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			1. udgave

			•

			Kopiering fra denne bog er ikke tilladt.

			Enhver udnyttelse uden forlagets skriftlige tilladelse er forbudt 
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			Prolog

			London, 20. februar 2015, eftermiddag

			.

			Bunken af papirer blev smidt hen over bordet i retning mod fagbevægelsens advokat Peter Nisbeth. På den anden side af det firkantede mødebord sad to repræsentanter fra Ryanairs ledelse og selskabets advokat. Det var Ryanairs næstkommanderende, den skaldede og brillebærende David O’Brien, der kylede udkastet til overenskomstforslaget tilbage.

			LO-advokaten Peter Nisbeth, næstformand i Flyvebranchens Personale Union Anders Mark Jensen og Serviceforbundets formand, John Dybart, forsøgte at virke rolige og ikke lade sig påvirke af reaktionen. De tre danskere havde kort forinden skubbet papirerne hen foran den irske direktør, fortæller en af de tre. O’Brien havde overhovedet ikke kigget i overenskomstteksten. Han havde heller ikke ønsket at tage den med hjem på Ryanairs hovedkontor i Dublin for at læse den igennem, som danskerne ellers havde lagt op til.

			Det kom som en overraskelse for de fleste i luftfartsindustrien, at Ryanairs direktion overhovedet havde sagt ja til at møde repræsentanter fra den danske fagbevægelse. Mødet fandt sted på neutral grund i et rum lukket for pressen på Radisson-hotellet få minutters kørsel fra London-lufthavnen Heathrow om eftermiddagen den 20. februar. Møder af den slags var på ingen måde sædvane for det irske lavprisselskab. Ryanair har notorisk kæmpet mod fagforeninger i de 30 lande, som selskabet har etableret baser i gennem sin opstigen i europæisk luftfart. Kun ganske få gange tidligere havde Ryanairs ledelse mødtes med en fagforening. Mødet med den danske fagbevægelse var indledt uden større spændinger. Stemningen var jovial. Nærmest behagelig. Der var faldet nogle få høflighedsfraser og et par muntre bemærkninger om den danske model. Et møde om »den danske model« behøvede ikke blot at handle om parternes aftaleret på det danske arbejdsmarked, men kunne lige såvel handle om den danske (foto-)model Helena Christensen, jokede Ryanair-ledelsen.

			Men dialogen kom aldrig videre end til høflighedsfraserne. Parterne markerede deres standpunkter. Det tydeliggjorde, at der var en afgrundsdyb kløft mellem dem. Da mødet var slut, og døren gik op, var det sidste håb om forsoning og konstruktiv dialog forduftet. Et retsopgør mellem den danske fagbevægelse og det irske lavprisselskab var rykket et skridt nærmere.

			Det har slået gnister, siden Ryanair i begyndelsen af 2015 satte sine landingshjul på jorden i København. Det irske lavprisselskab, der er stiftet i 1985, vil have 12 ruter fra København, inden 2015 er omme. De kommende år vil selskabet åbne flere lavprisruter og yde endnu hårdere konkurrence end nogensinde til det hårdt pressede skandinaviske SAS, der kæmper en regulær overlevelseskamp.

			Det irske lavprisselskab, der fremstiller sig selv som en gave sendt fra det europæiske luftrum til de mange danskere, som elsker billige flyrejser, er samtidig en trussel mod konkurrenterne og den aftale-tradition i Danmark, hvor arbejdstager og arbejdsgiver via store kollektive aftaler finder hinanden i det, som er kendt som den danske model. Men det rører tilsyneladende ikke Ryanair, der altid har gået sine egne veje og er blevet ekstremt succesfuld på det.

			Ryanairs ledelse tiltrækker sig med sin usentimentale stil bedre end nogen andre opmærksomhed fra politikere og medier. Og topchef hos Ryanair Michael O’Leary lader sig heller ikke skræmme af den offentlige polemik. Han forventer, at Ryanair får underkendt den danske model ved EU-domstolen, og at selskabet kan vokse sig stort i Københavns Lufthavn.

			Sådan er det gået de fleste andre steder, hvor lavprismodellen fra Irland er tromlet ind på markedet. Ryanair er allerede i dag Europas største flyselskab målt på antal årlige passagerer, og selskabet ser ikke ud til at få ro på foreløbigt. Men det er også et selskab omgivet af myter, advokater og dramatik – personificeret ved den kult-agtige, selviscenesættende frontfigur og storaktionær Michael O’Leary, der offentligt håner konkurrenterne og fornærmer kunderne, der bliver kaldt »dumme« og »idioter«.

			Ryanair er blevet en magtfaktor i europæisk luftfart i et omfang, de færreste nok forudså, da selskabet med et leaset propelfly med plads til 15 passagerer blev grundlagt for 30 år siden.

		

	Det begyndte med et Mærsk-fly 
 
.
For de fleste er Ryanair i dag synonym med den karismatiske og uortodokse topchef, Michael O’Leary, der har forstået at bruge provokation til at slå det irske flyselskab fast i europæernes bevidsthed. Men Ryanair var også noget før Michael O’Leary.
Stifteren af Ryanair hedder Tony Ryan. Han blev født 2. februar 1936 som søn af en hjemmegående mor og en far, der var lokomotivfører. Tony Ryan voksede op i den irske stationsby Thurles, der kilede sig ind mellem bjerge og en sølvmine i nordvest og frodige, grønne bakker i sydøst. Præcis som sin far gik Tony Ryan ind i transportbranchen fra han var ganske ung. Det var dog ikke jernbanesveller og diesellokomotiver, som fangede Tonys interesse. Derimod var Tony Ryan fascineret af flytransporten, som skulle vise sig at blive en af det 20. århundredes hurtigst voksende industrier.
Kun 150 kilometer nordøst for Thurles i hovedstaden Dublin havde den irske stat i 1936 – samme år som Tony Ryan blev født – grundlagt det nationale flyselskab Aer Lingus. Efter Anden Verdenskrig oplevede flyselskabet som mange andre nyligt etablerede europæiske statsselskaber en lang gylden epoke, hvor samfundsøkonomien, rejsetrangen og passagertallet kun kendte én vej. Og det var op.
Tony Ryan var en af de mange unge, som søgte ansættelse i den dengang gryende og dragende flyindustri. Han fik arbejde på landjorden i Dublin hos Aer Lingus, hvor han som salgsassistent formidlede flybilletter til den voksende gruppe af flyrejsende landsmænd.
I midten af 1960erne drog en omtrent 30-årig Tony Ryan med Aer Lingus på eventyr i USA, da han blev tilbudt stillingen som selskabets Station Manager i den voksende JFK-lufthavn i New York. I 1972 besluttede Tony Ryan og hustruen at søge retur mod Irland, da Aer Lingus tilbød ham en stilling som Leasing Manager på hovedkontoret i den irske hovedstad. 
Leasing af fly blev mere og mere udbredt i 1970erne. Som andre europæiske flyselskaber stod Aer Lingus med den udfordring, at flytrafikken toppede om sommeren, når kunderne var ivrige efter at komme på sommerferie, mens trafikken var betydeligt lavere om vinteren. Det efterlod selskabet med en stribe dyre fly på landjorden, som ingen omsætning eller indtjening skabte i flere måneder. Leasing var løsningen på problemet for Aer Lingus, og Tony Ryan drog som flyselskabets nyudnævnte Leasing Manager til det vinterlune sydøstasien. Det lykkedes her for ham at indgå leasingaftaler med asiatiske flyselskaber, som havde brug for kapaciteten på andre tidspunkter end Aer Lingus. Tony Ryans indsats kastede gode resultater af sig, og i løbet af kort tid tjente han millioner af kroner til det irske nationale flyselskab på at holde de dyre fly på vingerne så mange dage om året som muligt.
Leasing af passagerfly skulle vise sig at blive et lukrativt forretningsområde, da der kloden rundt var etableret et væld af små og store flyselskaber, som med fordel kunne lease fly fra hinanden for at have præcis den mængde flysæder parat, som kunderne efterspurgte – afhængigt af årstid, økonomiske konjunkturer og succes med at åbne nye ruter. Tony Ryan fik styr på forretningsmodellen og udviklede sig et nyttigt netværk i en række forskellige flyselskaber. Han lugtede penge. Mange selskaber ville kunne bruge hans ekspertise i at finde de rigtige leasingpartnere, forudså Ryan, og i 1975 var han klar til at etablere eget leasingfirma.
Sammen med Aer Lingus og Guiness Peat Group grundlagde Tony Ryan med en 50.000 dollar stor investering Guinness Peat Aviation (senere GPA Group) samme år, og i slutningen af 1970’erne og op gennem 1980erne byggede lokomotivførerens søn, Tony Ryan, selskabet op til at være et verdensomspændende flyleasingselskab, der på sit højdepunkt var det største på kloden med en markedsværdi på fire mia. dollar.
Solide overskud i leasingselskabet betød, at Tony Ryan kunne trække millioner ud år efter år, og dem ville han investere i nye forretningsaktiviteter. Stort set overalt i Europa steg flytrafikken, indenrigs såvel som udenrigs, og Tony Ryan var overbevist om, at der var så stejlt stigende interesse for flyrejser, at markedet i Irland sagtens kunne bære at have flere store aktører end det statsejede Aer Lingus. Han vidste fra sin tid i Aer Lingus, at selskabet som mange andre statsejede monopolselskaber var i risikozonen for at sande til i omkostninger og sløvsind, fordi ingen konkurrenter tvang Aer Lingus til strategisk nytænkning, sparerunder eller lancering af nye produkter og tilbud til forbrugerne. Aer Lingus dominerede fuldstændigt  markedet i Irland, og monopolsituationen fik stigende politisk opmærksomhed på den grønne ø vest for England – ikke mindst på grund af udviklingen i USA, hvor flymarkedet blev udsat for en kraftig liberalisering i 1970erne, hvilket gav amerikanerne markant billigere flybilletter.
Tony Ryan indledte omkring 1980 sit første forsøg på at etablere et konkurrerende flyselskab til Aer Lingus, men projektet stødte på grund, da hverken investorer, politikere eller han selv havde tilstrækkelig tro på projektet. Det var først, da han omkring 1984 var blevet endnu mere velhavende og fremlagde en ny forretningsplan for et firma, der senere blev navngivet »Ryanair«, at der begyndte at ske noget.
Det nye firma skulle med med en strategi om lave omkostninger og lave priser levere et klart alternativ til Aer Lingus, og efter gentagne møder med daværende transportminister Jim Mitchell lykkedes det Tony Ryan at få godkendelser og dispensationer til at kunne etablere et passagerflyselskab, som indtil da var et privilegium forbeholdt de få. Sammen med en mindre ejerkreds primært bestående af Tony Ryans nære forretningsforbindelser – heriblandt en ikke blodsbeslægtet irsk forretningsmand ved navn Christy Ryan – blev det nye lavprisselskab grundlagt. Med to Mr. Ryan’er i ejerkredsen kunne selskabets navn passende blive »Ryanair«, blev ejerne enige om. Det var dog i høj grad Tony Ryan, der førte an i selskabet som den altdominerende pengemand og hjernen bag Ryanairs forretningsplan. I selskabets første leveår havde Ryanair skiftende mænd på posten som administrerende direktør, mens Tony Ryan var den slagkraftige ejerleder, der styrede tropperne i kulisserne. Til at begynde med skød Tony Ryan en mio. irske pund ind i flyselskabet – svarende til små ti mio. kroner – via en fond, som også hans tre sønner Cathal, Declan og Shane fik et sæde i. Til trods for efternavnet Ryan viste ingen af de tre sønner hverken interesse eller talent nok til på noget tidspunkt at blive direktør for Ryanair.
Det var Davids kamp mod Goliat, da Ryanair i 1985 forsøgte at gå i flæsket på sin statsejede konkurrent. Aer Lingus sad tungt på indenrigs- og store dele af udenrigstrafikken, og det statsejede selskab havde et tæt samarbejde med de vigtigste og centrale lufthavne i og uden for Irland. Ryanair lagde ud med et enkelt fly, der var leaset af den danske shippingvirksomhed Mærsk. Selskabets første kontor blev åbnet i Dublin Lufthavn, og herfra blev det leasede Mærsk-fly brugt til at flyve små grupper forretnings- og fritidsrejsende fra A til B alt efter, hvor de ville hen.
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