ANEXO I

ANALISIS DEL DESCARGO DEL ORGANISMO
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4, COMENTARIOS Y OBSERVACIONES
4.1. Planificacion

4.1.1.
del

PN 2010-2014 en la que consta

asignacioén y estructura de costos operatiV(%

por tipo de flota y por redes, sin embargo e
el Plan de Negocios al exponer el Plan de FId

no se realiza una evaluacion del impacto en Ipsdquisicion, introduccién y retiro de aeronaves com
$tampoco se consignan cudales seran

costos de la compafiia que acarrearia
implementacién, incluyendo la adquisicién

Se relevé documentacion de respaldd

4. COMENTARIOS Y OBSERVACIONES

4.1. Planificacién

.1.1. Se relevé documentacion de respaldo del PN 2 010-
costos

go en el

realiza
afiia
la

|5014 en la que consta la asignacion y estructura de
operativos por tipo de flota y por redes, sin embar

lan de Negocios al exponer el Plan de Flota no se
luna evaluacion del impacto en los costos de la comp
taue acarrearia su implementacién, incluyendo
o}
las fuentes de

financiamiento con que la auditada contara para cum plirlo.

introduccién y retiro de aeronaves comg Dentro del Capitulo 8 "Pronésticos Financieros e Indicadores"

tampoco se consignan cudales seran las fuen

de financiamiento con que la auditada contar

para cumplirlo.

En el acapite “Pronésticos Financieros
Indicadores” se presentan solamente tablas g
denominacién de “Costos” relacionadas con
distintos tipos de aeronaves que operé y opg
auditada. Estas son solo calculos auxiliare
proyecciones de los costos del Plan de Flota
resultan insuficientes, toda vez que no
encuentran integrados y estructurados en
andlisis de costos de modo tal que perni
conocer el impacto de la implementacion
Plan de Flota.

La ausencia de este analisis impide evg
cudles seran las fuentes de financiami
necesarias para la implementaciéon, como &
adecuada gestion de los recursos respectivoq

&gl Plan de Negocios (PN) 2010-2014 (“PN 2010-2014") se
encuentran, en forma sintética, todas las proyecciones
econdmicas y financieras que surgen del Plan de Negocios.
En el punto 8.1 del PN 2010-2014 se resumen las principales
cBnclusiones de las proyecciones econémicas.
STy punto 8.2 del PN 2010-2014 se resumen las proyecciones
9Riales 2010-2014 de los ratios de produccion, asi como los
rastados de resultados anuales proyectados por dicho periodo.
Edeos estados de resultados fueron confeccionados tomando
desoingresos y egresos operativos habituales recurrentes del
nggocio, a efectos de poder evaluar los impactos de las
medidas a implementarse en el PN 2010-2014.
iil’ as las erogaciones extraordinarias para poder implementar
"11 N 2010-2014, asi como eventuales ingresos extraordinarios
(i%vistos, se incluyeron aparte en el punto 8.3 (CAPEX) del PN
2010-2014.
Iuar se detallan las futuras erogaciones extraordinarias
ERtQesarias para implementar el PN 2010-2014, dentro de las
Stulzles se encuentran los costos de devolucién de la flota
.inactiva y activa.
Por Gltimo, en el punto 8.4 del PN 2010-2014, se proyectan las
necesidades financieras (cash-flow) por el periodo en cuestion.

4.1.1. Atento lo manifestado por la audita
en su descargo presentado ante la AGN
de agosto de 2014 y analizado nuevamen
Capitulo 8 del PN 2010-2014, se reitera
en el mismo se consignan soélo valg
agregados, sin la necesaria apertura, qu
ningdn modo expresan con el
necesario la evaluacién del impacto dg
implementacion del Plan de Flota.
Ahora bien, con respecto a la omision de
fuentes de financiamiento, la cesacion
pagos invocada por la auditada genera
mayor necesidad de definir
provendra la financiacion para implementa
PN 2010-2014 y el Plan de Flota en
incluido.

En  consecuencia, se
observacion.
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! Para confeccionar la presente tabla, en la coldfmyecto de Informe de la AGNy “Descargo de ARSA — Flota de Aeronaves se volcaron los gréficos
ni cuadros que por tamafio no iban a poder visuaézen la presente.
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Alli se incluyen los fondos necesarios para implementar el PN
2010-2014 mencionados anteriormente (CAPEX), asi como los
fondos necesarios para cancelar la deuda vencida con
acreedores al momento de ingresar el Estado en el manejo de
las empresas.

La deuda vencida con lessors se encontraba en este rubro.

Por lo tanto, la proyeccion de las necesidades financieras
totales (cash-flow) 2010-2014 contemplan todos los conceptos
necesarios para la implementacion del PN 2010-2014.
Respecto a las fuentes de financiamiento, al encontrarse las
empresas en una virtual cesacion de pagos en Jul'08, amén de
continuar en convocatoria de acreedores desde el 2001, el
Estado Argentino era el Unico capaz de brindarle financiamiento
hasta que las empresas puedan alcanzar el punto de equilibrio
econdmico.

En la medida que se avanza en la implementacion del PN
2010-2014, y se observan mejoras significativas en los
resultados econdmicos y financieros de las empresas, el crédito
de los lessors y demas participantes del sector vuelve a
aparecer, principalmente para incorporar nuevas aeronaves.

4.1.2. De la documentacion aportada n
pudo obtenerse evidencia que se ha
realizado un andlisis técnico, economico
financiero previo a la decision de componer |
flota con las familias y tipos de aeronavd
seleccionados en el Plan de Negocios 20
2014.

La auditada inform6 que para conformar la f

4.1.2. De la documentacion aportada no pudo obtenerse
gvidencia que se haya realizado un analisis técnico
yeconémico y financiero previo a la decisién de comp oner
iIa flota con las familias y tipos de aeronaves sele  ccionados
en el Plan de Negocios 2010-2014 .

| andlisis técnico, econémico y financiero del plan de flota fue

alizado por la consultora Oliver Wyman. La propuesta fue
formulada a partir del modelo de planificacion de redes y de

Gldta de Oliver Wyman, metodologia con prestigio mundial. La

con las aeronaves de fuselaje ancho Airbus
de fuselaje angosto B737NG se decidio conti
con
operado la empresa principalmente
disminuir costos de capacitacion del pers
(técnico y tripulacion).

La necesidad de contar con este examen p|

yclassultora analizo los distintos escenarios y determind la mejor
opeion de flota para Aerolineas / Austral.

las familias que histéricamente hgda necesario sefialar que la consultora proporciona el resultado

Jipal del andlisis y no un desarrollo pormenorizado de la
todologia, ya que ello forma parte de su capital intelectual.

in perjuicio de ello, la descripcién de los métodos utilizados

ueden verse en los papeles de trabajo que fueron
tunamente acompafiados (Adjuntamos al presente el

resulta necesario atento a que la eleccion d¢ B&men del Alcance Analitico).
flota de aeronaves implica una serie | démayor abundamiento, en particular, en los documentos que

4.1.2.Vistos los comentarios realizados po
auditado con respecto a este pu
corresponde aclarar que los documentos
se mencionan no fueron entregados a
auditoria durante las tareas de campo, ¢
tampoco en el descargo.

A lo demas, lo expresado en el segu
parrafo del descargo si bien
confirmatorio de la observacion,
importante aclarar que no se solicito
metodologia utilizada por la consultora
las variables tenidas en cuenta y las disti
opciones sobre composicion de familias
flota, si las hubiere, por lo qee mantiene I
observacion.
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decisiones, que una vez tomadas,
practicamente irreversibles a corto y medi
plazo ya que comprometen importarn

doeron entregados a la AGN que reflejan las reuniones de
hiv@bajo mantenidas con dicha consultora (Steering Committee
tMeeting) se observa un analisis pormenorizado de la flota de la
s mpetencia y los motivos que justifican la eleccion de la flota

volimenes de fondos a inmovilizar. Asimisthg?

pueden restar flexibilidad ante las fluctuacio
gue pudiere presentar el mercado aerocomer

r% e, finalmente, incorpor6 el Grupo Aerolineas (seccion
reliminary 2014 network and fleet de las Steering Committee

dal eting Acts nimeros 4y 5).
VoS

Por ejemplo los contratos de leasing operaf
de aeronaves celebrados por AR durant
periodo auditado tienen plazos de entre 5

el
10

afios y si bien prevén una clausula de salifla o

terminacion anticipada, la misma tiene un csto

para el explotador. Mayor relevancia cobra gste

punto cuando se trata de la adquisicion| de

aeronaves en propiedad.

4.1.3. Los principales desvios en ¢Kk.1.3. Los principales desvios en el cumplimiento d e los |4.1.3 La auditadesefiala en su descargo g
cumplimiento de los planes de devolucion dePlanes de devolucion de aeronaves en leasing durant e el |“Las aeronaves del Grupo Empresar|o,
aeronaves en leasing durante el period®eriodo auditado fueron causados por demoras |conforme fue descripto en la totalidad de [los
auditado fueron causados por demoras(r:e'?g'ig%i‘lis decodnevolﬁj Cig#e(srtg‘ delgxiry)laslo Zig’”gc‘)’ﬁ: en 4o | memorandos  elaborados por las érgas
relacionadas con la puesta de las aeronaves ‘?ﬁanifiesto problemas en la planificaciér{ de las Ger  encias | INtervinientes  previo al proceso (e

condiciones de devolucionrédelivery, lo que
pone de manifiesto problemas en
planificacion de las Gerencias Técnicas (G1
de ambas empresas impactando directamen
en los costos de estas.

Estas demoras implicaron la necesidad
prorrogar los contratos respectivos con los cd
que ello implica y ocurrieron segun las
porque la atencion de la flota operativa
presentd prioritaria por lo cual el proceso
devolucién sufrié constantes postergacione
titulo de ejemplo pueden citarse las prorrogal
los contratos de las aeronaves Matriculas
ZZ1 y LV-ZEC que fueron devueltas 29 me
después de la devolucion prevista en el acue

Técnicas (GT) de ambas
Pdirectamente en los costos de estas
Las aeronaves del Grupo Empresario, conforme fue descripto
@n la totalidad de los memorandos elaborados por las areas
intervinientes previo al proceso de devolucion y conforme
ta@bién fue detallado en los informes elaborados previos a la
@yaropiacion por la Tribunal de Tasaciones de la Nacion y por
jq— propia AGN (informe especial), se encontraban en un
Q anzado estado de abandono y canibalizacion. En ese estado
toda vez que la gestion estatal debia poner al grupo
presario inmediatamente en régimen para garantizar la
préstacion del servicio publico de transporte de pasajeros,
Eclfeos y cargas, se comenz6 un proceso de redelivery de
Llaéronaves antiguas y en mal estado -estado nunca antes visto
bes el mercado-, llegandose a devolver una aeronave por mes.
dste estrés en la estructura operativa de mantenimiento fue
beRRertado mientras —paralelamente- se realizaba el soporte de

empresas impactando

gue ademas finalmente debieron ser alist

devolucién y conforme también fue detall@do
en los informes elaborados previos alla
expropiacion por la Tribunal de Tasaciorjes
de la Nacion y por la propia AGN (informpe
especial), se encontraban en un avanzado
estado de abandono y canibalizacion” “En
este sentido, cabe aclarar que cuando| se
inicia un proceso de devolucion de yna
aeronave deben realizarse una infinidad|de
chequeos sobre areas “ocultas” (por ejemplo
motores, fuselaje, etc.). Lugares que a sifple
vista no permiten determinar su verdadgro
estado.
Al detectarse anomalias (que en el caso] del
proceso de devolucidon eran frecuentes yalque
—vale la pena insistir- casi la totalidad de ks
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pararedeliveryen taller externo.

Asimismo, también sufrieron demoras en
devolucién por similares causas las areon
LV- ARF, ALJ, BEO, BTW BHN, BDD, BAR
BDV y BDO.

En este sentido, se entiende como deficiencig,&p
la planificacion el no considerar la prioridad|¢sg,

mantenimiento de la flota operativa como
factor determinante para el cumplimiento
plazos.

la flota operativa. Ello implicé una serie de afectaciones que se
ggcuentran plenamente justificadas por el contexto en el que se
heacontraba la empresa.

Por ello, este hallazgo de la AGN, que responde a una mirada
absolutamente sesgada del momento de la empresa en la que
se realiz6 el proceso de devolucién de las aeronaves, hace
Incapié en:

moras ocasionadas en la puesta de las aeronaves en
dbndiciones de devolucion:

Ia®nforme se describié oportunamente en los memorandos
elaborados por las gerencias intervinientes, y cuya copia se
adjunta a la presente, las demoras en su mayoria responde a la
existencia de imprevistos técnicos que surgian a medida que se
realizaban las revisiones. En este sentido, cabe aclarar que
cuando se inicia un proceso de devolucién de una aeronave
deben realizarse una infinidad de chequeos sobre areas
“ocultas” (por ejemplo motores, fuselaje, etc.). Lugares que a
simple vista no permiten determinar su verdadero estado.

Al detectarse anomalias (que en el caso del proceso de
devolucion eran frecuentes ya que —vale la pena insistir- casi la
totalidad de las aeronaves devueltas estaban en muy mal
estado de mantenimiento), debia procederse a su reparacion.
Dada la complejidad de los equipos involucrados, muchas de
las reparaciones requerian asistencia incluso de terceros o
auditoria del propio lessor a quien se le devolvia la aeronave,
por lo cual el proceso no solo implicaba detectar la anomalia,
sino proceder a su reparacion, siempre y cuando el lessor no
permitiera su compensacion dineraria.

Es asi que, el desfasaje de un eslabéon de la cadena de
devolucién —por cuestiones sobrevinientes y no previstas-
impactaba en toda la planificacion de los procesos de redelivery
de la flota.

Demoras que implicaron la necesidad de prorrogar los
contratos respectivos con los costos que ello implica y
ocurrieron segun las GT porque la atencion de la flota operativa
se presentd prioritaria. Deficiencia en la Planificacion.
Légicamente, al producirse una demora en la devolucion —
responsabilidad exclusiva de la falta de inversion en

mantenimiento por parte de la gestiéon privada- corresponde

mal
Prse

aeronaves devueltas estaban en muy
estado de mantenimiento), debia proced
a su reparacion.”  Que: “Dada la
complejidad de los equipos involucrad
muchas de las reparaciones requer|
asistencia incluso de terceros o auditoria
propio lessor a quien se le devolvia
aeronave, por lo cual el proceso no splo
implicaba detectar la anomalia, sifio
proceder a su reparacion, siempre y cuapdo
el lessor no permitiera su compensagon
dinerarid’ “Finalmente, respecto a |
mencion de que ciertas aeronaves fugron
enviadas a talleres externos, resulta oportpino
destacar que tal como ocurre en Jos
supuestos de fabricacion, los tallefes
externos tiene “posiciones” o “slots” par
asignar, con lo cual es posible que pard la
reparacion de una aeronave deba soliciteyse
“turno” con mas de un afio de anticipacidn,
ello también impidi6 que, ante este event¢ de
devolucién masiva de aeronaves para pgner
en régimen a la compafiia, la asistencial de
talleres externos fuere, a veces, escasa”
En consecuencia, al ser todas
circunstancias conocidas, por la auditdda,
deberian haber sido consideradas elemgntos
fundamentales para la adecuada planificafion
de las actividades de las Gerencias Técnjcas,
por lo quese mantiene la observacion.
Sin perjuicio de ello, se aclara que en g¢ste
punto se analiz6...los planes de devolucidn
de aeronaves...”y en ningin punto d¢l
informe se dice que priorizar Fl
mantenimiento de la flota operativa |es

DS,
an
del
la

eptas
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reconocerle al lessor el pago de los canones hasta que la
aeronave esté en condiciones de devolucién.

La AGN presenta como “disvalioso” que la gestion técnica de la
compafila haya dado prioridad a la atenciéon de la flota
operativa. Dicho “hallazgo” es, precisamente, un acierto de
gestién toda vez que gracias al empefio de la gestion estatal de
incorporaron nuevas aeronaves operativas para tratar de
compensar la falta de ingresos que generaba la flota no
operativa, debi6 atenderse con recursos escasos la totalidad de
las operaciones.

No puede planificarse un proceso de devoluciébn como una
regla exacta, ya que los equipos que se devuelven —como
dijimos, por su estado- traen aparejadas complicaciones que
son imprevisibles, pero ademas porque dicha planificacion
debe realizarse con varios afios de anticipacion.

La gestion privada no solo no planifico la devolucion de las
aeronaves —estableciendo un esquema de reparaciones que
permitiera llegar en plazo con una aeronave en un estado
6ptimo para su devolucién- sino que ademas opt6 por utilizar
las aeronaves que debian devolverse como “pafiol” de otras.
Esto, en la jerga técnica, significa que en lugar de mantener las
aeronaves en estado operativo opté por canibalizarlas y
dejarlas en tierra a pesar de que ello generase un costo a la
empresa Y luego dificultare el proceso de redelivery.

Es decir, no pude ni debe entenderse como “falta de
planificacién” de la gerencias técnicas el proceso de devolucion
con demoras que sufrio el grupo empresario toda vez que,
precisamente, uno de los puntos destacables es que a pesar de
tener que encarar un proceso sin planificacion previa por parte
de la gestion privada, pudo devolverse a razén de una
aeronave por mes mientras que, paralelamente, se recibian
nuevas aeronaves y ademas debian mantenerse las que se
encontraban operativas.

Finalmente, respecto a la menciéon de que ciertas aeronaves
fueron enviadas a talleres externos, resulta oportuno destacar
que tal como ocurre en los supuestos de fabricacién, los
talleres externos tiene “posiciones” o “slots” para asignar, con lo
cual es posible que para la reparacién de una aeronave deba
solicitarse “turno” con mas de un afio de anticipacién, ello

disvalioso.
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también impidié que, ante este evento de devoluciéon masiva de
aeronaves para poner en régimen a la compaiiia, la asistencia
de talleres externos fuere, a veces, escasa.

4.2. Estructura organizativa
4.2.2. A excepcion de la Coordinacion d

4.2. Estructura organizativa

b4.2.1. A excepcion de la  Coordinacion  de

Programaciones y las Gerencias Técnicas {iBrogramaciones y las Gerencias Técnicas de ambas

ambas empresas,

intervienen en temas inherentes a la Flota de

Aeronaves, si bien estan incluidas en

las demas areas dfe"

presas, las demas areas que intervienen en temas
inherentes a la Flota de Aeronaves, si bien estani  ncluidas
en la Estructura Organica aprobada, no tienen asign  adas

@nisiones y funciones en el Manual respectivo.

4.2.1. Teniendo en cuenta que las versid
de Manual de Puestos y Perfiles y
Misiones y Funciones aportadas por

nes
de
la

auditada son revisiones de fecha posteri¢r al

periodo auditado (Mayo 2013 y Junio 20
respectivamente), los mismos seran objet

13,
b de

Estructura Organica aprobada, no tienern Respecto a este punto, cabe aclarar que las funciones de las | @nalisis en futuras labores de auditoria.| En
asignadas misiones y funciones en el Manyalreas que intervienen en temas inherentes a Flota de|COnsecuenciase mantiene la observacior|,
respectivo. Aeronaves, si se encuentran incluidas en los manuales |agregandose el siguiente texto a |a
Tampoco se encuentran descriptos los puestosspiectivos. En el caso particular, el Manual de Puestos y|redacciéon del informe: Habiendo I3
establecidos los perfiles para cubrir los cargogPé@efiles cuya copia fue oportunamente entregada a esa|auditada aportado con posterioridad a I3
Gerente de Planificacion de Flota [8pditoria y que define con precision los niveles de|yjsta del Proyecto de informe versiones dgl
Reestructuracion Financiera, de PlanificadiifPonsabilidad de todo el personal de la compafiia. Manual de Puestos y Perfiles y de Misionds
Industrial 'y Materiales, Coordinador € acompafia nuevamente dicho manual. y Funciones posteriores al periodp
Programaciones y Jefes de Unidad |de auditado, las mismas seran objeto de
Planificacion Estratégica y Gestion de Flota y de analisis en futuras labores de auditoria.
Contratos Aeronauticos en el Manual de Pugstos

y Perfiles.

Lo expuesto precedentemente, podria resultqr en

una superposicion y duplicacion de tareas

impactando directamente en la eficiencid y

eficacia de las operaciones relacionadas cqn la

gestion de la Flota de Aeronaves.

4.2.3. El Comité de Flota sélo se relne p4.2.2. El Comité de Flota s6lo se relne a solicitud y|4.2.2.La auditada expresa qu€onforme la
solicitud y convocatoria del Gerente de Arehconvocatoria del Gerente de Area Econdmico-Financier o, | Estructura Organica de la compaiia, |la
Econémico-Financiero, por lo que no spPOr lo que no se cumple con lo planificado en el PN 2010-| Gerencia de Area Econémico Financiera|es
cumple con lo planificado en el PN 2010-20] %}1?0?;%ﬁ;e\llzeslt?u(lltjjrze()r%;r;riguggéetz:c?n(i:)zg?garll: Gerencia | dUiEN tiene a cargo la Gerencia fe
que preveia que se reuniria una vez Par" i o Econdmico Financiera es quien tiene a cargo la Plan|f|qaC|on de Flota. Es por ello que dicha
semana. _ |Gerencia de Planificacion de Flota. Es por ello que dicha|9€r€ncia es la encargada de realizar fla
Segun lo expresado por la auditada el Comitgydeincia es la encargada de realizar la convocatoria del Comité | cOnvocatoria  del  Comité de Flota. |A
Flota fue pensado para crear un ambito de ¢@eelota. A diferencia de lo sefialado por la AGN, el Comité de | diferencia de lo sefialado por la AGN, |el
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transversal en la organizacion, con el objetivpFleta se reline una vez por semana -generalmente los dias
aplicar las mejores practicas de la industria pexiércoles a las 10:30 hs-.

la implementacién del Plan de Flota y confo rRé& decir, es incorrecto lo que sostiene la AGN respecto a que
fuera descripto en el punto 3.2.1. fti Hg se cumple con lo planificado en el PN 2010-2014. No

- < tante ello, es importante destacar que si bien el PN 2010-
;Eigonsabllldades clave en la problematica (g 4 recomienda la conformacién de un Comité de Flota, su

. ... Jfalta de constitucibn no implica —bajo ningin contexto- el
El'hecho de que no funcione con la periodiciB@gmplimiento de la Planificacion de Flota. En efecto, en la
que se habia previsto genera el incumplimi¢aé@uctura organica de la Compaiiia se encuentran claramente
de los objetivos para los que fue creado [efinidas las responsabilidades de cada gerencia interviniente
4.1.3.y44). en el proceso de incorporacion de flota nueva.

Comité de Flota se reline una vez por senjana
-generalmente los dias miércoles a las 1(:30
hs”. Ahora bien, no aporta -como tampocq lo
hizo durante las tareas de campo- elemgntos
para acreditar la existencia de las reunignes
semanales informadas, pese a que fueron
oportunamente solicitados. En consecuefcia,
se mantiene la observacion.
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4.3. Control de gestion
4.3.1. El informe de gestion proporcionad
por la auditada se limita a enumerar las

acciones desarrolladas, sin expresar si | §
mismas fueron eficaces para lograr las met S

propuestas para el periodo ni el cumplimient
de sus objetivos.
La carencia de dicho

informe impide

4.3. Control de gestion

h4.3.1. El informe de gestion proporcionado por la
auditada se limita a enumerar las acciones desarrol ladas,
in expresar si las mismas fueron eficaces para log rar las

Mmetas propuestas para el periodo ni el cumplimiento de
us objetivos.

El informe de gestién proporcionado, conforme fuere informado
oportunamente a la AGN, consiste en un resumen de la

LiRformacién obrante en el tablero de control corporativo. Sin

monitoreo de la gestion destinado a obt¢pefjuicio de lo cual no sélo se detallan las acciones

elementos de juicio que adviertan sobre
problemas que se plantean durante el curso
ejecucion, que ademas de resultar Utiles

ajustar, corregir 0 mantener aspedlases, son

una herramienta para la toma de decision
planificaciones futuras.

[esarrolladas por esta gestién sino también el resultado final
[ROMgecuencia de las mismas. En efecto, facilmente se puede

ertir la relacion existente entre las acciones realizadas y el
cumplimiento de las metas y objetivos propuestos por esta

esfion.
3go?objetivos de la gestion son fundamentalmente 3:
1. Crecer en la operacién (proveer de mayor conectividad).
2. Lograr eficiencia en la estructura de costos.
3. Brindar un servicio de calidad.
El andlisis de la eficacia de las acciones desarrolladas surge

4.3.1. Atento lo expuesto por la auditadalen

su descargo, se deja constancia qu¢ el
informe de gestion al que se hace referehcia
no es el tablero de control corporativo sing al

documento denominadinforme de Gestid
Periodo 2011} que adolece de las carend
mencionadas en lo que refiere a la gestio
la flota de la compafia, por lo quee
mantiene la observacion.

Sin perjuicio de ello, se aclara, con respgcto

ias
h de

al “..incremento del 11 % en Igs

frecuencias...”que no es lo expresado er el
presente descargo al responder al ppnto
4.2.1.1.5. del Cuerpo Il de Indicadores|de

Gestion del informe, donde se expone que el
total de frecuencias del segundo semestr¢ del
2011 fue de 16.945 mientras que en el primer
semestre de 2012 fue de 18.140 que df un

del tablero de control corporativo, dénde se observa la|aumento en las frecuencias de un 7% vy ro el

evolucién de los indicadores antes mencionados. En particular, | afirmado en este punto.

con relacién al segundo semestre 2011 y primer semestre 2012

se puede observar un incremento del 11 % en las frecuencias,

como indicador de una mayor operacion, un 39 % de mejora en

el resultado operativo, como indicador de mayor eficiencia y

una reduccion del 7% en las demoras y cancelaciones, como

indicador de una mejora en el servicios (ver pagina 5 del

resumen ejecutivo del tablero de control que fuere

oportunamente entregado a la AGN).
43.2. En el ambito de las sociedadgst.3.2. En el ambito de las sociedades auditadas no  se|4.3.2. En el descargo se expresa qtigl
auditadas no se obtuvo evidencia debtuvo evidencia de informacion consolidada sobre e  Ilandlisis del cumplimiento del plan flota|—
informacion consolidada sobre el estado destado de cumplimiento del Plan de Flota vigente, q  ue|conforme las practicas del mercado y|lo
cumplimiento del Plan de Flota vigente, qu eei(;’nc:f’;g:d(')osi :j;‘é;’jsaqsue se produjeron respecto de | 0 ggtipulado en el Plan de Negocios- se rediiza
exponga  los de;ylos que se produjerg | andlisis del cumplimiento del plan flota —conforme las con cortead!glembre de cada afio”.
respecto Fje lo plan|f|cad9 ni sus causas. racticas del mercado v lo estipulado en el Plan de Negocios- La opsgrvamon habla dé...el e;tado dd
La auditada proporcion6 un documefiQ realiza con corte a diciembre de cada afio. cumplimiento del Plan de Flota vigente, que
denominado “Renovacion de Flota AR/AU Plamyr ello metodol6gicamente es incorrecta la afirmacion que | €xponga los desvios que se produjgron




Proyecto de Informe de la AGN

Descargo ARSA - Flota de Aeronaves

Comentarios sobre el Descargo

de Negocios 2010-2014" en el que consta
evolucion de la flota de ambas empresas sin
se haya aportado evidencia de ang
posteriores sobre los desvios y sus causas I3
resultan indispensables para que el gestor p

rectificar, modificar o continuar las decision%§i

tomadas durante la gestibn y contar
informacién para el futuro.

uealiza la AGN ya que resulta erréneo consolidar la informacion
gRiecorte a junio de 2012. En otros términos, la empresa estima
jlgg desvios anualmente, ya que hacerlo de otra manera
i Q'garl’a brindar informacién que no resulta veraz.

% or ello que la AGN, incorrectamente, supone que no existe

iC % informacién siendo que en la practica la informacion fue
ndada a dicho érgano auditor con fecha diciembre de 2011.
C8Bnsecuentemente, de acuerdo al tablero de control
competitivo, la Flota a diciembre de 2011 era:

L =]
[ - tey] =
4O T DO -
S0 BT — AR = =
B 7S T SO0 EEE N =
B 7= 7 Fo0 = =20
Pl g -
E LSO A= ]
SO =
4O T SO =
Totral S S=

A diciembre de 2012, el plan de flota estaba cumplido en un
70%. Las principales diferencias tienen que ver con que no se
desprogramaron los Airbus 340-200 ni los Boeing 747-400 para
ese momento ni se incorporaron los 5 Airbus 330 ni los 5 Airbus
340-500.

La razén de ello fue que no resultaba comercialmente ni
financieramente conveniente en ese momento negociar early
termination agreements por esos aviones ni se pudo conseguir
en el mercado las aeronaves establecidas en el plan (como no
escapara al criterio del 6érgano auditor, la planificaciéon luego
debe contrastarse con la realidad del mercado).

Finalmente, es necesario resaltar que el plan de flota
considerado en el Plan de Negocios resulté —como no podia
ser de otra manera- un plan indicativo que no abordaba a nivel
de detalle su ejecucion.

respecto de lo planificado ni sus causaBdr
lo que no resulta claro la explicacién qug se
hace sobre cortes de informacion mendual,
semestral o anual. Teniendo en cuenta qlie la
observacion no se relaciona con fecha de
corte alguno para consolidar la informacipn,
sino con la ausencia en el documgnto
proporcionado de las causas de los desv{os y
un andlisis de las mismase mantiene Ig
observacion.

4.3.3. La auditada estd desarrollando ur
sistema basado en el programa Lotus Nots
del grupo donde se ingresaran todos los dat

de seguimiento documental de la flota y 4é

realizara la gestion integral de ésta. Asimism(
se encuentra en proceso de licitacion
contratacion de un sistema integral dg

sado
aran

4.3.3. La auditada esta desarrollando un sistema ba
ben el programa Lotus Notes del grupo donde se ingres

htodos los datos de seguimiento documental de laflo  tay se
ealizara la gestion integral de ésta. Asimismo, se
encuentra en proceso de licitacion la contratacién de un
'sistema integral de Mantenimiento, Ingenieria y Mat  eriales
conocido como MRO “Maintenance, Repair and

F Overhaul”). Este desarrollo surge entre otras razon  es del

Mantenimiento, Ingenieria y Materiales

4.3.3.La observacién habla de..no contar
con un esquema o circuito que consolide y
coordine la informacion producida por las
distintas areas con responsabilidages
inherentes a la Flota de Aeronavey
respecto a la cuestién relacionada con la
aeronave LV-BBU se aclara que so6lo fue
mencionada para ejemplificar como |[la

10
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(conocido como MRO “Maintenance, Repai
and Overhaul”). Este desarrollo surge entrg
otras razones del hecho de no contar con
esquema o circuito que consolide y coordine
informacién producida por las distintas areas
con responsabilidades inherentes a la Flota ¢
Aeronaves durante el periodo bajo analisis.

Esta herramienta deberia  permitir

visualizacion o el rdpido acceso a toda
informacién disponible sobre una aeronave
tipo de flota a fin de proporcionar a
conduccién los elementos de juicio necesd

para la oportuna consideracion y toma de| 18s

decisiones respectivas.

A titulo de ejemplo de situaciones que se gengy

a consecuencia de no contar con la informa

hecho de no contar con un esquema O circuito que
consolide y coordine la informaciéon producida por | as
fistintas areas con responsabilidades inherentes a la Flota
%e Aeronaves durante el periodo bajo andlisis.

a apreciacion de la AGN referida a que por la supuesta falta
de un sistema que consolide la informacion se habria generado
1 necesidad de la prérroga de la aeronave LV-BBU es
incorrecta, ya que la prérroga del contrato de dicha aeronave
tbedeci6 a razones meramente comerciales (es decir la
dénveniencia de mantener operativa dicha aeronave para cubrir
ydouta de Madrid durante el afio 2011).
|gin perjuicio de lo mencionado anteriormente, el hecho de
figfermatizar un circuito o esquema no implica que dicho circuito
exista en la practica por un medio no informatico. Es decir,
existe respaldo documental para todas las aeronaves en la
Unidad de Contratos Aeronauticos y en las Gerencias Técnicas
'éﬁﬁ'o de Austral como de Aerolineas Argentinas. Dichas areas,
Cifddajan en sinergia a efectos de verificar los vencimientos y

de una aeronave se puede citar el caso (lgeldas fechas limites que cada aeronave posee. Ello se ve

programacion de la aeronave B747-400 matri
LV-BBU integrante de la flota de AR para op§g
la ruta Madrid durante todo el afio 2011
tenerse en cuenta que el contrato de leasir]
esa aeronave vencia el 16/08/11 por lo que d
prorrogarse el mismo hasta fin de ese afio.

La decision fue adoptada por el Directorio d
sociedad en reunién del 10/08/11 (6 dias

del vencimiento) y prorrogé el contrato hast
15/05/12 atento que recién a fines de dicien
de 2011 o el 1 de enero de 2012 dejaria de 0
la aeronave y el plazo de devolucién depeng
de los trabajos que se debian realizar paif
devolucion.
gue para el paquete de tareas mayores que
necesarias, se estimaba un tiempo no men
120 dias, por lo que estimdé que la devolu

Cugitejado en todos los acuerdos de devolucién de aeronaves
raue se suscribieron donde se evidencia la actuacion
gipordinada de todas las areas de la empresa.

g de

ebio

b la
ntes
el
hbre
berar
eria
H su

La Gerencia Técnica AR informno

berian
br de
ion

b de

podria concretarse hacia mediados de may

ausencia de la herramienta menciorjada
demora el conocimiento y la consideraciér| de
los hechos por quienes deben tomar|las
decisiones, con independencia de cugles
fueron las razones que llevaron a prorroggr el
contrato.
En el segundo parrafo del descargo| se
manifiesta la dispersion de la informacion|en
distintas éareas.
Por otra parte, al observar la ausencig de
esquema o circuito, esta auditoria no| se
refiere a una herramienta informatical o
software, sino a un circuito de tipo

organizativo y/o administrativo que pernjita

ordenar y consolidar la informacion de cfda
aeronave para su rapido acceso.

Por todo ellose mantiene la observacion.

11
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2012. La aeronave fue devuelta el 12/06/12.
También se pueden mencionar los casos d
aeronaves LV. BDO y LV-BDD.

b |las

12
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4.4, Altas y Bajas de Aeronaves

4.4.1. Del andlisis realizado sobre las Actas
Directorio de ambas sociedades respecto
las medidas relacionadas con la Flota ¢
Aeronaves, se advierte que durante el period
auditado, salvo las decisiones de altas
aeronaves, que fueron tratadas y tomadas c(
antelacion por el érgano de administracion, g
resto de las decisiones (bajas y modificacion
de leasing) fueron tomadas por la Gerenci
General que a su vez ejerce la Presidencia ¢
Directorio, casi siempre invocando razones d
urgencia 0 inminentes vencimientos

posteriormente fueron ratificadas por el

Directorio, sin que se encuentren acreditadasS

las motivaciones de fondo de tales decisioneq
Esta practica evidencia la
planificacion en temas relacionados con la f
de aeronaves dentro de la organizacion,
acarrea la necesidad de tomar
urgentes que no permiten la oportuna y adec|
deliberacion por el érgano de administracior
las sociedades para la toma de decisiones.
Algunos casos que constituyen un ejemplo d

observado son los de las aeronaves matrfeg

LV-CSD, CSE, CSF, ALJ, BEEG, BEO, BT
BDV, BEO, BTO y BAR.

4.4, Altas y Bajas de Aeronaves
j6.4.1. Del andlisis realizado sobre las Actas de Dire  ctorio
ide ambas sociedades respecto de las medidas
éelacionadas con la Flota de Aeronaves, se advierte que
durante el periodo auditado, salvo las decisiones d e altas
e aeronaves, que fueron tratadas y tomadas con
jQntelaci(’)n por el 6érgano de administracion, el rest o de las
Mecisiones (bajas y modificaciones de leasing) fuer  on
Itomadas por la Gerencia General que a su vez ejerce la
EBresidencia del Directorio, casi siempre invocando r azones
hde urgencia o inminentes vencimientos y posteriorme nte
dperon ratificadas por el Directorio, sin que se enc uentren
acreditadas las motivaciones de fondo de tales deci siones
Es falaz que no se encontrasen acreditadas las motivaciones
de fondo de las decisiones tomadas. Los motivos se
encuentran ampliamente descriptos en la documentacién que
e acompafié a cada uno de los directorios y que fue puesta a
disposicion de la AGN. Nada se menciona en este punto

insuficieft@specto a las explicaciones alli dadas sobre los tramites de

@k&volucion de las aeronaves matricula LV-ALJ, BEO y BDV.
Gecha destacado en reiteradas oportunidades que el proceso

decisipdesbaja y devoluciéon de aeronaves fue complejo debido al

| A¢ppzado estado de deterioro de las aeronaves -
r&@ponsabilidad de la anterior gestion privada-. Dichas
negociaciones, por las particularidades de la flota y en virtud
del elevado nuimero de aeronaves que debian devolverse,
GmPlico la toma de decisiones dinamicas a efectos de evitar
fl&tiones que ocasionen mayores costos por rentas. Por ello
Nen algunos casos debié someterse a ratificacién la decision
adoptada, via perfectamente legal para el ejercicio de las
facultades del Directorio, sin perjuicio de lo cual siempre se
establecié con el lessor que, en caso de falta de conformidad
del Directorio la situacion se retrotraeria a las negociaciones
previas. Cabe aclarar que —como fue oportunamente puesto en
conocimiento de esa AGN- todas las decisiones fueron
ratificadas sin observaciones por parte de los directorios de las
compafiias.

Por otro lado, la AGN refiere en este punto a las aeronaves

matricula LV-CSD, CSE y CSF. Dichas aeronaves no solo no

4.4.1. Respecto de las aeronaves descr
como LV-BEEG, BTO y BTN se ha incurrig
en un error de tipeo por lo que correspa
modificar la redaccion de la observacion.
Idéntica situacion se plantea respecto dd
aeronaves LV-CSD, CSE y CSF que debgs
ser suprimidas de la observacion.
A lo demas, teniendo en cuenta que
auditada manifiesta qué&Se ha destacado &
reiteradas oportunidades que el proceso
baja y devolucién de aeronaves fue comy
debido al avanzado estado de deterioro dd

ptas
o}
hde

las
bran

la
n
de
lejo
las

aeronaves -responsabilidad de la antefior

gestion privada-. Dichas negociaciones,
las particularidades de la flota y en virtud ¢
elevado numero de aeronaves que de
devolverse, implico la toma de decisio
dinamicas a efectos de evitar dilaciones
ocasionen mayores cOstos por rentas.
ello en algunos casos debid6 someters|
ratificacion la decisibn adoptada, Vv
perfectamente legal para el ejercicio de
facultades del Directorio, sin perjuicio de
cual siempre se establecié con el lessor
en caso de falta de conformidad
Directorio la situacién se retrotraeria a 14
negociaciones previds lo que ratifica I
observacion la misma no se modifica en
sentido.

Por otra parte, debe sumarse el hecho de|
analizadas las Actas de Directorio de an
sociedades se ha tenido evidencia de
transcurrieron plazos de hasta dos m
entre reuniones para el caso de AR.

bor
el
bian
hes
jue
Por
P a
a
as
lo
jue,
el
S

pste

que,
bas
que
pses
Por
el

ejemplo el Directorio de AR se reunio
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se encuentran en proceso de devolucién sino que ademas
estan afectadas a la operacién comercial, por lo cual es légico
que su situacion no hubiere sido tratado en las reuniones de
directorio correspondientes al periodo auditado como procesos
de devolucion. En razén de ello, no se comprende la razén por
la cual fueron incorporadas como “ejemplo” de la supuesta
“insuficiente planificacion” imputada por la AGN.

A los errores antes mencionados cabe agregarle los ejemplos
de las aeronaves matriculas LV-BEEG, BTN y BTO. Estas
matriculas no se corresponden con aeronaves de ARSA, ni en
alquiler ni en propiedad. En razén de ello, su referencia debe
ser eliminada.

15/04/11 y recién se volvié a reunir
10/06/11; se reuni6 el 07/03/12 y se volvi
reunir el 02/05/12. En el caso de AU se[dio
incluso que hayan transcurrido tres mdgses
entre dos reuniones, por ejemplo la reunidn el
13/01/11 y la proxima fue el 15/04/11.
En consecuencia, se modifica la redacci¢n
de la observacion de la siguiente manefa
“...Algunos casos que constituyen ufp
ejemplo de lo observado son los de l§s
aeronaves matricula LV- ALJ, BEG, BEO,
BHN, BDV, BEO, BDO y BAR.”

D a

4.4.2. El documento suscripto por el Comitd
de Flota aportado por la auditada comg
respaldo de la decision de realizar Ig
contratos de leasing de las aeronaves B73
700 matriculas LV-CPH, LV-CMK, LV-CSI,
LV-CSC, LV-CVX y LV-CWL no acompafa
ni menciona en su texto informes d
inspecciones técnicas realizadas con caract
previo a las aeronaves.

La decision fue adoptada en reunion
Directorio del 07/04/11 e incluyo la aprobac
para la suscripcion por el representante d
sociedad de contratos de leasing
International Lease Finance Corporation (ILH
para la incorporacion de diez (10) aerong
B737-700 por cinco afos, incluidas las
acapite.

4.4.2. El documento suscripto por el Comité de Flot a
aportado por la auditada como respaldo de la decisi  6n de
realizar los contratos de leasing de las aeronaves ~ B737-700
natriculas LV-CPH, LV-CMK, LV-CSI, LV-CSC, LV-CVX y
V-CWL no acompafia ni menciona en su texto informes de
inspecciones técnicas realizadas con caracter previ o alas
aeronaves.
PEl Comité de Flota realiza un andlisis que es previo a la
@hspeccion técnica que se efectla sobre la aeronave. Es decir,
el Comité de Flota evalla la conveniencia de seleccionar un
determinado equipo (ya sea por su configuracion, motorizacion,
@&ftc.). Luego, esta decision es sometida al Directorio de la
HCQRIpafiia en cuestion que —asesorada por las areas técnicas-
:gﬁqa la decisién de incorporar o no la aeronave en cuestion.
L Tomada esa decision, se suscribe una LOl donde se deja
aglarada gue la incorporacién de la aeronave queda sujeta a la
Y&3lizacion de una inspeccién técnica de la compaiiia.
vio a la firma del contrato y la transferencia de la aeronave,

se realiza la inspeccion referida técnica y se confecciona un

La situacion descripta imposibilita o al mefagorme sobre el estado de la aeronave a incorporar. Si la

dificulta a los miembros del Directorio con
con todos los elementos de valoracion neces
para la toma de decisiones.

a@eronave no supera esa inspeccion técnica, no se firma el
befpiirato y/o se resuelve la LOI sin consecuencias en contra de
la compafiia.

Por lo dicho, no es el momento oportuno para acompafiar un
informe técnico cuando el Comité de Flota realiza una

4.4.2. La auditada informa que el método
para la suscripcion del contrato | e
incorporacion de aeronaves es el siguignte:
“El Comité de Flota realiza un analisis qlie
es previo a la inspeccién técnica quel|se
efectia sobre la aeronave. Es decir,]| el
Comité de Flota evalla la conveniencialde
seleccionar un determinado equipo (ya pea
por su configuracion, motorizacién, etd.).
Luego, esta decision es sometida
Directorio de la compafiia en cuestion qup
asesorada por las areas técnicas- tomg
decision de incorporar o no la aeronave
cuestion. Tomada esa decision, se sus(
una LOI donde se deja aclarada que
incorporacion de la aeronave queda sujeth a
la realizacidon de una inspeccion técnica d¢ la
compafiiaPrevio a la firma del contrato y II
transferencia de la aeronave, se realizalla
inspeccion referida técnica y se confeccioha
un informe sobre el estado de la aeronav
incorporar.” (La negrita corresponde
AGN)
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propuesta.

Ahora bien, resulta evidente que la auditada
confunde el hecho que da lugar allo

observado, ya que considera que se aljde a

la instancia de la propuesta de carta| de
intencién, cuando la observacion trata |del
momento en que se propone al Directorip la
aprobacion de la firma de los contratos| de
leasing.

Atento a ellose mantiene la observacion.

4.4.3. Durante el periodo bajo andlisis s
advirtid que existieron casos de devolucién d
aeronaves por compensacion de créditos
débitos (por no cumplirse las condiciones d
devolucién), en los que la documentacig

aportada como respaldo de la decision, si bigr,

cuenta con un andlisis econémico y técnico
su conveniencia no se incluyen instrumentd
de respaldo en que consten los costos tenig
en cuenta para recomendarla.
Como ejemplo de las mismas se pueden citg
tomadas en reuniones de Directorio de AU dg
dias 30/09/11, 05/12/11 y 30/12/11
correspondieron a las aeronaves MD
matriculas LV-BTI, LV-BDE y LV-BXA,
respectivamente y las correspondientes a
aeronaves . B737-500 LV- BEO y LV-BDV d
Acta de Directorio AR del 20/01/12.

La ausencia de esta documentacion impide
integrantes del 6rgano de administracion cg
con todos los elementos de valoracion neces|
para la toma de decisiones.

p4.4.3.  Durante el periodo bajo analisis se advirtié que
@xistieron casos de devolucion de aeronaves por

9ompensacic’>n de créditos y débitos (por no cumplirs e las
econdiciones de devolucioén), en los que la documenta cion
aportada como respaldo de la decisién, si bien cuen  ta con
"in analisis econémico y técnico de su conveniencia no se

incluyen instrumentos de respaldo en que consten lo S
i8ostos tenidos en cuenta para recomendarla.
Lonforme se desprende de la documentacién que se
@sompafia a cada una de las decisiones adoptadas, las
recomendaciones efectuadas por las areas técnicas se
repgdientran respaldadas por la casuistica.
lgs estimaciones econdmicas, en la mayoria de los casos,
tan realizadas en base al calculo de la cantidad de horas que
g%-nanda la realizacién de una determinada tarea (por ejemplo
a puesta en régimen de un motor), multiplicando luego esa
cantidad de horas por el valor de hora hombre que las
ncias Técnicas tienen estimado (valor de referencia que
&lie calculado en base a parametros de mercado).

h |os
ntar
Brios

4.4.3.La compafiia manifiesta en su descgrgo
que: “Conforme se desprende de |la
documentacion que se acompafia a cadajuna
de las decisiones adoptadas, as
recomendaciones efectuadas por las afeas
técnicas se encuentran respaldadas pof la
casuistica’; aunque estos criterios casuistifos
invocados no se encuentran evidenciadop en
la documentacién aportada durante las tdreas
de campo ni en momento del descargo.
Asimismo agrega que‘Las estimaciones
economicas, en la mayoria de los casos, gstan
realizadas en base al calculo de la cantidad
de horas que demanda la realizacion de pna
determinada tarea (por ejemplo la puesta] en
régimen de un motor), multiplicando luego
esa cantidad de horas por el valor de hpra
hombre que las Gerencias Técnicas tiehen
estimado (valor de referencia que {ue
calculado en base a parametros |de
mercado.)"

En este sentido, debe destacarse que ademas

del costo de las horas/lhombre se debgrian
discriminar los costos de: repuestos, trabpjos
tercerizados, herramientas especificas, ¢ntre
otros.
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En los documentos aportados durante
tareas de campos no se respaldan
parametros de mercado invocados.

En consecuencia, se mantiene |5
observacion.

as
los
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4.5. Costos
En el &mbito de la auditada no se ha tenid
evidencia de la existencia de un esquema|

sistema que permita conocer los costm%s costos generados por cada aeronave operativa o

generados por cada aeronave operativa 0 no
En este sentido, tanto el Manual de Costos d

auditadas como lo expuesto en el Tablerq .

4.5. Costos

En el &mbito de la auditada no se ha tenido evidenc ia de la
@yistencia de un esquema o sistema que permita cono  cer
no.

a apreciacion realizada por la AGN no es correcta, toda vez
| gpe, conforme fue puesto en conocimiento de dicho 6rgano, el
B Qt%ma de costos de la empresa realiza una discriminacion de
Stos por flota lo que permite estimar certeramente un

Control Corporativo del grupo se advierte §igesmedio por matricula.

los costos de la flota de aeronaves

considerados por linea o tipo de flota y no
aeronave.

Este modo de llevar los costos genera qu
cada oportunidad que los gestores deben t

decisiones sobre una determinada aerona};
evaluar los costos que implicarian, necedi

requerir informacion detallada y especifica d
aeronave a cada wuna de las a
correspondientes en vez de consultar corn
centro o sistema de costos, lo que atenta con
eficiencia de las operaciones.

4T otro lado, los costos de la gestion del mantenimiento de las
[F@ronaves se presupuestan y controlan mediante los sistemas
de monitoreo de gestion y las herramientas informaticas de la
LC@ppaiia: sistema contable de presupuesto y sistema de
5 r.ién de mantenimiento (AMIS). Dentro del area técnica el
eg;rtamento de Control Econémico es el responsable de esta
area.

! rfBesar de ello, y con el objetivo de modernizar los sistemas
3ull‘ﬂizados, el grupo empresario se encuentra en plena etapa de

4.5, La afirmacién de la auditada de due
“...el sistema de costos de la empresa redliza
una discriminacién de costos por flota lo due
permite estimar certeramente un promedio
por matricula” es ratificatoria ya que lo qje
el sistema permite es un promedio y no|los
costos por de cada aeronave que fug¢ lo
observado, por lo quese mantiene |Ig
observacion.

4.6. Informacion de IATA.
Analizado el reporte de estadisticas "World
Air Transport Statics 56th Edition 2011"
(WATS) elaborado y publicado por
International Air Transport Association, se
advierte que la informacion sobre flota alli
publicada no resulta consistente con |
verificada por esta auditoria, en el sentido d
que expone que todas las aeronaves (
componian la flota (81) eran de propiedad d
ARy AUSA al 31/12/11.

Confrontada esta  informacion  con
composicion de flota informada por la auditg
se advierten inconsistencias, por ejemplo

@8Atratacion e implementacion de un nuevo sistema de gestion
deraeronaves (MRO) mas moderno.

fra la

6. Informacion de IATA.

Analizado el reporte de estadisticas "World Air Tra  nsport
Statics 56th Edition 2011" (WATS) elaborado y publi cado
por International Air Transport Association, se adv ierte que
la informacion sobre flota alli publicada no result a
consistente con la verificada por esta auditoria, e n el

sentido de que expone que todas las aeronaves que
Pcomponian la flota (81) eran de propiedad de ARy AU SA al
£31/12/11.

Lleps informes preparados por la IATA son de la IATA y
belaborados en base a informacion cuyo origen desconocemos.
No se comprende el motivo por el cual la AGN destaca este
punto como un “hallazgo” ya que no depende la voluntad de las
fnpresas la informacion que dicha asociaciéon privada
| Frnacional posee o0 da en conocimiento.

31/12/11 sélo eran de propiedad de AR dog

3
L;%) informacién patrimonial de las empresas se encuentra

4.6. Atento lo manifestado se resalta qug la
observacion deja debidamente aclarado gfie el
reporte estadistico WATS es elaboradtt| y
publicado por la IATA.
Ahora bien, a la luz de lo expresado pof la
auditada, debe recordarse que segun| sus
propios dichos’El reingreso pleno a IATA
representa el cumplimiento de una de |las
metas mas ambiciosas del Plan de Negdcios
de la Compafiia abriendo importanfes
oportunidades de crecimiento y favoreciepndo
con ello el desarrollo econémico naciongl,
objetivo central de la nueva Aerolindas
Argentinas”. Y que los beneficios de |a
reincorporacion son: “Credibilidad; Mejor
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B737-700, los restantes doce (12) estd
incorporados a la flota en leasing operativo; g
fecha ningun B747-400 era de propiedad de A
Segun el citado documento los datos publicg
han sido proporcionados por las aerolinea:
Consejo Internacional de Aeropuertos (A(
Ascend CTAIRA, Innovata y Organizacion
Mundial del Turismo (OMT).

R.
hdos
, el

%))

beffejada en los libros contables correspondientes llevados en
tegal forma por las compaifiias.

oferta de productos a nuestros clientes fon
mas destinos y conectividad; Aporte g la
construccion de redes; Mayor acceso g la
Argentina; Miembro de una alianza; Flujo fle
efectivo y reduccion de las operaciones| de
tipo de cambio”(Ver Comunicado de Prenfa
del 11/03/11 publicado gn
www.aerolineas.com.ar )
En consecuencia, la reincorporacjon
voluntaria de la compafiia a IATA es algo

buscado y se espera que tenga un impacto en

la operacion general de la misma, por lo gue
se entiende que la informacion estadigtica
publicada por esta Asociacion también requita
de importancia y genera un impacto er] la
comunidad aerocomercial.
Es por ello que se entiende que]|la
informacién publicada por IATA es ufa

herramienta de auditoria valida y que |los
datos inconsistentes deberian haber [ido
aclarados por la compariia a IATA.
Por otra parte, durante el periodo auditadp se
realizaron auditorias IOSA (IATA
Operational Safety Audit) que incluyen |la

flota activa de la auditada. En consecuehcia
es necesario que IATA cuente don

informacién consistente a tal efecto.
Consecuentemente con todo lo expuess],
mantiene la observacion.
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4. COMENTARIOS Y OBSERVACIONES

4.1. ESTRUCTURA

La empresa cuenta con Manuales de misiones
funciones desactualizados respecto de la acty
estructura orgénica, lo que no permite identificar
definir y organizar adecuadamente las funciones
procedimientos que se llevan a cabo tanto en
aspecto operativo, como administrativo.

Los manuales de misiones y funciones constituye
de las herramientas con que cuentan

organizaciones para facilitar el desarrollo de

funciones administrativas y operativas. La corr
adecuacion de las misiones y funciones a la eataj
Orgénica vigente, permite a los funcionarios

competencia especifica en cada dependencia {
con un instrumento que le permita log
homogeneidad en cuanto a la ejecucion de la gq
administrativa. Asimismo, la adecuacion de

mentados manuales clarifica la accién a seguir
responsabilidad a asumir en aquellas situacionda
gue puedan existir dudas respecto a que areas
actuar y a que nivel alcanza la decisién o la ejécu
La toma de decisiones no queda libradg
improvisaciones o criterios personales del funaiior]

4.1 ESTRUCTURA

La empresa cuenta con Manuales de
fisiones y  funciones  desactualizados
abspecto de la actual estructura orgéanica, lo
gue no permite identificar, definir y organizar
yadecuadamente las funciones y
glrocedimientos que se llevan a cabo tanto en

el aspecto operativo, como administrativo.

ua afirmacion de la AGN es falsa. El Manual de
Misiones y Funciones, al igual que el resto de los
snanuales corporativos, se revisa y actualiza
bbtanualmente conforme lo establecido por la
atormativa interna y en linea con los requisitos
cacordados con IOSA. Ademas, y para determinar
@war mayor precision los niveles de
rezsponsabilidad, junto con el Manual de Misiones
stiGinciones se actualiza el Manual de Puestos y
IBerfiles.

®laante el periodo auditado, el Manual de
dviisiones y Funciones fue revisado y actualizado
Degonio de 2013. Posteriormente, este Manual
fue revisado en junio 2013 y la proxima revision
esta prevista para junio 2015.

aloda vez que la estructura organica debe

actuante en cada momento y, facilita el contrplajustarse a la dinamica empresaria, es posible

evaluacion de las tareas designadas.

gue entre una revision y la siguiente se realice
algun cambio y éste, logicamente, no se
encuentre plasmado en el Manual. Es por esta
razon que el proceso de revision de los
manuales es continuo y periédico.

4.1. La auditada aportd durante las tareag
campo una Estructura organizativa con fech
revision septiembre de 2012 y un Manual
Misiones y funciones del 26/08/11.

Respecto de la documentacion aportada §
descargo, al ser una revisién posterior al per
auditado: se agrega al informe el siguig
parrafo:“En el descargo la auditada aporta |
Manual de Misiones y Funciones de fecha 1
junio de 2013 y un Manual de Puestos y Per
aprobado el 31 de mayo del mismo afio. Lo

por tratarse de hechos nuevos, que

pertenecen al periodo auditado, seran objetd
futuras auditorias.”.

A fin de una mejor exposicion se modifica e
el informe “...actual estructura organica...”
por “...estructura organica vigente durante el
periodo auditado...”.

de
b de
de

n el
odo
nte

iles
tual
no
de

4.2. DOTACION

4.2.1. La auditada informé que la dotacion activ
total asciende a 10.782 agentes. Sin perjuicio
ello, se han detectado diferencias entre las distas

4.2 DOTACION

h4.2.1. La auditada informé que la dotacion
Hactiva total asciende a 10.782 agentes. Sin
perjuicio d e ello, se han detectado diferencias

bases de datos remitidas.

entre las distintas bases de datos remitidas.

4.2.1.En el descargo se reconoce admite gy
Gerente de RRHH en Nota N° 6/12 GTAA, al
preguntado acerca del total del personal
ARSA en todas sus modalidades de contratg

e el

ser
de

cién

al 30/06/12, no contestd lo solicitado s

no
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La Gerencia de Area Organizacion y Recu
Humanos inform6é la dotacion activa total,

comprende solamente al personal que percibi6 eg]
y estuvo activo al cierre de cada mes del per
auditado. La mentada informacion fue extraida
sistema de liquidacion de haberes, lo que no pe
identificar con precisién la dotacion real de
empresa, toda vez que existen situaciones labd

que no comprenden las caracteristicas de “dotf&lén otro

activa” (licencias prolongadas por enfermed
licencias sin goce de sueldos, etc.).
Como consecuencia de ello, no se pudo concili

informacién remitida por diferentes areas de

4@s informacion solicitada fue un resumen de
liquidacion de sueldos, que incluye la cantidad de
a@mpleados. Por ende, la informacién provista se
gdaesponde la dotacién activa.

Hsta dotacion refleja so6lo aquel personal que
pércibe haberes, no incluyendo licencias sin
dmce de haberes, excedencias, ni maternidades
rabemadas por la ANSES.

lado, puede haber diferencias de
gersonal con baja en dicho mes, dado que
perciben salario por los dias trabajados, mientras
hgue en la dotacion de reporte se muestra la
datacion al 30/6, mas alla de que puede haber

empresa y arribar a una cantidad exacta de persomabjas/altas que fueran cargadas posteriormente

Asimismo también se observan diferencias co
declarado por la auditada en el Formulario 93]
AFIP.

alta fecha de corte del reporte.
de

solamente la dotacién activa, faltando contgr el
personal que se encontraba de licencias o
situaciones especiales.
Los dichos del descargo en cuanto a qug la
dotacion activa no es la total, confirman|lo
expresado en el Proyecto de Informe.
En cuanto a las cuentas enviadas por e mai| que
se adjuntan en el descargo, a fin de explica} las
diferencias del personal al 30/06/12, no hgcen
mas que confirmar las inconsistencias detectadas
en las cifras, ya que los dos e mail se contragicen
por ejemplo en el Personal del exterior: en uno se
expresa 431 y en el otro 429. Por otra partg¢, al
ser consultada la auditada por el listado |del
personal del exterior a la misma fecha se infgrma
441 personas.
Lo mismo sucede con las altas y las bajaq del
mes, en un e mail se informa 8 altas y 8 bajps y
en el otro 15 altas y 14 bajas. Las misas
tampoco coinciden con el cuadro de altas y Hajas
mensuales informadas por la empresa.
Asimismo, no se aporté informacipn
pormenorizada que permita cotejar cada unp de
las cifras, nUmeros de legajo, documentacion|que
respalde las altas y bajas, los legajos omitidds de
la liquidacion y las causas con documentacioh de
respaldo,
Lo expresado precedentemente fue plantgado
personalmente y por escrito a los responsables
durante el trabajo de campo en reitergdas
oportunidades, no logrando en dicho momen{o ni
en el descargo precisar y justificar Jas
diferencias.

Por lo expuestee mantiene la observacion.

4.2.2. Se detectaron inconsistencias respecto &

4a2.2. Se detectaron inconsisten cias respecto

h |0

4.2.2. Lo contestado en el descargo remite

20



Proyecto de Informe de la AGN

Descargo ARSA - Recursos Humanos

Comentarios sobre el Descargo

cantidad de personal que presta servicios §
determinadas &reas de la empresa. Asi, la Geren
de Area Organizacion y Recursos Humanos 1
pudo precisar la cantidad total de personal d
vuelo y del exterior.

Se efectuaron cruces con diferentes respu
remitidas por distintas dependencias de la Geretg]

ra la cantidad de personal que presta servicios
ian determinadas areas de la empresa. Asi, la
dGerencia de Area Organizacion y Recursos
bHumanos no pudo precisar la cantidad total
de personal de vuelo y del exterior.

eBiadas las diferencias presentadas en el informe,
ige infiere que se replica la situacién planteada en

Area de Organizacion y Recursos Humanos respéctespuesta del Pto. 4.2.1.

de la dotacién de las tripulaciones técnicas
cabina, como asi también del personal que p
servicios en el exterior, y no se ha podido obtemd
namero preciso de personal que presta servicig
cada una de las mencionadas areas.

de
festa
r

s en

planteado en 4.2.1. y no aporta documentacion
nueva, por lo cual se repite la respuesta antglior
se mantiene la observacion.

4.2.3. ARSA increment6 en 1.125 personas
dotacion total en el periodo auditado (1.514 altag

14.2.3. ARSA increment6 en 1.125 personas la
dotacion total en el periodo auditado (1.514

389 bajas), no obstante haber indicado en el Plgaltas y 389 bajas), no obstante haber indicado

de Negocios que los altos costos en personal eq
dados en gran medida por el tamafio de la fuer
de trabajo.
En el Plan de Negocios 2010-2014, se consign(

tén el Plan de Negocios que los altos costos
@&n persona | estdn dados en gran medida por
el tamafio de la fuerza de trabajo.

en términos de costos de personal de la empresqineorporacion del personal consignado en el

significativamente desventajosos comparados
otras aerolineas de Latinoameérica y que la gesi]
recursos humanos debe tender a minimizarlos ast
de distintos mecanismos (austeridad para
realizacion de horas extras, programa de readem|
laboral, etc.).
El incremento en la dotacién surge de la difere

424. La Auditada no justifico la
panto anterior.
Moda vez que los objetivos fijados por el

r@angreso de la Nacién a través de la Ley N°
26466, incluian —entre otros- mantener las
Hoientes de trabajo y ampliar la operacion del
Grupo Empresario; conforme fue oportunamente
noieesto en conocimiento de esa AGN, la gestién

entre altas y bajas informadas para el per|
auditado, conforme se visualiza en el siguientelicu
Los ingresos mas significativos en el periodo addi
se visualizan en el mes de Febrero de 2011:
copilotos para la flota B737-500, que se desprog
en junio de 2012. Asimismo, ingresaron en la mi
fecha 23, copilotos MD de Austral, que

edtatal decidid incrementar agresivamente la
operacién de las empresas de manera tal de
mejorar la operacion y con ello utilizar los
@dhirsos ociosos.

LEn este sentido, durante el periodo auditado se
incrementé la actividad de wvuelo y se
implementaron mejoras sustanciales en la

o
alo
del
ya
del
lye

4.2.3. y 4.2.4En primer término, lo expresa
en el primer péarrafo del descargo en cuanto
establecido en la ley N° 26.466 respecto
mantenimiento de las fuentes laborales
expresado en el primer parrafo del punto 3.1
Cuerpo Il del Proyecto de Informe, no constit
justificacion de los ingresos de personal.
Durante las tareas de campo la empresa infprmo
que estaba realizando un relevamiento| de
personal a fin de establecer claramente| los
perfiles con que contaba y las tareas qu¢ se
encontraban realizando. Este relevamiento indica
en principio que los ingresos de personal se
realizaron sin saber la totalidad de los perfiles
con que contaba la empresa, lo cual huljiese
permitido una reubicacién del personal |de
acuerdo a las nuevas necesidades generagas a
partir de las decisiones informadas en| el
descargo del presente punto. Al respecto
corresponde indicar que durante las tareap de
campo como asi tampoco en el descfrgo
presentado se aporto documentacion | de
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desprogramo en abril de 2012.
Sin perjuicio de lo expuesto en el parrafo antese
pudo constatar que se produjeron
significativos de Auxiliares de a bordo regiona
cabotaje (299), maleteros en la unidad operacida
AEROHANDLING (74), y auxiliares de trafid
cabotaje (36).

operacion, tanto en lo referido a la seguridad de
los vuelos y de los pasajeros como en la calidad

ingr¢del servicio prestado. Ello permiti6 mejorar la

puntualidad y cumplimiento de los vuelos.

b$odo ello implic6, I6gicamente, que se
produjeran desbalances en la dotacion de la
empresa explicado por la especialidad de cada

4.2.4. La Auditada no justificé la incorporacion dé
personal consignado en el punto anterior.

La empresa no ha remitido las constan
documentales que acrediten la necesidad
incorporacion de personal para desempefiar difex
funciones.
De acuerdo con lo consignado en el Punto 3.4
presente, las Politicas y Procedimientos de RRH
procedimiento de seleccion del personal vig
establece un circuito de solicitud, seleccion
aprobacion que coordina la Gerencia de RR HH.

uno de los rubros necesarios para la operacion
aérea. En otros términos, pueden encontrarse
Ciasursos ociosos en tripulaciones de cabina pero
fad@r copilotos, pueden resultar ociosos la
beaatidad de comandantes pero faltar mecénicos,
etc.

lgtb, que es sabido en la industria, sumado al
Hhexho que todo proceso de ingreso de personal
patamente capacitado requiere una anticipacion
cgnsiderable, ya que luego la instruccion de
dicho personal demandara mucho tiempo,

Efectuado el relevamiento de ingreso de persmlimplicé el incremento de la planta de personal de

solicité al sector de RR HH pertinente, que rema
los procedimientos de personal que justifiquen
causas de los 1.514 ingresos informados en eldus
auditado. Al cierre de las tareas de campo no 4
podido acceder a la mentada documentacion.

¢a empresa.

s efecto, la compafiia debia incorporar la
rémtacion de personal necesaria para cubrir, en
dohma adecuada, el crecimiento de la operacién y
para llevar a cabo los proyectos que mejoraban
sustancialmente la calidad de la atencion al
pasajero.

La incorporacion de una nueva flota derivé en la
necesidad de contar con personal especializado
en nuevas tecnologias incorporadas a esa flota y
en el manejo de los equipos de rampa
asociados.

La incorporacion de mas frecuencias de vuelo
hacia las escalas del interior generé la necesidad
de cubrir la atencion tanto de rampa como de

tréfico en esos aeropuertos.

busquedas internas para cubrir los nugvos
puestos que la empresa informa que| se
generaron, como ejemplo de estos puestds se
puede citar: personal para usar un escangr de
control de equipaje, choferes para micros| de
traslado de pasajeros, maleteros, entre otros.
Por otra parte, respecto a la observacion 4.241., |

empresa sigue sin aportar, incluso en el deschrgo,
los antecedentes necesarios, de acuerdo |a su
propio Procedimiento de seleccion de persqgnal,

dentro de las Politicas y Procedimientos| de

RRHH, en la cual se establece la justificacion de

cada ingreso por parte de las areas requirgntes
del mismo.
En el descargo al punto 4.2.1.1.1. del Cuerpp Il
del Proyecto de Informe la auditada exp|ica
“...que deben garantizarse el mantenimientd de
las fuentes laborales, por ello en el Plan|de
Negocios se propone una reduccién de pste
recurso ocioso a través del incremento df la
operacién.”. Y ademas expresa..que resultd
inviable el traspaso de personal de un “areal a
otra, especialmente si se trata de areas técnj|cas.
Como consecuencia de ello, fue necesario
incrementar la dotacion a pesar de que|la

compaiiia, en términos absolutos, se encontfaba
sobredimensionada.’Es decir que el incremento
de personal solo corresponderia cuando el gerfil
técnico es muy particular, sin embargo com¢ se
expreso en los primeros parrafos de este purfto se
incremento personal para tareas de apoyo.
Por ultimo, apoyando la importancia del costq de
personal para la empresa, en declaracipnes
publicas realizadas en el mes de agosto 2014, el
Presidente de la empresa reconoce |que
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La mejora de la infraestructura del Aeroparque
Metropolitano permitid una extensiéon horaria de
la operacion del aeropuerto con la consiguiente
necesidad de cubrir una jornada mas amplia de
atencion.

Las mejoras en el nuevo hangar de Austral
(destinado a la flota Embraer) y Ila
implementacion de un pafiol para las
herramientas y equipos de esa flota, hizo
necesario incorporar personal capacitado para
optimizar su operatoria.

La incorporacion de un tercer escaner para el
control del equipaje generd la necesidad de
personal para su utilizacion.

La incorporaron nuevos micros para trasladar a
los pasajeros por la plataforma (servicio que se
cubre en propio) requirié un refuerzo de choferes
para su implementacion.

La incorporacion en propio del personal que
prestaba servicios de limpieza de componentes y
atencion de pafioles (tarea que se realizaban ain
en forma tercerizada) import6 un aumento en la
dotacion de personal., como es la atencion de los
pafioles.

La dotacién de personal de vuelo debio ser
reforzada para cubrir la actividad prevista sin
generar mayores desvios en la programacion.

En este caso en particular, debe tomarse en
consideracion el tiempo de entrenamiento que
requiere este personal, no so6lo por capacitacién
interna sino por las exigencias de las autoridades
aeronauticas. Asimismo, esta capacitacion y
entrenamiento requieren destinar personal activo
de vuelo adicional para acompafiar en la
instruccion.

“...existen mas empleados de los que la emgresa

necesitaria...”.
Por todo lo expuestose mantiene
observacion

qg
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El tiempo destinado por el personal de vuelo
para capacitacion y entrenamiento no debe ser
considerado como “improductividad del personal”
sino como inversion del tiempo en capacitacion.
Méxime, teniendo en cuenta que el
entrenamiento del personal de vuelo se
encuentra directamente asociado a la seguridad
en vuelo.

En el informe se destaca que los ingresos mas
significativos que se produjeron en el periodo
auditado son los de febrero de 2011, mes en el
cual se incorporaron Copilotos, Auxiliares de a
Bordo Regional y Cabotaje, Maleteros vy
Auxiliares de Trafico para operar el incremento
de flota proyectado desde el afio 2010 vy
materializado en el afio 2011. Al respecto, cabe
sefialar que en la incorporacion de pilotos se
debe contemplar el periodo de formacion,
capacitacion, habilitaciones, etc.; es por ello que
el ingreso debe efectuarse con la antelacion
correspondiente.

Tal como refleja el informe, la desprogramacion
de la flota MD y B737-500 se produjo recién a
mediados del afio 2.012 como parte de una
estrategia empresarial de unificacion de flota. De
ello se desprenden dos conclusiones, por un lado
gue desde durante casi la totalidad del periodo
auditado las aeronaves todavia no habian sido
desprogramadas vy, la segunda, que Ila
incorporacion y desprogramacion de una o varias
flotas requiere, en cualquier compafia aérea,
mano de obra adicional.

Por dltimo, el 29 de noviembre de 2010, se firmé
el acuerdo de adhesion oficial de union a la
Alianza SkyTeam. Esta incorporacion impulsé
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distintas medidas que la Compaiia fue
desarrollando para fortalecer su prestacion; entre
otras, la modernizacion la flota, la recuperacion
de destinos nacionales e internacionales vy,
fundamentalmente, el mejoramiento de los
servicios al pasajero. Estos objetivos no podrian
ser cumplidos sin un refuerzo en el personal
técnico.

En sintesis, las razones por las cuales fue
necesario incrementar la dotaciéon de la
compafiia son:

PERSONAL DE RAMPA: aumento de las
frecuencias de vuelo, la incorporacion de micros
para el transporte de pasajeros en la plataforma,
la extension horaria de la operacion del
Aeroparque Metropolitano, la incorporacién de un
tercer escaner y la incorporacion de cintas de
equipaje para nueva flota Embraer.

PERSONAL DE TRAFICO: aumento de
frecuencias de vuelo, nuevos requisitos de
atencion al pasajero por exigencias de
SKYTEAM, extension horaria de la operacion del
Aeroparque Metropolitano y escalas del interior.
PILOTOS: Incremento de flota y modificaciéon de
la misma. Capacitacion y obtencion de
habilitaciones del personal existente para la
operacion de la nueva flota. Necesidad de
capacitacion y entrenamiento con personal de
vuelo activo con un periodo minimo de dos
meses de curso tedrico y la realizacion de 500
hs. de vuelo. Obtencion de la habilitacion en
vuelo requerida por la regulacion aeronautica.
TCP: Incremento de flota y modificacion de la
misma. Capacitar y habilitacion del personal
existente en esa maquina. Necesidad de
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capacitacién y entrenamiento con personal de
vuelo activo y obtencidon de la habilitacion en
vuelo requerida por la regulacion aeronautica.
Cabe sumar a los comentarios antes
mencionados que, ademéas de las razones
operativas, existieron condicionamientos de
indole gremial manifestados a través de
convenios colectivos que, conforme no puede
escapar al conocimiento de la AGN, deben ser
cumplidos por las partes, que implicaron en
algunos casos le redisefio de las dotaciones.
Dichos convenios colectivos, en muchos casos,
fueron obligaciones asumidas por la gestion
privada que debié ser aplicada por la gestidon
publica.

4.2.4.1. Tripulacion Técnica (Pilotos y Copilotos)
La auditada informé que el incremento de

4.2.4.1. Tripulaciébn Técnica (Pilotos vy

Pil¢tOspilotos)
obedecio directamente a la incorporacion de aeespdas diferencias informadas no resultan claras. No

y al cumplimiento de un acta acuerdo suscript
Septiembre de 2007, por imperio de la cual se oan
con el gremio APLA que la dotacion minima
personal por avién y funcion para operar la flatdaj
empresa.

obstante ello,b y como se mencioné
\dnteriormente, resulta necesario  destacar
@spectos particulares (por ejemplo, el proceso de
ingreso de esta especialidad) que deben ser
tenidos en cuenta, al analizar la variacion de esta

Ahora bien, se pudo constatar que en el pelfiddtacién en el periodo auditado.

auditado el Grupo Empresario ha dado de baja
aviones que los que fueron dados de alta. Sinipier
de ello, se han incorporado 216 pilotos en el neg

triempresa disefié un Plan de Negocios 2010-
2014 previendo un crecimiento significativo que
Snaplic  una  mayor cobertura en destinos,

febrero de 2011, lo que supondria el alta de 6n@gdncorporaciéon y homogeneizacion de flotas.

mas a la flota de AA, hecho que, como se dijo
ocurrio.

En lo que respecta al acta suscripta con el gr|
APLA en el mes de septiembre del afio 2007, se (
colegir que a enero de 2011 -es decir, el mesiantg
los ingresos-, existia un excedente respecto (

fPara llevar esas iniciativas adelante fue
necesario incrementar las capacidades de la
banganizacion en areas donde primero se
uedterializan las inversiones para luego poder
rsatisfacer las necesidades del negocio. En el
€ako particular de la incorporacién de nueva

tripulacion minima convenida con el gremio de

LiGta, esta requiere el desarrollo de habilidades

4.2.4.1 Visto lo contestado en el descalgo
respecto a que..las diferencias informadas ro
resultan claras.” se analizo el informe
nuevamente, dando como resultado que gn
mismo no se informa...diferencias...” sino
excedentes en la dotacién de pilotos [gue
demuestran la falta de necesidad de los ingfesos
producidos, toda vez que en lugar |de
incorporaciones se produjeron bajas en|las
aeronaves operativas, dato que no es mengr ya
que el célculo establecido en el CCT APLA pgara
el calculo de la dotacion minima toma como hase
la cantidad de aeronaves, tal como se explida en
el proyecto de informe.
En cuanto al dltimo parrafo, en donde se expgresa
que “...es necesario considerar que Ips
dotaciones resultan impactadas por los largos
trayectos de los vuelos, generada por] la
ubicacion geografica de nuestro pais,..dl
respecto, se puede apreciar en el Cuadro

el

f del
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personas.
La misma comparacion se puede efectuar al 30/0
fecha en la que se visualiza un incremento €
excedente de tripulacion técnica.

En el cuadro anterior se observa que teniend
cuenta la cantidad de aeronaves de la Flota Ope
de AA -30 aviones al 30/06/L2entre fuselaje ancho)

con 613.9 pilotos y copilotos por aeronave. Em

humanas a partr de la capacitacion vy
Béhrenamiento necesarios para su puesta en
matcha. A modo de ejemplo, consignamos que
un piloto recién incorporado recibe una
binstruccion en curso tedrico y de simulador que
#dva aproximadamente entre 60 y 90 dias, y una
vez aprobados los mismos debe efectuar 500 hs

P que se estima en tiempo promedio cercano al

angosto, la auditada necesitaba contar -por COWFE vuelo para habilitarse definitivamente en ruta,

dotacion de pilotos y copilotos informada a esd
por AA asciende a 1.004 personas, de lo que rg
un promedio de 33,4 pilotos por aeronave operg
Respecto de ello, cabe asimismo destacar que
aéreas comparables con la auditada, tiener
promedio de 13.2 pilotos y copilotos
aeronave.(Word Air Transport Stadistics (WAT
IATA- International Air Transport
mientras que lo convenido con APLA representd
promedio de 20,5 pilotos por avién.

De lo expuesto se determina que AA por Conv
Colectivo de Trabajo debe contar con una tripu
técnica un 55% superior al promedio de las comp
aéreas comparables.

Mas alla de esto, la dotacién de 33,4 pilotos pairg
de AA al 30/06/12, excede en un 63% a la tripula|
minima requerida segun el CCT de APLA. H
diferencia, que representa 390 pilotos, trae ¢
corolario la erogacion al 30/06/12 por parte d4
empresa de $14.058.509,4 mensuales, tomand
cuenta el sueldo promedio a la fecha mencionada
La vigencia del acta condiciona la toma de deces

afio.

doitia etapa al momento del ingreso del personal
tefa. que se lo forma y capacita, favorecer el
imzaemento de productividad futura de la
emnpresa.

®@tra variable que surgi6 en ese periodo se elevé
(& edad jubilatoria del personal de pilotos,

Asociation) postergando los egresos de los 60 a 65 afios, no

pudiendo concretarse las bajas previstas para
dicho periodo.

PRID cuanto a la comparacion con otras lineas
dfreas, es necesario considerar que las
d@aciones resultan impactadas por los largos
trayectos de los vuelos, generada por la
ubicacién geografica de nuestro pais, como asi
ctdmbién las regulaciones de la autoridad de
gplicacion en cuanto a tiempos de descanso y
pmovas de servicio. Todo esto estid enmarcado
dientro de la politica de seguridad operativa que
;osn permite  contar con altos estandares
internacionales de seguridad.

DN

de la empresa en lo que respecta a la incorporaepn

flota, puesto que se halla obligada convencionate
a respetar una tripulacion técnica minima por ftptef

en

es mayor a la necesaria.

Pagina 1G-23 Cuerpo Il del Proyecto
Informe, donde empresas con caracteris
similares tienen mucha menor cantidad de pil
por avion: LAN tiene 13, NZL 12 y ARSA tie
un promedio de 24 pilotos por avion durant
segundo semestre de 2012, cuando en 2010
21 pilotos por aeronave operativa.

Respecto de lo expresado en el descargo so
impacto de“...las regulaciones de la autoridg
de aplicacion en cuanto a tiempos de descatr]
horas de servicio ho corresponde atribuir a |
regulaciones nacionales la cantidad de dota
ya que como se expone en el informe tantd
CCT como las RAC establecen tiempos maxi
de horas de vuelo por encima de los prome

de
icas
Dtos
e

el
tenia

bre el
d
SOy
0SS

Cion,
los
nos
dios

de horas volados por la compafia, ver péinto

4.2.5. del Cuerpo Il del Proyecto de Informe.
En cuanto a la modificacion de la ed
jubilatoria, no se explica en el descargoj
impacto que esto tendria en la empresa ya q
principio significaria tener pilotos durante
tiempo con lo cual se necesita incorporar mg
pilotos y copilotos.
Por lo expresado anteriormengs mantiene 13
observacion.

ad

el
een
as
nos
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Sin perjuicio de lo expuesto en el presente py
conforme lo informado por la empresa auditadd
utiliza la misma cantidad de tripulacidon técnicaay
vuelos tan dispares como Sydney y Miami, hechg
no resulta razonable en razén de los tiempos de
vigentes.

nto,
|, se
a
que
ue

4.2.5. Existe una baja en la productividad de Id
Pilotos y Tripulacion de Cabina de Pasajeros d
ambas empresas durante el periodo auditado.
Lo consignado en el punto anterior trae aparejadse
baja productividad de la tripulacion técnica, resp
del maximo de horas voladas permitido por
reglamentacion vigente (Decreto N° 671/94).

La auditada tenia conocimiento de ello toda vez

4.2.5. Existe una baja en la productividad de
Hos Pilotos y Tripulacion de Cabina de
Pasajeros de ambas empresas durante el
periodo auditado.

p4.2.5.1. Més alla de la Productividad de Vuelo
da observa una disminuciébn en una
Productividad Bruta Total.

dque5.2. Durante el periodo auditado el

en el Plan de Negocios 2010-2014, se hizo refeagpeomedio de la capacidad ociosa del personal

a que la empresa tiene una de las tasas mas e
productividad de tripulaciones en el mundo.

jde duelo aumento.
Respuesta 4.2.5/4.2.5.1/4.25.2

En este sentido resulta menester destacar qyieasaapreciaciones son subjetivas dado que la

productividad es un indicador que refleja ¢
eficiente es el uso de un determinado recurso. If
caso sub examine, se midié6 la cantidad de H
voladas sobre la dotacién de pilotos utilizada tesiver
en cuenta la dotacion total de pilotos.

Se evidencia que los maximos regulados po
normativa y los CCT, se encuentran muy por en
de lo realizado.

bproductividad es analizada en un periodo
Facetado y sin tomar en cuenta otras variables
a@so las informadas en los puntos anteriores
(ingreso de personal, proceso de seleccion,
entrenamiento, capacitacion por instructores,
Fefe).

iAdicionalmente, debe recordarse que en el afio
2011 la operatoria de Aerolinea Argentinas se vio

4.2.,5.1. Mas alla de la Productividad de Vuelo §
observa una disminucion en la Productividad
Bruta total.

Como se observa en el siguiente cuadro, en el p

seriamente limitada por la erupcién del volcan
Peyehue. En efecto, durante el afio 2011 mas de
la mitad de las cancelaciones de vuelos
icogresponden al fendbmeno meteoroldgico de la

semestre de 2012, la compafia contaba cofemupcion volcénica. Para cuantificar la magnitud

promedio de 1.006 pilotos, de los cuales solan
volaron en promedio 698, es decir un 68% d
dotacion total.

atgk impacto de la erupcion del volcan, cabe
bdistacar, por ejemplo, que los vuelos de AR y
AU desde Buenos Aires a Bariloche se

4.2.5.2. Durante el periodo auditado el promedio d

gestablecieron recién en Enero de 2012.

4.2.5. Respecto de lo expresado en el pri
parrafo del descargdLas apreciaciones so
subjetivas dado que la productividad

analizada en un periodo acotado sin tomar
cuenta otras variables como las informadas|
los puntos anteriores (ingreso de perso
proceso de seleccion, entrenamie
capacitacion por instructores, etc.).es erréne
ya que la productividad toma los pilotos (
volaron y no los que estan en capacitad
instruccion, por lo tanto no hay distorsiones €
productividad informada en el Proyecto
Informe.

En segundo lugar, respecto del fenémeno
Volcan, el mismo se produjo en junio, julig
agosto de 2011, pero la tendencia de
indicadores de productividad no cambia, com
puede apreciar en los grafico del proyectg
informe (paginas RH -23 y 24).

Por lo expuestse mantiene la observacian
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la capacidad ociosa del personal de vuelo aument

bENn virtud de ello, las conclusiones resultan

La capacidad ociosa es el potencial no utilizadolg inexactas.

utilizado por una empresa, lo que siempre acamg
alto costo financiero.

Se denomina capacidad ociosa a la cantidad de
de diferencia que existen entre las horas a
posibles por convenio (descontando las incidencyq
la productividad bruta (horas totales sobre dotg|
total).
Por otra parte, también se visualiza una tendg
creciente en la capacidad ociosa de los Tripulaafiy
Cabina.

a u

horas
olar
S)

Cio

ncia
S

4.2.6. La estructura salarial de la empresa no es
diseflada para incentivar la productividad del
personal técnico de vuelo. Por el contrario, Ig
CCT vigentes establecen conceptos basados
horas de vuelo garantizadas, lo cual trae coni
consecuencia que exista una diferencia po
significativa entre el piloto que vuela y el que néo
hace.

Lo consignado se evidencia en los CCT
establecen conceptos que seran  erog
independientemente de la cantidad de las hord
vuelo trabajadas por los pilotos.

4.2.6. La estructura salarial de la empresa no
esta disefiada para incentivar la
productividad del personal técnico de vuelo.
&or el contrario, los CCT vigentes establecen
@onceptos basados en horas de vuelo
Cgarantizadas, lo cual trae como consecuencia

la existencia de wuna diferencia poco
sig nificativa entre el piloto que vuela y el que
ue lo hace.

Fldmestructura salarial no resulta de la voluntad de
daslempresas sino del cumplimiento de acuerdos
colectivos fruto de discusiones entre los diversos

En este orden, se visualiza que la auditada pdg¢ gtemios y las empresas (la mayoria de los rubros

tripulacién técnica en el afio 2011 el 39%, por &
voladas y el 61% por horas no voladas.

Respecto del primer semestre del afio 2012, pag
tripulacién técnica el 34% por horas voladas y68t

bramuneratorios corresponden a reconocimientos
efectuados por la gestién privada). Como es de
bcahocimiento de la AGN, el cumplimiento de
dichos acuerdos salariales se encuentra

por horas no voladas. Este hecho, trae aparejaapammparado por normas laborales.

compleja administracion y gestion de los Recu
Humanos.

SOS

Asimismo, se observa en el cuadro anterior, qu

los

conceptos vacaciones y descanso en estacion ofuesta
representan un 28% del total de las horas pagamds p

4.2.6.Los dichos del descargo respecto de g

clausulas del mismo, tanto por motijos
empresariales, gremiales o coyunturales, gntre
otros. Asi las cosas, no se adjuhté

negociar determinadas modificaciones a
conceptos de productividad, por parte d
auditada.

Asimismo, el descargo no contradice | el
contenido de lo observado en el informe respcto
de la falta de incentivo a la productividad en la
estructura salarial, sino que expresa que cumple
con su obligacion de cumplir con los CCT.
Por ultimo, la complejidad de la negociacion flue
tiene la empresa es reconocida por el Proyecfo de
Informe en el punto 4.3.1.

Por lo expresado anteriormerge mantiene |
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la empresa.
A mayor abundamiento, se visualiza que en el mg

s de

junio de 2012 lo abonado a la Tripulacion Téchpica

observacion

asciende al 27.07% ($ 49.764.630,34) del totalade |

masa salarial, y de ese porcentaje el 60% (%

29.858.778,2), fueron erogaciones por horas| no

voladas.

4.3. CONVENIOS COLECTIVOS 4.3.1. No se formularon comentarios en
4.3.1. Existen 14 CCT vigentes, lo que implida descargo sobre este punto.

constantes negociaciones convencionales con |los

gremios, y una dispersion de
salariales del personal.
En efecto, la liquidacion de haberes remitida g

los concept

PS

rl

auditada al 30/06/12, contiene 760 columnas el las

gue se consignan todas las bonificacio
actualizaciones y modificaciones en los habered
personal, en Anexo | del presente se detallan
beneficios acordados con los diferentes gremiode]
el comienzo de la gestion estatal, hasta la fiaeldn
del periodo auditado.

Ello es resultado de la heterogeneidad en
regulaciones convencionales colectivas, lo que
aparejado una cantidad de obligaciones dd
compafiia respecto de sus empleados que difica
toma de decisiones empresariales, y supone coes
negociaciones.

hes,
del
los

es

las
trae
la
an |
fant

el

4.3.2. Se visualizan diferencias entre
bonificaciones acordadas con los gremios en |
CCT respecto de otras empresas.

Sin perjuicio de las conquistas sindicales

obtuvieron los gremios que representan a
trabajadores de la auditada, se pudo constata
existen notorias diferencias comparativas en lo
hace a bonificaciones del personal.

13€.3.2. Se \visualizan diferencias entre

las
pisonificaciones acordadas con los gremios en

los CCT respecto de otras empresas.

ob® perjuicio que las bonificaciones acordadas
$0%, en su mayoria, similares a otras empresas
oueeoperan en el pais en el mismo rubro, debe
gestacarse que los C.C.T. que rigen en la
auditada son convenios por empresas (y no por

Asi, (v. Gr.) el gremio APLA tiene acordal

pactividad) firmados entre cada empresa y el

4.3.2. Lo expresado en el descargo es corrg
cada empresa firma sus propios acuerdos cg
gremios, lo cual habla de la diferente capac
para negociar con los gremios que tienen
empresas.

Por otra parte, en el descargo se apoya lo vg
en el informe, por lo cuake mantiene Ig
observacion

cto,

n los

dad
las

rtido
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bonificaciones denominadas “Gastos
representacién” con la auditada, empero no cq
empresa LAN. Lo mismo sucede con el denomir
“Adicional hora estandar”. Por otra parte, se igag
gue determinadas bonificaciones representan ma|
costos para la empresa respecto de lo convenidel
gremio con otras.

Lo consignado reviste particular implicancia tode
gue la estructura de los principales costos sals
“costos totales a resultado final” -en el acumul
enero 2011 a diciembre 2011-, arroja como resu
gue el gasto en combustible iguala al gastd

deemio que ostenta la personeria gremial que
Irelaresenta a cada colectivo laboral. En este
gamto rigen las normas de derecho comudn y
1 laboral respecto de la autonomia colectiva de las
yoaetes por lo que cada negociacion y cada
pacuerdo convencional resulta ser un todo
negocial que no puede ser analizado
Mindividualmente por institutos y menos adn entre
pdistintos firmantes.

pdo

tado

en

remuneraciones del personal. Respecto del pfimer

semestre del 2012, se visualiza que el gast
personal fue mayor que el gasto en combustible.

En este orden en el siguiente cuadro se expq
respecto de empresas comparables segun el P
Negocios elaborado por ARSA-, que el gastg
personal siempre es considerablemente menor a

D en

ne -

An de
en

gast

en combustible.
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4.4, LIQUIDACION DE HABERES
4.4.1. Durante el periodo auditado, el circuito d

4.4.1. El circuito de liqui dacién de haberes no
pestd  establecido en un  Manual de

liquidacion de haberes no esta establecido en yiIRrocedimientos.

Manual de Procedimientos.

La auditada no dicté una norma que estandaric
procedimientos y establezca la descripcion de
una de las tareas, ubicacion, requerimie
documentacion de respaldo y las responsabilidad
cada etapa del circuito que permita lograr con m
eficiencia y eficacia el proceso de liquidacion
haberes.

Sin perjuicio de ello, la Gerencia de A

La auditada tiene vigente el Manual de Politicas
byld@rocedimientos de RRHH, el cual incluye la
CRdHtica de Sueldos y Compensaciones (RRHH-
LA / PCc-26, ultima actualizacion 06/03/2013)
ue reemplazé la existente al periodo auditado
BPOC- RRHH SC-01, con fecha 01/12/2006, que
ge encontraba en revision.
Esta politica contempla, en los puntos 7,8 y 9 los
gmocedimientos de liquidacion de haberes, en el

Organizacion y RR HH de la empresa ha remitidgpunto 10 se definen las responsabilidades y en el

cuadro explicativo  (cursograma), del nu
procedimiento de liquidacion de haberes, quq
encontraria vigente fuera del periodo auditadore]
el tépico, cabe destacar que la documentg
aportada por la empresa, no reviste la caractaids
un Manual de Procedimientos.

bponto 13 se encuentra el proceso y flujograma
reskerido en la auditoria.

&e adjunta como documentacion respaldatoria
aopia simple de la Politica de Sueldos y
Compensaciones sefialada.

4.4.1. La norma citada en el descargo DQC-

RRHH SC-01, de fecha 01/12/06, que |se

encontraba en revision segun expresa la audiada,
no fue puesta a disposicion de la auditpria

durante las tareas de campo y la enviada ¢n el
descargo corresponde a una revision de fecha
posterior al periodo auditado, por lo cusd
agrega al informe En respuesta a la vista d¢l
Proyecto de Informe la auditada aporta un
Manual de Politicas y Procedimientos dg
RRHH, en el que se incluye la Politica de

Sueldos y compensaciones con fecha [de
revision 6 de marzo 2013. Lo cual por tratars¢

de hechos nuevos, que no pertenecen |al
periodo auditado seran objeto de futura:
auditorias.

A fin de una mejor exposicion se agrega #l
inicio del punto “Durante el periodo
auditado...”.

4.4.2. Los registros de asistencia de personal nmng
homogéneos, conviven diversos sistemas de con
de presentismo lo que dificulta los controle
oportunos 'y necesarios para efectuar Ig
modificaciones a las liquidaciones de sueldo d
personal.
La empresa cuenta con diferentes mecanismg
control de ingreso y egreso del personal. En alg
edificios utilizan planillas manuales, otros red]

4.4.2. Los registros de asistencia de personal
mb son homogéneos, conviven diversos
ssistemas de control de presentismo lo que
gificulta los controles oportunos y necesarios
gpara efectuar las modificaciones a las
liquidaciones de sueldo del personal.

4 ale sistemas de control de asistencia actuales
Lin@ son homogéneos en virtud de las diferentes
jeondiciones de prestacion laboral que coexisten

automaticos y otros como las sucursales del img®ea la empresa y la dispersion territorial que esta

simplemente consignan las novedades mediante d
electronico. Asi, en las dependencias que cuera
relojes automaticos, los controles efectuados p
auditada se limitan a la impresion de los registte)

posee.

NSin  perjuicio de ello destacamos que se
bericuentra  en  proceso de instalacion vy
sadaptacion  un  nuevo sistema totalmente

los controladores de acceso y su remision g

datomatizado de control de acceso, asistencia y

jefaturas pertinentes a los efectos de la conwbidg puntualidad, adquirido a la empresa DATCO, que

4.4.2. En el primer parrafo del descargo |se

afirman los dichos del informe respecto de|las
caracteristicas de los registros de asistdncia
imperantes en la empresa.
Asimismo la compra informada en el descdrgo

denota lo observado, respecto de la necesid@d de
implementar mejores controles.
En el descargo se aporta documentacion|que
evidencia la compra de nuevos controles, ¢uya
fecha de compra e implementacion es postgrior
al periodo auditadcse agrega al informe: Erj
respuesta a la vista del Proyecto de Informe fa
auditada aporta una Orden de Compra de u
sistema de control de asistencia de fecha
10/03/14, el cual se encuentra en proceso
implementacién. Por tratarse de hecho

vJ
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de las novedades. En otros casos, las Jefaturd@emg¢pmermitira en forma online disponer de todas las

planillas manuales donde constan
acaecidas. Estos reportes no son utilizados p
sector de RRHH para validar -0 controlar-
novedades.

las novedaumsdades

del personal que se vayan
ppretluciendo  en conexion directa con las
lpgaturas, quienes por la misma via podran
realizar un control directo de su personal.

A partir de la implementacion de este sistema los
controles seran inmediatos y totalmente
automatizados, con conexion directa a los
sistemas de registro y liquidacion de sueldos.

Se adjunta como documentacién respaldatoria la
Orden de Compra N° 71400466 correspondiente
a la adquisicion a la firma DATCO S.A. del
servicio de control de asistencia y puntualidad
mas control de acceso de empleados integrado
al sistema de liquidacion de haberes.

=

nuevos que no pertenecen al periodo auditad
serén objeto de futuras auditorias.

De acuerdo a lo expresado por la auditada
“...sistema totalmente automatizado de congrol
de acceso, asistencia y puntualidad, adquirido a
la empresa DATCO, que permitird en forfna
online disponer de todas las novedades |del
personal que se vayan produciendo en congxion
directa con las jefaturas, quienes por la migma
via podréan realizar un control directo de pu
personal’”.

4.4.3. La Gerencia de RRHH de la auditada 4
limita a recibir, sin validar, la informacion respecto
de novedades y conceptos variables enviada por

sectores operativos.

Los sectores de Relaciones con el perg
dependientes de la Gerencia de Area de Organiz
y RR HH, se limitan a recibir la informacion rerde

el.4.3. La Gerencia de RRHH de la auditada se
limita a recibir, sin validar, la informacion
osspecto de novedades y conceptos variables
enviada por los sectores operativos.
drealapreciacion es incorrecta. El area de RRHH
headidla todos los conceptos variables que tienen
relacion directa con el registro de asistencia y

por cada Gerencia o Jefatura, cargarla al sistestaluntualidad, como por ejemplo turnos rotativos,
4 y proceder al archivo de la mentada documentgc&oargos nocturnos, etc.

en esa dependencia. Es decir que se convali
suscripto por las Jefaturas, sin realizar tarea
control previas o posteriores a la liquidacionuéer dg
informacién con otros reportes, analisis
inconsistencias, etc.).

Por otra parte, el Sector Relaciones con el Pelq
debe cargar manualmente las novedades al si

Aqueellos que no estan incluidos en el parrafo
baderior son informados por las distintas jefaturas
y validada su pertinencia por los Gerentes
despectivos, como ser conceptos por Sellado de
Tanque, Radome, Banco de Pruebas, etc.

dflaproceso de validacion que realiza el area de
bRRRAH para, por ejemplo, el pago de un rubro

Meta 4, lo que redunda en una carga de actividatgsadicional (como por ejemplo el denominado

detrimento del control que deberia efectuar sobs
sectores a su cargo.

p"Refuerzo Nocturno”) es el  siguiente:
Administracién de Personal recibe

Sobre lo consignado en este punto, la Gerenc

pneéasualmente una planilla con el listado de

4.4.3.Lo expresado en el informe esta validado a

través de la documentacién analizada durante las
tareas de campo, ademas de la realizacioh de
entrevistas con las areas involucradas. Sumado a
lo expresado anteriormente, en el descargo al
punto 4.4.2. la auditada informa..que se

encuentra en proceso de instalacion| y
adaptacibn un nuevo sistema totalmgnte
automatizado de control de acceso, asistengia y

puntualidad, adquirido a la empresa DATJO,
gue permitira en forma online disponer de toflas
las novedades del personal que se vdyan
produciendo en conexion directa con Jas
jefaturas, quienes por la misma via podfan
realizar un control directo de su persorfaEsta
contratacion no seria necesaria si la situacion
fuese la expresada en el descargo a este punto.
Por lo tantesse mantiene la observacian
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Area Organizacion y RR HH inform6 quéla

aquellos empleados de un sector especifico para

Gerencia de Auditoria Interna periédicamente re@jian mes individual el cual ha realizado dicha

un control ex post de gestidn respecto a la ligcida,
realizandose en muchos casos observaciones

funciéon (ya que es una tarea remunerada para
ameel empleado que eventualmente lo realiza

luego son resueltas’lo que no suple el control gyieegin la necesidad de la operacion).

deberia realizar el area de RR HH.

La fundamentacion para el cobro del mismo es la
siguiente: Por ejemplo, en la Base Ezeiza,
existen sectores operativos con horarios de
trabajo de Lunes a Viernes de 7 a 15y 15 a 23hs
(Ej. Control de Produccion Hangares -APTA-).
Ante la necesidad de cubrir un horario nocturno
por razones operativas, se programa personal
para trabajar en el horario de 23 a 7hs,
modificando la regular rotacion del empleado.
Para percibir dicho adicional, se requiere haber
cumplido como minimo 4 guardias nocturnas
reales trabajadas en una semana de lunes a
viernes.

A continuacién, la planilla es informada a través
de la jefatura del sector y avalada por su
Gerencia. Administracion de Personal verifica
gue efectivamente el mencionado personal se
encuentre en el sector que realiza dicha tarea,
gue pertenezca al convenio que tiene establecido
este adicional, controla la efectiva realizacion de
las tareas en un horario distinto al programado y
gue se cumpla con los requisitos minimos de
validez.

Una vez concluido este proceso, se valida el
concepto variable en cuestion.
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4.5.  VIATICOS

4.5.1. No existe un Manual de procedimientos g
establezca el circuito de tramitacion para |
liquidacion de viaticos a tripulantes.

45  VIATICOS

d.5.1. No existe un Manual de procedimientos
gue establezca el ci rcuito de tramitacion para
la liquidacién de viaticos a tripulantes.

Contar con un Manual de Procedimientos permifideg.2. Existen varios sectores responsables

tanto a los usuarios como a los diferentes ageietds
organizacion un mayor conocimiento, agilidad

de la liquidacién y conciliacion de viaticos a
typulantes, ademas no existe un sector que

estandarizacion de las actividades que deben aedlioordine y controle a las dependencias que

Ademés permitiria conocer las responsabilidad
procedimientos que corresponden aplicar con et®
de lograr mayor eficiencia en el cumplimiento de
funciones y una continuidad en las tareas, com
también las tareas de control.

bqtgrvienen en el circuito.

p#e5.3. El sistema SUNPROD no registra la
satalidad de la informacion del circuito de

bvagicos. Tampoco cuenta con la seguridad

necesaria en cuanto a la accesibilidad del

La eficiencia en este procedimiento es indispeergaigrsonal autorizado.

por la habitualidad del mismo, ya que la liquidagdid.5.4.

de viaticos se realiza indefectiblemente en caddo
y cuyo retraso podria afectar directamente
puntualidad del mismo.

Los vouchers emitidos no son
eonciliado s respecto de los efectivamente

pkgados.
4.5.5. El sector Despacho de Tripulaciones

4.5.2. Existen varios sectores responsables de
liquidacion y conciliacién de viaticos a tripulantes,
ademas no existe un sector que coordine y contrd
a las dependencias gue intervienen en el circuito.

En este sentido, se ha constatado que el {
Compensaciones -en los hechos- es el encargadyd
liquidacion de los viaticos a las TT y TCP.

liguida viaticos, sin perjuicio de no tener
atribuciones para hacerlo.

16.5.6. La forma de pago establecida en el
circuito de viaticos de bandeja
amimespondiente a los vuelo s de cabotaje,
aslilta deficiente.

145.7. Del relevamiento realizado al circuito de

dependencia mencionada esta integrada por unglispllacion de Viaticos a Tripulaciones se han

persona que efectla la liquidacion, manualmentg
los viaticos por postas de acuerdo con la plaruficg
mensual que le remite el sector Planificacion
Vuelos, y la carga al sistema SUNPROD. Asimis
el sector realiza las siguientes tareas: calcihgmeso
manual al sistema informatico de los viaticos detq,
control de las modificaciones realizadas a losicoa

bdeiiectado en el sector de Despacho,
Vouchers emitidos sin entregar al personal de
deelo con destino Miami.

hixe acuerdo a lo expuesto por la AGN, se
menciona que en el periodo auditado ya se
pencontraban detectadas las debilidades del
procedimiento de Pago de Viéticos de

planificados, control y aceptacion de los comprmripulantes, por lo que se habia iniciado el

de viaticos que se rinden originados por prolora

estudio de cambio de metodologia de pago para

4.5. En principio, la auditada en el descajgo
confirma los dichos del informe respecto de|los
inconvenientes del sistema implementado eh la
empresa para el cobro de viaticos al personfl de
vuelo, durante el periodo auditado. [

Es menester aclarar, que en el informe n¢ se
analizan los viaticos para el personal de tiprra
sino“...viéticos a tripulantes”.
Asimismo, junto con el descargo, se envig un
nuevo Procedimiento para la liquidacion |de
Viaticos al personal - Vuelo, RHH-PLA/PCc-40,
Revision: 0 de fecha 9 de junio 2014. Por sgr la

primera version, la empresa admite que| no
existia en la empresa un Manual |de
procedimientos para la liquidacion de Viatico$, y

como la fecha consignada es posterior al petfiodo
auditado, corresponde agregar al inforfin su
descargo la empresa informa de |un

procedimiento que se encuentra normado pqr la
Politica de Viaticos al Personal - Vuelo (RH
PLA / PCc-40, Revision: 0, fecha: 09/06/20[L4)

del Manual de Politicas y Procedimientos |de

RRHH, por tratarse de hechos nuevos, qug no
pertenecen al periodo auditado, seran objetq de
andlisis en futuras labores de auditoria.”
Corresponde aclarar que del propio descargp, se
desprende que los nuevos procedimientos rjo se
aplican para los pagos en moneda extrafjera
(vuelos regionales e internacionales), por lo tanto

dicho procedimiento no se aplica actualmégnte

para todo el personal de vuelo, sino solo para
cabotaje.

Por lo expuestee mantiene la observacian
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de postas y extravios de equipaje, informa al sel]
haberes los ajustes a realizar en los respectisoy
de sueldo generados en los viaticos liquida

bdicho concepto.
A la fecha se encuentra implementado un
fowcedimiento automatizado para los pagos en

recepcion de reclamos o tramitacion de las difesgmboneda local, de pago anticipado y control/ajuste

consultas, validacion de vouchers vencidos, etc.

De acuerdo con lo descripto en la parte pertindat
punto 3.7 respecto del circuito de viaticos, ncie)
un sector que verifique el pago de lo planific
respecto de lo realizado y en su caso, concilig
desvios acaecidos.

posterior contra la actividad real del tripulante. Se
Pestima  incorporar los pagos en monedas
iextranjeras proximamente.

hEete procedimiento se encuentra normado por la
Patitica de Viaticos al Personal — Vuelo (RHH-
PLA / PCc-40, ultima actualizacion 06/06/2014)

4.5.3. El sistema SUNPROD no registra la totalida

fdel Manual de Politicas y Procedimientos de

de la informacidn del circuito de viaticos. Tampoc¢ RRHH.

cuenta con la seguridad necesaria en cuanto a
accesibilidad del personal autorizado.

Se pudo constatar que el sistema no cuenta cond
informacién correspondiente a la liquidacion
viaticos, ya que las sucursales del interior y rot
del pais no tienen acceso al mismo. Por lo taok]
pagos realizados en el exterior no quedan regast
en el sistema, ya sea por viaticos habituales pstag

|[este nuevo sistema de pago simplifica el circuito
de gestion, de liquidacion y de pago, resultando
baficiente para todos los involucrados; asegura el
debro del tripulante en tiempo y forma; agrupa la
tinformacion de vuelo/pagos en un solo sistema,
,evitando errores manuales de liquidacion vy
gubsibles duplicidades de pagos, implica menor
movimiento de efectivo en cajas, reduce

programadas que se abonan en los hoteles, pppsibilidad de fraude y centraliza las

conceptos imprevistos (prolongacion de pd
pernocte imprevisto y perdida de equipaje).
Esta deficiencia del sistema trae como corolari® <

ssponsabilidades de la liquidacion.

u

manera rapida y precisa con el monto total abo
concepto de viaticos, ya que una parte de loscois
abonados queda reflejada en el sistema, VY
constancias de pago en otros (V. Gr. sucursale
exterior).

Asimismo, se han detectado otras deficiencias 4
sistema SUNPROD, a saber:

« Permite que el Personal de Despacho
tripulaciones, ubicado en Ezeiza, acceda al sistis]

entre otras falencias-, la empresa no pueda cdefr

o}
i
las
5 del

n el

de
ha

Aeroparque y pueda modificar los vitid

0S
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correspondientes a las Tripulaciones que vueladedes

alli y viceversa. Es decir que el nivel de acceel
usuario evidencia una falencia de seguridad, {
entendimiento que permite que personal de desy
de Ezeiza o Aeroparque, modifigue o anule
viaticos de las tripulaciones de una base dond
presta servicios.

» El sistema SUNPROD, no se encuentra vincu
al sistema de planificacion de vuelos (ECOFIN),
lo que no permite reflejar automéaticamente
modificaciones en las tripulaciones programadds.
trae como consecuencia que el personal de des
deba acceder constantemente al sistema ECOH
los efectos de verificar si las tripulaciones
mantienen conforme lo planificado o si, por
contrario, se tienen que efectuar cambios o reerog

de las tripulaciones. Lo descripto debe ser teeiﬂE
S

cuenta, toda vez que usualmente las modificacien
las tripulaciones se efectlan con escaso margg
tiempo respecto del horario de partida del vuelo.

» Existe una falencia relativa al borrado autom§

de los vuelos a partir de la hora 24. Es decir, €jie

sistema no permite actualizar la informacion exist
de un vuelo programado cuando acontece el ca
de dia, hecho por el cual hay que proceder a iag
todos los datos nuevamente. (V.Gr. si un vueloved
programado para salir a las 23:50 y salié a [a®)Gé
debe efectuar nuevamente la liquidacién de
viaticos de toda la tripulacion).

e Los nuevos vuelos que no fueron incluidos e
programacion mensual, no figuran en el sist
SUNPROD porque no hay posibilidad
actualizacion de los cambios en las tripulacionss
se cargan en el Sistema ECOFIN (hay que efecty

d
n el
acho
los
b no

ado
por
las
El
bacho
IN, a
se

el

a

n de
tico

a}

mbio
res
tu

los

h la
Pma
de

q
arlas

manualmente).
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4.5.4. Los vouchers emitidos no son conciliad
respecto de los efectivamente pagados.

DS

Las postas internacionales se pagan en el hoteleglon

descansa la tripulacion, previa presentacion
voucher que se entrega en Ezeiza. Cada su
abona a los hoteles los montos de acuerdo co
vouchers que sean presentados. Sin perjuicio dg
la sucursal en el exterior no tiene informacionrea
de los vouchers emitidos, por lo que no puede e,
ninguna conciliaciéon sobre lo que pago.

La documentacion de pago de los mencion
vouchers, queda archivada en cada sucursal,
gue ademds, obsta a toda otra conciliacion.

del
ursal
h los
ell

a)

Ct

dos
echo

4.5.5. El sector Despacho de Tripulaciones liquid
viaticos, sin perjuicio de no tener atribuciones pia
hacerlo.

Ante modificaciones en la planificacion de vuelb|
personal de despacho debe volver a liquidar
montos de los viaticos y emitirlos (viaticos foreayl
con el riesgo que implica que exista mas de uros
autorizado a liquidarlos.

Segun el Manual de Despachos Operativos
AER/EZE vigente desde 2006, los sectores

a

e

los

Ect

TCP
de

Despacho de TCP tienen descripto dentro de laadfare

administrativas las de “Confeccionar Viaticos
entregarlos a la Tripulacion”, y no realizar
liquidacion de los mismos. Asimismo, el se(

despacho se encarga de la liquidacion y entredasge

viaticos a los Pilotos y Copilotos, cuando segu
citado manual, deberia asistir Unicamente 4§
tripulacién de cabina.

y
la

tor

h el
la

4.5.6. La forma de pago establecida en el circui
de viéticos de bandeja correspondiente a los vuel
de cabotaje, resulta deficiente.

(0]
pS

La modalidad de pago utilizada en el circuito ads}
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del canje de vouchers por pago en efectivo antés
partida de los vuelos genera diversas consecue
por un lado, mantener excesivo dinero en efectiv|
las Cajas de Aeroparque y Ezeiza, y por
contratiempos en la tripulacién que debe preses
en las cajas a cobrar los viaticos.
A todo evento, la auditada consigné que se enai
en estudio la posibilidad de implementar el pj
mediante el depdsito en cuenta bancaria.

de
hcias
D e
btro
tars

entr
ngo

4.5.7. Del relevamiento realizado al circuito d

liquidacion de Viaticos a Tripulaciones se hah

detectado en el sector de Despacho, Vouch
emitidos sin entregar al personal de vuelo cd
destino Miami.

Al ser consultada la empresa al respecto, expres

h

Prs
n

P

solo en dicho destino se acordé entre la Sucursd y

Hotel no utilizar Vouchers, sin determinarse
procedimiento para la no emision o anulacion df
mismos.

el
los

4.5.8. Los viaticos convenidos por Austral con
gremio Asociacion Argentina de Aeronavegantg
para los vuelos regionales, implican el 62.5% de

tarifa que rige al publico del hotel donde pernoctI

la tripulacion, lo cual resulta mas oneroso para |
empresa respecto de los demas convenios.

Ello asi, toda vez que para los vuelos region
Aerolineas Argentinas S.A. tiene pactado un m
fijo de acuerdo con una escala y no un porcentja
tarifa que rige al publico del hotel como es elocds
Austral al que se le liqguidan montos mayores,
también genera que en determinadas escald
tripulacién técnica cobre menos viaticos que
tripulacién de cabina.

1%

[

a

hles,
bnto
d

psto
s la
la

ent

En este sentido, la auditada informd6 que se en&

en etapa de negociacion la readecuacion del valpr d
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los viaticos regionales con la empresa Austral.
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4.6. SUCURSALES DEL EXTERIOR
4.6.1. La empresa no tiene definidas estructurd
Orgénicas para las sucursales en el exterior.

4.6 SUCURSALES DEL EXTERIOR
4.6.1. La empresa no tiene definidas
estructuras Orgénicas para las sucursales en

La auditada no ha elaborado un organigrama paljaela&xterior.

sucursales en el exterior. La inexistencia de
estructura escrita y adecuada para la estrateg
negocios de cada sucursal, impide ejercer un dq

sobre los objetivos definidos. De la misma map&ecursos Humanos desarrolla

tampoco permite evaluar el desempefio del persor
Conforme lo informado por la auditada, la estru;
organica de las sucursales es heterogénea y g
también lo es la distribucién de los cargos. Asinug
se consign6 que las sucursales del exterior te

determinadas actividades y que no existen est
integrales sobre el personal que se encu
tercerizado. Asi, informé la auditada queo“siemprd
hubo el criterio del costo mas favorablg
particularmente durante la gestion de Iberig

Wwas estructuras del exterior se encuentran
alefi@idas y registradas en el sistema Meta4 con
rdus diferentes reportes organicos.

la estructura
a@rganica de la compafila con criterio de
twncionalidad, objetividad y racionalidad, a través
rdell analisis y vuelco de la informacién
suministrada por las diferentes areas.

ri
dios
bntra

y

American Airlines y que esta materia es manejad

po

las Gerencias de Area especificas junto a Confpras

Generales. En el entendimiento que la Jefatur
Relaciones con el Personal del Exterior tiene

cargo la administracion del personal de las sulas;
en el exterior, en lo que respecta a ingresos,si
licencias, vacaciones, haberes, asi como el esi
fijacibn de dotaciones de cada sucursal,

responsabilidades a cargo de la dependd
Relaciones con el Personal del Exterior devig

de

su
5a
aja
dio
as
ncia
nen

abstractas, toda vez que no cuenta con una Estjictu

Organica que precise las misiones y funciones
debe realizar cada una de las sucursales.
La falta de control y conocimiento integral de

que

las
ter

situaciones que acaecen en las sucursales deioe
por parte del sector con competencia especificzd
evidenciado con la remision de

u

la solicitud | de

4.6.1.Lo contestado en el descargo confirma lo

expresado en el informe, ya que el sistema |
4 es un sistema de liquidacion de sueldos
personal, lo cual no constituye una Estruc
Orgénica, por lo tanto no se modifica
observado. Atento estose mantiene |3
observacion

Neta
del

ura

lo
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contratacién efectuada en la sucursal Santa Cria
Sierra, cuya justificacion para la incorporacién
personal obedece a que la empresa contratan

de
de
e no

efectuaba aportes a los empleados, hecho que podria

traer eventuales responsabilidades laborales
reclamos de los empleados. Conforme lo expli
anteriormente, el manejo del personal terceriz
debi6 ser administrado y gestionado inicialmente
el &rea Relaciones con el Personal del Exterior.

ante
ado
Ado,

po

4.6.2. No se evidencia cual es el criterio respec¢4.6.2. No se evidencia cual es el criterio

la cantidad de personal en las Sucursales d
Exterior, no obstante contar con similareg
frecuencias de vuelo, personal,
transportadas, etc.

Ejemplo de ello es el caso de las Sucursales dm

y Madrid que cuentan con una frecuencia de V
similar, no obstante ello Miami opera con 23 agey
Madrid con 75 agentes.

Sin perjuicio de lo explicado en el punto ante
respecto de la falta de informacién del pers
tercerizado, se pudo constatar que en la SUCUEs
Rio de Janeiro el 51,5% del personal es auxilig
trafico. En efecto, la citada sucursal contaba 88
agentes al 30 de junio de 2012, de los cuales

desempefiaban como auxiliares de trafico (10 de
ingresaron durante el periodo de auditoria).

En el siguiente cuadro se expone la discordancias
funciones del personal de las diferentes sucur,
toda vez que, v.Gr, en Barcelona no hay supens
de trafico y en Montevideo y Sta. Cruz de la Si
todo el personal de trafico, es supervisor. H

gkespecto a la cantidad de personal en las
Sucursales del Exterior, no obstante contar

personas transportadas, etc.

tl criterio definido para establecer dotaciones en
Lialo sucursales del exterior no s6lo se encuentra
vinculado a la cantidad de frecuencias de vuelo
sino también a las particularidades de cada
imercado regional y al cumpliendo la legislacion
bgeheral y laboral local, regimenes de trabajo o
aequerimientos  por normativa  aeronautica
rviteentes en cada pais. En funciéon de ello, es
hposible que sucursales en el exterior con
L 8ipdlares frecuencias de vuelo cuenten con
allmtaciones diferentes, en cuanto a su nimero y
en cuanto a sus perfiles y/o puestos.

bfPor otro lado, y considerando los mismos
splrametros, se define -para cada escala- si la
atividad serd cubierta con personal en propio o
bteacerizado. La decision también se adoptada en
stmtud de la optimizacion de los costos y

persor:\[son similares frecuencias de vuelo, personal,

discrepancias, no ha sido explicadas por la awita¢ibeneficios.

4.6.2. En el descargo la auditada define |un
criterio para la cantidad de personal en dada
sucursal, pero no adjunta ni identifica el o |los
documentos internos que a partir de los critdrios
mencionados, (frecuencias, particularidadeqd de
cada mercado regional, legislacion generdl y

laboral local, regimenes de trabajo | o
requerimientos por normativa aeronaugica
vigentes en cada pais, personal propi¢ o

tercerizado, costos y beneficios), sustentg¢ el
personal asignado en cada sucursal.
Por lo expuestse mantiene la observacian

4.6.3. La auditada no pudo precisar la cantidad d
personal que se desempefia en cada Sucursal
Exterior.

p41.6.3. La auditada no pudo precisar la
d=intidad de personal que se desempefia en
cada Sucursal del Exterior.

4.6.3.Lo enunciado en el descargo no contgsta
las diferencias detectadas en la informagion
aportada por la propia auditada durantd el
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La auditada remiti6 un listado del personal
sucursales del exterior al 31 de diciembre de 204§

listados de Altas y Bajas que tuvieron lugar efpcetla

periodo auditado y personal en sucursales delieix
al 30 de junio de 2012.

ka apreciacion es falsa. El area de RRHH cuenta
,con toda la informacién referida a la dotacion de

escala. Los datos se encuentran
eegistrados en el sistema Meta4.
Se acompafia como documentacion

Se verific6 que los dos listados de Altas y Bfjaspaldatoria una impresion del registro del

durante el periodo auditado no coinciden entre $&
cantidad de Altas y Bajas.

Si bien uno de los listados de Altas y Bajas cdief

en los nimeros totales, considerando las sucu
gue cuentan con mas de veinte agentes se co

EMetad correspondiente a una sucursal del

exterior.

sales
hstatd

diferencias en las sucursales de Santiago de @lhile

Miami.
Asimismo se comprobd que en los datos remitidg
quedaron registrados algunos pases de agentesa
sucursal a otra.

5 No
le un

proceso de auditoria respecto de la cantidad de
personal por sucursal.
Asimismo, lo entregado como documentacion de
respaldo es simplemente la impresion dg la
sucursal Montevideo, en el sistema Meta4, y psto
es como la auditada ha dicho en el descargo al
punto 4.2.1. del Cuerpo Il Recursos Humang
“...un resumen de liquidacién de sueldos, flue
incluye la cantidad de empleados. Por endq, la
informacion provista se corresponde la dotadion
activa.
Esta dotacion refleja s6lo aquel personal que
percibe haberes, no incluyendo licencias |sin
goce de haberes, excedencias, ni
maternidades...”u otro tipo de licencias qye
correspondan al pais donde se encuentfa la
Sucursal.
Por todo
observacion

lo expuestose mantiene I3
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4. COMENTARIOS Y OBSERVACIONES
4.1.

ASPECTOS ORGANIZACIONALES
4.2. GESTION OPERATIVA
4.2.1. INDICADORES DE GESTION

4.2.1.1. Andlisis de la Situacion Global de AR-AU
durante Enero 2011-Junio 2012 de acuerdo a
informacién brindada por la Gerencia Econdémicg
Financiera.

Durante enero 2011 y junio 2012, en conju
Aerolineas Argentinas y Austral incrementan
pérdida en 43% respecto a 2010. La causa prindéj
esto es el deterioro del resultado operativo eb2a%a.
Los ingresos por explotacion de la empresa ¢
Enero de 2011 y Junio de 2012, ascendieron a
2.054 millones, con un costo operativo de U$S 2

4. COMENTARIOS Y OBSERVACIONES

4.2. GESTION OPERATIVA

4.2.1. INDICADORES DE GESTION

4.2.1.1. Andlisis de la Situacion Global de AR- AU
durante Enero 2011- Junio 2012 de acuerdo a la
anformacion brindada por la Gerencia Econémica
Financiera.

Durante enero 2011 y junio 2012, en con junto,
hAgrolineas Argentinas y Austral incrementan la
pérdida en 43% respecto a 2010. La causa
grincipal de esto es el deterioro del resultado

operativo en un 52%.
Adtz1.1.1. Situacion global de AR- AU vy
d&®paracion con compafiias Similares y

LFenpetidoras, durante el periodo auditado.

millones. Los costos de estructura ascendieron @

U& empresa tiene poco margen de mejora en los

562 millones, lo que representd una pérdida de |it§Besos, ya que la utilizacion de la flota y de

984 millones, y un resultado operativo deficitali
U$S 422 millones. En el siguiente Cuadro
RESULTADOS AEROLINEAS Y AUSTRAL, s

ingresos por asientos es casi similar, al resto de
blas empresas comparables.
bLos altos gastos de AR- AU medidos en relacion

presenta el resultado por redes para cada unosge ltos ingr esos, comparandolos con empresas

tres semestres bajo analisis. Asi, se evidenc
incremento de los ingresos superando a los c(
hecho que mejora el resultado para el Gltimo semq
Durante el periodo auditado, los ingresos
explotacién -que representan el 98,4% del tq
crecieron un 17%. En similitud con el coeficientd
afio 2010, el 90% de los ingresos de explota
durante el periodo auditado, son resultado de ri¢a
de pasajes.

Estas ventas se incrementaron un 17% producto
suba en la tarifa promedio por pasajero, que paj
US$S 164 en el 2010, a U$S 202 en el primer sem
del 2012 (+23%). Esta suba en los ingresos

sirilares, se deben principalmente a las
sayauneraciones y a los costos por combustible
q{iver Graficos 3y 4).

[@owmparado con otras empresas, Aerolineas
tAkgentinas y Austral presentan costos en
gbersonal 75% mas altos y en comb ustible 24%
aidayores, medidos en AKOs.

&a observacion realizada por la AGN ya habia sido
receptada en el Plan de Negocios 2010-2014
ddalborado por las empresas. En este sentido, la
@AGN reconoce que los factores que hacen perder
psbrapetitividad  al Grupo  Empresario  estan
pdacionados con los costos laborales y el costo de
edosustible.

pasajes se produce a pesar de la reduccion d

4.2. Visto el descargo presentado por

la

empresa el 6 de agosto de 2014, corresppnde

hacer los siguientes comentarios sobre
punto:

este

» Respecto a los gastos en combustible, ¢n el

Cuadro 7 de la pagina 1G-23 del Cuerpd

del Proyecto de Informe se muestra la mejjora

en el costo de combustible en relacién 4
ingresos durante el primer semestre del 3

los
012

(cuando se completa la incorporacion d¢ la

nueva flota de E-190 comparado con el
2011, pero esto no representa me
suficiente para revertir la situacion de déf
de la empresa. Mientras las aerolin

Ao
ora
cit

eas

comparables utilizan el 32% de los ingrefsos

para pagar combustible, AA-AU insumen|
42%, es decir, se necesita 10% mas dsg
ingresos para cubrir combustibles. H
diferencia es muy amplia para una indug
competitiva donde no se puede determina
tarifas.
¢ El gasto en personal insume el 46% de
ingresos en la auditada contra 25% en el
de las empresas, una diferencia muy a
para una industria competitiva, adeni

el
los
sta
tria
F las

los

sto
plia
as,
tos

empeora en relacién a los AKOs (asier
ofertados) y PKTs (pasajeros transporta

0S)

durante el primer semestre de 2012. Es decir
gue se utiliza mas personal por asignto

ofrecido y pasajero transportado;

Sto

representa un deterioro de la eficiencia en el

uso del personal.

e La referencia a la Ley 26.466 cofno
motivo de impedimento de ajuste en el gfsto
en_personal es insuficiente. La norma [fue
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pasajeros transportados de un 2%.
Los costos operativos se incrementaron un 21%
mismo lapso de tiempo, con el siguiente detalleS

El costo laboral, en virtud de lo establecido por la
Phegl N° 26.466, es una variable cuya ajuste no esta
L ffermitido toda vez que deben garantizarse el

141 millones, producto principalmente de la subgreantenimiento de las fuentes laborales, por ello en

combustibles (+25%); personal de abordo (+449
mantenimiento propio (+39%), que en conju

Jely:Plan de Negocios se propone una reduccion de
reete recurso ocioso a través del incremento de la

representan dos tercios de las erogaciones o@Esperacion.

El resto de los costos suman un alza del 3%.

Por otra parte, los costos de estructura
incrementaron en un 35%, lo que representa U
millones, fundamentalmente por los gastos
personal.

Un indicador béasico de ganancia de una emp
supone que los ingresos sean superiores a lossqg
Sin embargo, la auditada cubrié con los ingreso

El costo en combustibles, por otra parte, al ser
neeesario el incremento de la operacion, solo puede
Seslicirse a través de su utilizacion mas eficiente.
fara ello, conforme se propone en el mencionado
Plan de Negocios, debe actualizarse la flota.

[€33) este propdsito, se inicid a partir de 2011 una la
asansicion hacia una flota mas moderna, homogénea
Byutle mayor tamafio. El crecimiento de la flota y su

68% de los gastos que efectud, 4 puntos porcesjualyor confiabilidad operativa permitié incrementar

menos que durante el 2010. Respecto de los d
operativos, los ingresos cubrieron solamente el, &
puntos porcentuales menos de 2010.
En lo que respecta a la produccion de pasajes te\
el periodo auditado, se observa un aumento
Coeficiente de Ocupacion que pasé del 72,89
2010, al 75,5% en enero-junio de 2012, productta
reduccion de los asientos ofrecidos respecto d
pasajeros transportados. Al mismo tiempo,
incrementaron las horas voladas (6%), las frecas
(9%) y los aviones operativos (10%). Esta apa
contradiccion se explica por la menor capacidalhsl
aeronaves que pasaron de un promedio de
asientos en 2010 a un promedio de 122 durante e
junio 2012.

dstoperacion de manera sostenida luego de un 2011
$ignado por la actividad del volcdn Puyehue, que
afect6 a la totalidad de la industria aerocomercial en
rargentina.
Efeleste sentido, debe remarcarse que, conforme se
nemifiesta en la introduccion de la presente
leontestacion, la AGN realiz6 su auditoria sobre un
bplmsodo que padecié una drastica y generalizada
reduccion de la operacién motivada por factores
ekternos.

teobstante ello, dichos objetivos planteados por el
EPlan de Negocios y de cuyo avance no da cuenta la
AE&N, se fueron cumpliendo de manera acabada.
N€&@mo no escapara al conocimiento de la AGN, las
actividades que se desarrollan en el ambito

El total de personal se incrementd en un 14%. Sellp@eronautico requieren, en su mayoria, de un alto

particular debe destacarse que la dotacién deop
aumento un 26%. Paralelamente, las aeror]

Igtado de especializaciéon. Es por ello que resulta
amemble el traspaso de personal de un “area” a otra,

operativas pasaron de un promedio de 52 apg

raspecialmente si se trata de areas técnicas. Como

sancionada en diciembre de 2008 y e
diciembre de 2009 y junio de 2012
personal de AR-AU se incrementd en 1.
personas. Ademas, el costo en persong
compone también del sueldo, cargas soc
y gratificaciones y otros gastos en person

htre
el
P85
|| se
ales

al y

no solo de la dotacion de empleados cpmo

hace referencia la auditada en el descarg
aclara que el costo promedio mensual
personal pas6 de USD 3.173 por emplead
2009 a USD 6.135 en junio 2012 (+93%).
el punto 4.2.3 y 4.2.4 del Cuerpo Il RH
observa que la auditada no presq
justificativo para los ingresos.

» Respecto a las medidas utilizadas,
cantidad de frecuencias pueden aume
también por la utilizacion de aviones q
menor capacidad de asientos en rutas
cortas, representando una mejora er
eficiencia del personal, pero no justifica
desde el punto de vista de los ingresos
rentabilidad. En el punto 4.2.1.1.4
Cuerpo lll, pagina 1G-28, del Proyecto
Informe se analizan las frecuencias y e
punto 4.2.1.1.5.1 (1G-30) el tamafio de
naves. Segun la informacién remitida el
opinion del auditado, entre 2010 y 2012
cantidad de AKOs no ha Vvaria
sustancialmente. Esto significa que
incrementaron las frecuencias y hs bl
(costos), pero por tratarse de aviones
pequefios la oferta de asientos (AK
disminuyo.

+ Cabe remarcar la falta de crite

D; se
del
D en
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se
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durante el 2010 a 57 en el primer semestre del.]
De este modo, el promedio de pilotos por nave da
21 a 24 entre las fechas indicadas.

Finalmente, las transferencias del Estado Nac
para el periodo alcanzaron un total de $ 5.7
millones distribuidos principalmente para gastog

operacion.
4.2.1.1.1. Situacion global de AR-AU Yyj
comparacién con compafiias  Similares

Competidoras, durante el periodo auditado.

@bAsecuencia de ello, fue necesario incrementar la
bdotacion a pesar de que la compaiiia, en términos

absolutos, se encontraba sobredimensionada.

dDah referencia a los costos generados por los
‘f2cursos humanos, en los cuadros 1 y 2 se expone
die qué manera el

Grupo Empresario trabajo

mejorando los indices:

Personal

Cuadro 1- Evolucién de la cantidad de empleados y las principales variables de Oferta
2009 2010 201" 2012
8.379) 8.618] 9.589] 9.730]

2013

v 9.860)

Frecuencias por Empleado

3,15 3,61 3,28 373 4,70

Hs Block por Empleado

17,17 19,20 17,46 19,32 21,73

La empresa tiene poco margen de mejora en |
ingresos, ya que la utilizacion de la flota y d

AKOS ( mill )

15.976| 18.730) 18.447] 18.566) 22.020)

a

HORAS BLOCK

143.881 165.483 167.379] 187.946| 214.215|

ingresos por asientos es casi similar, al resto thes
empresas comparables.

En el Plan de Negocios 2010-2014, se present
conjunto de empresas que se consideran pal;

comparacién en el disefio del modelo de negodiPen
Frecuencias por Empleado (p.p.)
Hs Block por Empleado (p.p.)
AKOS ( mill)

como competidoras (ver nota al pie 1) de AR-AU
limitacion impuesta por la disponibilidad

FRECUENCIAS

26.383 31.089) 31.410] 36.299] 46.369

2011""; Cenizas

(1): Personal de ARy AU: incluye pilotos, tripulantes, personal técnico y de tierra (noincluye AH, OPy JP)

Cuadro 2- Evolucion de la cantidad de empleados y las principales variables de Oferta - Variaciones
mow09 Witwsto”? aomvtt wBwn Witwes” By

" | o | o | o | oum | om

146% 9% 13% %1% 40% 94

1.8 1% 107% 1,5 17 255%

17.% 15 06% 186% 155% | 318

informacién de acceso publico sélo permite qu

comparacioén se pueda realizar con las empresas [l

AEROMEXICO, LATAM (fusion LAN y TAM),
South Africa Airlines (SAA) y Air New Zealan
(NZL) para el afio 2011.
Las diferencias en las longitudes de las rutagablg
la unificacion de los kilbmetros recorridos p
comparar periodos o empresas. Para el caso (
ingresos, la industria aerocomercial ha desarro

HORAS BLOCK

15,0% 116 12.3% 14,0% 163% | 8%

FRECUENCIAS

17.8% 100 156% 7% 191% | 758

una serie de indicadores entre los que se encugl
RASK (Revenue Aviable Seat per Kilometre).

20114510 Cenas en2011

C(l) Personal de AR y AU: incluye pilotos, tripulantes, personal técnicoy de tierra (no incluye AH, OPyJP)

De estos cuadros surge que:

i.
brérminos de asientos kilémetro,
e@étasinos horas block y 76% en frecuencias. Este
lacecimiento contrasta con el relevado en el Informe
e la AGN por el impacto del Volchan Puyehue en la
stegunda mitad de 2011 y la transicion de flota en la

Entre 2009 y 2013 la oferta creci6 38% en
casi 50% en

guarismo se elabora a partir de los Ingresos|pdmera mitad de 2012.

Pasajeros sobre
Ofrecidos, esto es, la suma de la cantidad detas

los AKOs (Asiento Kilomefrids La cantidad de empleados crece a menor ritmo
e la oferta.

por (x) los kilbmetros recorridos por cada avionueniii. Los ratios “Frecuencias por Empleado” y “Horas
periodo) y sirve para equiparar los ingresos alnde] Block por Empleado” mejoraron de forma constante,

presentados; mientras en los Cuadros 3
se presentan los datos de los afios suce
entre el 2009 al 2014, en los Cuadros 3
los afios de referencia son el 2011 has
2014.

» Con referencia al volcan Puyehue,

perjuicio de los efectos sobre las rutas
sur del pais, debe remarcarse que las 1
gue se habrian asignado a dichos des
pudieron reasignarse a otras rutas. Est
puede observar en el Cuadro 13 del Proy]
de Informe donde se expone que

frecuencias totales no variaron entre

semestres del 2010 y 2011.

Por todo lo expuestcse mantienen las
observaciones de los puntos 4.2.1.1.
42.1.1.1.

Respecto a los datos referenciados con f
posterior al periodo bajo andlisis present
en los Cuadros 1,2,3 y 4 del descargo,
tratarse de hechos nuevos, que no pertet

al periodo auditado los mismos seran ol

de andlisis en futuras labores de auditoria
Habiendo la auditada aportado (
posterioridad a la vista del Proyecto
Informe datos sobre cantidad de emplead
las principales variables de oferta y
evolucion de costos operativos (
informacién de los afios 2013 y 2014 qud
corresponden al periodo auditado, las mig
podran ser objeto de andlisis en futy
labores de auditoria.

y 4
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y 4
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asiento disponible teniendo en cuenta las distal
Dado que ninguna de las empresas consideradas
los mismos recorridos, con este indicador se p
realizar la comparacion. Otro guarismo que cur
con el mismo objetivo, pero considerando los ass
utilizados, es decir los pasajeros que volarongld
YIELD (Ingresos por Pasajeros sobre PKTs -Pasa|
Kildbmetros Transportados-).

La observacion del YIELD durante el 2011 mue|
gue los ingresos de la empresa por transp
pasajeros son menores comparado con las

@dan excepciébn de 2011, afio en que las
laowelaciones por la actividad del volcan Puyehue
Ldelimrioran dicho indicador. En el periodo 2009-2013
hetos indicadores de eficiencia mejoraron un 49% y
1#6,5%, respectivamente.

b on relacion a los indices de eficiencia de consumo
el®ombustible, y previo a demostrar que el Grupo
Empresario también logr6 de manera acabada
sinejorarlos —cifiendose a lo establecido en el Plan
(it egocios- corresponde aclara que el analisis de
d&radiciencia debe medirse tanto a nivel de costo por

compafias y esta diferencia se agranda cuandidkg®s (CASK) como en términos del costo por

mide por el RASK, aungue estos indicadores mej
en el primer semestre de 2012. Claro est4 que
diferencia de ingresos no es significativa, en @sp
cuando se compara con LAN, la competidora
directa.

La utilizacion de la flota pude medirse con
Coeficiente de Ocupacion de los aviones, es desi
asientos ocupados sobre el total disponible. Seck
que AR-AU mejora su coeficiente en el 2012, aur
sigue por debajo de la mayoria de las aerolineas.

ingresos, comparandolos con empresas similar

piteicuencia o tramo ofrecido. Esta Ultima medida
testdién es relevante, especialmente cuando no
Fexiste demanda insatisfecha (ej. ocupacion igual o
hndsnor al 70%), en tanto mide el costo de los vuelos.
Asimismo, es importante sefalar que el CASK es
@ha medida que depende tanto de la eficiencia
como del tamafio de las aeronaves. De hecho, en el
iperiodo analizado por la AGN, la renovacion de la
dlata implementada por el Grupo AR-AU entre 2011
y la primera mitad de 2012 (con el retiro del Jumbo y

qynseincrementd marginal del CASK porque se

Los altos gastos de AR-AU medidos en relaciénillm; MDs y la incorporacion de los E-190), provocé

deben principalmente a las remuneraciones y
costos por combustible (ver Gréficos 3y 4).
En el Cuadro 5 - RESULTADOS AEROLINEAS

imgsrporaron aeronaves pequefas (E-190 con 96
asientos) y se desprogramaron aeronaves grandes
el Jumbo y los MDs, con 400 y 180 asientos

AUSTRAL del punto 4.2.1.1, se muestra la pérdidfagmox.). Asi, entre 2011 y 2012 el CASK Operativo

la que incurrid la empresa en el periodo audi
producto de costos, tanto operativos como
estructura, sustancialmente mayores a los ingr|
Esta diferencia significé un 58% de los ingresok
2011 y un 49% para el primer semestre del 201}
decir, que por cada 100 pesos de ingresos, la eg]

atlece marginalmente de 8,33 a 8,35 centavos de
udel (un aumento marginal, del 0,3%), pero el costo
psos frecuencia, tanto a nivel operativo total como de
operacion variable, cayeron un 13% y 17%
ré&spectivamente.

[te el agregado, el uso de equipos mas modernos

gasto 158 pesos para el afio 2011; y de cada 108

pEsmitid tener una operacion mas econdmica y
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de ingresos para el primer semestre de 2012, gdS{dnejorar el resultado de la compafiia.

pesos.

utilizadas para la comparacion
comportamiento similar, entre estas, de los g

La mejora de los

indicadores de costo fue
Por su parte, el grupo de las empresas aerocomesigeneralizada en todos los indicadores en 2012 y
muestran | 2013, a medida en que se incorporaron aeronaves
sle mayor tamafio (Boeing 737 y Boeing 738).

relacion a los ingresos con valores entre 89% Y [Ecuadro3- Evolucion de los Costos Operativos y su relacion con la Oferta

(GRAFICO 3: COBERTURA DE GASTOS). E
demuestra lo ajustado de los méargenes de la il
gue exige a los gerentes un manejo preciso d
gastos.

Revisando la cobertura de los principales gastog]
GRAFICO 4 COBERTURA DE LOS PRINCIPALH
GASTOS, se observa que el combustible e

! 2011
CASK Op 833

2012 2013
835 738

214"
6,79 en Cvos de USD

P COT/freq 4939

1 38,24

32,68  |enMilesdeUsd

COV/freq 31,62

26,24 %14

21,84 [enMilesdeUsd

6 Comby/freq 19,94

1629 1447

13,40 en Milesde USD

J < CASK 0p: Costo Operativo por ASK
COT: Costo Operativo Total

COV: Costo Operativo Variable
Comb: Costo Combustible
Freq: Frecuencias

2014™:aabril

erogacion mas relevante en la estructura de t@d " cuadro 4- Costos Operativos y Oferta - Variaciones

empresas, excepto en AR-AU. Contrariamente al
de las empresas, el personal tiene la m

participacion en los gastos de la empresa audéagicoT/freq

el primer semestre de 2012 y casi igual en el
2011. Asi, en comparacion con el promedio dg
otras compaiiias, para cubrir el gasto en pers@f
necesita la mitad de los ingresos en 2011 y
durante la primer mitad del 2012, contra el 22%
resto de las aerolineas.

En dicho grafico, también se muestra
combustibles tiene una incidencia mayor en

erogaciones de la auditada respecto a las compargbl

Es decir, mientras que durante enero-junio 2012

AR-

AU insumia el 42% de los ingresos para pagar

combustible, en el resto de las empresas compa
el guarismo rondaba el 30%; significa mas de $18
cada $100 de facturacion.

Comparado con otras empresas, Aerolined
Argentinas y Austral presentan costos en person
75% mas altos y en combustible 24% mayore

able
ma

medidos en AKOs.

¢ 2012vs11  2013vs12  2014vs 13"

CASK Op 0,3% -12% -8%
-13% -11% -15%

COV/freq -17% -8% -10%
Comb/freq -18% -11% -7%

£2011": aabril

6%
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Otra forma de comparar los gastos en combustiple y
personal es por medio del gasto unificado po
AKOs. En el Cuadro 7 - INDICADORES
GASTOS 2011 se muestran los principales result
En combustibles, este guarismo es un 24% superior e
AR-AU, respecto de las comparables, evidenciango la
desventaja de la empresa nacional; por cada agiento
puesto a volar, relativo a la distancia de cada,
promedio AR-AU gasta 24% mas.

En lo referente a personal, tres indicadores -¢%|ot
por Avion, Gastos en Personal por PKT y por AKDs-
muestran una diferencia del 75%-80%.

4.2.1.1.2. Mercado de las rutas dond¢4.2.1.1.2. Mercado de las rutas donde compite

compite AR-AU AR-AU

Las condiciones de mercado para el periodo pras|
para la empresa, en las regiones donde compit
incremento de 6,7% de pasajeros transportad
23,5% de tarifas. Asi, en conjunto, los ingresok|
mercado se elevaron un 32%.

El mercado de pasajeros en el cual compiten AR
se compone de cinco redes con un total de 70 deg

binés  condiciones de mercado para el periodo
Epragentan para la empresa, en las regiones
bdoryde compite, un incremento de 6,7% de
pasajeros transporta dos y 23,5% de tarifas. Asi,
en conjunto, los ingresos del mercado se
-AlBvaron un 32%.

tin

principalmente ciudades de la Argentina y pdises

limitrofes.
En el Cuadro 8 - MERCADO DE PASAJEROS,

se
on

muestra que en el periodo bajo andlisis, las pasj
transportadas en el total de las rutas se incré

un 6,7%. Con excepcion de los destinos localelsgn
gue se visualiza una leve disminucion de pasajgros,
todas las redes que agrupan los destinos del enteri

dinamicos.
Por otro lado, la evolucion de la tarifa prom
cobradas por AR-AU para cada uno de las red
incrementaron en un 23,5% durante el afio y
considerado. En todas las zonas suben sustancial

4.2.1.1.2. En el descargo no se realiz
comentarios sobre este punto.

an
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las tarifas, menos para los destinos de Europase
reduce 3,2%.

e

4.2.1.1.3. Participacion en el Mercado
4.2.1.1.3.1. Cabotaje

En el lapso de tiempo bajo andlisis la emp
presenta una alta captacion del mercado domésgi
pasajeros con dos tercios del total con tend
decreciente que es explicada por la pérdida e
principales destinos a mano de la empresa
Argentina

El mercado de cabotaje de la Argentina se repari¢la participacion

dos tercios para AR-AU y poco menos de un tg
para la empresa LAN Argentina como se muestra
siguiente Cuadro 10 - PARTICIPACION [
MERCADO DE CABOTAJE; marginalmen
aparecen Andes y Sol que fueron perdig
participacion.

La Unica empresa que gana participacion es

4.2.1.1.3. Participacion en el Mercado

4.2.1.1.3.1. Cabotaje

&3ael lapso de tiempo bajo analisis la empresa
presenta una alta captacion del mercado

niienéstico de pasajeros con dos tercios del total

clms tendencia decreciente que es explicada por

L kibérdida en los principales destinos a mano de

la empresa LAN Argentina

de mercado de Aerolinea
rdigentinas en Argentina cae en dos periodos
boueituales: el segundo semestre de 2011 -cuando la
Erupcion del volcan Peyehue impacté en la
@peracion de Aerolineas mas que en las otras
raonpafiias-, y en el primer semestre de 2012 -
cuando se realizé la transicion de flota de fuselaje

| Al osto-.

Argentina que incrementa en 4,3 puntos porcentyidliese observa la evolucién de dicha participacion de

del mercado local a costa de 3,4 puntos de AR-A
0,7 puntos del resto. A pesar de la pérdida deacts
mercado, las empresas estatales siguen con una
presencia.

La merma en la participacion se explica por la jo

tbyna anual y/o para un periodo mas amplio se
tpuede apreciar la constante mejora en la
foempetitividad de Aerolineas Argentinas en el
mercado doméstico producto, en gran parte, de la
mencionada renovacioén de flota.

en 13 de los 21 destinos con competencia durafp@eeksta forma, el Gnico sub-periodo en que existe

2011 y en 11 de los 19 de 2012, habiendo gal
cuota de mercado en el resto de las rutas. Cahrag
que, de los 6 principales destino€drdoba,
Mendoza, Iguazu, Salta, Ushuaia y Tucuman- por

hawl® caida de participacion no solo no puede ser
ldonsiderado como una “tendencia decreciente”
como erréneamente se sefiala en el informe, sino
qgue fue consecuencia de la renovacion de activos

cantidad de pasajeros transportados que suman
la mitad de todo el mercado de cabotaje, en s

auditada ha sumado participacion, perdiendo el |Rarticipacion

restantes 5.
Enfocando la competencia entre AR-AU y L
Argentina, en el Cuadro 11 - COMPETENCIA

hde dla compafia que le permiti6 a Aerolineas

recuperar participacion de mercado.

de Mercado AR -

Doméstico (semestral)
S 2S IS 2S IS A
2011 2011 2012 2012 2013 2013

Mercado

4.2.1.1.3.1En el Cuadro 10 de la pagina I

25 del informe se utiliza como referencig
afio 2010 por ser el primer afio comp
anterior al periodo bajo analisis de la ac
gestidn. La opinion de la auditada toma cd
referencia el afio 2011, siendo ésta una d
fechas bajo examen, y se extiende
semestres mas alla del lapso analiZ
(segundo semestre del 2012 y afio 20
Ademas, la informacién exhibida en
cuadros del descargo no se respalda
documentacién y no coincide con
presentada durante las tareas de campo
los semestres del 2011 ni para el primerg
2012.
Respecto a los efectos del volcan, g
sefialar en este punto que, sin perjuicio s
el resultado del total de cabotaje, en
Cuadro 11 de la pagina IG 26 se muestra|
para los destinos del sur afectados po
volcan (Bariloche, Ushuaia, Neuqu
Comodoro Rivadavia, Calafate y R
Gallegos), AR-AU pierde participacion o
mantiene ante LAN.

Por todo lo expuestose mantiene
observacion.

La auditada aportd6 con posterioridad 4
vista del Proyecto de Informe datos sg
Participacion de Mercado AR semestra
anual que no corresponden al peri
auditado, los mismos podran ser objeto
andlisis en futuras labores de auditoria.
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AU Y LAN ARGENTINA se muestra que entre
2011 y junio 2012 LAN ha ganado participacion g

de los 13 destinos donde compiten, pero effFgénte: PAX IS

conjunto la participacion sigue siendo de 60-4
favor de la auditada.

elA
Nk

64,0% [60,6% |62,2% [63,1% |66,6% [67,1%

D a

Participacion de Mercado AR -
Mercado Doméstico (anual)

AR 62,3%
Fuente: PAX IS

62,7% 166,9%

42.1.1.3.2. Exterior
AR-AU mantiene razonables niveles de cuota
mercado en las principales rutas donde participsg
pierde participacion en las que compite
LAN+TAM. Si a esto se le agrega la situacion
cabotaje, este conglomerado significa una f
amenaza para el negocio aerocomercial de AR-AU
Los destinos del exterior del pais se dividen eies
REGIONAL, INTERAMERICANA, EUROPA
OCEANIA (ésta Ultima no se incluye en el cuadro
falta de informacién). En el Cuadro 12
PARTICIPACION DE MERCADO EXTERIOR AR
AU, se presenta la participacion de mercado en
una de las rutas ordenadas por redes y tamafio,
asi también la evolucion durante el periodo
auditoria y, finalmente, la cuota de mercado
conglomerado de empresas LAN+TAM.

En el cuadro anterior se visualiza que de los
destinos la empresa ha ganado participacio
mercado en 6, se mantuvo en 3 y disminuyd en
restantes. De las dos principales rutas, San R
Santiago de Chile, la auditada gana participacitla
primera y se mantiene en la segunda. De los dej
donde disminuye su cuota de mercado, Rio de Jg
y Lima son los dos mas importantes por su tam

4.2.1.1.3.2. Exterior

AR-AU mantiene razonables niveles de cuota de
pnercado en las principales rutas donde

Cparticipa, pero pierde participacién en las que
dempite con LAN+TAM. Si a esto se le agrega la
esiteacion de cabotaje, este conglomerado

significa una fuerte amenaza para el negocio
baerocomercial de AR-AU.

Las aseveraciones realizadas por la AGN
parevamente contrastan con la realidad, toda vez
que no solo se redujo la pérdida de cuota de
mercado de cabotaje y regional, sino que dicha
gaatdicipacion se elevé considerablemente después
aeh@eriodo auditado. Esto es asi porque en el
phémer semestre del 2012 concluy6 la transicion a
dek flota mas moderna que nos permitié una mayor
utilizacién de la misma asi como mejorar el producto
pEsa revertir el deterioro acumulado a través de los
afles a favor de otros operadores.

a@uadro 5 — Evolucion de la cantidad de
Piasajeros y la Participacion de Mercado

tino
neiro
ano.

4.2.1.1.3.2. La opinion del auditado hage
referencia a periodos posteriores a los| del
informe y sélo coincide en el afio 2011, que
se toma como base, siendo éste objetp de
andlisis. En el Cuadro 5 se presenta sélo la
participacion de mercado de Regional y np el
total de Internacional.
La informacion proporcionada en el descdrgo
no presenta la misma cantidad de pasajeros

transportados por la empresa que ern el
“Tablero de Control Corporativo Diciemb
2011” elaborado por la Gerencia He

Presupuesto y Control de Gestién de| la

empresa remitido a esta auditoria. En éste se
establece un total de 4.060.519 pasajergs en
Cabotaje durante el afio 2011 mientras qye el
descargo totaliza 4.201.517 pasajeros pafa el
mismo afio. Cabe aclarar que el descargp no
especifica la fuente de dicha informacion.
Por otro lado, se remarca la falta de critgrio

unificador de las fechas de los cuafro

presentados, mientras en el Cuadro 5| los
datos refieren a los afios 2011, 2012, 2013 y
2014 para las redes Regional y Cabotajd, en
el Cuadro 6 los afios bajo consideracion|son
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Cabe destacar, el dominio de los destinos urugu
la alta participacién de mercado en la ruta Baree
con 80% del mercado, y la buena presencia en Bd
Madrid, Roma, Rio de Janeiro y, en menor me(
Miami, San Pablo y Asuncion. Es decir, la emp

bFbGrupo AR-AU experimenté también una notable
anejora en su cuota de mercado medida en términos
gigéaventas de las agencias. La empresa alcanz6 en
i#@14 una participacion récord, que supera el 80%
el las ventas en el mercado de cabotaje y el 18%

el 2012, 2013 y 2014 para las redes Cabftaje

e Internacional.
Por todo lo expuestose mantiene |3
observacion

Respecto a los datos referenciados con f
posterior al periodo bajo analisis en el Cud

bcha
dro

participa con buena cuota de mercado en 7 de l§d€llas ventas en el mercado internacional.
principales rutas consideradas. engadro 6. Participacion de mercado de AR- AU |5 y Cuadro 6 del descargo, por tratarsq de
Finalmente, en la Gltima columna del cuadros sel las ventas de Argentina hechos nuevos, que no pertenecen al pefiodo
ver la cuota de merqado del .conglomerautguota de Mercado Grupo AR-AU. auditado los mismos serén gbjeto de andlisis
LAN+TAM que es la principal competidora de AR- . . en futuras labores de auditoria.
AU. Por un lado, se observa que de los siete dﬁ La auditada informa en el descargo datos
donde participa activamente -se exceptia Monte Cabotaje Internacional sobre la evolucion de la cantidad de Pasajeros
y Florianopolis-, LAN+TAM posee mayores cuotag dsp12  69% 12% y la Participacion de Mercado y Cuota |de
mercado que la linea de bandera nacional. Por 8%6013 28% 14% Mercado Grupo AR-AU — Ventas Indirecfas
lado, en cinco de estas rutas AR-AU pigr 0 0 de Argentina correspondientes a los gfios
participacion en el periodo de auditoria y solausa] 2014 81% 18% 2013 y 2014 que no corresponden al perfodo
gana (San Pablo). auditado, las mismas podran ser objetd de
andlisis en futuras labores de auditoria.
4.2.1.1.4. Frecuencias por rutas 4.2.1.1.4. Frecuencias por rutas 4.2.1.1.4. A fin de una mejor exposicion ge
Las frecuencias se incrementan en un 89das frecuencias se incrementan en un 8% traslada el parrafo cuarto “Quitando del
fundamentalmente por el incremento de lopfundamentalmente por el incremento de los andlisis al afio 2011, para evitar..."al
destinos cortos a los paises vecinos. destinos cortos a los paises vecinos. segundo pérrafo dentro del presentg
Durante el periodo bajo andlisis la empresa replizé punto.
48.055 frecuencias, equivalente a un promedi¢ de En el descargo no se realizan comentarigs en
16.018 por semestre. Comparado con el 2010,]esto este punto.
significa un incremento de 474 frecuencias Que

representan una suba del 3%.

La fuerte reduccion de las frecuencias de los miaziIi
eru

de la region Sur, como consecuencia de la

del volcan Puyehue, fue compensada por el bueo
de crecimiento de las otras dos regiones, Cen
Norte, y asi -para el periodo de auditoria-,
frecuencias del interior del pais casi no variaida
este modo, el incremento en el total se explicalgx]

cion
itm

roy
las

=

vuelos al exterior con epicentro en los dest

NoS
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regionales, siendo San Pablo, Rio de Janei
Santiago de Chile las rutas con mayor dinamismo.
Quitando del analisis al afio 2011, para evitar
trastornos en los vuelos a causa de la erupcio
mentado volcan, se observa un incremento en
(+8%) frecuencias entre el primer semestre del 2(
el mismo del 2010. Esta variacion se explica p@&@
frecuencias en cabotaje y las restantes 400
exterior.

En los destinos del interior, se destacan po
incremento las rutas de Cérdoba y Mendoza, a {
del HUB Cordoba y la Ruta déletréleo, Rosario
Salta, mientras que Bariloche y Calafate no
recuperaron luego de la caida del 2011.

En las rutas del exterior, las variaciones
importantes se explican por la suba de frecuerg]

San Pablo, Santiago de Chile, por la apertura detdg

a México y en menor medida por el incrementd
vuelos a Barcelona dentro de la region Europa.

oy

los
h del

1.228

12
82
n el

Su
ausa

se

nas
as

de

42.1.15. Flota

En el periodo auditado, la empresa ha realizadg
reestructuracion de la flota operativa que ha itzadio
en el primer semestre del 2012. Esta reestructur,
concluyé con el reemplazo de los aviones
(McDonell Douglas) por los Embraer 190 p
Austral, mientras que Aerolineas Argenti
reemplazo los MD y B737-500 por los B737-700
y reestructur6 los aviones de fuselaje ancho cem|
340-200 y A 340-300.

4.2.1.1.5. Flota

42a1.1.5.1. Tamafio de aeronaves

La reestructuracién de la flota en el periodo
hauditado redundd en, practicamente, la misma
Mantidad de aviones aunque mas pequefios para
bl@s tramos cortos y para los internacionales de
hEsgo alcance con la consecuente reduccion de
Ni{Esponibilidad de asientos en el conjunto.

CE| andlisis de la reestructuracion de flota que realizé
la AGN, fue elaborado durante el periodo de

Esta modernizacién de la flota mejora la imagefadéransicion entre la flota antigua y la nueva flota. Ello

empresa a causa de la actualizacion de la cabi
pasajeros (pantallas LCD en las butacas,
conforme los objetivos establecidos del Plan
Negocios 2010-2014.

hangéca que, tomado dicho periodo de manera
bIEsjatica, pueden arribarse a conclusiones erradas
réspecto al incremento operativo de la empresa.

La transicion y renovacion de flota demandd mas

4.2.1.15.1. Tamarfio de aeronaves

tiempo que el periodo auditado. En efecto, este

4.2.1.1.5.1La observaciéon hace referencis

tamafo (asientos) de las aeronaves duram’:e el

periodo, utilizando al afio 2010 co
referencia, y la informacion presentada e
descargo no alude al tamafio de las nav
por consiguiente a la cantidad de asie
ofrecidos.

La auditada se refiere a las frecuencias c
medidas complementarias de oferta
asientos (AKOs). En el punto 4.2.1.1.4.
informe, se presenta el incremento de
cantidad de frecuencias (y de horas bl
consecuentemente). Pero también, en
pagina 1G-39 se manifiesta la caida del 39
los AKOs durante el periodo bajo analisis.
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La reestructuracién de la flota en el periodo amhﬁlproceso comenz6 en el aflo 2011, se ha extendido

redundé en, practicamente, la misma cantidag
aviones aunque mas pequefios para los tramos §(
para los internacionales de largo alcance co
consecuente reduccion de disponibilidad de asig
en el conjunto.

La actual configuracion de la flota se compone 8l
aeronaves que en conjunto representan 7.977 asi
es decir, 146 asientos promedio por avion.
representa un 8% menos del promedio de 159 bu
para pasajeros durante el 2010. Para el conjunias
naves, esta reduccién de los asientos se produda
incorporacion de aviones de menor tamafio e
mencionada reestructuracion de la flota.
Analizando solamente a Austral, la incorporaciorn
los Embrear 190 de 96 asientos por los MD de
butacas, determiné que el avion promedio paif
firma sea de 103 plazas en 2012, un 28% meno
los 144 asientos de 2010.

helsta la actualidad y continuara en el futuro. Pero
réoemas, es necesario destacar que el periodo
hauditado (2 semestres de 2011 y el primero de
R@K2) es el que tuvo mayor impacto sobre la
operacién, porque coincide con el retiro de
pderonaves y la erupcion del volcan Peyehue, que
Hlitoto la operacion.

ESiobien la operacion del primer semestre de 2012
taagd 3% en términos de AKOS versus la operacion
idel primer semestre de 2011; a partir del segundo
semestre de 2012, al concluir el retiro de aeronaves
Ny leontinuar el ingreso de equipos, la cantidad de
AKOS de la empresa era 5% mayor a la del primer
stEmestre de 2011.

Ltfno la renovacion de flota continud y ella a su vez
ppdamitio  incrementar la  confiabilidad de la
bapezacion, en el segundo semestre de 2013 la
empresa ofrecia 25% mas de AKOS que en el

En lo que respecta a las aeronaves de fuselajestapgoimer semestre de 2011, el momento que el

de Aerolineas Argentinas, el cambio de los B737
por los B737-700 NG con 20 asientos mas por a
implic6 el incremento de 120 a 131 asientos
aparato (+10%) promedio.

Dforme de la AGN considera como punto de
i@ferencia.

Paimismo, para medir la oferta en un periodo de
recambio de flota con diferentes configuraciones es

Finalmente, la flota de fuselaje ancho de AeroBpeaudente considerar otras medidas, tales como las

Argentinas pierde en promedio butacas 42 por ai
13%), al concentrarse en los A340-200 y A340-

bHoras Block o las Frecuencias. Medido en términos
B0@. frecuencias, la operacion de Aerolineas

Esto significa que las naves de largo alcance efife&rgentinas y Austral aumentd de manera continua

en promedio 271 asientos con dos configuracid
280 asientos para el A340-300 y 249 para el A
200.

nedps estos afios. Lo que corrobora el error en las
BdOnclusiones a las que arriba la AGN en el informe.

En el Cuadro 14 - FLOTA OPERATIVA se muestrg el

cambio de flota respecto al afio 2010 con
configuracion de asientos por naves.

la

frecuencias) para ofrecer menos asiel

tos.

Para determinar la influencia de las varialples

del andlisis, se presentaron en observaci
separadas, pero no se ignora la existend
se obvi¢ la influencia de las mismas.

bnes
a ni

Por otro lado, cabe aclarar que los datos

presentados en el descargo en
documentacion Anexa del descargo
coincide con los remitidos por la auditg
mediante notas con los que se elabor
Cuadro 13 del cuerpo IG. Tampoco coind
con lo expresado en el descargo del p
4.3.1 del Cuerpo | Flota de aeronaves, dqg
se manifiesta un incremento de
frecuencias de 11% entre el segundo sem
del 2011 y el primero del 2012, mientras
en el cuadro del anexo | el mismo guaris
resulta en 7%.

Ademads, se remarca la falta de critg
unificador en las fechas de los cua
presentados.

Por todo lo expuestose mantiene I3
observacion

La auditada aporta con posterioridad 4
vista del Proyecto de Informe datos sg
Frecuencias y AKOs por Red y el
Evolucién principales variables de Ofert
Variaciones, por tratarse de hechos nue
que no pertenecen al periodo auditado
mismos podran ser objeto de analisis
futuras labores de auditoria.
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4.2.1.1.5.2. Asignacion a las rutas

4.2.1.1.5.2. Asignacion a las rutas

4.2.1.1.5.2.El Cuadro 15 del Proyecto

le
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Para junio 2012, la empresa presenta urfPara junio 2012, la empresa presenta una
asignacion de naves heterogénea en las rutas Spa$ignacion de naves heterogénea en las rutas
PABLO, SANTIAGO DE CHILE y RIO DE |SAN PABLO, SANTIAGO DE CHILE y RIO DE
JANEIRO. En la ruta a LIMA presenta una nave| JANEIRO. En la ruta a LIMA presenta una nave
diferente al resto de los destino similares. diferente al resto de los destinos similares.
Completada la reestructuracion de la flota -engutg] La programacion de las aeronaves, segun destino,
2012-, se visualiza que la misma se compone de fadepende de infinidad de variables, entre ellas:

tipos de aviones, tal como se observa en Cuadrd 1p Cuestiones relacionadas con la disponibilidad de
HORAS DE VUELO DE RUTAS DEL EXTERIORIa aeronave (pude ser que para una determinada
SEGUN AVION. ruta solo se encuentre disponible un mddulo que,
Los vuelos para zona INTERAMERICANA |win en el supuesto que no sea el Optimo para
EUROPA se realizan con los A340-200 y A340-3G0ectar, resulta desde el punto de vista de los
excepto el destino LIMA que es atendido por el B]8dstos, conveniente programarlo antes que dejarlo
700. En el Cuadro 14 - FLOTA OPERATIVA dehoperativo)

punto anterior, se muestra la disponibilidad | #e Cuestiones relacionadas con las tripulaciones,
asientos para cada nave. por ejemplo, los diferentes costos laborales entre
Sin perjuicio que corresponde considerar er]tripulaciones de ARSA y de AUSA. En particular, se
asignacion de rutas la disponibilidad de las mé&g)jnlestaca que las tripulaciones de AUSA poseen,
(por ejemplo, la utilizacién de la misma aeronawg¢ aonvencionalmente, un costo por gastos de
las rutas SIDNEY y CARACAS), en las zofla®misién mayor al de ARSA, lo que implica que, en
INTERAMERICANA y EUROPA que reunen lasutas como Rio de Janeiro y San Pablo, atento a
rutas mas largas, se muestra una apalent el pernocte es necesario, se afecten vuelos de
contradiccion de asientos por nave ofrecida. Ee|@€RSA (quien posee un modulo diferente al de
orden, para MEXICO se utiliza mas veces una p&SA), mientras que en rutas similares, incluso en
con menos butacas (249), mientras que pas mismas pero en diferente horario, por
BOGOTA se utiliza el 70% de las veces la magyicemveniencia comercial, se afecten aeronaves de
mas grande (280). Caso similar sucede con RQMAISA —ya que en estas no hay obligacién de hacer
donde la distancia es mayor a BOGOTA. pernocte-.

En la ruta a SAN PABLO conforme se visualiza ep33l Cuestiones relacionadas con el tamafio y coste
cuadro anterior, hay gran disparidad de navejde/,la operacion. Por ejemplo, por su menor costo
consecuentemente, asientos, que atienden esa rufgpor vuelo, los E-190 han sido también utilizados
para efectuar rutas cortas como MVD que antes se
realizaban con equipos més grandes. También se
utiliza estos mddulos para rutas donde la demanda
exige frecuencias por sobre capacidad (se

Infforme se refiere a Junio 2012 y f

ue

confeccionado con informaciéon suministrada

por la empresa durante las tareas de cani
presenta la utilizacion de equipos E-190
las rutas mencionadas. La auditada
presenta informacion de respaldo
referencia a la afirmacion del impedime
de AU de volar rutas sudamericanas.
Respecto al punto 1), en el tercer pérrafg
informe se hace aclaracion d8ifi perjuicio
que corresponde considerar en la asignag
de rutas la disponibilidad de las maquin
Con referencia a los costos segun nave y
los Cuadros 24, 25, 27, 29 y 30 del Proys
de Informe presentan diferentes vistas de
costos por AKOs. En el punto 4.2.1.1.8.1
explica la importancia de los cost
operativos sobre AKOs manifestando
situacion de las rutas REGIONALES,
especial el impacto de los costos
utilizacion del espacio aéreo y aeropue
extranjeros en los aviones con pocas pls
Ademas, en los Cuadros 29 y 30 se mug
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el deterioro de los resultados de las ryitas

SAN PABLO, RIO DE JANEIRO
SANTIAGO DE CHILE entre el primg
semestre del 2011 y el mismo del 2012.
Complementariamente, se sefiala que
competidoras en las rutas SAN PABLQ
RIO DE JANEIRO, las empresas TAM
LAN, utilizan naves de mayor tamafio, tg
como A320-200 y A319 de 158 y 1
asientos respectivamente.

i
=

las

les
4

Por todo lo expuestose mantiene |5
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programan dos aeronaves pequefias en lugar de
una aeronave grande), y para operar rutas con
menor densidad de pasajeros, como por ejemplo
Santa Cruz de la Sierra.

4) Finalmente, para abrir nuevas frecuencias, como
en el caso de Asuncion del Paraguay, se utilizan
aeronaves con fines exploratorios. Desde 2013, la
empresa ha utilizado las aeronaves E-190 para
desarrollar una programacion que permita mejorar el
resultado operativo de las rutas: aeronaves grandes
en mercados grandes y horarios de alta demanda y
aeronaves pequefias en mercados de corto
recorrido y/o baja densidad, tanto a nivel del
mercado como de los vuelos (ej. San Pablo y/o Rio
de Janeiro vuelos nocturnos sin pernocte).

Por lo tanto, cabe poner énfasis que las
conclusiones del andlisis de la AGN que se derivan
de la premisa de que existe un avion para cada
tamafio de mercado dada las distancias, siendo que
mientras mas grande el mercado y mas larga la
distancia mas rentables son las aeronaves con
mayor capacidad de pasajeros (IG-54) no son
correctas. Si fuere asi, el Grupo AR-AU debié haber
utiizado aeronaves mayores a las utilizadas en
algunos mercados, sin embargo si se considera que
los mercados de San Pablo, Rio de Janeiro,
Santiago de Chile y Lima son altamente
competitivos y se encuentran sobre-ofertados, lo
importante en este tipo de operaciones donde los
niveles de ocupacion son inferiores al 70% (lo cual
indica que a pesar del tamafio del mercado no
existe exceso de demanda para la aerolinea o el
vuelo en cuestion), es no solo llevar la mayor
cantidad de pasajeros posibles sino también
minimizar el costo de los vuelos o frecuencias.

observacion

Respecto a la informacion suministrada €
descargo, posterior al periodo bajo anal
presentada en el cuadro Rentabilidad d
Red Regional: RASK, por tratarse de heg
nuevos, que no pertenecen al peri
auditado los mismos podran ser objeto
andlisis en futuras labores de auditoria.
Se madifica el inicio del segundo parrafo
fin de una mejor exposicién quedando d
la siguiente forma: En la reestructuracién
de la flota a junio de 2012, se visualiza qu

la misma se compone de cinco tipos (e

aviones, tal como se observa en el Cuad
15.
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De hecho, lo mas eficiente en términos econémicos
es asignar aeronaves grandes en los horarios de
alta demanda (matutino o vespertino) y pequefios
en los de baja, durante el mediodia o por la noche.
Més alld de los resultados del primer semestre de
2012, desde 2013, cuando se autorizd la operacion
regional de los E-190, la operacion de AR busca
asignar las aeronaves de la manera més eficiente
posible, segun la demanda potencial para cada
vuelo.

Asimismo, cabe sefialar que las operaciones del
aflo 2011 y primer semestre 2012 no podian
realizarse con equipos Embraer porque AU no
estaba concesionada para hacer los puntos en
Sudameérica referidos (por lo cual nos sorprende el
dato segun el cual se sugiere que los mercados
regionales fueron operados con aeronaves de 96
asientos, tal cual se muestra en el cuadro 14).

Esta situacion fue revertida el 18 de abril de 2013,
con la autorizacién para realizar vuelos regionales
con Austral. Ello nos abrio las puertas para mejorar
la rentabilidad de las operaciones de la red regional
y nos permitié6 expandir la operacion de la Regional
con énfasis en Brasil usando ese tipo de flota. La
disponibilidad de aeronaves de diferentes tamafio
nos otorgd la flexibilidad para mejorar el RASK
(ingreso por asiento kildbmetro) de la red regional, al
programar aeronaves grandes B-737 o B-738 en los
destinos y horarios de alta demanda, y aeronaves
pequefias (E-190) en destinos y horarios de baja
densidad de pasajeros. A lo largo de la gestion
publica de Aerolineas Argentinas, la rentabilidad por
asiento mejoré de manera continua (la excepcion
son los primeros meses de 2014 debido a la
devaluacion del peso argentino). Ello se debi6 en

57



Proyecto de Informe de la AGN

Descargo ARSA — Indicadores de Gestidn

Comentarios sobre el Descargo

también a una programaciéon en

diferentes tamafos.

Rentabilidad de la Red Regional:
RASK

(Ingreso por asiento kildmetro)
Red Regional

2009 2010 2011
2012 2013 2014

RASK6,0 6,0 76 84 93 87

RASK: ingreso por asiento kildbmetro
ofertado

Rentabilidad de la Red Regional:
RASK

parte al crecimiento de la demanda y a la ganancia
de posicionamiento de mercado de la empresa, pero
la que se
aprovecho las ventajas que otorga tener una flota de

4.2.1.1.6. Pilotos

En el periodo de auditoria, AR-AU incrementa e En el periodo de auditoria, AR- AU incrementa en

un 13% la dotacion de tripulacion técnica po
aeronave operativa, generando un deterioro df

4,2.1.1.6. Pilotos

un 13% la dotacion de tripulacidon técnica por
bberonave operati va, generando un deterioro del

16% en la productividad medida en horas volad§16% en la productividad medida en horas volada

por piloto, a la vez que produce una baja de 239
en la productividad medida por asientos ofrecido
por piloto (AKOs sobre pilotos).

El gasto promedio en pilotos se incrementa en U
17% que, sumado a la suba de la dotacid
presiona sobre la estructura de costd
incrementando la participacion de la masa salarig
de los comandantes sobre el total de erogaciones|
2,5 puntos porcentuales

La responsabilidad por transportar pasajeros yasqf supuesto deterioro de la productividad de los
hpNetos mencionado por la AGN, no se produjo por el

junto con la complejidad del manejo de una aero

opor piloto, a la vez que produce una baja de 23%
ben  la productividad medida por asientos
ofrecidos por piloto (AKOs sobre pilotos).

1l gasto promedio en pilotos se incrementa en
hun 17% que, sumado a la suba de la dotacién,
presiona sobre la estructura de costos
lincrementando la participacion de la masa
ealarial de los comandantes sobre el total de
erogaciones en 2,5 puntos porcentuales.

hacen de los pilotos figuras centrales de la imid

sdumento de la cantidad de personal —aumento

4.2.1.1.6.La opinién del auditado no hake
referencia a los temas tratados en el puntq.
El punto 4.2.1.1.6 del informe impli¢a
considerar la dotacion de pilotos, las hqras
voladas, las naves operativas, los AKOs,|los
gastos en pilotos y los gastos totales.
La referencia expresada en el descargo qobre
la diferencia de las horas voladas compargdas
con las planificadas como medida del ef¢cto

del volcan, no se vincula con los indicaddres

analizados y presentan inconsistencias cpmo
indicador:  Primero por ser un peridqdo

distinto al auditado. Segundo, para el casp de
Aerolineas, junio es uno de los meses |que
menos diferencias presenta, mientras para
Austral es el de mayor diferencia en tod¢ el

afio. Tercero, Aerolineas presenta la myor
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aerocomercial. Esta importancia se refleja en

nkxesario para cubrir el plan de expansién de la

estructura de costos y en los salarios pagad¢speracion disefiado en el Plan de Negocios-, sino

transforma a los pilotos en un indicador relevazbe]
el andlisis de la gestion. Es decir, por normaf
seguridad, convenios laborales, riesgos de demg
etc., las compafiias deben afrontar el alto costog]
pilotos de la forma mas eficiente.

Observando la estructura de gastos de la emprg
refleja que los sueldos de los pilotos representary
8,3% del total de erogaciones en el periodo

por factores exdgenos (la erupcion del volcan
Rdgehue que afecté considerablemente la operacién
nmégsilar de vuelos programados).

d=sta disminucion en la cantidad de horas realizadas
especificamente en cabotaje AR y AU impacto en
dars® directa en la productividad y en la capacidad
de formacion de las tripulaciones técnicas que
hajquieren de un minimo de 500 horas de vuelo para

andlisis. Esto significa un incremento de casi umt@| ser considerados como pilotos full habilitados.

porcentual (0,9%) en la estructura de erogacidg
Para el primer semestre del 2012, los gasto
personal representaron un 11,5% de
operativos, incrementandose en un 2,5%
porcentuales su participacion.

Este incremento de la masa salarial de los pi
superior al de los costos, tanto totales c
operativos-, se explica por la incorporacion proim
de 282 pilotos a la dotacion (+26%) junto con
incremento de casi U$D 2.000 (+17%) del sal
promedio mensual para el afio y medio
consideracion. Asi, los pilotos pasaron del 11,79
2010, al 14,1% para el primer trimestre del 201t ey
el total de los empleados.

py

Respecto a la productividad fisica, se observadj 2

incremento de la dotacion de aeronautas afec
cantidad de AKOs por piloto provocando
reduccion de 23% en el periodo. En sintesis

ana

reontinuacion se puede observar la cantidad de
Eheras programadas versus la cantidad de horas

los coseadizadas, y su diferencia mes a mes durante el

rdfe 2011. En internacional se vol6 mas que lo
planificado pero la planificacion comercial no pudo
des llevada a cabo por el fendmeno meteorolégico
bamies mencionado.

bHloras afio 2011 Internacional:
un Ene [ Febreo [ Mazo [ Al [Mayo Jomo Juo  Jposo
Hoes | Hoas | Hoas | Hoes [Hos [Homs [Hoes [roes boas

Beptembie] Ocubre Novenre Dicembre |
boas s [ Honss |

s Pelanats | 30 % B BE W5 R0 LB B MB O ®p 4
LS D N VA T [ G 1 N O 1 1 .}
B 603 W & ®WOWW MW X W X R W

=)

5 otal horas Programadas: 40294
Total horas realizadas: 46022
iferencia: +14%

£iqLas afio 2011 cabotaje AR:

Enero [ Febrero [Mazo [ Abil  [Mayo [owio o Jgoso  Peptembre Octbre Poviembre Diciemo

Hoias | Horas | Horas | Hos [Homs [Homs [Hoas  [Hoas  Hoas  foras  § oras | Horas

Hojepmaces | 6765 6475 638 656 B4 6 TI0 GO @M BT 5T B
He Realzadas | 4697 405 4444 474 4368 4837 G2 %81 4685 4894 413 AR

promedio, disminuyé la produccion de cada uno d

P Dielcia 2068 200 1884 192 2056 1697 1955 1994 16590 A6T7 784 410

pilotos.
Esta baja en la productividad se refleja en laidad
de comandantes por aeronave operativa que p

Total horas programadas: 77860
Total horas realizadas: 55664
ifdeencia: -29%

un promedio de 21 en 2010 a 24 en el periodpHédras afio 2011 cabotaje AU:
andlisis; un incremento de 13% y la consecuente

diferencia en los primeros cinco meses
afio cuando el volcadn no habia entradd
erupcion.

Cabe remarcar que las diferencias entrg
horas realizadas y programadas
internacional y cabotaje contradicen
afirmacion del vinculo directo entre |
pasajeros de cabotaje y los de internacig

toda vez que los signos son opuesto, mieftras

en el descargo del punto 4.2.1.1.9.2.2
afirma una relacién directa; incluso en
meses anteriores a junio.

Por todo lo expuestose mantiene |3
observacion
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pérdida de productividad.

Las horas mensuales voladas por piloto
efectivamente volaron) se sostiene (+1%) a pedd
aumento en un 32% las horas voladas de la flota.
si se considera al total de pilotos el guarismcedeacs
en un 16%, reflejo esto del exceso en la dotacién.
El promedio mensual de comandantes que no vo,
ascendi6 a 373, es decir un 27%

del t
Paralelamente, del total de horas de trabajo pagaT

los pilotos el 38% corresponde a horas voladas.

Enero | Febrero | Marzo | bl [Mayo [duio  [lulo  Agoso  Bepiembrel Octubre oviembre Diciemb

Hoas | Horas [ Horas | Homs [Horas [Homs [Hoas [Hoas  Homs  fos  § o | Homes

.%Hﬁrﬁmadas 5306 4641 4703 4786 491 4909 5818 B8 6OSL 6426 683 63T

H(eadas | 5341 446 4702 4875 4921 2648 376 4538 4912 5625 5611 5965
ncia ki R 1 8 40 %1 24 185 1059 801 612 4R

Total horas programadas: 66149
Total horas realizadas: 57315

%gﬁrencia: -14%
taf

mo se observa en las tablas anteriormente

d(?ostradas, la cantidad de horas realizadas
Isminuyeron un 29% para cabotaje de AR y un
14% para cabotaje AU, lo que repercute

directamente en la productividad de los pilotos
Durante el afio 2011 se produjeron un total de 7087
cancelaciones, de las cuales 53,34% corresponden
al fenébmeno meteoroldgico de la erupcién volcéanica.
Para cuantificar la magnitud del impacto de la
erupcién del volcan, cabe destacar que los vuelos
de AR y AU desde Buenos Aires a Bariloche se
restablecieron recién en Enero de 2012.

Asimismo, remitimos a lo expuesto al comentar el
punto 4.2.1.1.1.

4.2.1.1.7. Produccién e Ingresos
Los ingresos se incrementan durante el periog

4.2.1.1.7. Produccion e Ingresos
d,0singresos se incrementan durante el periodo,

pesar de la baja de los pasajeros transportadpapmesar de la baja de los pasajeros transportado

causa de la reduccion de cabotaje durante }
Medidos en AKOs, el incremento de los ingreso
mayor por la baja de los pasajeros transportadp
kilometro. En esta unidad de medida, los ingresy
los destinos locales se incrementan un 32%.
Durante el periodo de auditoria, los ingresos d
compafiia alcanzaron los U$D 1.984 millones
representaron un incremento del 17% anual resjgq
los del 2010. Estos ingresos se componen en
1.924 millones por transporte de personas (97%}%
restantes U$D 60 millones por transporte
mercaderias.

@bt.causa de la reduccion de cabotaje durante
52€41. Medidos en AKOs, el incremento de los
Simpgresos es m ayor por la baja de los pasajeros
<trelnsportados por kildmetro. En esta unidad de

medida, los ingresos de los destinos locales se

énkrementan un 32%.

qu@.1.1.8. Costos

dorante el periodo bajo andlisis, los costos

WdAles crecen a un promedio de 23% anual
yexplicado por la suba de 33% anual en
elstructura y 21% por afio en operativo. Medidos

por AKOS, los costos totales suben un 27%.

4.2.1.1.7. y 4.2.1.1.&l periodo de auditorfa
establece los tres semestres consecutivos
comenzando el 1 de enero de 2011.| Se
recuerda que en las aclaraciones previag de
hace referencia al periodo de examen.
La informacion utilizada es la remitida por]la
auditada por notas durante las laboreq de
campo y se utiliza como referencia el &fio
2010 por ser el primer afio completo antefrior
al periodo bajo andlisis de la actual gestion
analizada. Se aclara que hacer medicipnes
entre el 2011 y 2012 representaria dejar fhera
un semestre bajo andlisis.

Respecto a los periodos de tiempo utilizapos,
el Cuadro 21 del informe (pagina 1G-40)
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En la apertura de los ingresos por region, se sl
en el Cuadro 18 - INGRESOS POR REGION,

CABOTAJE representa el 46% entre Enero 20}
Junio 2012, luego sigue EUROPA con 2
INTERAMERICANA con 15%, REGIONAL con €
14% vy, finalmente, OCEANIA con el 4%. Excepto

el incremento de la region INTERAMERICANA ¢
suma 4 puntos porcentuales, la distribucion
ingresos se mantiene similar a la del 2010.

d_as redes mas dindmicas son Interamericana
Neb9% anual) y Regional (+48% anual).

Ng resulta claro el analisis de evolucion de costos
Yye realizan en la AGN debido a que utilizan
Iperiodos de tiempo heterogéneos para hacer sus
bodlculos (datos de 2010 anual y de 2011 y 2012
isemestrales y promedios).

Wizando los datos del cuadro 20 de la AGN
calculamos el crecimiento de los costos para

En cuadro de marras, se muestra ademds que tsdaglidos de tiempo homogéneos (anual vs anual,

regiones incrementaron sus ingresos, destacand

bsenhestral Vs semestral, respectando la

suba del 61% de INTERAMERICANA, que
explica principalmente por la apertura de la n
a MEXICO-CANCUN.

sestacionalidad). De acuerdo a nuestros calculos:
Los costos operativos totales crecieron 22%
entre 2011 y 2010, pero crecieron solo 1,4% entre el

Los pasajeros transportados en el periodo se reddijerimer semestre de 2012 y el mismo periodo de

en 5% anual respecto al 2010,
fundamentalmente por la caida del 11% en los v
de CABOTAJE y en menor medida por la 1
SIDNEY como se muestra en el Cuadro 1
PASAJEROS TRANSPORTADOS. Esta reducc
se compensO con el incremento de las perq
transportadas en REGIONAL
INTERAMERICANA.

Como se muestra en el punto 4.2.1.1.4 Frecue

por rutas los vuelos realizados durante el perfmiEstos céalculos muestran que

conjunto se incrementaron en un 3%. Es decir g
se conjuga lo expuesto en dicho apartado co
mostrado en el Cuadro 18 - INGRESOS H
REGION se puede apreciar un incremento de
ingresos por frecuencia.

Finalmente, se considera los ingresos por AKOs
poder comparar lo recaudado por cada uno d4
asientos puestos en produccion unificado po
distancia. En el Cuadro 20 - INGRESOS POR AH

explichd011. Los costos totales crecieron marginalmente

@loisencima de estos valores.

pta El crecimiento de los costos de estructura fue
3200 entre 2011 y 2010 y 12% entre el primer
Bemestre de 2012 y el primer semestre de 2011.
onasSi bien las rutas de Interamérica y regional
&eron aquellas en las que mas crecieron los costos,
de acuerdo a nuestros célculos la tasa de
ciasimiento es menor.

las conclusiones
elependen de la manera en la que se utilizan los
ddtos. A nuestro entender, no nos parece correcto el
@Raélisis comparativo de promedios de periodos de
tiesnpo con distinta estacionalidad, sino que deben
compararse periodos homogéneos. Si fuese valido
paomparar los semestres con independencia de su
elsiscionalidad u otros factores, como realiza el
afelisis de AGN, también seria véalido comparar los
@3meros del primer semestre de 2012 con los del

se muestra la suba del 20% de los ingresos urd

amégundo de 2011. Esta comparacién muestra que

muestra que medido semestralmente
costos no varian sustancialmente a caug
estacionalidad. Es decir, si tomamos
costos operativos totales, la anualizacior]
USD 2.400 millones resulta en USD 1.6
millones (2.400 dividido en 3 semest
agrupados en 2, resultando en un g
mientras que la suma de los dos semestrg
2011 resulta en USD 1.615 millones y
suma del segundo semestre del 2011
primero del 2012 da un total de USD 1.6
millones. Esto muestra que los célculos
varian sustancialmente, confirmando
estabilidad semestral de estos gastos, )
este modo, se cubre todo el periodo
andlisis.
Por todo
observacion

lo expuestose mantiene I3
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explicados fundamentalmente por CABOTAJE.
Como se muestra mas arriba (Cuadro 18 - INGRH

POR REGION), los ingresos se incrementan efjversus el periodo anterior.

17% en total. Los INGRESOS por AKOs suben
20% debido a la reducciéon de aproximadamentg
de los AKOs. En este punto cabe aclarar que ladrd
los ingresos AKOs se debe a la reduccion dg
vuelos por el volcan para las rutas locales y
reduccion de los vuelos a Australia. En el cas
REGIONAL e INTERAMERICANA se increments
los AKOs por aumento de frecuencias, mientras
EUROPA no varia.

los costos totales caen 6%, los operativos
ATBEinuyen 7% y los de estructura se reducen 3%
Una dinamica
completamente distinta a la de la AGN.

Réspecto del aumento de los costos medidos en
J&ASK corresponden los cometarios precedentes (su
deecimiento es menor), asi como consideraciones
sdbre eventos particulares del periodo analizado. El
QeSK crece vs 2010 porque en 2011 la erupcion del
rvolcan Peyehue redujo sensiblemente la operacion
gee Aerolineas y Austral, y consecuentemente el
nimero de AKOS. La evolucion del CASK se vio

4.2.1.1.8. Costos

Durante el periodo bajo andlisis, los costos tota
crecen a un promedio de 23% anual explicado pq
la suba de 33% anual en estructura y 21% por af
en operativo. Medidos por AKOS, los costd
totales suben un 27%.
Las redes mas dinamicas son Interamerican
(+59% anual) y Regional (+48% anual).

también afectada por la renovacion de flota en el
bprimer semestre de 2012, como ya se expuso. Sin
rembargo, la variacién del CASK (Costo por AKO)
bmejora notablemente cuando se considera mas alla
el ler semestre de 2012.

a

Los costos de la empresa durante el periodp de

auditoria ascienden a U$D 2.995 millones vy
incrementaron un 23% desde el 2010. Los Cq
Operativos totalizaron U$D 2.400 millones
representan el 79% del total de las erogacig
quedando un 19% para los Costos de Estructura
para Otros. En el Cuadro 21 - COSTOS H
REGION se muestra que los operativos crecen
ritmo del 21% mientras que los de estructura leh
al 33% durante el afio y medio bajo analisis.

Los Costos Operativos (ver anexo 1), son elabor|

se
stos

y
nes,
y 2%
OR
a un
i

hdos

por la Gerencia de Presupuesto y Control de Gegfion

son los que utliza la empresa en su Tal
Corporativo.

lero

Aclarado esto, en el cuadro de marras se mues|

ra la
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apertura por regién que refleja la importancia]
CABOTAJE. En su operatoria, cabotaje genera el
de los costos totales de la empresa. A su veajesds
visualizar la fuerte dinamica de INTERAMERICAN
y REGIONAL, por un lado, y la caida de OCEAN
junto con el menor ritmo de CABOTAJE, por el otr
La lectura por semestre muestra que el increman
los costos operativos se generaliza en cada utes
regiones, excepto OCEANIA, a la vez que suced
mismo en los gastos estructurales. Los datos de
de 2012 evidencian una reduccion respecto al U
semestre del 2011, pero siguen sustancialment
encima del promedio del 2010.

de
31%
D
A

(A

D.

fo e

He

e lo

Jun

timo
b por

4.2.1.1.8.1. Costos Operativos
Los costos operativos medidos en AKOs del conj

4.2.1.1.8.1. Costos Operativos
bt costos operativos medidos en AKOs del

de la red Regional son mayores a los de Cab¢ejunto de la red Regional son mayores a los

debido a la utilizacién de aviones pequefios ers rag)
mercados grandes del extranjero, que encareceso
del espacio aéreo y servicios del aeropuerto.

La apertura de los costos operativos se re
considerando los principales conceptos agrup
segun su naturaleza.

En el Cuadro 22 - COSTOS OPERATIVOS,

hde Cabotaje, debido a la utilizacion de aviones
bbequefios en rutas de mercados grandes de
extranjero, que encarecen el uso del espacio
blideeo y servicios del aeropuerto.

BEespondida en el punto 4.2.1.1.5.1.

se

muestra la evolucién segun los tipos de gastos glfra

periodo y su comparacion con el 2010. Asi, sejeq
el fuerte crecimiento del costo en combusti
producto del alza del valor de petréleo, que aled
concepto mas importante en la estructura de c
operativos, aporta el mayor caudal sobre la sub
total. Continda en importancia el personal de ang

fle
ble,
br
DStos
h de
rd

con sus gastos por viaticos asociados, cor
incremento porcentual similar a combustible (3

un
06).

Con menor impacto en el total, pero con la myor
variacion, los gastos en Handling subieron un 38bp.
resto de los conceptos se incrementan, pero droafri

4.2.1.1.8.1. Respondida en el

4.2.1.1.5.1.

pun

fo
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mucho menor, aunque no bajo.
En el Cuadro 22 se muestra que los tres prin
conceptos suman el 74% del total de los g4

eros
stos

operativos del periodo, y que los dos mas impa@tjnt

-combustible y tripulacién-, fueron los méas dinaosiq
Las regiones son agrupadas por las rutas que afi

bnd

y éstas, desde el punto de vista de los c¢stos

operativos, se caracterizan principalmente

distancia y jurisdiccion. Esto lleva a un patrén
costos diferente segun el destino. Asi, se obsamnel|
Cuadro 23 - ESTRUCTURA DE COST(q
OPERATIVOS REGION que las zonas mas alejs
erogan proporcionalmente mas en combustible qy
regiones mas cercanas, (44%-48% contra 30%-3
También se evidencia que las tasas aeroportuadea
espacio aéreo son sustancialmente menores

por
de

S
das
e las
6%0).
b Y
En la

estructura de CABOTAJE. Otros conceptos, cpmo

tripulacion 'y mantenimiento, presentan me)
dispersion de su peso especifico dentro d4
estructura de gastos de cada una de la redes.

hos
la

Los costos se producen principalmente para cufnplir

con la finalidad de la empresa, es decir ponerugsto)
asientos para los pasajeros. Si a ello se cons
ademas, la distancia, la medida unificada parf
comparacién mas representativa es la de C
Operativos por AKOs (OCASK, por Operative C
Available Seat per Kilometre). En el Cuadro 2
ESTRUCTURA DE COSTOS OPERATIVOS P(
AKOs, SEGUN REGION, se muestran eq
erogaciones unificadas por asientos y distancia
cada una de las redes en el periodo bajo andlisis.
En este cuadro se muestra que el combustible
principal costo operativo en todas las rutas, [
diferencia de los valores absolutos o relativosdel

dera
b la
Dstos
pst
-
R
tas
par

es el
Fo

~
9

red que se presentan en los dos cuadros anteri@

es,
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consideracion de la distancia y la cantidad dedas
(tamafio de la nave promedio que atiende la re

refleja la uniformidad de esta erogacion para cadg

de las zonas.
También se muestra que en el total la tripulacig
mantenimiento (posee un fuerte contenido de su
de mecénicos) suman en conjunto lo mismo
combustible.

Ya se mostré més arriba (ver el Cuadro 15 - HO
DE VUELO DE RUTAS DEL EXTERIOR SEGU
AVION en el punto 4.2.1.1.5.2, junto con el Cual
14 - FLOTA OPERATIVA del punto 4.2.1.1.5) q
las tres regiones mas distantes son cubiertas Ig
mismo tipo de avion, el A340-200 y el A340-3
excepto por la ruta LIMA. Es decir, poseen
mismos costos por kilometro, dado que ofrecelf

a
Jion)

ny
bldos
que

RAS
N
fro
e
on e
DO,
los
un

mix de asientos similares. Esto se presenta clar&ne

en la estructura de gastos sobre AKOs, que req
similares entre las tres redes.

En CABOTAJE, donde se generan el 41% de
costos operativos del periodo, se muestra q(

diversidad en distancia y tamafio de mercado d¢
destinos, se atiende con diferentes tamafos daes}

-desde 96 asientos hasta 148-, con mayor pdg
medida que transcurrié el tiempo de los E190

ultan

0s
e la
los
io

SO a
(96

butacas) y de los B737-700 (128 asientos), debid¢ a

reestructuracion de la flota.

En este orden, la cantidad de rutas oblig
incrementar las frecuencias con lo que repercutes
costos. Es decir, aviones mas chicos, may

frecuencias y distancias cortas, presionan sols¢

costos -medidos en Akos-, comparados con dista

h a
n
ores
lo
ncias

todos modos, si las naves son configuradas deqdde el

mas largas de rutas con mayor caudal de pasaﬁa:is

punto de vista de los costos de acuerdo a las,

65



Proyecto de Informe de la AGN

Descargo ARSA — Indicadores de Gestidn

Comentarios sobre el Descargo

tarifa de mercado deberia cubrir correctamentd
erogaciones. En este sentido, se muestra en ekd]
20 - INGRESOS POR AKOs, que CABOTAJE ef
red que mayor ingreso representd, utilizando
medida.

Siguiendo el mismo razonamiento, pero en la
REGIONAL, se muestra el alto costo operativo
AKOs respecto al resto de las zonas teniend
cuenta el tamafio de los mercados que atiende [
Cuadro 8 - MERCADO DE PASAJEROS, en el pu
4.2.1.1.2) y la distancia de los mismos. Es degig
la auditada utiliza los mismos aviones para ate
CABOTAJE vy otros destinos con mercados mayo
distancias mas largas, sin perjuicio del increm
los costos por utilizacién de rutas internaciong
tasas de aeropuertos de mayores dimensiones,q
y tripulacién que se encarecen por salir del lis.
gueda evidenciado en el Cuadro 15 - HORAS
VUELO DE RUTAS DEL EXTERIOR SEGUI
AVION, en el punto 4.2.1.1.5.2.

las
uad

la
esta

red

por

D en
er e
nto

hder
Sy

les
iloto

DE
|

4.2.1.1.8.1.1. Fijos de Estructura

El Total de gastos de Estructura para el 1° seendst
2012, asciende a U$S 202 millones de los cualé®
% corresponden a gastos de Estructura Central

el
En

este sentido, dentro de los conceptos méas impesfant

y que representan un 91 % del total de gastdg
pueden determinar: Remuneraciones y Viaf
(65%), Tributos, Impuestos Bancarios Servi
Varios, Servicios Contratados Seguridad y Vigilan
De este modo, si se suman los gastos de estrug
otros a los operativos en el andlisis con los AK<2j
obtiene el costo total de produccion por asi
ofrecido y unificado por los kilbmetros de las gu
En el Cuadro 25 - GASTOS SOBRE AKOs,

s se
cos
ios

ura
P
bnto
a
se

presenta la descomposicion de los mentfdos

4.2.1.1.8.1.1. Fijos de Estructura

4.2.1.1.8.1.1.No se realizan comentari
sobre este punto.

pS
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conceptos, para cada una de las fechas de an
Cabe destacar que las erogaciones de estruct

alisis.
ra y

otros crecieron mucho mas que los costos operafivos

generando asi, un incremento de la participacio
aquellos sobre el total de los costos que encueh
maximo en el primer semestre de 2012.

N de
fra

4.2.1.1.9. Resultados

4.2.1.1.9.1. Total

En cada uno de los tres semestres analizados,
evidencia que el resultado negativo final fue mayd
al ya deficitario promedio semestral del 201
(+42%). El resultado operativo en promedid
presentd una mejora en la primera parte del 2013
Medidos en relacién a
ponderado por la distancia, AKOs, los guarismo
desmejoran.

Si se descuenta el exceso del gasto en personal
los resultados, no se revierte el signo en lostigos
de resultados.

En los puntos anteriores se consignarot
sintéticamente-, la produccion, los ingresos y
costos entre Enero 2011 y Junio 2012. Corresp
entonces, concentrar la atencién en el resultado.
En el periodo, el resultado final por redes
deficitario en U$D 969 millones, mientras que
operativo fue de un quebranto de U$D 417 millong
En el Cuadro 26 - RESULTADO OPERATIVO
FINAL, se exhibe que el resultado operativo emp
durante el 2011, y que para el primer semestr
2012, vuelve a ser tan deficitario como en el 2@l
resultado final muestra la misma trayectoria, pem
el ultimo semestre del periodo no se iguala
respecto al 2010, evidenciando una situacién peor
En el Cuadro 7 - INDICADORES DE GASTOS 20

los asientos ofrecidgf012. Medidos en

4.2.1.1.9. Resultados

4.2.1.1.9.1. Total

B®m cada uno de los tres semestres analizados,
rse evidencia que el resultado negativo final fue
Dmayor al ya deficitario promedio semestral del
2010 (+42%). El resultado operativo en promedio
presentd una mejora en la primera parte d
relacion a los asientos
sofrecidos ponderado por la distancia, AKOs, los
guarismos desmejoran.

Silse descuenta el exceso del gasto en personal
sobre los resultados, no se revierte el signo en

los dos tipos de resultados.

4.2.1.1.9.2. Operativos

h2.1.1.9.2.1. Por Red

PDdsde el punto de vista operativo, entre enero
2011 y junio 2012, la empresa pierde en todas
feies redes, lo que complica adin mas la situacion.
El primer semestre del 2012 es igual de
deficitaria que durante el 2010, pero se mu
Yina fuerte mejora en CABOTAJE opacada por
blosimalos resultados de las redes del exterior.
mlefcado local sustenta, en parte, la pérdida
operativa del exterior en el primer semestre de
b2012.

¢aninclusion de los costos de mantenimiento de
las sucursa les del exterior con sus 441
lempleados, deteriora mas el resultado operativo

del punto 4.2.1.1.1, se muestra, en la comparawi

hde la firma en los destinos del extranjero.

el

estra

El

4.2.1.1.9. La informacién suministrada T
demuestra la relacion entre el resultado d
red Cabotaje con las del exterior, (
sumadas fueron deficitarias.
Los pasajeros pueden arribar al pais por ¢tras
compafiias, incluso la que conforman| el
grupo Star Alliance del que forma parte] la
auditada.

Por todo

observacion
Respecto a la informacion aportada er] el
descargo del Proyecto de Informe, que
corresponde a un periodo posterior| al
analizado en este informe, por tratarse| de
hechos nuevos podran ser objeto de andlisis
en futuras labores de auditoria.

o}
e la
ue

lo expuestose mantiene Ig
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otras empresas, que los costos en personal por
de AR-AU son 1,7 veces mayores al promedio d
cuatro compafias (3,45 sobre 2).

Con el objetivo de exhibir el impacto de
sobredimension del gasto en personal, se reali
simple ejercicio que consiste en descontar el @

AKD1.1.9.2.2. Por Ruta

bTaslas las Rutas del exterior (excepto

Floriandpolis — estacional- ) son operativamente
Reficitarias en el primer semestre de 2011 y
2049,

des red INTERAMERICANA reduce déficit

del gasto en empleados en el resultado findbperativo entre el primer semestre de 2011 y el

operativo. Los ultimos dos renglones del Cuadre
RESULTADO OPERATIVO Y FINAL presentan I
célculos de este ejercicio que muestra qug

PBismo lapso del 2012 a causa de baja de déficit
gle MIAMI y MEXICO-CANCUN, contrarrestado
pta el deterioro de CARCAS, BOGOTA y LIMA.

sobredimension del gasto en personal en relaclép Bescontado la mitad del costo de personal de

produccién no revierte el déficit de la firma,
siquiera el operativo. Aunque cabe notar, que pH

abordo, todas las rutas de la red siguen siendo
deficitarias.

primer semestre del 2012 estos célculos evideftiamed EUROPA reduce déficit operativo entre el

una mejora operativa, si no fuese notoriamenteed
gasto de la dotacion de la planta.

Midiendo el resultado en relacion a los asie
ofrecidos, como se muestra en el Cuadro }
RESULTADO OPERATIVO Y FINAL POR AKOs

se evidencia el mismo comportamiento pero co

tprimer semestre de 2011 y el mismo lapso del
2012 a causa de baja de déficit de MADRID,
htostrarrestado por el det erioro de ROMA vy
‘BARCELONA. Descontado la mitad del costo de
personal de abordo, todas las rutas de la red
Isiguien siendo deficitarias.

agravante de que los AKOs se redujeron en el pliirer red OCEANIA (una sola ruta, SYDNEY)

semestre de 2012, generando un deterioro m
respecto a 2010.

Finalmente, descontar el exceso del gasto en
sobre los resultados, no revierte el signo en oy
tipos de resultados, o que evidencia que el dé
tiene, ademas, otras causas.

byopeora  déficit operativo  entre el primer
semestre de 2011 y el mismo lapso del 2012.
doascontado la mitad del costo de personal de
abordo, todas las rutas de la red siguen siendo
filcficitarias.

La red REGIONAL es la que mas empeora déficit

4.2.1.1.9.2. Operativos

4.2.1.1.9.2.1. PorRed

Desde el punto de vista operativo, entre enero 20
y junio 2012, la empresa pierde en todas sus red

operativo entre el primer semestre de 2011 y el
mismo lapso del 2012. La ruta SAN PABLO
lduplica el déficit entre periodos. Descontado la
bgjitad del costo de personal de abordo, solo

lo que complica aun mas la situacion. El prime

SANTA CRUZ DE LA SIERRA revierte la pérdida

durante el 2010, pero se muestra una fuerte mejofébi bien las estadisticas de Estado de Resultado

semestre del 2012 es igual de deficitaria qJ:perativa.

en CABOTAJE opacada por los malos resultad

roporcionan informaciéon a nivel de Redes, debe
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de las redes del exterior. EI mercado local sustenf
en parte, la pérdida operativa del exterior en ¢
primer semestre de 2012.

La inclusion de los costos de mantenimiento de |
sucursales del exterior con sus 441 emplead

tenerse en cuenta que el resultado de las redes de
cabotaje e internacional estdn intimamente
relacionados. De hecho, los beneficios de la red de
heabotaje se deben en parte a la operacion
bB)ternacional del Grupo AR-AU, que nutre de

deteriora mas el resultado operativo de la firma efipasajeros e ingresos a la red de cabotaje y permite

los destinos del extranjero.

Los resultados globales de la empresa qug
mostraron en el punto anterior, se pug
descomponer por redes que agrupan las

cumplir con los objetivos de conectar a los
argentinos y promover el turismo en Argentina. De
desta manera el Grupo AR-AU promueve ademas el
[ingseso de divisas al pais y la federalizacion del

geograficamente. Esta apertura permite visualiafturismo.

contribucion de cada zona en el resultado total.

El Cuadro 28 - RESULTADO OPERATIVO
FINAL POR RED, presenta esta informacion ju
con la variacion del periodo y del primer semeday
2012 respecto al 2010. Se exhibe que todas las
fueron deficitarias operativamente durante el e,
siendo EUROPA la mas deficitaria y, CABOTAJE
que menos empeora las cuentas globales d
compafiia.

La situacion descripta no permite visualizar eaceto

empresa.

Por ello, no es correcto aseverar, como la hace la
YAGN, que “...El mercado local sustenta, en parte, la
hwérdida operativa del exterior”. A modo de ejemplo
corresponde sefalar que en el periodo enero —
redsio de 2014 casi el 10% de los pasajeros que
pvisitaron los principales destinos turisticos del pais
(8alta, Iguazu, El Calafate, Bariloche, Ushuaia)
énitdaron su viaje en rutas internacionales de
Aerolineas Argentinas.

Si se consideran los ingresos totales para estos

ventas realizadas por Aerolineas Argentinas en el

plazo un equilibrio entre los ingresos y egreso:taIeIestinos, mas del 28% de estos corresponden a

Es decir, la situacion deficitaria que se eviderai
todas las rutas durante el periodo bajo andlig
extiende desde el interior al exterior del paista
conclusion se agrava cuando se analiza que dus
afio 2010 sucedio lo mismo e incluso, en algunass
-V. Gr. ejemplo REGIONAL-, la pérdida fy
sustancialmente menor.

Respecto a los resultados operativos, sintéticaa
en el cuadro se muestra que:

. La red REGIONAL es la que més deterior
resultado (casi cuadriplica la pérdida). Ello geisg

exterior. Asi: la presencia internacional del Grupo
EAR-AU permite captar pasajeros de alto valor, en la
bsedida que el 10% de los pasajeros generan el
8% de los ingresos de las rutas de cabotaje. Sin la
@dnectividad de la red internacional resultaria dificil
€aptar estos pasajeros y la rentabilidad de cabotaje
seria significativamente menor.

argr también lo expuesto en al comentar el punto
4.2.1.1.1.

hfedra el caso de las operaciones en cabina ancha
(Madrid, Barcelona, Roma y Oceania) en julio de

que en 2010 era la que menos pérdida generaba.

2012 se implementaron las siguientes medidas para
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. La Red EUROPA duplicé su contribucior
la pérdida operativa en el periodo auditado.

ravertir el deterioro de la rentabilidad:
a) En julio de 2012 se implement6 el HUB Ezeiza,

. La Red INTERAMERICANA, tambiépdonde se reorganizaron todas nuestras operaciones

empeora sus pérdidas durante el periodo.

. La Red OCEANIA mejora, reduciendo

resultado negativo.

« CABOTAJE es la Unica red que reviertd

signo, aportando en el primer semestrg
2012, U$S 30 millones para amortiguaf
quebranto de la empresa.

4.2.1.1.9.2.2. Por Ruta

Todas las Rutas del exterior (excepto Floriandpe

internacionales para salir en un espacio de dos
dloras (22:00-24:00hrs) de Ezeiza y llegar también
en dos horas (6:00-8:00am), lo que nos permitié
igiciar vuelos domeésticos y regionales que saliendo
deEZE alimentaran dichos vuelos en viaje redondo.
Agi, hoy se conecta a Rosario, Cérdoba, Mendoza,
Bariloche, Ushuaia, El Calafate, Trelew e Iguazli en
cabotaje y a Santiago de Chile, Montevideo y
iAsuncion en la red regional. Asi se reduce la

estacional-) son operativamente deficitarias eff dependencia de conexiones caras en el exterior con

primer semestre de 2011 y 2012.

La reestructuracion de la flota que finalizé a gipios
de 2012, permite efectuar algunas considerac
sobre la matriz de rentabilidad de las rutas. &e
puede consignar que AR-AU no cambi
sustancialmente la configuracién de su negocioog
inmediato.

Dicho esto, se procedi6 a calcular el resul
operativo por rutas en el primer semestre de 28
el GRAFICO 5: COBERTURA DE GASTO|
OPERATIVOS POR RUTA se ordenaron los dest
alcanzados segun la Cobertura de Gastos Oper
con ingresos de Explotacién, o sea, gastos {
ingresos (nétese que si el guarismo es mayor a

la ruta resulta en pérdida operativa). Tambiénste
grafico, se colorearon de gris las rutas de cabgtag

otras compafiias aéreas y se fomenta el trafico al
interior Argentino con un producto que no tiene
Jrggpetencia.

b) Se incremento la utilizacion de flota. Se
hagregaron vuelos (4ta frecuencia semanal a Bogota,
gtp a Caracas, 3era y 4ta a Ushuaia, 2do vuelo
diario a Miami) que cubriesen su costo variable
diggcto. De esta forma, con el incremento de
putilizacion del 20% del primer semestre de 2013 vs
el primer semestre del 2012, la contribucion
Hparginal pasé de 26 millones de usd a 47 millones
Lfledesd v el resultado operativo de una pérdida de 56
spiflones de usd a una de 39 millones de usd.

| ghoge establecié un acuerdo para que operadores
turisticos compraran la totalidad de nuestra
operacién a Cancun, con lo que pasamos a operar

dejaron de blanco las del exterior con el objetteghasta 4 frecuencias semanales y evitar asi las

mostrar que todas los destinos foraneos

deficitarios (Floriandpolis es un destino estacipna
Focalizados en los destinos del exterior, en eld@J
29 - RESULTADO OPERATIVO RUTAS DE

pefdidas de la operacion a México.

d) En Oceania se canceld la escala en Auckland en
2013 y el vuelo a Sidney en abril de 2014 porque no
| lograban cubrir sus costos de operacion variable.

EXTERIOR | SEMESTRE 2011 y en Cuadro 3

pe) En Junio de 2014 se tomd la decision de
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RESULTADO OPERATIVO RUTAS  DEl
EXTERIOR | SEMESTRE 2012, se presenta {

desprogramar la flota de Airbus 340-200 para
anajorar la rentabilidad de Roma y Barcelona, que

cada una de las rutas agrupadas en sus respgetivas operados con Airbus 340-300. El cambio en la

redes: las cuentas de resultado; la contribucida
pérdida de la red de cada ruta; el coeficientg
equilibrio (mayor a 1 significa pérdida operatiigyal
a 1 equilibrio operativo y menor a 1 benefi

grogramacion permitira ofertar 50 asientos mas en
Ik dos vuelos mas largos y costos de la red de
Aerolineas Argentinas, y generar ingresos para
Caalicionales para cubrir el costo de operar estos

operativo); el Coeficiente de Ocupacion y en lan@df destinos. Asimismo, la nueva programacion

columna el Resultado Operativo sobre AKOs.
En términos generales, todas las rutas, ex(
FLORIANOPOLIS que es una ruta estacional y a
muy poco al resultado global, son deficita
operativamente en los dos periodos. Este défidi
conjunto de rutas del exterior se mantiene casil ign|
los U$S 92 millones para los dos semestres, pe
incrementa un 5% medido en AKOs (U$S centd
1,57 vs 1,65). Esta similitud del déficit operativo sq
compone de los mismos resultados para cada u

destinara aviones mas econOmicos para operar las
eptas de Caracas, Madrid y Bogota. La nueva
qutagramacion permitiria mejorar el resultado como
iggnimo en 4 millones de USD entre septiembre y
dieiembre de 2014.

Con referencia al hallazgo de la AGN referido a las
feustirsales de AR en el exterior, cabe mencionar
e la empresa gestiona las sucursales del exterior
a partir de un indicador estandar de la industria: el
hetite de Gasto de Estructura sobre Ventas. La

las rutas, es decir, entre los periodos, algunssnds| compafiia ha fijado como politica que el costo de la

mejoraron su resultado operativo, mientras ques
lo empeoraron.

La red INTERAMERICANA reduce déficit operati
entre el primer semestre de 2011 y el mismo lap$
2012 a causa de baja de déficit de MIAMI
MEXICO-CANCUN, contrarrestado por el deterig
de CARACAS, BOGOTA y LIMA. Descontado
mitad dé costo de personal de abordo, todas las
de la red siguen siendo deficitarias.

La red INTERAMERICANA reduce la pérdida en

bwcursal no debe superar al 3% de las ventas que
genera, caso contrario resultaria mas econémico
drabajar a través de Agentes Generales de Ventas.

bEth funcion de este indicador, en los Ultimos afios se
han implementado un conjunto de medidas para
noejorar la eficiencia del costo de las sucursales del
a&xterior. Entre ellas: i- reducciones del tamafio de
las sucursales (ej. Lima) y ii- el cierre de varias
sucursales, como por ejemplo Londres en 2012,
rearis en 2013 y la sucursal de México, programada

los dos semestres a causa de la mejora en eltdlgbica 2014, asi como Oakland y Sidney en 2012 y

operativo de MIAMI, que se reduce a la mitad pqg
incremento de losngresos sin aumentar los costo
la reduccion de la pérdida de MEXICO-CANCU
con incremento del coeficiente de ocupacion.

r2814 con la desprogramacion del vuelo a Oceania.

Corresponde asimismo sefialar que las sucursales
Nle exterior aportan actualmente (2014) a la Cia.
Hids del 30% de las ventas totales y mas del 52%

perjuicio de ello, se ve afectada por la suba dy

de las ventas de las rutas Internacionales, lo cual
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costos que supera al incremento de los ingresgsmgtica el ingreso de divisas al pais y la promocion
CARACAS, BOGOTA y LIMA. del turismo internacional en Argentina.

Cabe notar que en esta red, la Unica ruta atecdi

un avion diferente es LIMA (ver Cuadro 15 - HOR
DE VUELO DE RUTAS DEL EXTERIOR SEGU
AVION punto 4.2.1.1.5.2), que a su vez, es la
mayor perdida por AKOs presenta en la primer nj
del 2012; 2,3 veces mas que el promedio de las
rutas atendidas con aparatos similares.

El Cuadro 24 - ESTRUCTURA DE COST(
OPERATIVOS POR AKOs, SEGUN REGION g
punto 4.2.1.1.8.1, muestra que el costo dg
tripulacion es de U$S 1,2 centavos por AKO. Ade
en el punto 4.2.1.1.6 se muestra la baja proddetil
de los pilotos al volar en promedio la mitad

tiempo. Un ejercicio simple muestra que si el cest
AKOs de la tripulacion de abordo de la red, basag
la productividad de los pilotos, se reduce a ladjieq
decir U$S 0,6 centavos por AKO, la pérdida opegd
de cada una de las rutas persistiria.
Volviendo al Cuadro 24 - ESTRUCTURA [
COSTOS OPERATIVOS POR AKOs, SEGU
REGION del punto 4.2.1.1.8.1, se muestra qu
costo en combustible en todaas|redes es m(
similar, siendo para INTERAMERICANA de U$S j
centavos por AKO. Por otro lado, en el Cuadro
INDICADORES DE GASTOS 2011 del pun
4.2.1.1.1, se muestra el costo en combustible @
que asciende a U$S 3,27 centavos para tod

NS
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que
itad
otra

S

el
la
has,

1
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ko
i\
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empresa y se calcula que éste valor representd%i 2

mas que el promedio de las otras compafiias. Oz
con un ejercicio simple se obtiene un costo
combustible por AKO de U$S 2,5 centavos para Ig
(2,5 + 24% = 3,1). Casualmente la diferencia e
U$S 0,6 centavos.

L ve
de
red
5 de
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Combinando ambos ejercicios, es decir, reduc
pérdida en U$S 1,2 centavos (U$S 0,6 por perso
U$S 0,6 centavos por combustible) en cada unas

rutas de la red, resulta para el primer semestgO#i2|

en un superavit operativo enlMI, CARACAS y
BOGOTA, mientras MEXICO-CANCUN y LIMA
seguirian siendo deficitarias, ésta Ultima mucha.
La red INTERAMERICANA seria apen
superavitaria operativamente. Cabe remarcar qu
coeficientes de ocupacion de las rutas son 4§
dejando poco margen para aumentarlos.
aclaracion, la red INTERAMERICANA cuenta con
empleados en sucursales (del exterior) que n
consideran en este gasto operativo.

La red EUROPA reduce déficit operativo entre
primer semestre de 2011 y el mismo lapso del 2(
causa de baja de déficit de MADRID, contrarres

por el deterioro de ROMA y BARCELONA.

Descontado la mitad del costo de personal de ap
todas las rutas de la red siguen siendo defiagari
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La zona EUROPA también reduce su pérdida

operativa fundamentalmente por la mejora del d4
de MADRID que paso de U$S 25 millones er]
primer semestre del 2011 a U$S 10,4 millones {
primera mitad del 2012. En este destino hubo
reduccion de los ingresos, pero el ajuste de letos
fue mucho mayor; se mejor6 el coeficiente
ocupacion de las naves, es decir mas pasajerd
avién. Las otras dos rutas empeoraron su situgd
especialmente ROMA, que perdi6 casi U$S 3 millg
mas.
Esta zona, es mas homogénea en los destin
aviones que se utlizan que la anterior, es d
siguiendo los mismos cuadros que cuando se a
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INTERAMERICANA, se puede ver que EUROH
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posee los mismos aviones, con distancias simila
con coeficientes de ocupacién similares y altod,
en esta red, la extrapolacion de los guarismosriig

es
AS
be

ser mas efectiva. Siguiendo los mismos cuadrps y
aplicando los mismos supuestos sobre persongl de

abordo y combustible, so6lo MADRID se

superavitaria y no llegaria a compensar la pérdieja

ia

las otras dos. BARCELONA perderia lo que ggna

MADRID y ROMA aportaria todo el déficit. Un

a

aclaracion, la red EUROPA cuenta con 147 emplepdos
en sucursales (del exterior) que no se considemgn e

este gasto operativo.

La red OCEANIA (una sola ruta, SYDNEY) empepra

déficit operativo entre el primer semestre de 20#l
mismo lapso del 2012. Descontado la mitad del
de personal de abordo, todas las rutas de la geéry
siendo deficitarias.
OCEANIA, con su Unica ruta, empeor6 el déi
operativo entre periodos a causa de la baja e
ingresos, aunque con una reduccién de los cost
su vez, mantiene el coeficiente de ocupacién en
gue es razonable. La reduccion del costo en pdrgq
combustible aplicando los mismos célculos que &

operativo. Una aclaracion, la red OCEANIA cu
con 20 empleados en sucursales (del exterior) q
se consideran en este gasto operativo.

La red REGIONAL es la que mas empeora dé
operativo entre el primer semestre de 2011
mismo lapso del 2012. La ruta SAN PABLO dup
el déficit entre periodos. Descontado la mitad
costo de personal de abordo, sélo SANTA CRUZ
LA SIERRA revierte la pérdida operativa.
Finalmente, REGIONAL cuenta con el déficit g

otras redes no revertirian la situacién de queb%ant

osto
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mas empeora Yy revierte la mejoras operativa
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INTERAMERICANA y EUROPA en el primg
semestre de 2012 presenta la configuracion

heterogénea de naves.

Los destino que incluyen a SAN PABLO, RIO

JANEIRO y SANTIAGO DE CHILE, representan
mayor parte de la pérdida durante la primer mitalg
2012.

En el Cuadro 24 - ESTRUCTURA DE COST
OPERATIVOS POR AKOs, SEGUN REGION g
punto 4.2.1.1.8.1, se muestra que los costos |
exceptuando combustible y aprovisionamiento

redes del exterior, aunque cabe remarcar que

de destinos mas cercanos con su influencia sob
AKOs. Ademas, se muestra que los costos medid
este modo, son mayores a los de CABOTAJE.

En el Cuadro 15 - HORAS DE VUELO DE RUTA
DEL EXTERIOR SEGUN AVION del punt
4.2.1.1.5.2, se muestra la asignacién de aviones
cada una de las rutas. Se desprende que sélotded
PORTO ALEGRE y ASUNCION, son atendidas
un soélo tipo de avion. El caso mas extre
corresponde a SAN PABLO que en partes igy
utilizo tres tamafios de aeronaves con 96, 128
asientos (ver Cuadro 14 - FLOTA OPERATIVA).

abordo, son sustancialmente superiores al restz;;]ie
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Por otro lado, en el Cuadro 8 - MERCADO
PASAJEROS del punto 4.2.1.1.2, se concluye q

e el

mercado REGIONAL es el mas grande de los extdrnos

y el mas dindmico del periodo. También se mu

tra,

en el Cuadro 13 - FRECUENCIA DE VUELOS ({lel

punto 4.2.1.1.4, que los destinos de la red sonu
mas crecen, explicado fundamentalmente por
PABLO, RIO DE JANEIRO y SANTIAGO D
CHILE.

AN

En las aclaraciones previas se establece que exiafe
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avibn para cada tamafio de mercado dadd
distancias, en sintesis, mas grande el mercadosy
larga la distancia mas rentable son las naves|
mayor capacidad de pasajeros.

Considerando lo hasta ahora dicho sobre las ru
REGIONAL, se observa que SAN PABLO, d

las
ma
con

hs d
ue

representa un tercio de la pérdida durante el pfime

semestre del 2012, es atendido por naves pequg
se incrementaron las frecuencias. Este aumen
vuelos genera el consecuente aumento del gast
tripulacion, alquiler y depreciacion, tasa y protén
radioeléctrica y asignacion de mantenimiento.
caso, sirve de ejemplo para mostrar la situacitlos
casos de esta red. En el Cuadro 24 - ESTRUCT
DE COSTOS OPERATIVOS POR AKOs, SEGLI
REGION del punto 4.2.1.1.8.1, se marcan con cif
estos puntos.

flas y
0 de
D por

Este
<]
URA
N
culo

Volviendo al ejercicio de descontar el efecto
exceso de personal y el gasto en combustible em

del
cad

ruta segin el promedio de la red, s6lo SANTA CRUZ
DE LA SIERRA revertiria la situacion deficitaria pn

términos operativa.

Finalmente, cabe una aclaracion, la red REGIOINAL
cuenta con 204 empleados en sucursales (del eXxferio

que no se consideran en este gasto operativo.
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4.2.2. INFORME DE GESTION

4.2.2.1. Andlisis estructura del Tablero de Control
Corporativo

El Tablero de Control Corporativo suministrado a
auditoria del periodo 2008 contiene mas informa
con mayor explicacion para un adecuado andlig
una mejor interpretacion para tomar decisig
comparado con los adjuntados para el periodo H
2011- Junio 2012, los cuales se entregaron en fi
parcial ante reiteradas solicitudes.

Con el objeto de analizar el informe suministrad
oportunamente solicitado por esta auditoria sez(
una comparacion con el informe del afio 2
utilizado en la auditoria anterior.

Se destaca que el informe del afio 2008 tiene
estructura mas vasta que la del 2011 y 2012:

4.2.2. INFORME DE GESTION
4.2.2.1. Andlisis estructura d el
Control Corporativo

NEI Tablero de Control Corporativo suministrado
C&in la auditoria del periodo 2008 contiene mas
imfgrmacion con mayor explicacion para un
regfecuado andlisis y una mejor interpretacion
mera tomar decisiones comparado con los
padfjantados para el periodo Enero 2011-  Junio
2012, los cuales se entregaron en forma parcial
ante reiteradas solicitudes.

Hla afirmacion de la AGN es una apreciacion de
DO acter subjetivo. La compafiia utiliza un tablero de
control estandar en la industria. Resulta asimismo
cer@nte de sustento la falta de entrega de dichos
tableros, la compafiia entregé a los auditores los

Tablero de

a- El informe del 2008 comienza con “Aclaraciofésbleros integros, no parciales.

Previas” un “resumen ejecutivo” y “un anali
detallado” conteniendo informacién complement

BN cuanto a las diferencias existentes con el tablero
hutdlizado para la auditoria del periodo 2008, estas

para una correcta interpretacion de los datosioadfresponden a que el referido tablero habia sido

en el informe. En el informe del 2011 y 2012
informacién vertida como aclaraciones previa;

¢anfeccionado por la anterior administracién, pero
ny es correcto afirmar que este tablero permite una

resumen ejecutivo es mas escueta y con {atefor interpretacion para la toma de las decisiones.

estadisticos sin detalles aclaratorios.
b- En el andlisis detallado del informe 2008
incorporan luego de cada tema analizado acc

No obstante ello, los datos de ambos tableros son
peacticamente los mismos. A continuacion del
qresente punto se incorpora un cuadro con el

sugeridas llevadas a cabo y avances logradogapdlisis de las diferencias entre los tableros
andlisis cualitativos, temas que en los inforfriedicados.
suministrados para el 2011 y 2012 estas accionss|nalmente, cabe aclarar que esta apreciacion

adjuntan.

c- Existen analisis que se realizan en el informg
2008 que en los correspondientes a 2011 y 2012
adjuntan y son de importancia. Como ejemplo se
Cuadro de “Costo por Frecuencia en Rutas”, agru

realizada por la AGN no se compatibiliza con la
elelborada por la AGN al momento de realizar el
Noferme especial previo a la intervencion del Estado
bltecional en el Grupo Empresario, donde destacé
bdidho organismo

por tipo de aeronave.

4.2.2.1. Durante las tareas de campo
solicité los informes de gestién elaborada
la empresa que abarcaban el periodd
auditoria. Se recibieron informes d
contenidos sustancialmente menores resy
al informe del 2008 entregado en la audit
aprobada por Resolucion N° 55/11 - AdQ
Por este motivo, se solicito el inforrn
correlativo al de diciembre de 2008.

En la pagina 1G-58 del informe se detallan
siguientes diferencias, que se transcri
entre el contenido de los informes del

2008 y los de la actual gestion del 201
2012:

a- El informe del 2008 comienza c|
“Aclaraciones  Previas” un  “resum
ejecutivo” 'y “un analisis detalladd

conteniendo informacion complementg
para una correcta interpretaciéon de los d
incluidos en el informe. En el informe d

2011 y 2012 la informacion vertida 00110

aclaraciones previas y resumen ejecutiv
mas escueta y con datos estadisticos
detalles aclaratorios.

b- En el analisis detallado del informe 2(
se incorporan luego de cada tema anali:
acciones sugeridas llevadas a cabo y avg
logrados y/o andlisis cualitativos, temas

en los informes suministrados para el 201
2012 estas acciones no se adjuntan.

c- Existen andlisis que se realizan er
informe del 2008 que en los correspondie
a 2011 y 2012 no se adjuntan y son
importancia. Como ejemplo se cita Cuadrd
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por tipo de aeronave.

Estas diferencias soobjetivas, en pos d¢

una mejor interpretacion de la situacion d
empresa. Los tomadores de decision d
compafiia necesitan contar en tiempo y fo
con toda la informacion referente a
indicadores claves para conocer la situa
de la empresa.

Por todo lo expuestose mantiene |3
observacion

4.2.2.2. Seguimiento de indicadores segun Plan dd
Negocios 2010-2014

En los Tablero de Control Corporativo Diciem
2011 y Junio 2012 no se analizan todos
indicadores establecidos en el Plan de Negq
2010/2014.

4.2.2.2. Seguimiento de indicadores segun Plan
de Negocios 2010-2014

DEN los Tablero de Control Corporativo Diciembre

RE1 y Junio 2012 no se analizan todos los
dmaicadores establecidos en el Plan de Negocios

2010/2014.

Del mismo modo se procedié a verificar si se apalita presentacion y el tipo de indicadores que utiliza

y/o se aplican los indicadores establecidos enasi
de Negocios 2010/2014 destacandose lo siguientg
En el Tablero de Control Corporativo suministradq
se verifican

¢ Antigledad de la Flota

* Plan de Retiro de Aviones

» Ventas Directas Sobre Ingresos
« Costo de Catering por Pasajero

®liver Wyman no coinciden exactamente con los
rindicadores que utiliza la compafiia. Sin embargo
pueden extraerse practicamente la totalidad de los
mismos a partir de la informacion del tablero de
control corporativo.

En efecto, si bien los indicadores no son
mismos, apuntan a las mismas cuestiones.

los

e Costo de infraestructura Costo de Capital avipnes

sobre ASK

» Costo de mantenimiento sobre ASK

» Costo de handling sobre cantidad de despegue
» ASK sobre Total empleados

No se detallan los motivos por los que habig
realizado un plan de negocios no se analice
totalidad de los indicadores presentados en (

o7

ndo
h la
icho

informe.

4.2.2.2.A fin de agilizar el seguimiento (
los objetivos del Plan de Negocio,

deseable que el Informe de Gestidén cuen
menos con los mismos indicadores

aquellos. Asi se evita la multiplicacion
interpretaciones en la construccién de
mismo guarismo que derive en diferern
conclusiones y acciones a tomar.
Por todo lo expuestose mantiene |3
observacion
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