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  Air Line Pilots Association (ALPA) opposes the application of Norwegian Air 

International Limited (NAI) for an exemption and a foreign air carrier permit.  A self‐

described “foreign air carrier of Ireland,” NAI is an affiliate of Norwegian Air Shuttle 

(NAS) ‐‐ a foreign air carrier of Norway ‐‐ that has been established expressly to evade 

the social laws of Norway in order to lower the wages and working conditions of its air 

crew.  As an entity under the control of Norwegian citizens, NAI could not expect to be 

granted a permit but for the opportunities made available by the U.S.‐

European/Norway/Iceland Air Transport Agreement (ATA).1   The ATA includes a 

provision that states that the opportunities created by the Agreement are not intended 

                                                 
1  The U.S.–European Union Air Transport Agreement was amended in June 2011 to 

apply to Norway and Iceland as if they were Member States of the European Union. 
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to undermine labor standards or the labor‐related rights and principles contained in the 

laws of the signatories to that agreement.  Because allowing NAI, as structured, to 

provide foreign air transportation services to the U.S. would be at odds with certain 

public interest factors as set out in the aviation statutes, and with the intent of the ATA, 

NAI’s application should be denied. 

 

BACKGROUND 

 

  Although the skeletal application filed by NAI under the Department’s Notice of 

February 19, 2009 relating to Application Procedures for Foreign Air Carriers of the 

European Union reveals very little about the corporate structure and business plans of 

the Applicant, it is clear, as shown below, that NAI is an affiliate of NAS, an air carrier 

of Norway.   

  NAS operates narrow body aircraft on routes within the European Common 

Aviation Area (ECAA) and between the ECAA and third countries.   

  In 2012 NAS established a wholly‐owned subsidiary, Norwegian Long Haul 

(NLH), a foreign air carrier of Norway, which operates wide body aircraft on long haul 

routes.  Declaration of Jack Netskar (Netskar Dec.) ¶6.  NLH wet leases these aircraft to 

NAS, id. ¶8, which employs them on services to Ft. Lauderdale, New York, and 

Bangkok from points in Scandinavia.  Exhibit (Ex.) 1.  NAS has announced that it plans 

to serve Oakland and Los Angeles from Scandinavia, and will, in all likelihood, use 787s 

on these routes as well.  Ex. 2.  In addition, it has announced that in the summer of 2014 
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it will begin 787 service from London’s Gatwick airport to New York, Los Angeles and 

Fort Lauderdale.  Exs. 1 and 3. 

  The 787s operated by NLH for NAS are registered in Ireland.  Netskar Dec. ¶9. 

The purpose of registering these aircraft in Ireland was to avoid the application of 

Norway social laws to the NLH aircrew.  Id. ¶12; Exs. 4, 5 and 6.  ALPA believes that 

some, maybe all, of the non‐management pilots who fly NLH’s 787s are employed on 

individual employment contracts by Global Crew Asia PTE Limited (Global Crew), a 

company incorporated under the laws of Singapore.  Netskar Dec. ¶¶15‐16 and 

Attachment A, preamble.  The contracts are governed by Singapore law.  Netskar Dec., 

Attachment A ¶15.8.  Global Crew appears to contract them to NLH.  Netskar Dec. 

¶¶18‐19.  Although the pilots are subject to the direction and control of NLH, they are 

to take up any concerns they have about NLH, not with NLH itself, but with Global.  

Netskar Dec. ¶20 and Attachment A ¶¶ 6.2, 14.  Their terms of employment are 

substantially inferior to those of the non‐management pilots employed by NAS.  

Netskar Dec. ¶21.  The pilots are domiciled not in Norway, but in Thailand.  They 

appear to be prohibited from saying anything to anyone about Global, NLH or their 

individual employment contracts.  Netskar Dec., Attachment A ¶¶11.1, 15.7. 

  Earlier this year the Norway government gave NAS/NLH until December 23 to 

obtain work permits for the NLH aircrew.  Netskar Dec. ¶23; Ex. 4.  In response, NAS 

stated that it would seek to establish an air carrier in another European country, with 
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Ireland, where it has already registered its 787s, being mentioned specifically as a 

possible site.  Exs. 6, 7, 8 and 9.  NAS’s purpose of seeking an Irish air operator 

certificate is to avoid the application of Norwegian law.  Netskar Dec. ¶10; Exs. 6, 7, 8, 

and 9.    

NAI was incorporated in Ireland on March 4, 2013.  Ex. 10.  One of NAI’s 

directors is Asgier Nyseth, the Chief Operating Officer of NAS.  Two other directors are, 

Anders Tage Lennart Ceder, the Technical Director for 787 operations at NAS, and Rolf 

Krister Arranio, the Managing Director of NAS, Sweden.  Exs. 10 and 11. 

On December 2, NAI filed its application requesting an exemption and a foreign 

air carrier permit.  Though it does not yet have an Irish Air Operator Certificate, it 

describes itself as a “foreign air carrier of Ireland.”  NAI Application at 1.  The 

applicant’s chief executive officer is Mr. Nyseth, id. at Ex. E, its managing director is Mr. 

Arranio, and its technical director is Mr. Ceder.  Ex. 11. 

 

ARGUMENT 

 

I.  APPROVAL OF NAI’S APPLICATION WOULD NOT BE IN THE PUBLIC 

INTEREST.  

 

DOT may issue a permit to a person authorizing the person to engage in foreign 

air transportation if DOT finds, among other things, that the foreign air transportation 
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to be provided under the permit “will be in the public interest.” 49 U.S.C. § 41302.2  

Among the policy objectives that the Secretary is to seek to achieve when determining 

whether proposed foreign air transportation is in the public interest is the 

encouragement of “fair wages and working conditions.”  49 U.S.C. § 40101(a)(5).  

Another objective is “strengthening the competitive position of [U.S.] air carriers to at 

least ensure equality with foreign air carriers.”  49 U.S.C. §§ 40101(a)(15) and (e)(1).  

Approval of NAI’s application would be inconsistent with either of these objectives. 

  NAI is clearly under the control of NAS.  Its name, its ownership, its directors, 

and its CEO, show that.  

                                                 
2  NAI notes that its application is filed under the Application Procedures for Foreign 

Air Carriers of the European Union.  These procedures were designed to carry out an 

agreement expressed in Article 6 bis of the ATA under which the U.S. and the EU would 

recognize fitness and/or citizenship determinations made by the aeronautical 

authorities of the other side as if such determinations had been made by its own 

aeronautical authorities.  In the negotiations over the Memorandum of Consultations 

(MOC) that accompanied the 2010 Protocol, however, the U.S. ‐‐ at the request of the 

Transportation Trades Department of the AFL‐CIO ‐‐ proposed and the EU accepted, a 

proposal that stated that the reciprocal recognition procedures “are not intended to 

modify the conditions prescribed under the laws and regulations normally applied by 

the Parties to the operation of international air transportation referred to in Article 4 of 

the Agreement.” Exs. 12 and 13 ¶5).  Article 4 of the ATA, in turn provides, that one 

Party shall grant appropriate authorizations and permissions to airlines of the other 

Party provided, among other things, that “the airline is qualified to meet the conditions 

prescribed under the laws and regulations normally applied to the operation of 

international air transportation by the Party considering the application.”  Ex. 14. 

Among the normally applied ‐‐ indeed, statutorily required ‐‐ conditions for an 

applicant to receive a foreign air carrier permit is that approval of the application must 

be in the public interest.  49 U.S.C. § 41302.  In other words, the ATA did not diminish 

DOT’s authority to determine whether approval of an application for a foreign carrier 

permit is consistent with the public interest.  
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  The entire purpose of the creation of first NLH, and now NAI, is for NAS to 

avoid having Norway social laws apply to its long‐haul operations.  Norway has 

apparently sought to have Norway social laws apply to the air crew of NLH, but NAS 

has said that it would seek to avoid such application by registering its 787s outside of 

Norway and by seeking to establish a non‐Norwegian carrier with an AOC outside of 

Norway.   

  The terms and conditions of employment that apply to the aircrew of NLH are 

significantly inferior to those of NAS, even though NLH operates larger aircraft.  The 

pilots are employed not by NLH under Norwegian law, but by a pilot supply company, 

Global Crew Asia PTE, Limited (Global Crew), a Singapore company, under individual 

employment contracts governed by Singapore law.  The pilots are then rented to NLH, 

which domiciles them in Thailand.  The contracts do not allow the pilots to take up 

employment concerns directly with NLH; rather, they must address their concerns to 

Global Crew.   

  As it appears that NAI is to take over the operations currently being conducted 

by NLH, there is no reason to believe that similar terms and conditions of employment 

would not apply to the aircrew of NAI if it were to be granted authority to operate as an 

air carrier.  Thus, approval of the application would not be consistent with encouraging 

fair wages and working conditions.  49 U.S.C. § 40101(a)(5).  Nor would it strengthen 

the competitive position of U.S. airlines to ensure at least equality with foreign air 
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carriers.  49 U.S.C. §§ 40101(a)(15) and (e)(1).  The EU is treated as a single entity for 

purposes of the ATA.  However, each EU Member State (and Norway) has its social 

laws and its own air carrier licensing body.  EU carriers are thus able to compare and 

select the labor laws they wish to have apply to their employees as well as the licensing 

regime they wish to be subject to.  U.S. air carriers, on the other hand, do not have the 

same latitude: they all play by the same rules, wherever they are incorporated.  One 

labor law ‐‐ the Railway Labor Act ‐‐ sets the rules for the recognition of employee 

representatives and bargaining between the airlines and those representatives over 

wages and working conditions.  One set of aviation laws applies to the licensing of air 

carriers and those laws are administered by a single entity ‐‐ the Department of 

Transportation. 

II.  APPROVAL OF NAI’S APPLICATION WOULD BE INCONSISTENT WITH 

THE US‐EU/NORWAY/ICELAND AIR TRANSPORT AGREEMENT.   

 

Approval of the NAI application would also be at odds with the U.S.‐European  

Air Transport Agreement.  

  Prior to being displaced by the ATA, the bilateral agreement between the U.S. 

and Ireland, like the bilateral agreements between the U.S. and Norway and the U.S. 

and its other EU partners, contained “nationality” clauses that required that substantial 

ownership and control of each carrier seeking to provide services under the agreement 

be vested in the party designating the airline, nationals of that party, or both.  Ex. 15.  
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Thus, absent a waiver from the U.S., a Norwegian controlled airline would not have 

been able to operate services to the U.S. under the U.S.‐Ireland bilateral.   

Early in the negotiations that resulted in the ATA, the U.S. proposed that any 

final agreement would treat EU carriers as “European airlines” that could serve the U.S. 

from any point in the EU.  This proposal was accepted by the EU and the ATA 

ultimately included an authorization provision under which the U.S. generally permits 

any EU airline to conduct international air transportation under the Agreement if 

substantial ownership and effective control is vested in a Member State or State, 

nationals of such a state or states, and the airline is licensed as an EU airline and has its 

principle place of business in the territory of the European Community.  Ex. 14.  Under 

this provision, an airline of one EU country may generally own and control an airline 

established in another EU country and, if it is qualified to meet the conditions normally 

applied to the operation of international air transportation by the relevant U.S. 

authorities, provide the air transport services authorized under the ATA.  Id. 

In the negotiations leading to the ATA and to the 2010 Protocol amending the 

ATA, airline employee representatives from both sides of the Atlantic continuously and 

strongly voiced their concerns about how the new freedoms that would be afforded EU 

airlines under the ATA and certain other requests of the EU ‐‐ e.g., the exchange of 

cabotage rights and the elimination of ownership and control restrictions ‐‐ could be 

used to undermine their representation rights and the terms and conditions of 
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employment.  In response to these concerns, during the negotiations leading up to the 

2010 Protocol, the EU held two “labor forums” in order to examine these concerns in 

more depth. 

  The first forum was held in Washington, D.C. on December 3‐4, 2008.  The 

second was held in Brussels on June 22‐23, 2009.  At these forums, a number of 

European and U.S. employee representatives set forth their concerns about a number of 

the liberalizations that were included in the 2007 ATA and were being discussed in 

connection with the ongoing “Stage II” negotiations.  One of their primary concerns was 

with the authorization clause.  At the core of their concern was that while the EU had 

formed a common aviation area within which EU carriers could operate freely, the EU 

had left in place national labor laws and airline licensing authorities.  In their view, this 

was a halfway step that had created a labor law framework in Europe that was 

fragmented, had resulted in a significant tilting toward management of the balance of 

power in labor‐management relations in Europe, and provided greater possibilities for 

“reflagging,” “social dumping,” and “regulatory shopping” by EU airlines, similar to 

what had occurred over the last several decades in the shipping industry.  The labor 

representatives also expressed their concern about the European Court of Justice 

decision in Finnish Seamans’ Union v. Viking Line ABP (2007), which bolstered the right of 

an EU company to establish a subsidiary in another EU country and made it 

significantly more difficult for the employees of an EU transport company to challenge 
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the reflagging of a vessel or aircraft in a country other than the home country of the 

vessel or aircraft’s owner.  They explained that this concern had been heightened by the 

creation by British Airways (BA) of a French subsidiary ‐‐ Open Skies Airlines ‐‐ that 

would offer flights between France and the U.S.  There, the BA pilots had sought to 

have the Open Skies pilots covered by their contract with BA but their request had been 

rebuffed by BA.  The pilots had initially sued BA claiming that their contract should 

apply to the Open Skies pilots but in light of the potential applicability of the Viking 

case, felt compelled to dismiss the suit.3   

The last session of the second forum was dedicated to discussing how labor’s 

concerns ought to be addressed in the ATA.  The labor representatives uniformly 

emphasized that the Agreement needed to deal with the representational and 

bargaining legal certainty challenges posed by transnational airlines.  At the end of that 

session, the Commission announced that “as part of developing these and other ideas 

for possible inclusion of a second stage agreement,” the Commission would appoint an 

independent “explorateur” to develop a report on the issues.  Ex. 17 ¶34. 

                                                 
3  See EU‐US Aviation Forum on Liberalization and Labour, Executive Summary, Ex. 16; 

EU‐US Second Aviation Forum on Liberalization and Labour, Ex. 17; Presentation of 

Captain John Prater, President, Air Line Pilots Association, Ex. 18; Presentation of 

Captain Rick Brennan, Professional Affairs Consultant, International Federation of Air 

Line Pilots Associations, Ex.19; Presentation of Professor Peter Turnbull, University of 

Cardiff, Ex. 20; Presentation of Captain George Quick, Vice President, Int’l Organization 

of Masters, Mates and Pilots, Ex. 21.   
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The individual appointed to the explorateur position was Claude Chêne, a former 

Director of Air Transport at the Commission.  Mr. Chêne proceeded to meet with a 

broad cross‐section of stakeholders in the EU and the U.S. and submitted to the 

Commission a report entitled “Transatlantic Trans‐National Airline Companies:  Taking 

Account of Social Issues.”  Ex. 22.  Mr. Chêne noted that at the conclusion of the second 

Labor Forum there was a widely held consensus among the EU and U.S. delegations 

that a second stage agreement should seek to include a social dimension.  Ex. 22 ¶6.  He 

wrote: 

In the context of the first stage agreement, the concern most commonly 

voiced by labour representatives is that the greater commercial freedoms 

that have been provided by the first stage EU‐US agreement have not been 

matched by a regulatory framework providing equivalent protection for 

employees.  Thus, airline companies have been granted the possibility of 

basing some or all of their operations in a foreign market (For example, 

the right for Community carriers to operate from any Member State to the 

US . . .) yet similar possibilities for labour groups to mirror the 

organizational structures of these trans‐national airline companies 

(through, for example, the establishment of union groupings covering 

subsidiaries based in multiple jurisdictions) have been precluded by 

restrictions in place in the national laws on both sides of the Atlantic. 

 

Id. ¶12 (footnote omitted). 

 

  Mr. Chêne went on to note that harmonization of European labor law was “not a 

workable solution in the context of the EU‐U.S. agreement, even if such an approach is, 

in the abstract, personally attractive.”  Id. ¶30.  There were, he concluded, substantial 

political obstacles to harmonizing European labor laws in order to provide a more 

coherent regulatory framework that would promote more effective employee 
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representation at transnational carriers.  In particular, he noted the EU Member States 

“have been keen to ensure that the power of the European Community is expressly 

limited in the area of social harmonization.”  Id. ¶25.   

  The limited proposals offered by Mr. Chêne to address the labor‐management 

challenges raised by trans‐national airlines were ultimately rejected by unions on both 

sides of the Atlantic.  Exs. 23 and 24.  They also were not pursued by the EU and U.S. 

negotiators.  Rather, the negotiators took into account Mr. Chêne’s findings as they 

worked to fashion language that broadly expressed the notion that the Agreement is not 

intended to facilitate the undermining of labor standards.  Indeed, business 

arrangements that undercut national labor standards were to be discouraged.  The 

language they agreed upon is now Article 17 bis of the ATA: 

1. The Parties recognise that the importance of the social dimension of 

the Agreement and the benefits that arise when open markets are 

accompanied by high labor standards.  The opportunities created 

by the Agreement are not intended to undermine labour standards 

or the labour‐related rights and principles contained in the Parties’ 

respective laws. 

 

2. The principles in paragraph 1 shall guide the Parties as they 

implement the Agreement, including regular consideration by the 

Joint Committee, pursuant to Article 18, of the social effects of the 

Agreement and the development of appropriate responses to 

concerns found to be legitimate. 

 

Ex. 17. 
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Approval of NAI would be directly at odds with intent of the social clause.  NAS 

could not establish a subsidiary airline in Ireland and have it conduct commercial air 

transport services to the U.S. but for the opportunity to do so created by the 

authorization clause in the ATA and the sole expressed purpose of the attempt to 

establish NAI as a separate airline from NAS is to “undermine labour standards [and] 

the labour‐related rights and principles contained in the Parties’ respective laws.”  To 

grant NAI’s application would be an act completely inconsistent with recognizing the 

benefits that arise when open markets are accompanied by high labor standards.  

Rather it would assist in eroding those benefits.  The application should be denied. 

III.  IF DOT DOES NOT DENY NAI’S APPLICATION OUTRIGHT, IT SHOULD 

DEFER ACTION ON IT UNTIL IT RECEIVES ADDITIONAL 

INFORMATION FROM NAI, THE COMMISSION, IRELAND AND 

NORWAY. 

 

As mentioned above, NAI has filed a skeletal application.  For example, it 

provides no information on the nature of the applicant’s organization, its relationship to 

NAS and NHL, the type of equipment it intends to employ, its proposed service 

schedule, its officers and directors, or its ownership structure.  This barebones approach 

is indeed permitted by the Department’s “Application Procedures for Foreign Air 

Carriers of the European Union” (Procedures).  But, as shown above in footnote 2, these 

procedures do not diminish DOT’s authority to take whatever steps are  
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necessary ‐‐ including obtaining additional information ‐‐ to determine whether 

approval of an application for a foreign air carrier permit is consistent with the  public 

interest. 

If the Department does not deny NAI’s application immediately, the public 

interest questions raised by the application deserve a deeper look before final action is 

taken.  DOT should require the applicant (including its airline affiliates), and the 

appropriate government authorities, to provide additional information relevant to 

whether approval of the application would be in the public interest.  This would 

include information about the purposes of the creation of NAI, who the flight crew 

(pilots and flight attendants) of NAI and NLH are and what wages and working 

conditions apply or will apply to them, the position of the governments of Norway and 

Ireland and the European Commission with respect to the terms and conditions of the 

NLH and NAI’s flight crew, and the positions of the governments of Norway, Ireland 

and the European Commission with respect to the labor laws that govern the operations 

of NLH and NAI.  A proposed information request is attached. 
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CONCLUSION 

 

For the foregoing reason, DOT should deny the application of NAI or, if it does 

not deny the application at this time, seek additional information from NAI and its  

corporate affiliates, and the governments of Norway and Ireland. 

Respectfully submitted, 

 

 

_________________________________________   

          Jonathan A. Cohen 

Russell Bailey 

          Air Line Pilots Association 

          1625 Massachusetts Avenue NW 

          Washington, DC  20036 

          Phone:  202‐797‐4086 

          Fax:  202‐797‐4014 

          Jonathan.Cohen@alpa.org 

          Russell.Bailey@alpa.org 

 

          Attorneys for Air Line Pilots Association 

December 17, 2013 
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ATTACHMENT TO 

ANSWER 



Questions for Norwegian Air International (NAI) and its airline affiliates  

Norwegian Air Shuttle (NAS) and Norwegian Long Haul (NLH) 

 

1. What is the corporate relationship between NAI and NAS? 

 

2.  Does NAS or any entity that it controls hold any stock in NAI?  If so, how much 

of each class of NAI stock does NAS own and what percentage of each class does 

NAS own?  How much NAI stock is owned by any entity that NAS controls and 

what percentage of each class of NAI stock is owned by any entity that NAS 

controls? 

 

3. What is the relationship between NAS and any other stockholder of NAI? 

 

4. Does any current or past employee, officer or director of NAS, NLH or their 

corporate affiliates sit on the board of directors of NAI?  If so, please identify that 

person.   

 

5. Does any current or past employee, officer or director of NAS, NLH or their 

corporate affiliates hold a management position at NAI? If so, please identify that 

person. 

 

6. What are the terms and conditions that apply to the employment of non‐

management air crew (pilots and flight attendants) who work for NLH?  Please 

provide any contracts or other documents that describe those terms and 

conditions.   

 

7. Who are the NLH air crew employed by? 

 

8. What country’s or countries’ laws apply to the employment contract of NLH’s 

non‐management air crew? 

 

9. Where are NLH’s non‐management air crew domiciled? 

 

10. Please provide any contract or other agreement between NAS, NLH or any entity 

affiliated with NAS on the one hand, and Global Crew Singapore Pte Limited on 

the other, that sets out the conditions under which pilots employed by Global 

Crew will be supplied to NAS, NLH or any airline affiliated with NAS. 

 

11. Do the terms of employment for NLH’s flight crew differ from those of NAS’s 

flight crew who are based in Norway? 
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12. If the terms of employment differ, in which aspects do they differ? 

 

13. Are NLH’s non‐management air crew able to select a bargaining representative 

to negotiate terms and conditions of employment with NLH?  If so, what are the 

laws that govern the selection of a bargaining representative for the NLH air 

crew and the negotiation of their terms and conditions of employment?  

 

14. What is the corporate relationship between NAI and NLH? 

 

15. Was the purpose of establishing NLH to avoid the application of Norwegian law 

to the terms and conditions of employment of the air crew who would be 

working on board the 787s that would be providing air transport services in the 

NAS name? 

 

16.  If the purpose of establishing NLH was something other than avoiding the 

application of Norwegian law to the terms and conditions of the air crew who 

would be working on board the 787s that would be providing air transportation 

services in the NAS name, what was it? 

 

17. How many of the 787s operated by NLH are registered in Ireland? 

 

18. Was the purpose of registering the NLH‐operated aircraft in Ireland to avoid the 

application of Norwegian law to the terms and conditions of employment for 

NLH’s air crew? 

 

19. If the purpose of registering NLH‐operated aircraft in Ireland was something 

other than avoidance of the application of Norwegian law to the terms and 

conditions of employment for NLH’s air crew, what was it? 

 

20. Is the purpose of seeking to establish NAI as an Irish airline something other 

than to avoid the application of Norwegian law to the terms and conditions of 

employment for NLH’s and/or NAI’s air crew? 

 

21. If the purpose of seeking to establish NAI as an Irish airline is something other 

than to avoid the application of Norwegian law to the terms and conditions of 

employment for NLH’s and/or NAI’s air crew, what is it?  
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22. What are the terms and conditions that are anticipated to apply to the 

employment of non‐management air crew (pilots and flight attendants) who 

would work on board NAI’s aircraft?  

 

23. On what routes does NLH operate scheduled passenger services now?  On what 

routes do NLH or NAI expect to operate scheduled services in the next 8 

months?   

 

24. Does either NLH or NAI expect to operate any scheduled services directly 

between Ireland and the U.S.? Between Ireland and any point outside the EU, 

including Norway?  Between Ireland and any point in the EU?   

 

25. Will NLH continue to operate as a separate airline if NAI succeeds in receiving 

air transportation authority from Ireland and the U.S. and commences 

operations?  If so, what operations will NLH conduct and for how long will it 

conduct them?  Is the plan to have NAI replace NLH as the entity that conducts 

787 operations on behalf of NAS? 

 

 

 Questions for Norway, Ireland and the European Commission 

 

1.  Does Norwegian law require all flight crew who operate aircraft that are on the 

operating certificate of a Norwegian air carrier to be employed under Norwegian 

social laws?  If there are exceptions, what are they?  Does the fact that the aircraft 

may be registered in a country other than Norway make a difference?  Does the 

fact that the aircrew may be domiciled outside of Norway make a difference?  

What is Norway’s view of which country’s social laws apply to the aircrew 

(pilots and flight attendants) who work on board the Irish‐registered 787s 

operated by NLH? 

 

2.  Has Norway made efforts to bring NLH’s aircrew under the coverage of 

Norwegian social law?  If so, how has NLH responded to these efforts? 

 

3.  What is Ireland’s view on whether Ireland’s social laws apply to the aircrew who 

work on board the Irish‐registered 787s operated by NLH?  Does Ireland require 

that the terms and conditions of employment of aircrew working on board Irish‐

registered aircraft be covered by Irish social laws?  Has Ireland made any efforts 

to bring NLH’s aircrew under Irish social law?  If so, how has NLH responded to 

these efforts? 
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4.  Does Ireland require that Irish social laws apply to the establishment of terms 

and conditions for the aircrew of airlines that hold Irish AOCs?  If not, what are 

the exceptions?  What are the rules in such a case? 
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Declaration of Jack Netskar 

 

1. My name is Jack Netskar.  I am the International Director of the Norwegian Air 

Line Pilots Association (Norsk Flygerforbund).  I have held that position since 

2012.  Prior to that I was Chairman of the Board at Scandinavian Airlines Pilot 

Association (NSF).  I began my work with NSF in 2001. 

   

2. Norsk Flygerforbund (NF) is an umbrella organization representing the majority 

of pilots in Norway, including members from Norwegian Air Shuttle.  The 

organization provides its member associations with industrial, flight safety and 

economic information.  It participates in the negotiation of collective bargaining 

agreements, and has the signatory right on the agreements for most of its 

members.  In addition, NF provides analyses regarding industry trends, 

including the development of business arrangements between Europe and other 

competitive issues related to international markets.  NF also takes part in 

analyses of international airline business plans and development through 

European Cockpit Association (ECA) and IFALPA.  

 

3. During my career at NF/NSF I have been engaged in analyzing the development 

of the business plans generated by both legacy carriers and so called low cost 

carriers.  Most of these airlines workforce are members of ECA/IFALPA.  My 

position as International Director requires me to stay attuned to economic and 

industry trends around the globe.  

 

4. NF is a labor organization representing more than 1,700 pilots employed by 11 

airlines in Norway.  Among the air carriers and helicopter companies whose 

pilots NF represents are those employed by SAS,  Wideroe , Norwegian Air 

Shuttle, CHC Helicopter, Ryanair and other carriers that have international 

operations.  

 

5. NF has for several years advocated that the Norwegian government should carry 

out an aviation policy that ensures that pilots are able to secure their work by 

being directly employed by the airline they fly for and thereby securing their 

social security and other rights that comes with the employment in a Norwegian 

company.  Further we have emphasized the importance of contributing to a level 

playing field for the best Norwegian companies and their workers.  

 

6. Norwegian Air Shuttle (NAS) started as a commuter company for the Norwegian 

airline Braathens.  This company went out of business when it was acquired by 

SAS and merged into its operation in 2006. From this point NAS changed 
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strategy by going into the short haul market with Boeing 737s.  The company has 

more than 200 narrow body aircraft on order.  In 2010 the company started 

publicly to talk about adding long haul production to the operation and later 

decided to penetrate the long haul market from Scandinavia and placed orders 

for B787 Dreamliner for this operation.  Later the company and the pilot union in 

NAS agreed on a long haul appendix in their collective labor agreement (CLA).    

 

7. In January 2012 NAS established a wholly—owned subsidiary, Norwegian Long 

Haul, AS (NLH), a Norwegian air carrier.   

 

8. NLH currently operates 787 aircraft in scheduled service on a wet lease basis for 

NAS.  Some of the NLH flights operated for NAS are to points in the United 

States.  

 

9. The 787s operated by NLH are registered in Ireland.  

 

10. NAS has stated that NLH was established for the purpose of having lower wages 

and working conditions for air crew (pilots and flight attendants) who would 

work on board the NLH aircraft that would be operated on behalf of Norwegian 

Air Shuttle.   

 

11. Non‐management pilots and flight attendants who were flying NAS aircraft 

would not fly the aircraft that would be operated by NLH.  In particular, the 

NAS pilots whose terms and conditions of employment were set by a collective 

bargaining agreement with NAS would not have an opportunity to bid on the 

flying done by NLH.  

 

12. NAS has also stated that the NLH 787s were registered in Ireland so that 

Norwegian law would not apply to the establishment of the wages and working 

conditions that apply to the air crew who work on board those aircraft. 

 

13. The unions that represent the NAS pilots and flight attendants have repeatedly 

asked NAS to have the 787s being operated by NLH to be staffed by pilots and 

flight attendants who fly for NAS.  NAS has strongly refused these requests.  

Establishing NLH as a subsidiary and the use of contract pilots as described 

below led to the fact that the long haul appendix in the NAS pilots’ CLA, for all 

practical purposes, was eliminated and long haul flying opportunities 

disappeared. 
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14. During negotiations over a collective agreement in October this year, all the NAS 

pilots were transferred to a subsidiary of NAS named Norwegian Air Norway.  

This company is purely a staff agency company established to staff the NAS 

operation.  Such resource companies have been established in all countries where 

NAS has established crew bases (Norway, Sweden, Denmark, Finland, England, 

and Spain), purely to undermine the workers’ rights and for NAS to be able to 

have the different resource companies compete against one another.  NAS has 

determined that NLH will still have crew who are employed on Asian contracts. 

 

15. Rather than employ NAS pilots and flight attendants to work on board NLH 

aircraft, NAS is using on those aircraft, pilots and flight attendants who are 

working on time‐limited individual contracts. 

 

16. Attached hereto is an example of the type of contract that I believe is being used 

to set the employment conditions for non‐management pilots who are being used 

to staff NLH’s aircraft (Contract).   

 

17.  Under the Contract the pilot is employed by Global Crew Asia Pte Limited 

(Global).  The Contract states that Global is a Singapore company.  It further 

states that the Contract “shall be governed by and construed in accordance with 

the laws of Singapore.” 

 

18. The Contract states that the “Client” of Global is the “airline Norwegian 

Longhaul Singapore Pte. Limited” (NLH Singapore).  I believe that NLH 

Singapore is an entity owned and/or controlled by NLH or NAS.  I also believe 

that NLH Singapore is not a certificate holding airline and that the pilots 

working under the contract are working on board NLH aircraft. 

 

19. Under the Contract the pilot’s duties include “providing pilot services to the 

Employer’s Client.”  (Contract, Schedule 1.) 

 

20. Although under the Contract, the pilot will “be directed by the Client, with 

respect to operational matters, hours of work, rest periods and rostering,” the 

pilot is not to take up any employment disputes directly with the NLH, but is to 

take them up with Global.  (Contact and Schedule 1.) 

 

21. The terms and conditions of employment under the Contract are significantly 

inferior to those that apply to the NAS pilots.   
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22. There is no collective representation for the pilots who are working on board the 

aircraft being operated by NLH for NAS. 

 

23. The Norwegian government had given NAS/NLH until December 23 to bring the 

pilots working onboard NLH aircraft under the Norwegian laws that apply to 

terms and conditions of employment for workers at Norwegian companies.  On 

December 13, the Norwegian government gave NAS/NLH a three month 

extension. 

 

24. In order to ensure that its aircrew is not covered by Norwegian law, NAS has 

sought to obtain an Irish Air Carrier Certificate and to establish an Irish airline.  

The name of the company seeking the Irish AOC is Norwegian Air International 

Limited, the applicant in this proceeding.  NAI was incorporated in Ireland in 

March of this year and is seeking an Irish AOC.  If it succeeds in commencing 

business as an air carrier, we believe it will perform the 787 flying now done by 

NLH on behalf of NAS.  We also believe it will also perform future 787 flying for 

NAS. 

 

25. I believe that NAS/NLH/NAI intends to use the pilots currently employed by 

Global or other pilots who are employed under similar contracts.  The NAS pilots 

have asked that any 787 flying done by NAI be done by NAS pilots under their 

collective agreement.  NAS has refused this request. 

 

26. On October 8 I wrote to the Irish Minister for Jobs, Enterprise and 

Administration the attached letter.  On October 23 I received the attached reply.  

This letter was followed up by a reminder letter.  I have heard nothing 

subsequently in reply to the letter.   

 

27. I declare under the penalty of perjury under the laws of the United States, that 

the foregoing is true and correct to the best of my belief. 

 

Executed in Oslo, Norway on December 16, 2013. 
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