten kontakt
med Jetair Flight, som udlejer. Der blev med jevne mellemrum taget kopi af
logbageme af hensyn til eftersyn og service, og ogsa af hensyn til udskriv-
ning af fakturaer. Nar en pilot lejede et flytype forste gang, blev det kontrol-
leret, at han havde de rette certifikater til det pigeldende fly. Alle medarbe;j-
dere i selskabet kunne leje fly ud, og der var ogsd nogle af piloteleverne, der
kunne. Det var miske 10 personer i alt. Han mener, at alle havde f3et in-
struks om, at de ikke métte leje fly ud til Denne instruks
blev givet til personalet pa kontoret, der skulle videregive den til andre. Det
er muligt, at ikke kendte denne instruks, men det undrer
ham, at ikke kendte den. Der var egentlig ikke noget
formelt forkert i at leje ud til idet han opfyldte alle regler
for at leje. Jetair Flight havde tegnet de forsikringer, som de var forpligtet
til, og de var tegnet hos Codan. Jetair Flight skulle have en passagerforsik-
ring, der skulle dekke, nir flyene blev lejet ud til kommercielflyvning. Hvis
flyet blev udlejet til privatflyning, var man ikke omfattet af passagerforsik-
ringen. Han har aldrig talt med kundeme om forsikringsforhold, heller ikke
med Piloter kender i gvrigt til forsikringsforholdene, idet
det er omfattet af deres uddannelse. Det var Jetair Flight, der havde tegnet
den forsikring, hvor policen er fremlagt i denne sag. Det métte ikke glippe
med at notere i booking kalenderen, ndr et fly blev lejet ud, og han har aldrig
varet ude for dobbelt booking. Man har nogle f3 gange varet nedt til at af-
lyse en udlejning pa grund af, at et fly skulle pa varksted.

har bl.a. forklaret, at han er pilot og har 520 flytimer. Han var
en god ven af som han har flgjet en del med, specielt i ti-
den op til ulykken, og han har en enkelt gang veret med 1 Stord. Vidnet var
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ikke uddannet til at flyve med den flytype, der styrtede ned. Det var menin-
gen, at han senere skulle have anszttelse hos Altek sammen med -
hvor de sammen skulle flyve et fly af en anden type. Den 27.
september 1998 kl. 20 var vidnet med pa flyvningen fra Thune til Stord
sammen med [ IRSEIEI D¢ fl9 i en flyver af en anden type end den,
der senere forulykkede, fordi denne skulle til service. Flyveren var vist nok
lejet gennem Tue Friis Hansen. havde fortalt, at han tidli-
gere havde lejet fly gennem Tue Friis Hansen. rettede
henvendelse til Tue Friis Hansen vedrerende tilladelse til at tage flyveren.
Han ved ikke, hvordan afregningen fandt sted. Fremgangsmaden skete spe-
cielt, nir Jetair Flights kontor var Jukket. Han kan ikke huske, om [l
tidligere har flgjet det fly, der styrtede ned, men han tror det.
Vidnet var kommet hjem fra en ferie den 4. oktober 1998, og han havde talt
med CERE om at tage med til Stord, men der var ikke plads i
flyet pd den forste flyvning, si han kunne forst komme med den folgende
weekend.

Foreholdt sin forklaring gengivet i politirapporten bilag 7/5, side 4 gverst
forklarede vidnet, at han har forklaret som anfert, og han vedstér forklarin-
gen. "Sort taxaflyvning” er nir man flyver med betalende passagerer uden at
vare et kommercielt selskab.

Foreholdt forklaringen gengivet i bilag 7/5, side 5 kan han ikke huske, at
han har sagt som anfort. Vidnet er bekendt med, at tidli-
gere var havareret med et fly, men han kender ikke arsagen hertil. Der er
forskellige tiek, der skal foretages, inden man pabegynder indflyvningen,
bl.a. hvilken bane man skal lande p, vejrforholdene m.m. Der er en tjekliste
pa alt, indtil flyveren holder stille p& landingsbanen. De forskellige flytyper
har forskellige tjeklister. Inden indflyvningen skifter man altid over pd den
tank, hvor der er mest brndstof tilbage. var en meget er-
faren og omhyggelig pilot, der tznkte meget frem i tiden. Han var samtidig
meget dominerende. Vidnet var aldrig utryg ved at flyve med
B Han kendte rygtemne om og han var uenig i dis-
se rygter. Han vidste, at blev beskyldt for at flyve "sort
taxaflyvning”. Vidnet har en god kendskab til flyvning,
og han ved, at [ RSESIEI havde sin egen flyver pa anparter, og dem,
han flgj for, havde anparter i flyet, hvorfor der ikke var tale om ulovlig flyv-
ning. Han har aldrig hert rygter om evner som pilot.
Hvis man havarerer i en fremmed lufthavn, tages der kontakt til udlejeren.
Efter vidnets opfattelse er 3 ture Aalborg-Stord tur/retur alt for meget, og det
var ikke nok med 1 pilot p4 flyet. Det var en alt for lang arbejdsdag, hvilket
ogsa var klar over, og det var derfor, at vidnet skulle ud-
dannes, s& han kunne komme med pA turene. Han ved ikke, om
I 12 e tait med sin arbejdsgiver herom.

har bl.a. forklaret, at han har varet ansat hos Altek i flere
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omgange siden en gang i starten af 1990 erne, og at han var ansat i 1998, da
ulykken skete. Hans arbejdsopgaver gik bl.a. ud pi at skaffe kontrakter, an-
sette og afskedige personale, og serge for de ansattes befordring til de for-
skellige arbejdspladser. Firmaet arbejdede bl.a. i Norge og Finland p# skibs-
varfier og rafinaderier. Flytransporten til Norge foregik pa flere mder bl.a.
med SAS og med taxafly, men oftest med taxafly. Transporten var ikke ned-
vendigvis den billigste. Personalet blev som regel flgjet til Stord, idet frge-
forbindelserne fra Oslo til Stord ikke var szrlige gode, da der kun var 1 af-
gang. Der var vist kun 2-3 personer, der efter eget snske sejlede til Stord.
Arbejdet i Stord begyndte den 4. marts 1998 og sluttede den 27. oktober
1998. Nar han fandt ud af hvor mange, der hver gang skulle transporteres til
og fra Stord, kontaktede han taxaflyselskaber for at here, om de havde ledi-
ge fly til transporten. Der var ca. 180 mand fra hele landet, der arbejdede i
Stord. Altek skulle levere mandskabet til det arbejde, der skulle udferes, og
der var aftalt en fast pris. Han forsegte at sztte sjakkene sammen, si perso-
nalet ikke skulle kere si langt for at nd frem til den lufthavn, hvor flyvnin-
gen skulle starte. Formanden rejste som regel sammen med sit sjak. Trans-
porten skete med fly af forskellige storrelse alt afheengig af, hvor mange per-
soner, der skulle afsted fra den enkelte lufthavn. Der biev som regel valgt
flytyper, der kunne lande p den korte landingsbane i Stord, si personalet
slap for at kere i bus til Stord fra en anden lufthavn. var
den forste pilot, som Altek ansatte. Det var en anden ansat, der
skaffede kontakten til var bl.a. ansat til at
hjzlpe vidnet med at arrangere transporten, 08 han havde tidligere varet an-
sat hos British Airways i Aalborg. Baggrunden for at ansztte
B V=, ot det efterhinden var sveert at f2 "kabalen” med transporten til
at ga op, og samtidig ville firmaet ikke anklages for "sort taxaflyvning". Ved
anszttelsen af en pilot kunne rejse- og ventetiden for de ansatte ogsé afkor-
tes. Anszttelsen skete ikke for at spare penge, idet man kalkulerede med
samme omkostninger til transport, som ved anvendelse af taxafly. Vidnet og

S moedte inden ansettelsen, hvor de bl.a. talte
om [IEEEIEEENN certifikater. havde mange flyveti-

mer bag sig, og vidnet herte sig omkring bl.a. hos andre piloter, der kun
havde rosende ord om Vidnet havde undersegt regleme
vedrorende flyvningen, men undersogte i svrigt ikke andet, idet det blev af-
talt, at skulle serge for at skaffe fly til turene, serge for
lejeaftaler, lufthavnsafgifter m.v. Han skulle ogsd sikre sig, at forsikringerne
var i orden, men der blev ikke aftalt hvilke forsikringer, der skulle vare.
Vidnet gik ud fra, at forsikringsforholdene var i orden. Han undersegte ikke
om Altek som arbejdsgiver i evrigt havde pligter i forbindelse med flyvnin-
gen, og han kontaktede ikke udlejeren, ligesom sikkerhedsprocedurer ikke
blev drofiet med ([T WEESIEEN h-vde ikke fiet in-
strukser vedrorende optankning af benzin, og han har ikke kendskab til,
hvordan [N tankede op. Personalet havde faet at vide, at de
kun métte medbringe 20 kg bagage, ligesom ved taxaflyvning, og han er be-
kendt med, at har skzldt de ansatte ud, hvis de har haft
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overvagt, ligesom han har efterladt bagage. [JEEEEOUEIIN havde flojet
turen til Norge 10-15 gange med et bestemt fly, da han p et tidspunkt ringe-
de og sagde, at flyet var blevet solgt, men han ville finde et andet i samme

starrelse. sagde ogsé p3 et tidspunkt, at han havde lejet et
fly af "Tue". Der blev ikke givet yderligere oplysninger om dette fly.

Foreholdt forklaringen gengivet i politirapporten bilag 6/6 kan vidnets ved-
sti denne. Han kan heller ikke i dag huske efternavnet p& "Tue", der var eje-
ren af flyet. Han troede dengang, at det var ejeren af flyet, som
I 1cjcde af Han talte heller ikke pé dette tidspunkt med
S o forsikringer. Han ved ikke, hvem der betalte for flylejen, idet
han ikke havde noget med det regnskabsmassige at gere. Der kunne vare 8
passagerer og 1 pilot i flyet, hvilket passede sterrelsesmessigt. Det var B
der lavede flyplaneme. Flyet skulle lette fra Thune Lufthavn
kl. 13.45 og flyve til Aalborg. Herfra skulle der flyves personale til Norge.
Planmessig ankomst til Aalborg efter sidste tur skulle have veret kl. 00.45,
men der var opstiet en forsinkelse. Vidnet fik en telefonisk besked fra =R
da han forste gang landede i Aalborg, og det blev oplyst, at der
var en smule forsinkelse. Der havde tidligere veret forsinkelser, sd han ans
ikke dette for et problem. Han havde kun kontakt med
under flyvningerne, hvis der var nogle problemer. Han er ikke bekendt med,
at havde haft problemer pd flyvningen den 9. oktober
1998. Vidnet er uddannet blikkenslager og har ikke flycertifikat. Han var ik-
ke foruroliget over, at skulle flyve Aalborg-Stord tur/re-
tur 3 gange. Dette var i evrigt sket for. De satsede pa at nd turene inden for
12 timer. Det var forst efter ulykken, at han herte nogen sige, at det var be-
tenkeligt at flyve turen 3 gange. Det var meningen, at
selv skulle melde fra, hvis det var for meget. Vidnet havde ikke forhert sig
om flytider i evrigt. Der var nogle ansatte, der pa et tidspunkt havde sagt, at
det var treels at komme sent hjem om natten. Der var ikke nogen, der havde
klaget over eller givet indtryk af usikkerhed ved at flyve
med ham, men det er sandsynligt, at der er nogen, der har givet udtryk for, at
de var utrygge ved at flyve. Han kan ikke huske, at
har givet udtryk for usikkerhed. Han er ikke bekendt med, at
I tidligere har havareret med et fly. Han deltog i
begravelse, hvor han talte med flere, der sagde, at var en
hejt respekteret pilot. Det havde veret pd tale, at ansztte en ung mand, [
VEOEE som kendte, idet det havde vret drafet at an-
sztte yderligere 1 pilot. Det var si meningen, at skulle flyve,
hvis var forhindret. Det var ogs& muligt, at de skulle fly-
ve 2 piloter sammen, hvis dette var en fordel. Efter ulykken gik firmaet igen
over til taxaflyvning. Han kan ikke huske, at han p et tidspunkt har talt med
en fra Aircenter Vest, men det er meget tznkeligt.

Parternes synspunkter
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Sagen BS 10- 3241/2000:

Sa gsager 1 har i sit pastandsdokument til stotte

for sine pastande gjort geldende,

at sagsegte som befordrer i henhold til luftfartsloven er objektivt ansvarlig
for den personskade, der indtraf ved ulykken den 12. oktober 1998,

at sagsogte derudover er erstatningsansvarlig, jf. Danske Lov 3-19-2, idet

flyvningen udfert af sagsegtes ansatte pilot ikke har va-
ret gennemfort pa en for sikkerhedsmassig betryggende mé-

de, jf. den af Havarikommisjonen for Sivil Luftfart udarbejdede rapport,

at sagsegte derudover har padraget sig et selvstzndigt culpa ansvar ved at

lade gennemforte den pagzldende flyvning, bade i for-
hold til den tidsmessige udstrzzkning af flyvningen og i forhold til det kend-

skab, som sagsagte mé antages at have haft til Person 4's  [ISWzGiE
ge holdning til sikkerhedsforanstaltninger,

at havarikommissionsrapporten klart dokumenterer, at Person 4
forud for den pigzldende flyvning var kendt i branchen for sin manglende
overholdelse af sikkerhedsforanstaltninger, ligesom rapporten klart konklu-

derer, at [ p2 den aktuelle flyvning har fejlopereret fartgjet
og ikke overholdt gzldende krav til flysikkerheden,

at sagsggeren er berettiget til erstatning for tab af forserger og begravelses-
udgifter i medfor af erstatingsansvarslovens § 12 og § 13,

at sagsogeren p tilstrekkelig vis har dokumenteret sit krav,

at sagsageren derfor er berettiget til udbetaling fra sagsegte af difference-
krav efter modtagelse af erstatning i medfer af lov om arbejdsskadesikring,

at sagsegte endvidere har givet tilsagn om dzkning af samtlige begravelses-
omkostninger,

at sagsogte ved ikke at give oplysning om ansattelses-
forhold pa trods af gentagne opfordringer har pafert sagsogeren tab i form af
sagsomkostninger til Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen og Codan Forsik-
ring.

Sagsagte L&O 6000 A/S har i sit pAstandsdokument til stotte for pastande-
ne gjort gzldende,

at sagsegte ikke er befordrer i henhold til luftfartsloven,
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at sagsogte i ovrigt ikke kan gores ansvarlig efter det objektivt begrundede
ansvar,

at sagsogte ikke er erstatningsansvarlig efter Danske Lov 3-19-2,
at sagsegte ikke i gvrigt har padraget sig et selvstzndigt culpaansvar,

at havarikommissionsrapporten ikke kiart dokumenterer et ansvar for sag-
sagte,

at sagsogerens pastiede erstatningskrav i gvrigt er udokumenteret,
at sagsegeren ikke har krav pa afholdelse af begravelsesudgifter,

at sagsegte ikke har givet tilsagn om dzkning af begravelsesudgifter udover,
det allerede skete, og

at sagsagte ikke har pligt til at betale sagsomkostninger for sagsegerens ind-
dragelse af andre i sagen, 0g

at et eventuelt betalingskrav for si vidt angdr begravelsesudgifter tidligst
forrentes fra kravets fremszttelse overfor retten.

Sagen BS 10-5139/2000:

agsager 2 har i sit pastandsdokument til statte for si-
ne pastande gjort geldende,

at sagsogte L&O 6000 A/S som befordrer er objektiv ansvarlig for felgerne
af ulykken den 12. oktober 1998, jf. luftfartslovens § 106,

at sagsogte L&O 6000 A/S som arbejdsgiver for pilot
subsidizert er ansvarlig i medfer af Danske Lov 3-19-2 for
Bl vagtsomme handlinger og undladelser, som forte til havariet, jf. havari-
rapporten og luftfartslovens § 42 og § 50, stk. 2,

at der mere subsidizrt pahviler sagsogte L&O 6000 A/S et selvstendigt an-
svar, idet man lod flyve i mere end 11 timer, jf. luftfarts-
lovens § 50, stk. 3,

at sagsegte Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen er erstatningsansvarlig efter
dansk rets almindelige erstatningsregler, jf. bl.a. luftfartslovens § 32, stk. 3,

at sagsogte Aircraft IS ved Tue Friis Hansen handlede ansvarspidragende

ved at udleje flyet til pilot

at sagsogte Aircraft US ved Tue Friis Hansen var bekendt med, at |
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skuile flyve til Norge tur - retur 3 gange samt 2 gange mellem
Aalborg og Roskilde,

at sagsogeren i medfer af erstatningsansvarsloven er berettiget til erstatning
for forsargertab og begravelsesudgifter som anfert i pastanden,

at afdede RSN irsion kan opgores til 262.877.33 kr., Jf
erstatningsansvarslovens § 7, stk. 2,

at det af Arbejdsskadestyrelsen udbetalte overgangsbelsb ikke udelukker
yderligere erstatning,

at der derfor kun skal ske fradrag fra det af Arbejdsskadestyrelsen udbetalte
overgangsbeleb, jf. arbejdsskadeforsikringsiovens § 59,

at sagsggeren kan krave erstatning ogsé for udgifter til vedligeholdelse af
gravsted, samt

at kravet skal forrentes fra skadedatoen den 12. oktober 1998, jf. erstatnings-
ansvarslovens § 16.

Sagsegte L&O 6000 A/S har i sit pastandsdokument til stotte for sine pa-
stande gjort geldende,

at sagsogte ikke er befordrer i henhold til luftfartsloven, og dermed ikke er
objektivt ansvarlig,

at sagsogte ikke er ansvarlig efter Danske Lov 3-19-2,

at der ikke i ovrigt pahviler sagsegte et selvstendigt ansvar,

at sagsagerens opgorelse af afdode [JRIEIIPANIN irslon ikke kan
legges til grund,

at det af Arbejdsskadestyrelsen udbetalte overgangsbelob ifolge lufifartslo-
ven udelukker yderligere erstatning,

at sagsegeren ikke kan kreve erstatning for udgifter til vedligeholdelse af
gravsted,

at erstatningskravet, bortset fra eventuelt forsergertabserstatning, tidligst kan
krzves forrentes fra sagens anleg.

Sagsegte Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen har i sit pastandsdokument til
stette for pastanden gjort gzldende
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at Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen ikke har handlet ansvarspadragende, og
det gores herunder geldende, at Aircraft IS ved Tue Friis Hansen ikke hav-

de udlejet flyet til pilot

at SR i ovrigt havde et fuldt gyldigt certifikat til at fore det
pageldende fly,

at piloten, var i stand til at fore det pigzldende fly p2
fuld betryggende méde,

at den omstzndighed, at Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen var orienteret om
planlagte ture til Norge ikke indebarer, at Aircraft IS
ved Tue Friis Hansen har handlet ansvarspadragende, og det gores herunder
geldende,

at Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen ikke havde nogen definitiv viden om, at
S - facto ville gennem(fore de planlagte ture,

ot EEEE A EIAN ikke har dokumenteret, at det skulle vare uansvarligt,
at en pilot foretager 3 ture til Norge samme dag, samt

at Aircraft IS ved Tue Friis Hansen ikke er bekendt med, at piloten, {|J i
ikke skulle have tilladelse til at flyve i Norge, og dette ses da

heller ikke dokumenteret af [JJSEIEJe[cIg4

For s& vidt angér den af {JJEERTLRIAN nedlagte pistand henvises der
ovrigt i det hele til de indsigelser over opgorelsen, som de ovrige sagsogte er
fremkommet med.

1 sagen BS 10-6395/2001:

Sagsager 3 har til stette for sin pistand i pastandsdokumen-
tet gjort gldende,

at L&O 6000 A/S har padraget sig et erstatningsansvar efter Danske Lovs 3-
19-2, idet piloten, har handlet uforsvarligt som pilot un-
der flyvningen den 12. oktober 1998 fra Aalborg til Norge, og

at L&O 6000 A/S principalt er pligtig at betale forsergertabserstating til
SEREEREE] | medfor af erstamingsansvarslovens § 13, subsidizrt at beta-
le erstatning til [SEICEIaIe[cIg] efter erstatningsansvarslovens § 12.

Sagsegte L&O 6000 A/S har i sit pastandsdokument til stette for pastande-
ne gjort geeldende,

at L&O 6000 A/S ikke har padraget sig et erstatningsansvar efter Danske
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Lov 3-19-2, eller i gvrigt p& andet grundlag,

at L&O 6000 A/S ikke er forpligtet til at betale forsergertabserstatning i
henhold til erstatningsansvarslovens § 13 eller samme lovs § 12, idet =E
: ikke var forserger i disse be-

stemmelsers forstand,

at afdede [JIEEERIE indkomst for 1997 ikke er dokumente-

ret,
at afdedes arslon hojst har udgjort 232.395 kr.,

at der ikke efter L&O 6000 A/S's opfattelse foreligger s@rlige forhold, der
begrunder anvendelsen af undtagelsesbestemmelsen i § 7, stk. 2,

at EERI L gE] dermed er berettiget til et lavere erstatningsbeleb end det
pastzvnte.

1 sagen BS 194-2001:

Sagsegeren L&O 6000 A/S har i sit pAstandsdokument til statte for sin pd-
stand gjort gzldende,

at sagsogte Aircraft I/S som ejer af fyet i henhold til luftfartsloven er an-
svarlig for den personskade, der indtraf ved ulykken den 12. oktober 1998,

at sagsegte Aircraft IS alternativt er ansvarlig efter dansk rets almindelige
erstatningsregler, herunder,

at sagsagte Aircraft IS har udvist culpss adfeerd i forbindelse med udlejnin-
gen,

at sagsogte Aircraft I/S som befordrer og som gjer in solidum med sagsogte
Codan Forsikring er forpligtet til at friholde sagsegeren pa tilsvarende vis.

Det gares endvidere gzldende,
at sagsggte Peva Management ApS under konkurs som operator/luftbefor-
drer i henhold til luftfartsloven er ansvarlig for samme personskade efter

samme regler

at sagsegte Peva Management ApS subsidizrt er ansvarlig efter dansk rets
almindelige erstatningsregler.

Det gores endvidere geldende,
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at sagsogte Codan Forsikring som ansvarsforsikrer hzfier for den person-
skade i henhold til den hos sagsagte tegnede police nr. 24505 udstedt til sag-
sogte Peva Management ApS, samt i henhold til police 24174 udstedt til
Aircraft IS,

at sagsagte Codan Forsikring hefter overfor sagsegeren uanset pd hvilket
grundlag sagsegte Aircraft I/S henholdsvis sagsegte Peva Management ApS
matte hefte overfor sagsggeren,

at sagsegeren er berettiget til at fremsztte krav direkte mod sagsegte Codan
Forsikring, herunder efter forsikringsaftalelovens § 95,

at der er d=kning under den af sagsagte Peva Management ApS til sagsogte
Aircraft I/S udstedte police,

at der ikke foreligger underforsikring,

at sagsegte Codan Forsikring som forsikringsgiver er forpligtet til at friholde
sagspgeren for ethvert krav, der er blevet og senere matte blive rettet mod
sagsogeren i anledning af det i sagen omhandlede flystyrt.

Det gores over for samtlige 3 sagsegte geldende, at de sagsggte in solidum,
subsidizrt alternativt er forpligtet til at fribolde sagsegeren for ethvert krav,
som sagsegeren ved dom bliver palagt af Tan

LTI cller andre, der mitte fremsatte krav og opnd
dom over sagsogeren i anledning af den i sagen omhandlede flyulykke.

Det gares over for sagsagte Peva Management ApS under konkurs szrskilt
gzldende,

at sagsegte som udeblevet under dosmforhandlinegn skal demmes i henhold
til sagsegerens péstand.

Sagsegte Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen har i sit pastandsdokument og
under domsforhandlingen til stette for frifindelsespistanden endeligt gjort
geldende,

at sagsegte hverken i henhold til luftfartsloven eller efter dansk rets almin-
delig erstatningsregler er ansvarlig for den personskade, der indtraf ved u-
lykken den 12. oktober 1998,

at sagsegte ikke har udvist culpes adfzrd i forbindelse med flyulykken,

at sagsogte ikke har udlejet det pageidende fly, samt

at sagsagte ikke er befordrer, jf. luftfartsloven.
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Codan Forsikring har i sit pastandsdokument til stette for frifindelsespé-
standen gjort gzldende,

at L&O 6000 A/S ikke er sikret under den som bilag 5 fremlagte flyforsik-
ring dekkende Jetair Flight Academy ApS luftbefordringsansvar. henhold
til Forsikringsaftalelovens § 95 kan L&O 6000 A/S ikke rette krav mod Co-
dan Forsikring som ansvarsforsikringsselskab for erstatningspligten overfor
sikrede (Jetair Flight Academy ApS) er fastsléet og erstatningens storrelse
bestemt. Det gores derfor geldende, at betingelserne i Forsikringsaftalelo-
vens § 95 ikke er opfyldt, hvorfor Codan Forsikring ber frifindes i medfer af
retsplejelovens § 255, stk. 1.

Der er ikke dzkning under den udstedte luftbefordringsansvarsforsikring.
Det fremgdr af den som bilag 5 fremlagte flyforsikring, at J etair Flight Aca-
demy ApS havde tegnet luftbefordringsansvarsforsikring i forbindelse med
anvendelse af til fragt- og taxaflyvningen. I nervrende sag har
Jetair Flight Academy ApS ikke udfort fragt- og/eller taxaflyvning.

Det kan formentlig legges til grund, at der har vzret en aftale mellem pilo-
ten, og Aircraft IS og/eller Jetair Flight Academy ApS
og/eller Aircenter Vest om, at kunne tage OY-BHE og
efterfolgende afregne for brugt tid. der har saledes varet tale om udlejning
af fly til som i L&O 6000 A/S's navn har udfort firmaf-
lyvning. Jetair Flight Academy ApS har siledes ikke veret luftbefordrer, og
den udstedte flyforsikring dzkker derfor ikke. Det bemzrkes i gvrigt, at for-
sikringstageren, Jetair Flight Academy ApS, aldrig har indgivet en skade-
sanmeldelse til Codan Forsikring i anledning af havariet den 12. oktober
1998.

Til stotte for den subsidizre pistand er det gjort geldende, at

der foreligger underforsikring, idet der foruden piloten var 8 passagerer om-
bord pi Flyforsikringen er imidlertid tegnet under forudszting
af, at der kun var 6 passagerpladser. Luftbefordringsansvarsforsikringen be-
grenser dekningen til 100.000 SDR pr. passager. Skadelidtes eller dennes
efterladtes krav mod den erstatningsansvarlige skal nedsettes i det omfang,
arbejdsskadeforsikringsselskabet har betalt eller er pligtig til at betale erstat-
ning til de pigzldende, jf. Arbejdsskadeforsikringslovens § 59. Det fremgér
desuden af de bilag, der er fremlagt af [JJSECEIIS@A i sagen BS 5139/
2000, at der er udbetalt et overgangsbelab p 98.000 kr. Det gores gzlden-
de, at begravelsesudgifter ikke kan krzves szrskilt erstattet, idet begravel-
sesudgifier anses for omfattet af overgangsbelobet i henhold til Arbejdsska-
deforsikringsloven.

Peva Management ApS under konkurs, har ikke givet mede under doms-
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forhandlingen.

Rettens begrundelse og resultat
Vedrerende erstatningsgrundlaget overfor L&O 6000 A/S:

Der er under sagen enighed om, at piloten var ansat som
pilot hos L&O 6000 A/S.

Det er en forudsztming for anvendelse af luftfartslovens kapitel 9, og der-
med anvendelse af det objektive ansvar, at befordringen af passagerer udfo-
res af et luftfartsselskab, eller udfares af andre mod betaling. Det fremgar af
sagen og de afgivne forklaringer, at det var L&O 6000 A/S, der som ar-
bejdsgiver sergede for at transporten af medarbejderne til arbejdspladsen 1
Stord, og der er ikke fremkommet oplysninger om, at de ansatte hos L&O
6000 A/S skulle betale for transporten til Stord.

Allerede pa denne baggrund er L&O 6000 A/S ikke ansvarlig for falgeme af
ulykken pé et objektivt grundlag.

Af rapporten fra Havarikommissionen for Sivil Luftfart fremgér det i konk-
lusionen under punktet om "Signifikante undersokelsesresultater av betyd-
ning for sikkerheten", hvilke undersogelsesresultater, der havde afgerende
indflydelse p& hzndelsesforlabet eller var specielt vigtige set ud fra et fly-
sikkerhedsmeassigt synspunkt. Det fremgar heraf, at piloten ikke udnyttede
den benzin, der var ombord i flyets tanke, at hejre hovedtank lgb ter for ben-
zin under indflyvningen, at piloten ikke kunne korrigere for, at den hajre
motor i lav hojde stoppede pé grund af bezinmangel, hvorfor flyet kom ud af
kontrol og styrtede, ligesom piloten udviste manglende holdning til flysik-
kerheden.

P4 denne baggrund kan det fastslis, at flyet styrtede ned pé grund af fejl be-
ghet af piloten [IESSIRAM Under henvisning til indholdet af de be-
glede fejl, har piloten handlet culpgs. Da piloten var ansat hos L&O 6000
AJS, er selskabet pd baggrund af fejlenes karakter i medfor af Danske Lovs
3-19-2 erstatningsansvarlig for den skete skade, idet flyvningen ikke er ble-
vet gennemfort p4 en mide, der for de gvrige ansatte var sikkerhedsmassigt
forsvarligt. Det skal i denne anledning ogsé bemzrkes, at selskabet ikke har
foretaget sig nogen form for kontrol for at sikre sig, at flyvningemne sket p2
forsvarlig vis, idet alt vedrgrende flyvningerne fuldstzendigt var overladt til
piloten.

Vedrerende BS 10-3241/2000:

agsoger 1 har, som folge af det ovenfor anforte,
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krav p4 erstatning for de tab som falger af ulykken, herunder bade tab af for-
serger i medfor af Erstatningsansvarsloven samt dzkning af rimelige begra-
velsesomkostninger. P4 baggrund af den dokumentation der foreligger ved-
rerende lenforhold, har [ EEEEEEEN i d<t bhele
dokumenteret sit krav. Det skal dog bemarkes, at kravet pa begravelsesom-
kostninger forst kan forrentes fra sagens anleg.

advokat har siden 10. februar 1999 adskillige
gange anmodet L&O 6000 A/S om at oplyse, om [N var an-
sat hos selskabet, eller hvordan hans tilknytning til selskabet i gvrigt var.
Denne oplysning var nadvendig for sagsageren af hensyn til de i Luftfartslo-
vens fastsatte forzldelsesregler. Da selskabet ikke kom med de fornedne op-
lysninger, var nedt til, at medsagsege bade ejeren
af det havarerede fly, og Codan, som forsikrer af flyet. Det var forst mere
end 3 4r efter ulykken, og efter atholdelse af forberedende retsmeder, at
selskabet oplyste, at var ansat hos selskabet som pilot,
hvilket straks medferte, at hzvede sageme mod
ejeren af flyet og forsikringsselskabet. Retten bestemte i denne anledning, at
skulle betale sagsomkostninger til de medsagsegte
med i alt 30.000 kr. Da L&O 6000 A/S i hvert faldt kunne vere kommet
med oplysningen om ansattelsesforhold lznge for [
medsagsegte ejeren af flyet og forsikringsselskabet, er
L&O 6000 A/S erstatningsansvarlig for det tab, som er lidt.

P4 denne baggrund tages Sagseger 1's krav til felge som ne-
denfor bestemt.

Vedrerende BS 10-5139/2000:

EEERE R 2. som folge af det ovenfor anfarte, krav pa

erstatning for de tab som falger af ulykken, herunder bide tab af forserger i
medfor af Erstatningsansvarsloven og dekning af rimelige begravelsesom-
kostninger. P4 baggrund af den dokumentation der foreligger vedrerende
lenforhold, har (JJCERTI@Z i det hele dokumente-
ret sit krav. Det skal dog bemarkes, at kravet pa begravelsesomkostninger
forst kan forrentes fra sagens anleg.

Vedrerende erstatningsgrundlaget overfor Aircraft I/S ved Tue Friis
Hansen:

Det skal indledningsvis bemerkes, at havde de fornedne
certifikater til at flyve det forulykkede fly, og at der ikke var krav om, at fly-
et kun métte flyves, hvis der var 2 piloter. Herefter er betingelserne i Luft-
fartslovens § 32 opfyldt.
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Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen var ejer af det forulykkede fly, og efter
Tue Friis Hansens forklaring kan det lagges til grund, at han var bekendt
med, at skulle flyve turen fra Roskilde til Aalborg tur/re-
tur, samt turen Aalborg til Stord tur/retur 3 gange. Det fremgar af konklusio-
nen i havarikommisionens rapport, at piloten havde lang tjeneste- og flyve-
tid bag sig, da ulykken skete, hvorfor der var stor sandsynlighed for, at han
var tret pa ulykkestidspunktet. Kommissionen har i forbindelse med den en-
delige konklusion p4, hvilke forhold, der havde afgerende indflydelse pé u-
lykken, ikke gentaget dette forhold. P& denne baggrund, samt da der i ovrigt
under sagen ikke er dokumenteret, at den skete flyvning i sig selv var ufor-
svarlig, har Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen alene af denne grund ikke pa-
draget sig ansvar. Det er siledes uden betydning, om det faktisk var Aircraft
S ved Tue Friis Hansen, der udlejede flyet til Herefter
tages Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen's frifindelsespastanden til folge.

Vedrerende sagen BS 10-6395/2001:

Det fremgar af [SEREEREIREE] forklaring og oplysningeme om hendes ad-
resseforhold, at hun siden december 1997 havde boet sammen med |

idet hun flyttede ind i hans hus. [EEERelage] og afdade

havde ingen fezlles konti, og de havde opdeit udgifterne imellem sig siledes,
at afdede betalte for udgifterne til boligen, mbetaltc mad,
bil og taj. Forsikringer betalte de sammen. [EEIEUCCEEY o afdade [}
havde saledes kun boet sammen i en meget kort periode,
og der er ikke noget der i den méde, de havde indrettet deres gkonomiske
forhold p4, tydede p4, at der pa ulykkestidspunktet foreld en faktisk forser-
gelsessituation, hvorfor ikke har krav pd erstatning i medfor

af Erstatningsansvarlovens § 12 og § 13. Herefter frifindes L&O 6000 A/S i
denne sag.

Vedrerende sagen BS 10-194/2001:

Det skal som oven for anfort bemarkes, at havde de for-
nedne certifikater til at flyve det forulykkede fly, og at der ikke var krav om,
at flyet kun matte flyves, hvis der var 2 piloter. Herefter er betingelserne i
Luftfartslovens § 32 opfyldt.

Som ligeledes ovenfor anfort var Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen ejer af
det forulykkede fly, og Tue Friis Hansen var bekendt med, hvilken tur [l
skulle flyve. P4 baggrund af konklusionen i havarikommisio-
nens rapport, kan det ikke legges til grund, at det var trethed hos [
der var den sandsynlige &rsag til ulykken. P4 denne baggrund,
samt da der i gvrigt under sagen ikke er dokumenteret, at den skete flyvning
i sig selv var uforsvarlig, har Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen alene pé den-
ne baggrund ikke padraget sig noget ansvar. Det er som ogsé ovenfor anfort
saledes uden betydning, om det faktisk var Aircraft IS ved Tue Friis Han-
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sen, der udlejede flyet til

P4 denne baggrund, samt da der i evrigt ikke er anfort andre omstezndighe-
der, der kan medfere, at Aircraft IS ved Tue Friis Hansen er erstatningsan-
svarlig, tages den fremsatte frifindelsespéstand til folge.

Der var hos Forsikringsselskabet Codan tegnet flyforsikring dekkende luft-
befordringsansvar i forbindelse med at flyet blev anvendt til fragt- og/eller
taxaflyvning. Flyet var ikke i brug som fragt- og/eller taxaflyver, da det for-
ulykkede, men blev brugt til privat firmaflyvning. Da forsikringsbegivenhe-
den siledes ikke er indtruffet, tages den fremsatte frifindelsespastand til fol-

ge.

Da sagsegte Peva Management ApS under konkurs ikke har givet mede un-
der domsforhandlingen, tages den af L&O 6000 A/S nedlagte pastand til fal-
ge som nedenfor bestemt.

Thi kendes for ret:

Vedrerende sagen BS 10. 3241/2000:

Sagsegte, L&O 6000 A/S, skal inden 14 dage til
S bct:le 422.662,57 kr. med procesrente af 378.622,57 kr. fra
den 12. december 1998, af 14.000 kr. fra den 27. juni 200, og af 30.000 kr.
fra den 28. juni 2002.

Sagsegte, L&O 6000 skal inden 14 dage betale sagens omkostninger til
statskassen med 45.000 kr.

Vedrerende sagen BS 10-5139/2000:

Sagsegte, L&O 6000 A/S, skal inden 14 dage til
S betale 384.987,50 kr. med procesrente af 375.179,00 kr. fra den 12.
oktober 1998, og af 9.808,50 kr. fra den 11. oktober 2000.

Sagsegte, Aircraft I/S ved Tue Friis Hansen, frifindes.

Sagsegte, L&O 6000 skal inden 14 dage betale sagens omkostninger til
statskassen med 45.000 kr.

Sagseger 2 skal inden 14 dage betale sagens omkostnin-
ger til Aircraft IS ved Tue Friis Hansen med 35.000 kr.

Vedrerende sagen BS 10-6395/2001:

Sagsegte L&O 6000 A/S fnfindes.



Sagseger 3 skal inden 14 dage til sagsegte L&O 6000 A/S
betale sagens omkostninger med 32.000 kr.

Vedreorende sagen BS 10-194/2001:
Sagsagte Aircraft IS og Codan Forsikring frifindes.

Sagsegte, L&O 6000 A/S skal inden 14 dage til hver af de sagsogte betale
sagens omkostninger med 50.000 k.

Sagsogte Peva Management ApS under konkurs skal friholde sagsegeren
L&O 6000 A/S for ethvert krav, som sagsegeren under denne sag er demt til
at betale i anledning af flyulykken den 12. oktober 1998.

Sagsegte Peva Management ApS under konkurs skal endvidere inden 14 da-

ge betale sagens omkostninger til sagsogeren L&O 6000 A/S med 30.000
kr.

Dommer
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