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    Bjørn Kjos


    Høyt og lavt

  


  
    Om forfatteren:


    Bjørn Kjos (født 1946) er næringslivsleder, jurist og tidligere jagerflyger. I ti år var han advokat med skipsfart som spesialfelt. Kjos var med da flyselskapet Norwegian ble etablert i 1993, og har vært administrerende direktør siden 2002. Her bygde han opp Norwegian Air Shuttle til å bli hovedkonkurrenten til SAS i Norden, en posisjon Norwegian inntok etter få års konkurranse. Nå satser selskapet alt på å bli en aktør å regne med innen en stadig mer globalisert næring.
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    Om boken:


    Dette er historien om Davids kamp mot Goliat – nærmere bestemt det vesle flyselskapet Norwegian Air Shuttle, som fra en bortgjemt brakketilværelse tok opp konkurransen med det etablerte og mektige selskapet SAS, tungt subsidiert av tre skandinaviske regjeringer. SAS skydde få midler når det gjaldt å holde jyplingen fra livet, samtidig som Norwegian midt i en voldsom ekspansjonsfase også måtte hanskes med utro tjenere i egne rekker. Historien har alle thrillerens ingredienser og fortelles med intens nærhet til begivenhetene.


    Samtidig får vi et grundig innblikk i hvilke tanker som ligger bak Norwegians strategi, og hvorfor bondesønnen fra Sokna er så sikker på at hans store vyer for verdensselskapet Norwegian er bærekraftige. Hvorfor skulle han elles ha tatt opp bestilling på 222 nye fly, verdens nest største flyordre noensinne?


    Høyt og lavt er også den fargerike grunnleggeren Bjørn Kjos’ selvbiografi, fra barndommen på den norske landsbygda – med gjenklang av Emil i Lønneberget – via karrieren som jagerpilot og et ualminnelig kjapt juss-studium inn i de indre sirkler i norsk og internasjonalt finansog næringsliv. En personlig og høyst underholdende gründerberetning helt utenom det vanlige!
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    Forord


    – Hva er det nå du har stelt i stand, Bjørn?


    Ordene sang i ørene mine da jeg ruslet gjennom de halvtomme korridorene på Gardermoen etter at Norwegian hadde startet sine første flygninger, i direkte konkurranse med SAS. Ingen flyselskaper av en slik størrelse var noen gang blitt satt opp på kortere tid. Heller ikke ville noen ha våget å starte en slik operasjon med et forsalg på bare et par uker. Den forferdelige terrorhandlingen der fly ble styrtet inn i bygninger i USA, vakte ennå forbitrelse og skrekk. Flytrafikken over hele verden var blitt lammet i løpet av noen timer.


    Et annet norsk lavprisselskap, Color Air, hadde kollapset etter 14 måneders drift med tap på nesten en halv milliard, og Braathens ble tvunget i kne av et halvstatlig selskap som kunne hente penger i tre statskasser. Her startet vi med nesten dobbelt så mange fly som Color Air og med en mildest talt slunken pengepung – ja, ikke engang en fjerdedel av det Color Air hadde brent av. Kanskje ikke så rart at de aller fleste dømte oss nord og ned …


    Så hvorfor lyktes vi der vi var dømt til å feile? Hadde vi vært en gjeng med solid bakgrunn i den kommersielle delen av flybransjen, ville Norwegian aldri ha sett dagens lys. Risikoen var skyhøy, med en konkurrent som av tre regjeringer fikk lov til å spise alle andre. Norwegian var som en litt irriterende smule på tallerkenen.


    Vi lyktes fordi vi var en samling av ekstremt entusiastiske mennesker med en voldsom appetitt på å lykkes, og som greide å vinne folket. Nøkkelen var først og fremst å tørre å feile, reise seg og gå videre, finne veier der ingen før hadde tråkket, og ikke la seg knekke av hånlatter og dommedagsprofetier. I alle bølgedalene vi har vært igjennom – og noen av dem har vært dype – har vi lært oss å gå motbakker. Bare der kommer man seg opp og fram og vinner ny erfaring og styrke som gjør en bedre rustet til å greie neste bølgedal. For den kommer.


    Det ville ikke ha vært mulig å skrive historien om Norwegian uten å trekke fram de utfordringene vi har møtt underveis. Jeg har ikke tegnet noe pent bilde av hovedkonkurrenten vår, for det er dette bildet jeg har erfart og sett. Like fullt vil jeg si at dette selskapet har mange flotte ansatte som står langt fra den kulturen som ledelsen til tider har representert. Noen av dem er mine nærmeste kamerater fra tiden i forsvaret.


    Hos oss har gleden alltid vært at vi kan gi så mange mennesker muligheter til å reise dit de vil, til en pris de fleste tidligere bare kunne drømme om. Samtidig har vi hatt massevis av spennende opplevelser og systematisk arbeidet med nye muligheter på måter som til nå ikke har vært kjent.


    Å drive et flyselskap er så langt fra en enmannsjobb som man kan tenke seg. Det er menneskene i Norwegian som har skapt selskapet, enten de jobber om bord i flyene, på bakken eller i administrasjonen. Vi skal heller ikke glemme at vi har hatt et svært oppegående og uredd styre. Sammen har de alle vært med på å bygge opp Norwegian fra et knøttlite selskap til å bli et av verdens største lavprisselskaper – en global aktør med fem tusen ansatte ved baser fra Asia i øst til USA i vest. Vi har lykkes i å bygge et av de største rutenettverkene verden har sett.


    Norwegian har vært et eventyr, også for meg, på godt og vondt, og jeg har lenge sett fram til å sette min versjon av historien på trykk. Det har jeg nå gjort. Boka du holder i hånda, er blitt til gjennom flere år der det stadig har vært nødvendig å skrive til nye kapitler. Noen vil si at dette er en subjektiv historie, og det er helt riktig. Det er min historie. Om barndom og oppvekst slik jeg har opplevd det, og om alt som har skjedd siden. Samtaler er gjengitt slik jeg husker dem, noen ganger støttet på notater skrevet ned under samtalens gang eller like etterpå.


    Det er mange som har bidratt med verdifulle innspill til boka. To av dem er forfatter Jon Gangdal og sjefredaktør Harald Engelstad i Aschehoug forlag. Men flest innspill har kommet fra dem jeg jobber sammen med. Vår kommunikasjonsdirektør Anne-Sissel Skånvik har vært sentral. Videre vil jeg nevne vår advokat Frode Berg, vår økonomisjef Frode Foss og vår tidligere kommersielle sjef Daniel Skjeldam. Det er også mange andre i Norwegian-systemet jeg skylder en stor takk. Det gjelder ikke minst min partner og styreformann Bjørn Kise, som gjennom mange år har vært en urokkelig rormann.


    Men den aller beste støtten har jeg fått fra min egen familie, og ikke minst min hustru Gerd. Det er ikke få nedturer hun har vært med på, men hun har alltid vært like fast og positiv. I mange ferier har hun måttet tåle at jeg har sittet over datamaskinen. Uten henne ville aldri denne boka ha sett dagens lys.


    Til slutt: Takk til alle som har støttet oss og reist med Norwegian. Uten dere ville heller aldri boka ha blitt til.

  


  
    Et nytt eventyr


    Feiende gladjazz fyller terminalen. En frihetsgudinne vandrer rundt blant forventningsfulle passasjerer. Bilder av New Yorks skyline dekker veggene. Kabinansatte i lekre uniformer designet av Moods of Norway serverer amerikanske hamburgere og Coca-Cola. Vi er i ferd med å åpne vår første langdistanserute, 30. mai 2013. Den skal gå til New York.


    Jeg ser ut over det lille menneskehavet og tenker på alle som har hjulpet oss. Men jeg kan heller ikke la være å tenke på dem som har prøvd å stanse dette, slik at alle de glade passasjerene som nå fyller avgangshallen, ikke skulle kunne greie å fly til USA for en pris de fleste kan ta seg råd til.


    Det innleide flyet, en Airbus 340, er påklistret logoen til Norwegian. Det var ikke akkurat det vi hadde sett for oss som åpning av ruta til New York, men Dreamlinerne våre er tre måneder forsinket. Med flere tusen bestilte reiser var det ingen annen mulighet enn å leie inn et erstatningsfly.


    I øyekroken kan jeg se Gerd smådanse til den rytmiske musikken. Jeg drar kona mi ut på dansegulvet, selv om jeg ikke er særlig flink til å danse. Så lenge Gerd kan rette opp alle feiltrinnene mine, føles det nesten lett og elegant. Jeg ser i alle fall at folk morer seg. Men mest av alt venter de nok på å komme av gårde.


    Langdistanseprosjektet startet for fem år siden, og ble ikke uventet møtt med unisone formaninger og dommedagsprofetier: «Dere er gale, dere vet ikke hva dere gjør!»


    Særlig konkurrentene var ivrige etter å snakke oss ned. De tenkte åpenbart mer på seg selv enn på kundene, og var selvsagt livredde for at deres egne skyhøye billettpriser skulle gå samme vei. Det å fly til New York eller til Asia må koste hva det koster. I praksis betyr det at det ikke skal være for hvem som helst. Vår visjon er omvendt: Alle skal ha råd til å fly – uansett hvor de skal. Den visjonen ville vi leve etter. Derfor fløy vi tidlig ut av Norge, og derfor flyr vi nå ut i resten av verden.


    Musikken stopper, og jeg må opp på podiet og si noe til de mange frammøtte. Hva annet kan jeg åpne med enn å takke alle som har jobbet dag og natt for å få til dette? Jeg må heller ikke glemme dem som står meg nær – de som har støttet meg gjennom det som burde blitt et slag for forbrukervennlige flypriser, men som skulle vise seg å bli en langvarig krig mot konkurrentstyrte krefter – en kamp som fortsatt pågår.


    Så den obligatoriske klippingen av det røde båndet som markerer at vi nå endelig er i gang. Innsjekkingen går som den skal. Flyet dyttes ut fra gaten noen minutter forsinket, men det er ingen sure miner. En jomfrutur er en jomfrutur. Kabinbetjeningen er hyggelig og profesjonell. Hva er det vel å klage på?


    Mens vi fortsatt stiger vestover fra Gardermoen, kan jeg skimte gården Kjos under oss. Det er lenge siden jeg som guttunge krabbet opp i det lille flyet som far hadde leid for å fotografere gårder. Far ville nok ha likt å se dette. Kanskje gjør han det fra et sted enda lenger oppe?


    Den gang var jeg overspent av forventning. Nå kjenner jeg mer en følelse av frihet. Og fred? Nei. Vi har vunnet det første avgjørende slaget, men fortsatt gjenstår mange kamper. Ved de gode minnene om far – og sikkert også fordi jeg egentlig er ganske sliten – synker jeg inn i en drømmeaktig døs, til Gerd plutselig dunker meg i siden. Den første jeg ser opp på, er ikke henne, men en flyvertinne som vil servere oss champagne. Visst er det jomfrutur!


    I New York blir vi møtt av norske flagg. Vi er det første utenlandske selskapet på lang tid som har åpnet rute til New York. Amerikanere lar aldri en sjanse til å markere milepæler gå fra seg. Igjen må jeg opp på et podium i avgangshallen og klippe det røde båndet. Og på ny kan jeg se ut over et forventningsfullt lite folkehav som skal ut og fly med det første Norwegian-flyet som krysser Atlanteren fra vest til øst. Vi ventet et nesten tomt fly tilbake, for returen går til Arlanda, ikke Gardermoen. Men så står det altså en hel skare av svensker og amerikanere og venter på å komme om bord. Det er også noen nordmenn blant dem. Flere kommer bort og gratulerer. Flyet blir faktisk smekk fullt.


    Det er ingen tvil. Vi har startet et nytt eventyr.

  


  
    Krig og frihet


    Låven på Kjos gård ved Sokna, der jeg vokste opp, inneholdt mye rart. Gjemt inne i veggene kunne vi finne alt fra amerikanske sigaretter til falske rasjoneringskort fra krigens dager. De var nødvendige for å få kjøpt mat under krigen, og ble regulert av de tyskvennlige norske myndighetene. Men den ekstra maten skulle ikke gå til far og de andre på gården. Den ble brakt videre til de norske hjemmestyrkene som lå inne på skauen.


    De store skogsmyrene nord for Sokna var godt egnet for slipp av våpen, ammunisjon og sprengstoff fra britiske transportfly. Utstyret ble sluppet i fallskjerm fra lav høyde og tatt imot av en egen gjeng som var blitt trent opp til det. Far var en av dem. Han hadde også ansvaret for å mellomlagre utstyret før det ble fraktet inn til «gutta på skauen» i Nordmarka, eller til mindre våpenlagre i hovedstaden, der sabotører som Gunnar «Kjakan» Sønsteby og Max Manus kunne benytte seg av dem i sine dristige aksjoner.


    Men det å ta imot våpen var heller ikke fritt for risiko. En natt kom det en ekstra stor forsyning med våpen fra England. På et av de islagte vannene inn mot Vassfaret, i trygg avstand fra der tyskerne holdt til, hadde de tent opp bål for å markere hvor de britiske flyene skulle droppe forsyningene. Men til tross for god markering var flyene ikke alltid like treffsikre. Containerne ble spredt over et altfor stort område, så karene holdt på hele natta med å sanke dem inn. Det var nesten lyst da den dyrebare lasten i all hast ble stuet inn på låven.


    Men denne gang hadde tyskerne åpenbart fått nyss om aksjonen. De hadde nok skjønt at det var altfor høy aktivitet på gården i seine nattetimer. Ikke før hadde far og slippgjengen hans fått våpnene i hus, før en informant ringte og sa:


    – Dere får razzia om en time, de samler sammen folk nå!


    Dette var beskjeden alle på gården fryktet. Ingen ville slippe levende fra det om tyskerne fant våpen på gården, og låven var det første stedet de ville gjennomsøke. I full fart ble våpen og ammunisjon kjørt ut og tippet i en haug på et lite jorde som hellet ned mot vannet. Den ble dekket til med snø. Oppå haugen ble det bygd et hopp, og da unnarenn og tilløp var behørig tråkket til og prøvekjørt, var det vanskelig å forestille seg at dette kunne være noe annet enn en hobbyarena for den populære norske vintersporten. Så velegnet var stedet at det var der broren min og jeg bygde vår første hoppbakke sammen – før vi kjente til historien fra krigen.


    Tyskerne finkjemmet alle husene på gården, og aller mest låven. Men ingen fattet mistanke til den nytråkka hoppbakken. I stedet banna og svor de seg tilbake til bilene sine, fortsatt sikre på at den flybårne og ulovlige lasten måtte være et sted i nærheten. Far fortalte at de ikke våget å flytte våpenlasten videre før mange dager seinere. For sikkerhets skyld ble hoppbakken stående resten av vinteren til den smeltet ned av seg selv.


    Det var nok et risikabelt liv de levde på gården under krigen. Eldste bror min, Gudbrand – eller Gubbe, som vi kaller ham – ble født to år før krigen kom til Sokna. Tore ble født tre år seinere. Bare to år gammel skulle han komme til å spille en rolle under en annen tysk razzia. Den skjedde mens den lille trykkemaskinen produserte falske rasjoneringskort på harde livet. Ut av den første bilen steg en ung major. Lille Tore ble nå sendt ut for å ta imot tyskerne, mens rasjoneringskortene ble gjemt vekk i en fei.


    Da så fader’n og de andre at den ranke majoren løftet opp Tore, og snart rant tårene nedover kinnene. Det viste seg at han hadde en like gammel sønn hjemme i Tyskland. Ved synet av gutten ble minnene så sterke at han avbrøt hele razziaen og lot som om han bare var kommet på et vanlig besøk. Da vi flere år seinere skiftet takstein på låven, fant vi bunker av rasjoneringskort som trolig var blitt stuet vekk den gangen. Dem brukte vi til kortspill.


    En varm julidag i 1946 ble moder’n sendt av sted for å føde. Doktoren som tok imot bror min, kunne snart løfte i været en stor gutt på 3,5 kilo. Det var allerede bestemt at han skulle hete Jon. Jeg kom som den store overraskelsen rett etterpå, og veide bare 750 gram, men skal ha holdt den ene hånda opp i været.


    – Den der skal det godt gjøres om lever opp, skal doktoren ha sagt, og henvendt til meg: – Bror din har jo spist opp all maten!


    Med særdeles godt stell av gårdsjenta Inga kom jeg meg likevel til hektene. Hun var kommet til gården før krigen mens det også ble drevet pensjonat der. Med fire gutter, hvorav én var svakelig, fikk hun nok av andre oppgaver. Jeg ble matet med teskje, for pupp var jeg for liten til å kunne suge. Men jeg vokste meg sterkere for hver uke og kunne snart spise som babyer flest. Etter hvert tok jeg igjen tvillingbroren min, i alle fall på høyda.


    Nå var vi blitt fire gutter med en spredning på åtte år. Vi vokste opp på en gård som lå vakkert til nede ved et lite vann, Torevannet. Der lå det et sagbruk som bidro godt til å livnære familien. En av dem som jobbet der, var Paul. Han hadde kommet til gården som ung gutt for å arbeide en sommer. Han ble der hele livet.


    Paul var en rund og trivelig kar, uten hår og med gebiss. Han var snill som dagen var lang, og god å ha når fader’n var ute etter oss fordi vi hadde gjort noen fantestreker. Da gjemte vi oss alltid bak ryggen til Paul, som trua med å slutte om vi fikk den julinga fader’n mente at vi fortjente. Det tok han aldri sjansen på, og dermed slapp vi unna med kjeft.


    I tillegg hadde vi altså Inga, tynn og med tjukke briller, men like snill som Paul. Siden hun aldri fikk egne barn, betraktet hun oss som sine egne. Det samme gjorde Astrid, som også hadde kommet til for å hjelpe til med driften av pensjonatet. Etter at den ble avviklet, hjalp hun til med å passe oss unga og lagde mat til kara som jobbet på saga.


    I dette lille samfunnet vokste altså jeg opp. Fader’n og moder’n prøvde nok å sette ganske strenge rammer. Det var jo vanlig på den tiden. Men med det som i praksis var stor frihet og mange voksne å ty til, var spillerommet likevel stort – særlig for oss to minste gutta. Det gikk ikke mange årene før vi ble kalt «de umulige tvillingene».

  


  
    Baklengs inn i flybransjen


    En mørk desemberdag i 1992 ringer Svein Klev, en sambygding fra Sokna, på vegne av seg selv og en annen kjenning som jeg fløy sammen med i Forsvaret. De jobber begge i et lite flyselskap som heter Busy Bee, et heleid datterselskap av Braathens SAFE.


    – Vi trenger noen advokatråd, sier Svein. – Det har skjært seg i forhandlingene mellom selskapet og pilotforeningen, og nå truer de med å slå selskapet konkurs.


    Jeg sier at det er vel ikke så rart: Piloter tjener for mye og jobber for lite. Samtidig gjør jeg det klart at det er sjørett, ikke arbeidsrett, som er mitt felt, og at jeg verken har peiling på tariffer, kollektivavtaler eller hva det nå heter alt sammen.


    – Og ikke har jeg tenkt å lære meg det heller, sier jeg og tenker at samtalen er over.


    Jeg har kjent Svein siden jeg var guttunge. Det var faren hans og faren min som sammen drev sagbruket nede ved Torevannet. Ja, de drev mer enn sagbruk; de drev bensinstasjon, verksted, og uthogst av tømmer. Svein er like gammel som meg og utdannet seg til flyger via de sivile flyskolene. Nå er han altså flyger i Busy Bee, og er åpenbart havnet i trøbbel.


    For han gir seg ikke. Han virker oppriktig engstelig og spør om jeg ikke bare kan høre hva han har å fortelle. Vi blir enige om at jeg skal ta en tur for å se om det er noe jeg kan bidra med. Før jeg kommer meg av gårde, ringer også Braathens’ hovedforhandler og ønsker meg velkommen.


    Busy Bee har på denne tiden fjorten 50-seters fly av typen Fokker 50, hvorav fem flyr små ruter for Braathens på Vestlandet. De andre brukes til charter. Opphavet til kaoset som møter meg i hovedkontoret deres på Fornebu, er at de nettopp har mistet en stor kontrakt med Forsvaret. Den har gått til erkerivalen SAS.


    Jeg merker straks at konfliktnivået mellom ledelsen og flygerforeningen er veldig oppdrevet, og skjønner at jeg først må ha et møte med ledelsen for å finne ut hvor alvorlig situasjonen er.


    Den er meget kritisk. Uten forsvarskontrakten har Busy Bee bare oppdrag til fem av de fjorten flyene. Det betyr at 150 av de nesten 200 ansatte antakelig er overflødige. Tapene er stygge. Huset er allerede fylt opp av folk fra banker og andre kredittinstitusjoner. De nøyer seg ikke med mindre enn fullt oppgjør for alt de har til gode. De vet at det er flyselskapet Braathens SAFE som er eier. De har råd til å gjøre opp for seg.


    På veien tilbake til den ampre stemningen inne på møterommet hvor deler av ledelsen og representanter fra pilotforeningen sitter, konkluderer jeg med at dette løpet er kjørt. Jeg ber derfor om å få noen minutter med flygerne aleine – uten fagforeningen. Budskapet mitt er klart:


    – Det grenser til galskap å prøve å redde dette selskapet. Det har gått altfor langt. Selskapet skulle ha vært kastet rundt for mange måneder siden. Ja, kanskje flere år siden. Jeg tror det er små muligheter for å unngå konkurs. Det beste dere kan gjøre, er å være veldig samarbeidsvillige for å finne løsninger. Det er det eneste som kan tenne en gnist av håp.


    Ingen protesterer. Noen ganger er det bedre å få rene ord for pengene enn falske forhåpninger. Jeg tror de forstår at det nå er opp til dem om det skal bli noen fortsettelse eller ikke.


    Ute på gangen møter jeg han som forhandler for eierne. Jeg forteller ham at pilotene seriøst vil vurdere alle forslag som er framlagt om det kan bidra til å berge selskapet, selv om det betyr lavere lønn og mer arbeid. Han ser forundret på meg. Det er vel ikke slike toner de har ventet. Jeg tenker på de stakkars flygerne og familiene deres, og det er liksom noe sårt over hele situasjonen i den halvmørke gangen da jeg hører ham si:


    – Jeg skal meddele Braathens at pilotene er villige til å strekke seg veldig langt for å berge selskapet, men likevel tror jeg det er lite håp.


    Om kvelden setter jeg meg ned for å prøve å lese meg opp på selskapet. Det er flere år siden det har tjent penger. Morselskapet har med jevne mellomrom måttet skyte inn kapital. Ja, faktisk flere ganger i året. Åtte av flyene har de kjøpt fordi den nederlandske marinen fant ut at de ikke skulle bruke dem til observasjonsfly likevel. Ikke skjønner jeg hva marinen i Nederland i det hele tatt skulle med åtte slike fly. De kan jo se fra den ene grensen til den andre med kikkert.


    I tillegg viser det seg at flyene er mye tyngre enn standardmodellen fordi de er forsterket overalt. Det fører blant annet til ubehagelige ristinger. Jeg kan ikke forstå hvorfor selskapet har kjøpt disse høyst spesielle flyene. De er til overmål solgt videre til forskjellige kommandittselskaper som bare er etablert for at folk skal slippe unna høye skatter, og som igjen har inngått langtidskontrakter med Busy Bee. Bare størrelsen virker riktig for smårutene på Vestlandet, som ikke kan betjenes av de store jetflyene som Braathens bruker.


    Dagen etter kaller ledelsen inn til allmannamøte. Det er fredag 18. desember 1992. Alle flyene er nå parkert i hangaren. Folk skjønner straks at noe alvorlig er på ferde. Beskjeden til de frammøtte er som ventet: Busy Bee begjærer seg konkurs. Advokatfirmaet Rime, Ro og Sommernes blir oppnevnt som bobestyrere.


    Det er bare noen dager til jul. Folk gråter i gangene. De har mistet jobbene sine og vet ikke om de kan få penger til å komme seg gjennom jula, langt mindre kjøpe julegaver. Stort dårligere julegave kunne de ikke selv ha fått. Ledige flygerstillinger finnes ikke. De færreste har andre jobber å gå til. Mange føler seg sveket. De hadde aldri drømt om at bunnsolide Braathens SAFE ville la sitt eget datterselskap gå konkurs. Det er vel også en av årsakene til at det har fått gå så langt.


    Ved synet av alle de fortvilte menneskene tenker jeg at det må gå an å hjelpe i hvert fall noen av dem. Det må da fortsatt være mulig å lage forretning av de ruteflyene som trafikkerer Vestlandet for Braathens? Da vil i alle fall noen arbeidsplasser være berget.


    De åtte spesialflyene er antakelig uselgelige, men deltakerne i de ulike kommandittselskapene som har alt å tape, vil neppe gi seg uten sverdslag. Det er ikke vanskelig å se at veien er fylt av flere hindringer enn farbare spor. En konkurs er definitivt det mest sannsynlige. Men kanskje finnes det muligheter for noen?


    Jeg kaller sammen pilotene og sier:


    – Braathens trenger noen til å operere disse rutene. De kunne jo gjøre det selv, men det tar seg aldri særlig pent ut at et morselskap slår datterselskapet konkurs for så å starte opp igjen i et nytt selskap bare noen dager etterpå. Jeg synes at dere bør høre med Braathens om de vil leie inn et selskap der dere alle går inn som eiere.


    De fleste mener at det er umulig. I den situasjonen de er i nå, har de ikke penger til å bli med på slike tapsprosjekter. Men noen øyner et håp. Og kanskje er det greit at det ikke er alle.


    – Nei, det vil ikke være plass til mer enn kanskje 20 til 25 prosent av dere, sier jeg. – Men det er vel bedre enn ingenting? Og én ting har jeg lært i livet: at alt er mulig. Det umulige også, men det tar litt lengre tid!


    Etter hvert som diskusjonen går, deler forsamlingen seg i tre. Én gruppe er overhodet ikke interessert. De regner med å få seg andre jobber. Den andre gruppen synes hele opplegget bare virker dumt og useriøst. Men den tredje gruppen, som også er den største, virker mer og mer tent på ideen.


    – Men vi trenger noen til å forhandle fram en avtale for oss. Du er jo advokat, Bjørn. Du kan gjøre det, og er vel den eneste vi har råd til å betale, kommer det fra Svein.


    Så ler han. Ikke så rart. Selv om det er mange år siden jeg har sett ham, betrakter han meg åpenbart fortsatt som en barndomskompis. Selvsagt må jeg hjelpe dem uten betaling.


    – Vi kommer aldri til å få dette til om vi ikke får beholde operasjonslisensen vår, sier en av de andre pilotene.


    – Vel, da er vi nødt til å sørge for at dere får beholde den lisensen, sier jeg. Svein er fremdeles full av bekymring:


    – Det spørs om vi får beholde nøkkelfolkene våre. Vi er nødt til å få med Roy Westby, flygersjefen vår, og den tekniske sjefen, Ingar Nordbye. Så må vi få overta alle de tekniske folka og operasjonsmanualene fra boet. Det må du sørge for, Bjørn.


    – De jævla bankene har tatt arrest i flyene. Hvordan skal vi få tilgang til dem? Og hvordan skal vi få tak i manualene? Bankene slipper jo ikke ei krone fra seg uten å få to igjen, utbryter Øyvind Hovengen. Han er en av flygerne og har en kjent Ap-politiker på Stortinget til onkel. Onkelen er kanskje mest kjent for sine retoriske evner. Nevøen synes å ha arvet hans taleførhet og hiver seg nå aktivt inn i diskusjonen.


    – Apropos bankene. Kapital. Hvor mye trenger vi? fortsetter han.


    – Jeg kan jo gjerne spørre deg, svarer jeg, – men jeg vet i alle fall at for å tilfredsstille myndighetene, må vi kunne drive i tre måneder uten inntekter.


    – Det blir en jævla masse pæng, iallfall for en gjeng med flygere fra et konkursbo, sier Øyvind bekymret.


    Jeg foreslår at vi skal sette opp et regnestykke for å se hvor mye penger vi trenger, og ber Svein om å finne ut hvilke av rutene vi skal fly. Vi må vite hvor mange ansatte han trenger for å operere dem.


    – Det må Braathens bestemme, sier han, – vi leier ut fly og mannskap.


    – Men vi må ha en formening om hvor mange fly og mannskap vi skal ha. Hvor mange fly må vi starte med?


    – Minst tre, svarer han. – Kanskje fire. Men jeg tror de trenger fem.


    – Da må vi ha minst femti ansatte!


    – Å helvete! Det koster en masse penger. Vi må drive på krita, kommer det fra Øyvind, som rister vantro på hodet.


    Men først må vi over første hinder, som er å få snakket med Braathens. Det er tross alt de som skal kjøpe tjenestene våre. Hva de er villige til å betale, er helt avgjørende. Men aller først må vi gjøre en del arbeid selv. Vi må lage en forretningsplan som viser hvordan dette skal se ut, hva vi skal tilby Braathens, og hvilken pris vi må ha for å drifte det.


    Svein får oppgaven med å regne ut personalkostnadene våre. Driftskostnadene vil vi overlate til Braathens å regne ut selv.


    Vi møter Braathens neste ettermiddag. De har mobilisert hele staben og en advokat. Det er driftssjefen, Per Ødegård, som leder møtet. Jeg fornemmer til min forbauselse at han har tatt på seg krigerhatten. Det hele begynner med en utspørring om hvorfor vi driver med dette, om det er seriøs kapital bak, og om vi i det hele tatt vet hva vi driver med.


    Det slår meg at Braathens nok har en plan B. De skal antakelig starte opp igjen på nytt i mindre format. I alle fall virker det som om ledelsen har en slags plan.


    Om vi vet hva vi driver med? Jo. Vi har med alle dem som har hatt ledende posisjoner i Busy Bee. Alle unntatt øverste ledelse, som var altfor dyr og produserte altfor lite, og som derfor ble satt ut. Det likte de selvfølgelig dårlig.


    Men jeg ser at Braathen senior trekker på smilebåndet. Han liker tydeligvis det han hører. Vi redegjør i detalj for planene for hvordan vi har tenkt å gi Braathens det billigste tilbudet på commutertjenester som de noen gang har sett i markedet. Vi forlater møtet med inntrykk av at vi har stukket noen kjepper i hjulene hos noen i staben. Dem var det mange av. Men eierne liker oss.


    Dagen etter får vi gult lys for å gå videre med planene. Men grønt er det ikke, og vi må snakke med bankene som eier flyene.


    Det er en bank som heter Chemical Bank fra USA som står i spissen. Neste dag tropper vi opp i banken og blir tatt imot av noen veldig hyggelige karer. Men de kan regne, og vil ikke gå inn i nye tapsprosjekter. På den annen side vet jeg som advokat at det ikke er noe som koster bankene mer enn å ha et skip liggende i arrest. Slik er det også med fly. Det er ikke bare å parkere flyene. De må etterses og inspiseres av teknikere med jevne mellomrom. Skal flyene parkeres for lengre tid, er det en enda mer omstendelig og kostbar operasjon.


    Bankfolkene er tydeligvis klar over disse kostnadene. For dem gjelder det å finne en ny bruker innen få dager, ellers må de ta de store utgiftene med å preparere flyene for langtidsparkering. Flyene skal helst stå i knusktørt klima, eksempelvis i en ørken i USA. Dit er det langt. Med dette bakteppet har ikke banken særlig store marginer, og slett ikke det som i kortspill heter «the upper hand».


    Vi får en avtale med bankene om de flyene vi vil ha. Det er de som har gått i vanlig passasjertrafikk, og som er helt greie.


    – De ekstra forsterkede flyene fra det nederlandske forsvaret må vi rett og slett ikke røre, sier Svein. – De rister så jævlig at det ikke er mulig å drikke kaffe i cockpit engang.


    Banken vil likevel ikke leie oss flyene for mer enn seks måneder. De stiller seg vel med god grunn like tvilende som alle andre til at dette vil gå bra.


    Nå har vi altså flyene, men hvordan skal vi få beveget Braathens-ledelsen? Administrasjonen virker fortsatt veldig skeptisk …


    Vi møtes nå jevnlig for å diskutere hvordan vi skal takle dette. Svein overtar som daglig leder. Roy Westby er flygersjef og en veteran av de sjeldne. Før dette har han fløyet for sjahen av Iran; han var på siste flight ut av Iran før Khomeini kom og stengte hele Vesten ute. Etter det fløy han jumbojet for Singapore Airlines, hvor han endte som sjefsflyger. Jeg kjenner Roy fra tiden i Forsvaret. Han er en kjernekar, snill som dagen er lang, men med en egen vittig og sarkastisk humor som virkelig får folk til å skjønne når de opptrer som idioter.


    Øyvind Hovengen – eller Øyvind med leppa, som de kaller ham – er også med. Han sitter i styret i flygerforeningen og har en egen evne til å kjenne alle. Til slutt er det to andre flygere, Arne Eggan og Arne Ribe. Den ene en traust trønder, den andre en like traust sørlending.


    I kontorbygget har bostyret tatt full kontroll. Alle flyene er parkert og økonomiavdelingen sendt hjem. Ja, det er også de andre. Bare noen flygere og flyvertinner slenger tidvis innom crewrommet, men stemningen er veldig dårlig.


    Det er lite jobber å få i flyindustrien etter et par ganske svarte år og flere konkurser. Noen begynner tydeligvis å skjønne at det blir jobbet med å sette opp en fortsettelse, og snart går ryktene. Jo flere rykter som går, desto flere kommer innom. Men det vil ikke på langt nær være plass til alle. Dessuten må vi først få i stand en avtale med Braathens.


    Vi er samlet i et av møterommene. Administrerende direktør og resten av toppledelsen er det ingen som har sett siden konkursåpningen. Møterommet er innredet som om det skulle tilhøre verdens største rederi i glansdagene – overdådig utskårne paneler med lysekroner, dype plysjmøbler og et enormt mahognibord som nok hadde passet bedre inn på Slottet enn i et konkursbo.


    – Når du ser hvordan dette styrerommet er innredet, så skjønner du at vi var rimelig langt fra å drive en slik geskjeft uten tap, kommer det fra Svein.


    – Styrerom og styrerom. La nå det være. Hvordan får vi administrasjonen i Braathens inn i rett modus? spør jeg.


    Det blir diskutert fram og tilbake. Svein sier lite, og begge Arnene sitter mest i sine egne tanker.


    – Jeg har en idé, sier Øyvind plutselig. – Kanskje jeg får tak i ham på veien inn i snekkerbua?


    – Snekkerbua? Er det Emil i Lønneberget du snakker om?


    – Nei. Snekkerbua til Bjørn Braathen. Får vi ham med, må sønnene bli med. Erik blir i hvert fall med. Da tør ikke administrasjonen annet, fortsetter Øyvind. – Jeg har egentlig en veldig god dialog med Bjørn Braathen. Han hører på oss i flygerforeningen. Jeg foreslår at jeg prøver å få en prat med ham før han drar inn i snekkerbua, for der kan han bli lenge.


    Seinere fikk jeg vite at Bjørn Braathen hadde for vane å ta seg en «time out» når han trengte å være aleine og komme litt bort fra det daglige stresset. I stedet for å reise langt vekk, isolerte han seg i et lite snekkerverksted der han drev med treskjæring og andre private sysler. En del av arbeidene hans ble hengt opp på frontveggene i kabinen i de gamle Braathens-flyene.


    Noen annen plan enn å forsøke å vinne Braathen senior har vi ikke. Men vi forbereder oss som om det skal gå i orden. Svein begynner å sette opp et kart hvor vi skal fylle inn ansatte. Deretter setter han opp en liste over hvor mange folk vi trenger. Han lander på 54.


    – Det blir en tung dag for dem som ikke får bli med, sier Arnen fra Trøndelag.


    Jeg er mer opptatt av å komme videre og sier at vi må lage en forretningsplan og få inn aksjonærer, helst ansatte, som kan tegne seg for minst to millioner i aksjekapital.


    – Da tror jeg ikke det blir mange av folkene fra Busy Bee som blir med, kommer det fra den samme Arnen igjen.


    – Vi kan ikke gå lavere enn to millioner i aksjekapital. Videre bør vi ha på plass to til tre millioner i ansvarlig kapital utover det, ellers blir vi ikke tatt seriøst, fortsetter jeg.


    – Med 54 ansatte betyr det at alle i snitt må tegne seg for 40−50 000 kroner i aksjekapital. Videre må de stille med 40−50 000 i ansvarlig lånekapital. Det vil si et sted mellom 80000 og 100000 kroner totalt. Det er ikke mulig at alle 54 kan greie det, sier Svein.


    Jeg insisterer på at verken Braathens eller boet eller banken vil komme til å akseptere mindre. Jeg har snakket med advokat Knut Ro i bostyret, som jeg kjenner fra før. Han og Ståle Sommernes er bra folk, og de vil nok hjelpe oss med å komme i gang. Men vi må framstå som et seriøst alternativ.


    – Verken Braathens, banken eller boet tør satse på noe som kan gå konkurs etter tre måneder. Det vil bli en personlig belastning for dem, avslutter jeg.


    – Jeg har 200 000 som jeg kan gå inn med, sier Svein.


    – Og jeg kan vel greie 50 000, kommer det fra Arne Ribe.


    – Kanskje jeg kan gå inn med 100 000, føyer Arne Eggan til.


    – Da har vi i hvert fall 350 000, og det er jo en begynnelse. Men noe kan vel de som får tilbud om jobb, også gå inn med, fortsetter jeg.


    Svein foreslår at vi kanskje kan bruke den første lønna deres, og la dem forplikte seg til å tegne aksjer for den. Det vil kunne innbringe langt bortimot en million. Men sannsynligvis er det ulovlig, med mindre det skjer frivillig. Jeg tviler på at folk har råd til å jobbe uten lønn den første tiden, slik sitasjonen allerede er.


    – Vi mangler jo bare litt over 1,6 millioner. Om jeg trår til med 100000, er vi nede på 1,5 millioner, sier Øyvind.


    Jeg liker hans ukuelige optimisme, men sier likevel:


    – Før vi går, må vi presentere en plan for Braathens. Vi kan ikke gå rundt og hente inn aksjekapital til noe vi ikke vet kommer i lufta.


    – Ikke vær så negativ da, Bjørn, fortsetter Øyvind. – Vi kommer i lufta. Jeg tar en tur opp til Bjørn Braathen og ser om jeg får tak i ham i snekkerbua.


    Jeg ber Svein prøve å få en oversikt over hvilke kostnader vi vil få i måneden, så vi vet hvilken pris vi må forlange av Braathens. Men han mener det er for mange usikkerhetsmomenter. Hva skal vi for eksempel betale i husleie?


    – Regn ut fra dette lokalet vi holder til i her, sier jeg. – Etter hva jeg har hørt, koster det cirka en million i halvåret. Og vi skal jo greie å gjøre det billigere. Hvor var dere forresten før dere flyttet hit?


    – Vi var i ei brakke på andre sida av stripa. Du ser taket på den over der, sier Svein og peker på en stabel Moelven-brakker med et snødekt tak.


    – Kan vi ha kontorer der?


    – Ja, jeg tror det. Det er riktignok fire–fem år siden vi flyttet ut. Siden har det stått tomt. Forresten, jeg tror det holder til noen i den eldste delen av brakkebygget. Der er det helt jævlig, men den nye delen er all right. Der skulle det gå an å være.


    – Hvem eier brakkene?


    – Det er Busy Bee. Det vil si, det var i alle fall det …


    – Boet, altså?


    Jeg ser på Svein, og han nikker.


    – Det skader sikkert ikke å snakke med Knut Ro. Kanskje vi kan kjøpe hele greia.


    Knut Ro sitter på et kontor som han har rigget til ved siden av det gedigne styrerommet. Jeg banker på døra og finner ham hensunket i noen grå permer som jeg gjenkjenner som styredokumenter. Jeg kjenner ham som en grundig bobestyrer, men han lar seg forstyrre da jeg henleder oppmerksomheten ut av vinduet og bort på den gamle brakkeriggen, og sier at vi kan være interessert i å kjøpe den.


    Han bekrefter at det er boet som eier brakkene, og sier han har hørt at det skal ha kostet en million kroner å sette dem opp.


    – Hvor mye byr du? spør han.


    – Jeg gir deg 300000.


    Ro strekker hals og ser over på de hvite takene på de tomme brakkene.


    – Det er for billig. Jeg må ha minst en halv million.


    Jeg forsøker å strekke halsen enda lenger for liksom å få et enda mer kvalifisert inntrykk av den gamle riggen, og sier etter en stund:


    – Vi splitter. Du får 400000, og da skal vi ha alt inventaret i bygget ved overtakelsen når vi har kommet i lufta cirka 1. februar. Men om vi ikke får til en avtale med Braathens slik at vi kan fly, da blir det ikke noe kjøp.


    – Ok, det er en deal, sier Knut Ro og strekker ut hånda. Jeg tar den. Ingen av oss har på dette tidspunkt sett mer enn taket og litt av annen etasje på det nye hovedkontoret vårt.


    Dagen etter drar vi bort og ser på bygget vi har kjøpt. Det er en helt grei kontorbrakke som er gjort om til driftsbygning. Moelven-brakkene er stablet i to høyder, og utenpå er det festet grå murplater. Bygget ser faktisk overraskende bra ut. Jeg spør Svein om det virkelig ikke kostet mer enn en million.


    – Jovisst, det kostet fem millioner i sin tid. Vi var der i cirka fem år, så det er en sju−åtte år siden. Det var sidefløyen som kostet en million, men den er faktisk den dårligste, sier han.


    Vinduer og dører er helt intakte. Inne ligger det et tykt støvlag over vegger, tak og gulv. Men under støvlaget dukker flislagte gulv og vinyltapetserte vegger opp. En vask og det vil funke helt greit.


    – Joda, nybygget er bra, men kantina, den er det verre med. Bli med her, sier Svein og nikker i retning av en smal dør. – Gå forsiktig. Ellers trår vi tvers igjennom gulvet.


    Det knaker for hvert steg, og det er ingen tvil om at gulvet er pill råttent. Det kan likevel ikke koste all verden å skifte det. Dessuten er det kontorene i den solide delen vi trenger først. Men aller først må vi få avtalen med Braathens på plass.


    Neste dag kommer Svein med de første regnestykkene. Han har sittet hele natta og snekret sammen forretningsplanen, og bretter ut flere ark.


    – Fy flate, så billig vi kan fly! sier han oppglødd. – Særlig hvis vi får crewene til å overnatte i leiligheter og ikke på hotell. Det greier vi sikkert å få til de første månedene.


    Samtidig kan han fortelle at Braathens har lovet å møte oss samme ettermiddag. De har leid inn fly fra KLM.


    – Men det er jævlig dyrt. Vi kan gjøre det mye billigere, sier Svein og gliser.


    I det samme ser vi Øyvind svinge opp i stor fart og parkere utenfor Moelven-brakka.


    – Det der må være gode nyheter, sier Svein. – Øyvind pleier ikke å ha sånt hastverk.


    – Yes! Yes! roper Øyvind før han får av seg vinterjakka. – Jeg hadde møte med Bjørn Braathen i snekkerbua, og han synes at ideen er god. Men de er veldig bekymret for økonomien og lurer på om vi har med oss noen investorer.


    Igjen faller jeg fristelsen til å være djevelens advokat, og sier:


    – Det er lettere sagt enn gjort. Ikke har vi noe flyselskap, ikke har vi kontrakt for flyene og ikke har vi noen skriftlig avtale med bankene som eier flyene. Det eneste vi har, er en muntlig avtale fra boet om å kjøpe en forlatt brakkerigg for penger vi heller ikke har. Vi trenger minst fem millioner!


    Men så ser jeg hvordan forsamlingen foran meg nærmest slukner. Jeg hører også selv hvor negativt det låter, og legger til:


    – Og med den innstillingen har vi vel tapt før vi begynner. Det har vi jo ikke! La oss komme i gang med alt vi trenger til møtet med Braathens i ettermiddag: forretningsplan, driftsopplegg, budsjett og mulige investorer. Jeg skal selv ta noen telefoner. Det må jo være noen av alle dem jeg kjenner som har tro på meg.


    Klokka tre samme ettermiddag stiller vi igjen i Braathens’ kontorer. Stemningen er nå påtakelig mer imøtekommende. Det virker som Bjørn Braathen har sendt ledelsen noen signaler fra snekkerbua. Etter noen timers forhandlinger nærmer vi oss en plan. Braathens er villig til å prøve oss i tre måneder, men de er bekymret for økonomien i selskapet – med rette.


    To millioner til å starte et flyselskap med fem fly, det er en dråpe i havet. Og ikke vet vi engang hvem som skal gå inn som aksjonærer. Braathens’ representanter mer eller mindre fnyser da jeg forteller at det er de ansatte. De har rett i det også. Våre beregninger av de ansattes bidrag viser at de knapt vil være i stand til å tegne seg for en halv million kroner, altså ti prosent av kapitalbehovet.


    Jeg har forutsett dette problemet og tatt med meg en del dokumenter jeg ikke har vist til noen. Da det hele ser ut til å skjære seg, ber jeg om å få snakke aleine med driftssjefen, Per Ødegaard, og Erik Braathen, som er administrerende direktør. Vi reiser oss fra møterommet og går inn på Braathens kontor.


    – Jeg kjenner selvsagt ikke godt nok til økonomien til de ansatte, sier jeg. – Men jeg har bestemt meg for å hjelpe dem med å få dette selskapet på vingene. Det som mangler etter at de ansatte har tegnet seg, skal jeg skaffe investorer til. Resten garanterer jeg for. Altså: Kapitalen er fulltegnet.


    Erik Braathen har tydeligvis ikke ventet dette trekket.


    – Men hvordan er din økonomi? Jeg vet jo at advokater tjener brukbart, men det kan jo likevel ikke være nok her? spør han.


    Det måtte komme, og derfor har jeg forberedt meg på det også. Fra veska drar jeg opp selvangivelsen min og en verdivurdering av aksjene jeg har i blant annet Read. Den viser at aksjene er skattetaksert til åtti millioner kroner.


    Dermed er diskusjonen over. Erik Braathen forsikrer seg en siste gang om at jeg virkelig innestår for at hele aksjekapitalen tegnes, og spør for sikkerhets skyld også Per Ødegård om han har noen betenkeligheter.


    – Greit for meg, sier han. – Men det er ett vilkår: Vi må ha flyene på plass til lørdag 23. januar 06.00 om morgenen. Da går kontrakten med KLM ut.


    – Ok, vi er klare da, sier jeg, uten egentlig å vite at det jeg kvitterer på, er å komme baklengs inn i flybransjen.
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