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  Norwegians vei til himmels:

  kampene, sjansene og suksessen
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  Forord


  Ideen om å skrive en bok om flyselskapet Norwegian kom første gang i en minibuss på den britiske landsbygda. Det var midt i fellesferien 2010 og jeg satt rett overfor Bjørn Kjos og driftsdirektør Asgeir Nyseth, skjermet fra hetebølgen utenfor. Den samme morgenen hadde jeg tatt flyet til London og hadde en følelse av at selskapet ville komme med en stor nyhet under Farnborough International Airshow. Flyselskapene bruker slike messer til å legge inn store ordre, og ganske riktig kjøpte Kjos 15 Boeing-fly verdt syv milliarder kroner. Artikkelen til Finans­avisen neste dag var allerede sendt hjem til Norge, og Kjos skulle atter en gang havne på en forside. Denne gang med nyheten om at han i løpet av fire år hadde kjøpt 63 fly til en samlet pris på 25 milliarder kroner.


  Etter endt arbeidsdag har Kjos gjort seg ferdig med høflighetsfrasene, dollargliset, og løftene om enda flere billige flybilletter til nordmenn. Nå sitter han på et trangt bussete underveis til London sentrum, og jeg får fem minutter med ham før jeg skal gå av på togstasjonen og starte reisen tilbake til Oslo. Kjos vil utfordre meg. «Hvor lenge tror du SAS overlever?» spør han. Jeg foretar en rask analyse og gjør et forsøk på å veie for og imot for konkurrenten hans, før jeg stiller det samme spørsmålet til Kjos. «Det kommer til å gå rett til helvete,» sier han. Deretter kommer det en tirade av grundige analyser og vurderinger, rykter og regnestykker fra aksjeanalytikere som underbygger hans dødsdom. Så gir han rivalen en sjanse. «Det gjenstår å se. Vi får jo håpe de klarer seg.»


  Kjos har vist et brennende engasjement for Norwegian og flybransjen. På veien frem mot tiårsjubileet for lavprisselskapet i september 2012 er det slått fast for hele Norge at Kjos er blitt ett med Norwegian. Derfor går det ikke an å beskrive historien til selskapet uten at den inkluderer de delene av livet til Kjos som er tilbrakt i luften og luftfarten. Opplevelsene har fulgt Kjos fra han var en ni år gammel bondesønn på Sokna i Ringerike, via jagerflykarrieren, og frem til oppdraget som gjorde ham til en av de mest omtalte direktørene i norsk næringsliv. Mange av opplevelsene som jagerflyger og fallskjermhopper har vært med å farge personligheten hans, ikke minst viljen til å ta høy risiko. Det har også vært viktig å fremheve hendelsene som gjorde det mulig å ta opp konkurransen mot mektige SAS, og skildre spillet i kulissene som hittil ikke er kommet frem i lyset. Da Norwegian endelig var i luften, skulle det bli en kamp for livet som knapt noen medreisende har kunnet forestille seg. Hver gang har Kjos stått midt i stormen.


  Målet med denne uautoriserte dokumentarboken er å gi en ærlig og korrekt beretning om veivalg, personer og dramatikk som skapte en illrød utfordrer og en brikke i norsk samferdselshistorie. Den røde tråden er Kjos’ vilje til å øke innsatsen i et allerede høyt spill. Nordmenn kjenner bildet av ham og de rødmalte flyene like godt som den rungende latteren og det folkelige lynnet. Han er en familiekjær mann som står svært nær kona Gerd og barna Guri, Lars Ola og Anna Helene. Han er en sosial og aktiv mann med forkjærlighet for seiling, rypejakt, snowboard, ekstremsport og lange turer i skog og skiløyper. Smilet til Kjos går nesten til ørene når blitslampene lyser, men historien vil vise at det finnes en mer sammensatt personlighet som påvirker dem som står ham nærmest. Selv et vennskap fra barndommen på Sokna skulle bli satt på prøve når det kunne true hans mulighet til å holde seg i luften. Denne boken skal gi svar på hvordan Kjos har tenkt underveis, og hva som har styrt ham ved vanskelige valg. Den skal forsøke å besvare hvor mye av suksessen som skyldes iskald beregning fra de involverte, og hva som har vært ren flaks eller uflaks.


  Norwegian er en askeladd i norsk næringsliv. Målt etter mer enn 11 milliarder kroner i omsetning, 13 millioner passasjerer og 2 400 ansatte er det antagelig den mest vellykkede etableringen de siste ti årene, og ferden er langt fra over. Nå har Norwegian bestilt flere fly enn SAS, og selskapet vil vokse seg større på destinasjoner utenfor Europa. Det er på tide å feste setebeltet igjen.


  


  Det har vært et møysommelig arbeid å samle inn og skrive historien til Norwegian og Bjørn Kjos. Forarbeidet har omfattet over førti kildemøter i inn- og utland. Store deler av boken er blitt til vinteren 2012 på familiens hytte på Ustaoset, og inspirasjon er hentet fra endeløse skiturer i løypene under Hallingskarvet.


  


  Ustaoset,


  april 2012


  



  


  


  Del I


  Go to gate


  


  Prolog


  For pilotene i Norwegian handler det om prinsipper. De nekter å gå med på at rekrutteringen i selskapet skal skje gjennom et vikarbyrå i utlandet og med vilkår som de forbinder med sosial dumping.


  For Bjørn Kjos handler det om et være eller ikke være. Hvis han ikke får viljen sin, så vil livsverket bli angrepet av konkurrenter som kan gjøre jobben billigere enn ham. Da finnes det ikke noe Norwegian mer. Derfor har Kjos tatt partene ut av de fastlåste forhandlingene ved påsketider 2012. Pilotenes talsmann er kaptein Halvor Vatnar. Han er nylig hentet tilbake som leder i pilotforeningen for tredje gang. Under sin takketale på generalforsamlingen skal Vatnar ha sagt at oppdraget best kunne sammenlignes med å stå på toppen av Vikersundbakken uten hjelm, med miniski, og sette utfor. Da Vatnar tok over stafettpinnen gikk han rett til et nattlig møte med Kjos. Klokken halv ett natt til mandag, en dag i mars, hadde de snakket seg ferdig langs lange linjer i flybransjen, og Vatnar mente at det var mulig å få til en avtale. Likevel ble det flere knuter på tråden, og etter påske gikk pilotene inn i et stormløp mot den første streiken i selskapet.


  Nå sitter Vatnar og pilotkollega Alexander Tinholt på styrerommet til Norwegian. På den andre siden av bordet sitter Bjørn Kjos, styreleder Bjørn H. Kise og finansdirektør Frode Foss.


  Bak smilet til Kjos skjuler det seg en intens og voldsom personlighet som kommer til syne når noen utfordrer hans store plan. I stedet for diplomati og smarte forhandlingstrekk, er Kjos da gründeren som kjemper for sin egen baby. Det er snakk om et totalhavari om han ikke får viljen sin. Den som ikke aksepterer det, skjønner ingenting. Ikke alle tør å stå imot, men Vatnar er kjent for å kontre Kjos med ironiske kommentarer og bruke en streng pekefinger. «Fortell meg hvor vi skal parkere flyene, så gjør vi det helt gratis,» er Vatnars favorittkommentar når Kjos flagger verst tenkelige utgang. Det fire timer lange møtet blir avbrutt flere ganger av at Kjos bruker kraftig røst, hamrer i bordet og smeller med dørene. «Du kan irritere på deg en gråstein,» sier styreformann Kise til Vatnar etter at Kjos har tatt nok en time-out.


  Den siste gangen bobler det over for Kjos. Han klarer ikke å sitte stille bak det lange styrebordet lenge av gangen, og snart skal det gå ut over møblene. «Hvis ikke pilotene gir etter, så har dere snart ingen jobb å gå til. Da er vi konk,» brøler han, og i samme sekund flyr en stol gjennom rommet.


  «Jeg tror det er på tide du går hjem,» sier Kise til Kjos. «Ja, nå går jeg hjem,» svarer Kjos.


  


  På hjemmebane har Bjørn Kjos sin viktigste støttespiller gjennom hele sitt voksne liv, kona Gerd Helene. De har vært gift i 35 år. Allerede da de møtte hverandre, jobbet Gerd som flyvertinne i SAS. I alle år har luftfarten vært samtaleemne ved frokostbordet, og Gerd gir mannen råd i kompliserte saker for Norwegian. De siste ti årene har hun vært spesielt deltakende, og beskriver selskapet som et familieprosjekt. Hun er ikke i tvil om hva som ville skjedd om Bjørn Kjos ikke hadde fått med seg pilotene til slutt. «Hvis pilotene hadde kjørt denne kampen helt til en streik og fått fullt gjennomslag, da ville Bjørn ha trukket seg tilbake,» sier hun. De tøffeste kravene fra pilotene ville ha gjort at Norwegian ble like rigid som de gamle og nasjonale flyselskapene. Mektige fagforeninger ville ha vunnet, og Norwegian blitt fullvoksen over natten. Bjørn Kjos bekrefter at han ikke hadde trodd på selskapet om han hadde mistet styringsretten, som han sier det.


  Kona vet bedre enn noen at Bjørn Kjos forberedte sin avgang hvis det skulle ende med at pilotene vant. Og det stopper ikke der. Et nederlag i hans endelige oppgjør med pilotene ville endt med at han solgte en dominerende eierpost til et annet flyselskap. Han hadde vært helt ute av Norwegian. «Det er så unikt med Bjørn. Han er konsekvent, og gir seg ikke. Og han har alltid en utvei, om det ikke går. Han hadde også en utvei om det gikk mot streik,» sier hun.


  Nå ligger det til rette for at Bjørn Kjos tar styringen i flere år til.


  


  Tidlig på våren 2012 løp barnefamilier mellom valgboder og stemmeurner i «Flyhalevalgkampen» i hovedstaden. PR-stuntet engasjerte rundt 250 000 nordmenn til å foreslå 1200 navn, og stemme over finalistene til halepryd på fire nye fly. Norwegian har beholdt en folkelig form, og Kjos flirte nok godt da VG forsøkte seg på et kritisk blikk. De skrev at stortingsrepresentant Jan Arild Ellingsen fra FrP raste fordi selskapet ikke tok med krigshelten Trond Bolle, en fallen offiser i Afghanistan, i finalerunden. «Som en raus nordmann og gammel jagerflyger burde Kjos ha baller nok til å vise hva Norwegian står for,» sa Ellingsen irritert. Flyselskapet forsvarte seg med at de var redde for å bli et mål for terrorister.


  Kansellerte avganger, fortvilte passasjerer og en amper tone mellom ledelsen og de flygende i selskapet klarte ikke å gjøre varige skader ved inngangen til jubileumsåret. Hovedeieren fikk det nesten som han ville.


  Kjos viser et hissig temperament, og brenner så sterkt for flyselskapet at det noen ganger nesten går på helsen løs for menneskene rundt ham. Han elsker å gå i krigen, så lenge det ikke blir brukt ekte våpen. Når det kommer til risikovilje og evne til å se nye muligheter, er det ingen som kan måle seg med Kjos.


  Dette er historien om Norges største gründersuksess så langt i dette århundret, og en beretning om spillet foran og bak kulissene.
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  Ingen panikk


  Bjørn Kjos’ viktigste egenskap


  


  «Ut! Ut! Ut!»


  Kommandoen slipper bare så vidt gjennom den dype motorduren fra flyet. Buken er åpen og fyller kabinen med et kraftig sus fra luften over Romerike. De unge soldatene ved fallskjermjegerskolen på Trandum har vært ute på flere slike nattlige tokt før, men adrenalinet bruser like mye i kroppen hver gang. Rekruttene står oppreist i flyet, og noen av dem tar seg frem mens de støtter seg til innsiden av flyskroget. Konsentrasjonen er sylskarp de siste sekundene før de kaster seg ut. Det er ingen vei tilbake. Snart finner soldatene hverandre under fritt fall i en rett linje høyt over et lett skydekke. De har en liten lampe på hjelmen, og faller som ildkuler i sommernatten i rundt tretti sekunder. Tre…to…én! Så blir fallskjermene utløst. Det røsker kraftig fra sekken på ryggen, og farten må gi etter for luftmotstanden. Rekruttene kan trekke pusten, men for én av dem har spenningen bare så vidt begynt. 20-åringen Bjørn Kjos har vært fallskjermjeger på Trandum i noen uker, og får merke at noe er veldig galt denne gangen.


  Skjermen er ute. Også Kjos har kjent rykket fra stroppene, men innser straks at han faller fort videre nedover. Hjelmlampene til de andre soldatene synes å fare oppover på himmelen. Han faller mye fortere enn resten. Hoppet har ikke gått etter planen, og sekundene går med ett mye fortere. Kjos famler med hendene, skriker og ser skydekket og bakken nærme seg hurtig. Med ett går det opp for ham at skjermen har kollapset. Linene går ikke på skrå ut fra ryggen til skjermen, men er tvinnet loddrett opp over hodet hans. Skjermen samler ikke luft, men blafrer kraftig og ukontrollert. Kaoset er totalt, og panikken forsøker å gripe om hver muskelfiber i kroppen. Kjos husker intuitivt at denne skjermen – en helt nyutviklet, engelsk fallskjerm som leiren har fått til utprøving – i likhet med mange andre har en reserveskjerm som kan utløses om ikke den første er slått opp. I neste øyeblikk husker han formaningen fra instruktørene på bakken. Reserveskjermen vil bli sperret og har ingen funksjon om hovedskjermen allerede er ute. Den vil ikke få plass til å bli blåst opp mellom linene til hovedskjermen. Det har ingen hensikt å prøve. På denne tiden var det ingen egen innretning der hopperen kunne kvitte seg med hovedskjermen ved å kutte linene. I løpet av sekunder må han finne frem til den eneste mulige løsningen. Han tar tak i linene med begge hender, og tvinger hovedskjermen opp. Det fungerer, og skjermen fylles av luft. Katastrofen er avverget. Kjos lander like etterpå trygt på bakken.


  «Bjørn! Hva skjedde?!» De løper bort til ham, og ser med lettelse at kameraten er uskadd. Det står i den internasjonale beskrivelsen av yrkesgruppen fallskjermsoldater at deres skytsengel er erkeengelen Mikael, som ifølge Skriften kastet Djevelen selv ut av himmelen. Kjos hadde englevakt den natten for 45 år siden.


  «Det var nære på,» sier Kjos i dag. For en gangs skyld kan han slå fast at livet hang i en tynn tråd allerede før leken hadde begynt for alvor. «Jeg kunne i hvert fall ha slått meg noe jævlig,» sier han. «Hadde det ikke vært for hjelmlampene, så hadde jeg ikke skjønt med en gang at noe var galt. I en sånn situasjon har du ti-femten sekunder på deg før det begynner å bli kritisk.»


  Så en kunstpause, før Kjos kommer til en erkjennelse som han siden har vist at han tok til seg som en følgesvenn i livet. «Jeg har nok en egenskap som er ganske brukbar. Jeg får ikke panikk.»


  Denne beskrivelsen oppsummerer mange av de intense øyeblikkene rundt Kjos og Norwegian senere i livet. Et kaldt hode har brakt flyselskapet gjennom stormen flere ganger. Andre ganger har vennene vært nødt til å tøyle Kjos, før spillet har gått for langt.


  


  Historien om Norwegian er vevd sammen med livet til Bjørn Kjos, helt siden Norwegian Air Shuttle tok av med små propellfly i 1993. Selskapet var nær ved å havarere ni år senere, men fikk livet i gave av makteliten i landet. Også den nye hverdagen som lavprisselskap satte mer på spill enn en vanlig bedriftsleder er vant til å sjonglere med. Det er mange personer som skal dele æren for at Norwegian har klart seg og står på egne ben i en krevende bransje – men bare Kjos er fellesnevneren. Hans evne til å overtale mennesker rundt seg, og viljen til å ta risiko, har ført Norwegian inn i en helt ny æra. I første runde trengte han en dugnad fra piloter og gode venner i næringslivet for å få et lite flyselskap på bena. Den virkelige testen kom i 2002. Beslutningen om å gå i strupen på SAS var mer risikabel enn selv Kjos hadde tatt med i beregningene, og de var nær ved å mislykkes flere ganger. Hadde Kjos satset på det som var trygt og kjent, ville ikke selskapet ha overlevd den første vinteren. Hadde ikke Norwegian doblet innsatsen flere ganger, ville det ikke fått muskler til å stå imot konkurransen. Og uten en ny dugnad ville lavprisdrømmen ha gått tom for penger allerede før første avgang.


  Humøret til Kjos er blitt et stadig mer effektivt våpen. En karismatisk leder gir et ungt flyselskap mye gratisreklame, og det var all grunn til å plassere Kjos alene i første linje. Det var han som så mulighetene først og som introduserte billige flybilletter og begreper som storbyferier og enkel service til de brede lag i folket.


  Men skinnet bedrar, som alltid. Bak den vennlige latteren ligger det mange harde oppgjør før hans nærmeste allierte har vært villige til å gå den samme veien. En utålmodig skikkelse viser seg straks noen gjør forretninger med ham for første gang. «Folk venter å møte en mann som vil nå et mål langt der fremme. Når de møter Bjørn, er han allerede kommet dit og skal enda lenger,» sier en av dem som står Kjos nærmest.


  Det var mulig for Norwegian å utfordre SAS, men ikke uten bitre oppgjør. Det endte for eksempel med en dom om industrispionasje fra SAS mot Norwegian i 2010. Historien vil vise at denne rettsfeiden handlet like mye om å fremstille SAS som det nådeløse «rovdyret», som å kreve inn en tapt fortjeneste.


  Evnen til å reise seg og slå tilbake har gitt Kjos ekstra krefter til å vise hva han kan. I 2012 har han bestilt flere fly enn konkurrenten, og vil bli størst på himmelen.
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  Propeller på Sokna


  Tre smågutter i åkeren


  Det kan ha vært på skoleveien hjem til bondegården hjemme på Sokna, den lille bygda midt i Ringerikes skoger mellom Hønefoss, Noresund og Krøderen, at Bjørn Kjos opplevde et jagerfly for første gang. Plutselig kunne han høre et svakt drønn fra luften over de skogkledde åsene. Han snur seg og myser mot himmelen. En grov lyd vokser seg kraftigere, og så kommer de til syne. Flyene er så raske at lyden ikke klarer å holde følge – den kommer ett sekund etter. I lav høyde kommer visitten som både han og naboene i bygda har øynene festet på. En av bygdas ungdommer hadde noen år tidligere reist med store drømmer fra jordbrukslandet til verden utenfor, og kommet seg gjennom de harde opptaksprøvene som jagerflyger. Nå kom han tilbake for å hilse på familie og kjente. Jetmotorene avleverte en klar beskjed om at målet var nådd. Med raske vingeslag – til venstre og høyre – og et voldsomt brak, passerte to jagerfly hjemstedet i løpet av sekunder, før de gjenvant marsjhøyde og returnerte til flybasen. På bakken stod en oppglødd ung gutt og måpte, og hårene reiste seg i nakken. Bjørn Kjos var tidlig i tenårene, og denne dagen ble han vist kreftene i flyvåpenet av den tidligere nabogutten som var åtte–ni år eldre enn ham.


  Bjørn Kjos lurte alle da han kom til verden i 1946. Først hadde broren Jon Kjos sett dagens lys, en frisk gutt på nesten 3 300 gram, da jordmor og familien plutselig skjønte at dette var en tvillingfødsel. Ingen hadde visst at Bjørn var på vei. Han veide bare 600 gram da han ble født, men klarte seg tidlig på egne krefter og trengte ikke lenger å stille i annen rekke. Bjørn og Jon var yngst i denne familien på seks – to år yngre enn storebror Tore. Eldstebror Gudbrand var odelsgutt og skulle etter hvert overta gårdsdriften. Faren Ola Kjos fortjener beskrivelsen driftig bonde, skogbruker og handelsmann. Barna fikk sin plikttid med tunge arbeidsoppgaver på gården og i skogen, men ikke alt var like hverdagslig for denne familien som for kollegene i jordbruket og skogen for øvrig. I nabolaget på Sokna bodde Svein Klev, en jevnaldrende gutt til Bjørn og Jon. Familiene Kjos og Klev hadde etter hvert flere bedrifter sammen. Størst av familienes samarbeid var tre virksomheter i skogbruket – Kirkemoen Sag, Sokna Dampsag og Kjos Sag. Etterlevningene av disse er femti år senere godt synlig langs gjennomfartsåren fra Oslo til Hallingdal – riksvei 7. Kjos Sag & Høvleri er fortsatt i familien, og var i årtier den største leverandøren av sagflis til papirfabrikken på Fossum ved Hønefoss, fabrikken som fikk dødsstøtet av eieren Norske Skog høsten 2011. Familiegården til Kjos ligger på en av åsene like bak sagbruket. Tilbake på 1950- og 1960-tallet drev familiene Kjos og Klev også en bilforretning på Sokna.


  Bjørn og Jon Kjos var rundt ni år, og Svein Klev et snaut år yngre, da stolte fedre tok det første vågestykket opp fra bakken til luften. Et toseters propellfly av typen Super Cub var det første som landet på åkeren en vårdag i 1955. En slik farkost var ikke vanlig å se på landsbygden tilbake i statsminister Einar Gerhardsens storhetstid, og det var på ingen måte et vanlig leketøy for bønder med kraftige og møkkete arbeidshender. Kjos og Klev, og en tredje familie på Sokna, Malterud, hadde en plan. De ansatte først én godt trent flyger, og skulle så tjene en slant med penger på fotografering av gårder og skoger på Østlandet, og delvis på fotografering til kartproduksjon. Forsøket i Sokna Skogbruksfly gikk rundt. Det levde videre i mange år, og ble til flere flyselskaper. Flyparken gikk etter hvert fra to- til fireseters fly. Flygerne holdt til på Sokna i drøyt fem år, før de flyttet videre til Eggemoen ved Hønefoss. Senere ble selskapene delvis plukket opp av Fjellanger Widerøe A/S. Virksomheten var en seriøs forretning der fedrene holdt seg mest til skogbruket i hverdagen, og overlot flyvningen til pilotene. Likevel ga eventyret luftige opplevelser for både små og store barn, og flere var særdeles deltagende selv.


  Bjørn Kjos minnes godt de første turene i luften som ni–ti-åring. «Vi fikk ratte litt når vi var med oppi der, og det var jo kjempeartig det. Det var nok flere som tok i stikka med jevne mellomrom,» sier Kjos.


  For hyttefolket på vei til Hallingdal er Sokna best kjent som et kuldehull om vinteren, der minusgradene biter seg fast. På en kald januardag kan temperaturen fort ligge ti grader lavere enn langs Oslofjorden. Et iskaldt vinterføre var aldri en hindring for oppfinnsomme flybønder på Sokna, forklarer Kjos: «Etter hvert fikk vi reist en hangar på gården. Flyene landet og tok av på jordet, og ble tauet inn i hangaren om høsten. Da telen ble dyp nok og snøen hadde falt, surret vi ski på understellet og dro flyet ut på jordet igjen. På den måten ble det nesten helårsdrift.»


  Naboen Svein Klev er en del av historien om både Bjørn Kjos og Norwegian. Tretti år etter oppveksten på Sokna var det avgjørende å ha med Klev videre for å få Norwegian i luften med en håndfull propellfly. Noen år senere, etter at selskapet gjenoppsto som et lavprisselskap, ble det et dramatisk oppgjør mellom Kjos og Klev, og sårene er ikke leget ennå.


  Før Norwegians tid hadde Klev søkt flyerfaring gjennom familiens flyselskaper, som senere ble solgt til Partnair. Klev gikk ut av Partnair i 1986, like etter at dette selskapet hadde kjøpt inn en omstridt, gammel flymodell. I september 1989 havnet Partnair på alle avisforsider da et passasjerfly av typen Convair 580 på vei fra Oslo til Hamburg med femti passasjerer om bord styrter i Skagerrak. «Wow, se på klokken 11,» sier den ene piloten rett før ulykken inntreffer. «Et F-16!» roper den andre, ifølge ferdskriveren. Flyene hadde en klaring på noen få meter og berørte aldri hverandre, men lufttrykket forårsaket av overlydsfart fra F-16-flyet gjorde at Partnair-flyet ble ristet i filler. Alle passasjerer og fem mannskap mistet livet. Det ble den verste flyulykken i norgeshistorien.


  Vi møter en pensjonert Klev, med en fremtoning ganske lik Bjørn Kjos selv. Begge er godt voksne menn fra bygda, ansiktet er grovt og smilet går nesten til ørene. Den største forskjellen er at Kjos fortsatt farter rundt i mørk dress, mens Klev er lavmælt og bærer en varm ullgenser. «Familiene Kjos og Klev var pionerer allerede tidlig på 1950-tallet da de startet med mekanisk skogbruk, i stedet for tungt arbeid der tømmeret ble trukket av hester,» husker han. Familien Klev beholdt selskapet innen flycharter, Norfly, der Svein Klev senere tok over styringen selv, med sin bror og Fjellanger Widerøe inne på eiersiden. Norfly drev etter hvert med utstrakt charter for offshorebransjen mellom Vestlandet og Storbritannia, og kunne bokstavelig talt ta av med resten av oljebransjen sent på 1970-tallet og tidlig på 1980-tallet.


  Norfly kjøpte flere turboprop-fly, men fikk etter hvert merke trykket i en dalende oljebransje. I 1985 ble Norfly solgt videre til Partnair, og Klev fortsatte som pilot i et år, før han trakk seg helt ut.


  Klev minnes i dag at han var svært skeptisk til innkjøpet av de over 30 år gamle Convair-flyene. «Etter hvert hadde jeg hatt omtrent alle stillinger en kan inneha i et flyselskap. Det er ingen ni-til-fire-jobb, så da var tiden inne for bare å jobbe som pilot,» sier han. Deretter tok Klev steget over i det Braathen-eide flyselskapet Busy Bee – forløperen til nettopp Norwegian. I Busy Bee fløy Klev fast som kaptein på turboprop-fly, før han ble første direktør i Norwegian Air Shuttle ved starten i 1993. Om det å velge flybransjen sier han: «Det var vel få som i oppveksten levde så tett på flymaskiner som oss. Mange har nok hatt en drøm om å fly selv, uten at de hadde det så nært i ung alder. Det er klart at det fikk noe å si.»


  


  Det tidlige møtet med flymiljøet påvirket Kjos til å drømme om en fremtid som jagerflyger i Forsvaret. Og kanskje som kaptein i SAS, med privilegerte passasjerer og høye glass underveis til New York, Delhi og Hong Kong. «Vi var veldig interesserte i flyvning, og det demper jo ikke lysten til å fly selv. De tankene kom tidlig,» sier Kjos. Propellflyene hadde holdt til på gården i nærmere fem år da nabogutten med jagerflyet for første gang «fløy gjennom Sokna,» som Kjos selv sier det.


  Bjørn og Jon Kjos tok snart samme vei til Luftforsvaret i Bodø. Jon endte med over tre tiår i SAS og Widerøe som pilot, flygesjef og instruktør.


  Bjørn hadde bestemt seg for å bli jagerflyger, men tok først en omvei via Fallskjermjegerskolen på Trandum. «Jeg søkte meg til Flyskolen da jeg var på gymnaset, men veien skulle bli en annen. Da jeg kom inn på Fallskjermjegerskolen, glemte jeg bort hele søknaden. En dag kom det en innkalling gjennom skolen på Trandum, og jeg fikk til slutt beskjed om at jeg kunne komme inn på opptaksprøver som jagerflyger. Jeg var på Flyskolen i et halvår, og så tilbake som instruktør på Fallskjermjegerskolen, før jeg endte opp med flyutdanning i USA.» Han avviser at far noen gang dyttet ham inn i pilotkarrieren. «Egentlig ikke. Han var nok fascinert av flyvningen, men han ville først og fremst at vi skulle få oss skikkelig utdanning. Far pushet aldri på at jeg skulle gå flyveien.»
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Norwegians vei til himmels: kampene, sjansenc og suksessen






