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Estimado Señor o Señora:


La Asociación Internacional de Pilotos de Aerolíneas (ALPA) representante en negociaciones colectivas de 53.000 pilotos empleados por 51 de las aerolíneas de los Estados Unidos y Canadá, envía por la presente sus comentarios sobre las negociaciones del Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA).  Por los motivos establecidos más adelante, ALPA considera que los derechos de tráfico de transporte aéreo y los servicios relacionados, deben estar excluidos del Acuerdo del ALCA, al igual que fueron excluidos del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios y del Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

DISCUSION

Desde la Convención de Chicago sobre la Aviación Civil Internacional de 1944, los derechos de servicio de la aviación internacional se han otorgado en gran parte por medio de acuerdos bilaterales (de país a país)de servicios de transporte aéreo, o por medio de la aplicación de principios de cortesía y reciprocidad.  Según este régimen, el sector de servicios de transporte aéreo de los Estados Unidos ha sido el beneficiario de un marco legal y administrativo que ha producido aumentos constantes e importantes de los derechos disponibles para las compañías de transporte aéreo de los EE.UU.  Es probable que se logre mayor progreso al lograr derechos adicionales en el futuro.


La Declaración de la Reunión Ministerial de San José estipula que el Acuerdo del ALCA concordará con y mejorará las reglas y disciplinas del Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT) Y EL Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (GATS).  A criterio de ALPA, el servicio de transporte aéreo no debe incluirse en un marco multilateral, si ese marco incluye disposiciones como las incluidas en el GATT y en el GATS.  Mientras que muchas de esas disposiciones presentarían problemas serios a las aerolíneas de los EE.UU., abordaré lo que ALPA considera que son los tres más preocupantes de todos ellos.


La primera disposición es la cláusula de nación más favorecida.  Esta disposición requeriría que todas las partes contratantes acuerden otorgar a las otras partes contratantes del acuerdo, un trato tan favorable  como el que le proporcionen a un país en particular.  Puesto que los Estados Unidos tendría que extenderle a todos los signatarios del ALCA las concesiones hechas a sus socios comerciales más liberales, sin exigirle a cambio a los beneficiarios, la apertura de sus mercados, un país con un enfoque restrictivo al otorgar derechos internacionales de aviación podría obtener acceso inmediato y completo a los Estados Unidos, según los mismos términos que el socio comercial más favorecido de los Estados Unidos, sin que la aviación estadounidense reciba a cambio beneficios comparables.  Por consiguiente, los negociadores de la aviación de los Estados Unidos quedarían privados de su habilidad de asegurar que los intercambios de derechos económicos correspondan con el mismo grado en que sus mercados extranjeros se abran a las aerolíneas estadounidenses.


La segunda disposición es la de acceso al mercado.  En la actualidad, los estatutos de aviación de los Estados Unidos limitan la inversión extranjera en aerolíneas de los EE.UU.  Uno de los objetivos de la disposición de acceso al mercado contenida en el GATS consiste en eliminar dichas limitaciones.  Tal como lo ha indicado la Oficina General de Contabilidad, al permitir la inversión extranjera ilimitada en compañías de transporte aéreo de los EE.UU., podría tener una gama de efectos adversos a la seguridad nacional y a los trabajadores de éste país.  Competencia de Aerolíneas:  El Impacto de los Límites de la Inversión Extranjera y de los Límites de Control sobre las Aerolíneas Estadounidenses, GAO/RCED-93-7.  Mientras que algún cambio en las leyes sobre la inversión extranjera en aerolíneas de los EE.UU. puede justificarse. El cambio debe realizarse fuera de estructuras similares a la del GATT o a la del GATS, y debe ser el resultado de una consideración cuidadosa de las características singulares de la industria del transporte aéreo.


La tercera disposición es la de trato nacional.  Esta disposición requeriría que a las aerolíneas extranjeras se les permita hacer negocios en nuestro mercado nacional,  sobre las mismas bases que a las compañías de transporte aéreo de los EE.UU.  La aplicación de esto anularía en forma eficaz la disposición estatutaria actual (con su apuntalamiento en cuanto a seguridad nacional) que ahora limita el mercado nacional a las compañías de transportes de los EE.UU.  Esto podría tener importantes efectos adversos sobre las aerolíneas estadounidenses y sus empleados.  Además, el mercado nacional de los EE.UU. es, de lejos, el mercado de servicios aéreos más grande en el mundo, en términos de tráfico.  Por consiguiente, parece enteramente poco probable que la aplicación de la disposición de trato nacional podría proporcionar beneficios a las aerolíneas de los EE.UU. que fueran conmensurables con aquellos que se le brindarían a sus homólogos extranjeros.


Las consecuencias de aplicar las disposiciones discutidas anteriormente, al igual que otras, como los mecanismos de resolución de controversia del GATS, a la industria de transporte son, sin duda, el motivo por el cual el transporte aéreo y los servicios relacionados, se excluyeron del GATS, y salvo muy pocas excepciones, del TLCAN.  Esos servicios también deberían excluirse de cualquier acuerdo del ALCA.


ALPA también comprende que ha habido alguna consideración en cuanto a que si el "servicio expreso de entrega" deba incluirse también en un acuerdo del ALCA.  La asociación considera que no deberían de estarlo, por lo menos en cuanto a lo que concierne a los derechos de servicio aéreo.  Según la declaración de San José, a todos los países se les exige asegurar que sus leyes, reglamentos y procedimientos administrativos se conformen con cualquier obligación asumida del ALCA.  Si el Acuerdo del ALCA fuese a cubrir cualquier derecho de servicio aéreo, muy probablemente se le exigiría a Estados Unidos enmendar en forma amplia sus leyes sobre la propiedad y certificación  de transportistas aéreos y sobre la navegación de aeronaves.  Es dudoso que las enmiendas se limiten a una categoría de servicios en particular, tal como "el servicio expreso de entrega" puesto que virtualmente cada transportista realiza operaciones de carga que incluyen servicios "expresos" o de entrega susceptible al tiempo.

ALPA aprecia la oportunidad brindada de presentar estos comentarios, y está ansiosa de participar en el proceso del Acuerdo del ALCA, a medida que éste avanza.

Atentamente,

/fdo./ Duane Woerth

Presidente

ac. Ms. Ladan Manteghi

Oficina del Representante Comercial de los Estados Unidos
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