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RESUMEN

Si se admite que la razén de ser del Management Accounting o Contabilidad de Gestion varia de forma
significativa en funcién de las orientacion estratégica principal de la empresa, esto significa que la forma
en que se aplica la misma debe reflejar esa orientacion estratégica. En este trabajo se analiza la
Contabilidad de Gestién del Sistema Portuario espaiol, estudiando los Sistemas de Contabilidad
establecidos por la Autoridad Portuaria de Valencia. La Autoridad Portuaria de Valencia aplica una
Contabilidad de Gestion que se apoya en variados Sistemas de Informacion Integrados (ERP) y soluciones
de Business Intelligence para realizar un seguimiento y control de la eficiencia y eficacia de los servicios
portuarios. El presente estudio de investigacién pone de manifiesto que se han alcanzado mejoras en la
toma de decisiones como consecuencia de los cambios que se han producido dentro de la obtencion de la
informacion de la Contabilidad de Gestion. La misma esta sirviendo en la actualidad para que los
diferentes escalones jerdrquicos de la direccién cuenten con una informacién oportuna, viable y eficaz.

Palabras Clave: Centros de Coste, Contabilidad de Costes, Eficiencia Portuaria, Gestion Estratégica
de Costes, Autoridad Portuaria de Valencia.

RESUMO

Se se admite que a razdo de ser da Contabilidade de Gestdo varia de forma significativa em funcdo da
orientacdo estratégica principal da empresa, isto significa que a forma em que se aplica a mesma deve
refletir esta orientacdo estratégica. Neste trabalho, se analisa a Contabilidade de Gestdo do Sistema
Portudrio Espanhol, estudando-se os sistemas de contabilidade implantados pela autoridade portudria
de Valéncia que utiliza um sistema de Contabilidade de Gestdo que se apdia em diversos Sistemas de
Informacdo Integrados (ERP) e solucoes de Business Intelligence para realizar uma coordenagcdo do
controle da eficiéncia e eficdcia dos servigos portudrios. A presente pesquisa apresenta resultados que
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apontam melhoras significativas no processo de tomada de decisdo como conseqiiéncia das mudangas
implementadas. A informacdo produzida estd servindo na atualidade para que os diferentes escaloes
hierdrquicos da organizagdo disponham de uma informacdo oportuna, vidvel e eficaz.

Palavras-Chave: Centros de Custos, Contabilidade de Custo, Eficiéncia Portudria, Gestdo Estratégica
de Custos, Autoridade Portudria de Valéncia.

1. CONEXION UNIVERSIDAD - EMPRESA

Las primeras investigaciones sobre puertos desde una perspectiva econdmica datan de la década
de los 60 del siglo pasado. En primer lugar los investigadores se centraron en estudios de impacto
econdmico, en los que los servicios portuarios se valoran en términos de cantidad de empleo creado o
de reduccién de coste y de su impacto en la comunidad portuaria y el transporte en si mismo (Chang,
1978:294-305). Posteriormente las investigaciones centran su interés en aspectos relacionados con la
tarificacion de las instalaciones portuarias, capacidad y politicas de inversion portuarias (Goss,
1990a:207-219; Goss, 1990b:221-234).

El presente estudio tiene como objetivo investigar sobre los Sistemas Contabilidad de Gestion
del Sistema Portuario Estatal espafiol, analizando el caso concreto de una de sus unidades de negocio,
la Autoridad Portuaria de Valencia (APV), efectuando un andlisis en virtud del cual se pueda
determinar que si el nivel de eficiencia se establece con objetivos alcanzables, se consiguen mejoras en
la toma de decisiones, como consecuencia de una oportuna y fiable informacién de la Contabilidad de
Gestion.

Haber realizado un andlisis y depuracién del sistema de asignacién de costes, y poseer un buen
sistema de informacidn, que se refleja en los sistemas de informacion integrados y las herramientas de
Business Intelligence utilizadas en la APV, han suministrado una informacién de calidad para que el
equipo directivo mejore sus decisiones de gestion.

La presente investigacion se enmarcada dentro de la Oficina de Transferencia de Resultados de
la Investigacién (OTRI) de la Universidad de Valencia (Espafia), en los proyectos titulados:

Un estudio y asesoramiento para el disefio de un sistema de costes, que permita la simulacion de
futuras producciones mediante la perspectiva de maximizar los resultados empresariales, y mejorar la
gestion y organizacion de la APV.

Estudio centrado en desarrollar propuestas de mejora del sistema de costes de la APV.

En los proyectos citados colaboraron investigadores del Departamento de Contabilidad de la
Universidad de Valencia, conjuntamente con directivos y personal del departamento econdémico-
financiero de la APV. Estos proyectos de investigacion empezaron a desarrollarse en el afio 2004 y
concluyeron en el aiio 2007.

2. LA COMPETITIVIDAD PORTUARIA Y SUS FACTORES CLAVE

En el actual entorno econémico del transporte de mercancias, la competitividad interportuaria ya
no soélo se reduce al movimiento fisico de cargas, sino que afecta a otros elementos tales como las vias de
acceso, externalizacion, procedimientos administrativos, etc. (Gonzalez, 2005). El puerto debe optimizar
todas las actividades que se generan en €l, desde los negocios de transporte, pasando por el manejo de la
informacion y la gestion integrada de los mismos.
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Los factores clave de la competitividad portuaria se pueden dividir en tres grandes grupos: a)
situacidon geografica; b) condiciones fisicas y de infraestructuras; c¢) entorno de explotacién (Hesse et al.,
2004). Seguidamente dentro de cada uno de los grupos se relacionan los factores clave.

Con respecto a la situacion geografica, podemos destacar:

Con respecto a la situacion geografica, podemos destacar:
= Proximidad del puerto a las grandes rutas maritimas, lo que permite a las compaiiias navierasi
optimizar el tiempo de navegacion de sus buques, minimizando los tiempos de acceso a puerto.

En la figura 1, tomada de Gonzilez (2007), se describen las principales rutas maritimas
mundiales.

Figura 1: Principales rutas maritimas mundiales

* Cercania o buena accesibilidad a los grandes centros de produccion y consumo mediante
conexiones del puerto con el hinterland" préximo y remoto, que permite al operador logistico o
transitario™ minimizar los costes de transporte de la mercancia (Chang, et al., 2008).

= Con respecto a las condiciones fisicas y de infraestructuras, resaltamos los siguientes aspectos:

= Tamafo y naturaleza de las instalaciones portuarias. Cualquier instalacion portuaria no puede
convertirse en un polo de atraccidn, debe contemplar una serie de factores como el calado de los
canales de acceso y la zona de atraque, alcance de las grias, disponibilidad y tamafio de zonas
de almacenamiento, conexiones para el transporte y movimientos internos. Las nuevas
demandas de los grandes buques de tultima generacion requieren infraestructuras portuarias y
superestructuras acordes con ellas.

= Disponer el puerto de servicios complementarios, tales como estaciones de intercambio de
mercancias o zonas de actividades logisticas. Estos nuevos servicios complementarios de los
puertos permiten agilizar el transporte integral, ayudando a mejorar la distribucién de las
cargas, reducir tiempos de traslado entre el puerto y el destino final, racionalizar el uso de
medios de transporte, incentivar el movimiento de cargas, aprovechar eficazmente las
economias de escala generadas y en proporcionar puntos de intercambio més édgiles.

= Con respecto a la carga, el papel de los puertos es redistribuir las mercancias, integrando y
combinando los distintos medios de transporte en condiciones de calidad y eficiencia. Para ello
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los puertos deben disponer de instalaciones portuarias especializadas, equipamientos portuarios,
areas especializadas, instalaciones apropiadas al tipo de mercancia: graneles sélidos o liquidos,
mercancia containerizada o no, etc.

* En relacion a los servicios al buque, los puertos deben disponer de medios de ayuda a la
navegacién y aproximacién a puerto tales como torres de control, practicos”, medios de
remolque e inmovilizacién de los buques, suministros, agua, energia, reparacion naval, etc.

= Politicas comerciales orientadas a incrementar el volumen de carga en el hinterland préximo y a
desarrollar infraestructuras de comunicacién intermodal que contribuyan a la extensioén de la
zona de influencia del puerto.

Finalmente, referente al entorno de explotacion, podemos destacar:

= (Calidad y eficiencia de las operaciones y los servicios portuarios. Es necesario ofrecer calidad,
disponibilidad, mano de obra cualificada, habilitacién del puerto todo el afio y a cualquier hora,
velocidad de transferencia de la carga, seguridad de la carga, servicios informaticos adecuados,
simplificacion documental y administrativa, tasas y tarifas portuarias a costes competitivos,
programas de comercializacion y servicios eficientes.

= Costes de escala competitivos.

= Nuevos conceptos de planificacion portuaria. Los distintos modelos institucionales tienen gran
importancia en la atracciéon de volimenes de carga y constituyen un elemento basico en la
competencia portuaria. Es necesario un disefio preciso de las fortalezas portuarias tales como el
acceso a las concesiones de las terminales portuarias, estrategias comerciales, ausencia de
problemas de congestion vial, disponibilidad de servicios regulares, capacidad portuaria
suficiente e infraestructura especial y exclusiva para los usuarios.

3. ESQUEMAS DE ORGANIZACION MUNDIAL DE LOS PUERTOS

Tal y como indican AECA (2006) y Brooks (2004), a nivel mundial los puertos se organizan de
diferente manera, siendo los modelos de gestion portuaria en vigor actualmente:

= “Tool Port”: la Autoridad Portuaria (AP) planifica, construye y conserva la infraestructura
portuaria y la mayor parte de la superestructura, cediendo a la iniciativa privada la gestion de
las terminales y determinados servicios, externalizdndose las prestaciones directas al buque y a
la mercancia y las actividades logisticas. En la Unién Europea los puertos franceses se
gestionan actualmente segtin este modelo.

=  “Landlord Port”: la AP administra la gestion del suelo portuario, proporciona las principales
infraestructuras bdsicas y servicios generales del puerto, y planifica y construye las obras de
acceso y abrigo, ademds de muelles y otras zonas terrestres, otorgando en concesion terminales
a empresas privadas que presten servicios integrales a la carga y al buque. Podemos citar como
ejemplos dentro de la Unién Europea el puerto de Rétterdam y el Sistema Portuario espafiol.

=  “Mainport Manager”: la AP actia como integradora de agentes con intereses contrapuestos,
planificadora con misién y vision estratégica y, comercial con labor proactiva.
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En la tabla 1, tomada de AECA (2006), siguiente aparecen recogidas de forma sintética las
caracteristicas asociadas a cada uno de estos enfoques que se acaban de aludir:

Tablal - Analisis Estratégico: desde el Enfoque de Gestion

PASADO PRESENTE FUTURO
Tool Port Landlord Port Mainport Manager
PUERTO “INTEGRADOR”
DE AGENTES CON

Puerto proveedor de INTERESES
Puerto prestador del conjunto |infraestructuras y espacios, CONTRAPUESTOS.
de los servicios portuarios. orientado a la satisfaccién del
cliente. PUERTO “PLANIFICADOR”
Internalizacién de servicios y CON MISION Y VISION
actividades. Externalizacion de servicios y ESTRATEGICA.

de actividades no estratégicas.
Puerto “comercial” con labor
proactiva.

La adaptacion de los puertos a los nuevos escenarios internacionales permite ver claramente los
procesos de transformacion y la configuracion de los nuevos sistemas organizativos portuarios (Brooks,
2004, op. cit.). Los antiguos esquemas de funcionamiento han quedado obsoletos, anteriormente el
buque y la carga eran usuarios de un recinto portuario, actualmente son considerados como clientes de
las Autoridades Portuarias (AAPP). Esta nueva situacion da lugar a una mayor responsabilidad de las
AAPP en el planteamiento de acciones en estrategias futuras y una mayor planificacion en la
determinacién de los servicios integrados ofrecidos y la provision de las necesidades de infraestructuras
bésicas (Heavert, 2001).

4. ACTIVIDADES DESARROLLADAS EN EL ENTORNO PORTUARIO

Una de las tareas imprescindibles en el servicio de transporte maritimo es el conocimiento
preciso de sus costes de produccion, y mds atin si la empresa que genera el servicio tiene una fuerte
competencia con otros prestadores del servicio o con otros modos de transporte (Colomer et al.,
1998:115-145).

En la mayoria de los puertos se estd produciendo una evolucién, que estd generando cambios
relevantes relacionados con la mejora de la competitividad y con la mecanizacién y automatizacion de
las principales tareas. En este sentido, existe una tendencia dentro de la Unién Europea de incorporar la
iniciativa privada en la prestaciéon de determinados servicios portuarios, con objeto de mejorar la
eficiencia, eficacia y competitividad de los puertos europeos.

La competitividad de la Unién Europea depende cada vez mds de un sistema de transporte
eficaz y eficiente; en el que los puertos resultan ser un elemento esencial tanto desde el punto de vista
del comercio como del transporte. Estas circunstancias, unidas al cardcter periférico de Espaia,
respecto a los focos neurdlgicos de produccién y de consumo europeos, a la marcada vocacion
maritima y a la tradicional deficiencia de los medios de transporte terrestres con que cuenta son, entre
otras cuestiones, las que han permitido una importante proliferaciéon y desarrollo de los puertos en
Espana.
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La necesidad de innovacién en las técnicas de gestion de las AAPP, bajo las directrices
establecidas por la Unién Europea, para establecer un proceso de transformacién de los puertos de
interés general hacia la consecuciéon de puertos proveedores de infraestructuras y espacios, y
reguladores de los servicios que se presten por la iniciativa privada, ha exigido una transformacién de
las AAPP en el tiempo, pasando de “Tool Port”, al “Landlord Port”.

En las tdltimas décadas se ha producido un significativo avance tecnolégico y una creciente
liberalizacién y globalizacién de la economia mundial, que han impulsado el comercio internacional
entre paises. Ante este nuevo escenario internacional, el transporte maritimo de mercancias tiene cada
vez un mayor peso, y los puertos, dotados de mejores infraestructuras y mejores conexiones
intermodales con las vias terrestres, se configuran cada vez mas como uno de los motores primordiales
de la economia de los paises (Van Niekerk, 2005).

El desarrollo del trafico de la mercancia contenedorizada ha dado lugar a costes de transporte
mdas bajos y ha favorecido al transporte multimodal. Los contenedores hacen la cadena logistica
completa, con el envio de las mercancias a través de los puertos, como una de las fases del proceso. El
transporte por mar de las mercancias en contenedores es cada vez més importante (Cole y Villa, 2006).

Un comportamiento ineficaz de las distintas actividades desarrolladas en un puerto afecta
directamente al proceso de distribucion de las mercancias, con un impacto en el comercio internacional
entre paises, que puede afectar al desarrollo futuro de la zona de influencia de ese puerto. Por ello, es
indispensable que los puertos funcionen de una forma eficiente y que, en la medida de sus
posibilidades, se mejore la eficacia y eficiencia de las operaciones portuarias (Giner, Pontet y Ripoll,
2007).

Actualmente, casi el 59% de las exportaciones y el 82% de las importaciones espaiolas, en
toneladas, pasan por los puertos de interés general, representando el 53% del comercio espaiiol con la
Unién Europea y el 96% con terceros paises, lo que da una idea aproximada de su importancia
estratégico-econdmica. Asi pues, cabe sefialar que se ha producido un notable incremento en cuanto a
la importancia estratégica de los puertos comerciales, como elementos fundamentales para el desarrollo
regional, econémico y social (Colomer et al., 2006). Ante ese contexto, la competitividad de Espaiia
depende, en gran medida, de un sistema de transportes y de unos puertos eficaces y fuertemente
integrados en el mismo, que permitan la transferencia de grandes cantidades de mercancias de un modo
rapido, fiable, econémico y seguro (Giner y Ripoll 2007). Por este motivo, el Sistema Portuario de
Titularidad Estatal (SPTE) espaiiol, potencia la utilizacion por las AAPP de herramientas de gestion,
con el objetivo de mejorar en el proceso de toma de decisiones.

5. ESTRUCTURA DEL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL

Cuando se hace referencia al SPTE espaiiol, resulta esencial realizar la distincién entre los
puertos de interés general y, los puertos de refugio, deportivos y, en general, todos los que no
desarrollan actividades comerciales. La Administracion Central del Estado, a través del Ministerio de
Fomento, es la que tiene la competencia exclusiva sobre los puertos de interés general. El resto de
puertos son gestionados por las Comunidades Auténomas.

Asi pues, en este trabajo se realiza un andlisis de los distintos sistemas de contabilidad de costes
y gestion del Sistema Portuario en los puertos de interés general, que son aquéllos en los que resultan
de aplicacién algunas de las siguientes circunstancias: a) se realizan actividades comerciales maritimas
internacionales (puertos comerciales); b) su zona de influencia comercial afecta de forma relevante a
mas de una Comunidad Auténoma; c¢) prestan servicios a industrias o establecimientos de importancia
estratégica para la economia del Estado; d) el volumen anual y las caracteristicas de sus actividades
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comerciales maritimas alcanzan niveles suficientemente relevantes o responden a necesidades
esenciales de la actividad econémica general del Estado; e) sus especiales condiciones técnicas o
geograficas constituyen elementos esenciales para la seguridad del trafico maritimo.

El Ministerio de Fomento mediante el Organismo Publico Puertos del Estado (OPPE) realiza la
coordinacién y el control de la eficiencia y, de la eficacia del SPTE; siendo gestionados los puertos de
interés general por las AAPP en un régimen de autonomia de gestion. En Espafa existen 28 AAPP que
gestionan 46 puertos de interés general, disponiendo cada una de ellas de su propia personalidad
juridica y, 6érganos de gestion y administracion.

La Autoridad Portuaria de Valencia (APV) se encuentra ubicada en la costa mediterranea de la
peninsula Ibérica, y gestiona los puertos de Valencia, Sagunto y Gandia; esos puertos se consideran de
interés general, por ser enclaves estratégicos en el comercio exterior tanto de la Comunidad Valenciana
como del resto de Espafa. La superficie total terrestre que actualmente gestiona la APV, ocupa un total
de 845 hectdreas (560 hd en Valencia, 259 hd en Sagunto y 26 hd en Gandia). Conjuntamente, en el
puerto de Valencia existen operaciones de La APV gestiona los puertos de Valencia, Sagunto y Gandia,
destaca como punto privilegiado de encuentro para los intercambios comerciales internacionales. El
puerto de Valencia y el de Sagunto son comercialmente muy importantes, destacando el puerto de
Valencia en el trafico de mercancia general en contenedor y el de Sagunto en el trafico de productos
siderdrgicos y graneles liquidos; el puerto de Gandia es de menor alcance centrado en traficos de
mercancias puntuales.

En Espana la APV figura como unos de los puertos de mayor trafico import/export de
mercancias en contenedor, ese liderazgo estd basado en el gran dinamismo del sector empresarial
valenciano, en el apoyo institucional y en un modelo de gestiéon de la APV que es plenamente
compartido por toda la Comunidad Portuaria’. La APV dispone de unas instalaciones con mas de 650
hectareas de superficies operativas y mds de 14 kilometros de muelles para el atraque de buques, con
calados de hasta 17 metros. La situacion geoestratégica del Puerto de Valencia, en el centro del arco del
Mediterraneo Occidental, en linea con el corredor maritimo este-oeste que atraviesa el Canal de Suez y
el Estrecho de Gibraltar, le posiciona como primer y ultimo puerto de escala de las principales
compaiias maritimas de linea regular entre América, Mediterrineo-Mar Negro, Medio y Lejano
Oriente.

Los puertos que disponen de una buena localizacién geografica, caracteristicas portuarias,
gestion y servicios de valor afiadido, tienen posibilidades de obtener un liderazgo a nivel internacional
(Malchow & Kanafani, 2004); como es el caso de la APV, que ocupa un lugar destacado en el ranking
internacional de puertos de contenedores en el afio 2006, en el que se situd en el puesto nimero 37
dentro de los principales puertos de contenedores del mundo (Cargo System, 2007); asimismo, la APV
ocupd la 8% posicion en el ranking de puertos de contenedores en Europa en el afio 2006; manipulando
la APV 3.042.665 TEU" en el afio 2007.

Para ser puertos lideres a nivel internacional debera prestarse cada vez mayor atencion al coste
asociado a la prestacion de sus servicios. A este respecto, Koo et al (1988) y Sanchez et al (2003)
destacan la importancia de los costes del transporte y de su impacto en las escalas de los buques en los
puertos, resaltando que la eficiencia de un puerto es uno de los factores determinantes de los costes del
transporte maritimo.

La capacidad de articular un paradigma logistico se apoya en infraestructuras e intermodalidad,
en las cuales los puertos tienen un protagonismo destacado; en una provision de espacio sobre suelo
logistico que retina unos requisitos y permita residenciar a los operadores logisticos (Economistas,
2008).
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6. ANALISIS ESTRATEGICO Y EL CONTROL DEL COSTE DE LOS SERVICIOS
PORTUARIOS

A nivel mundial los puertos, en el transporte internacional de mercancias, representan un papel
importante, en Espaifia el 71% de las mercancias que entran o salen procedentes o con destinos a otros
paises lo hacen por los puertos, por carretera un 28% vy por ferrocarril el 1% (Colomer et al., 2006, op.
cit.).

A este respecto, AECA (2001: 21) sefiala que: “La Misién integra el conjunto de objetivos
generales y establece: Qué se va a lograr y cudndo se alcanzarén los resultados, pero no establece como
se logrardn los resultados. La misién es una declaracion general de intenciones relativa al dmbito de
actuacion de la unidad de negocio y de la direccion que se pretende dar a dicho negocio”; y, en
consonancia con dicha definicién, las AAPP que gestionan los puertos de interés general de Espaia,
definen su Misién como: “Maximizar los beneficios sociales, a través de la optimizacién de las
condiciones de movilidad de mercancias y personas, el desarrollo econémico y social de la zona
econdmica a la que sirve cada AP, contribuyendo con su gestion permanente a la reduccion del coste de
las importaciones y hacer mds competitivas las exportaciones”. El cumplimiento de la misién de las
AAPP, pasa por una actividad proactiva desde el punto de vista de la generacion de infraestructuras
como de la prestacion de servicios portuarios eficientes y eficaces.

Los puertos estan evolucionando cada vez més hacia centros en los que se sitian toda una serie
de actividades que generan valor afladido a las mercancias, y que estdn totalmente integrados en las
cadenas logisticas e intermodales (Bergqvist, 2008).

El marco estratégico del SPTE espafol estd basado en la calidad, eficiencia y eficacia de los
servicios portuarios, como un factor determinante de los costes de transporte maritimo (Sdnchez et al.,
2003, op. cit.).

La doctrina afirma que el ejemplo de las comunidades portuarias mds importantes a nivel
mundial, como son las de los puertos de Singapore, Hong-Kong y Shanghai, deberd seguirse si se
quiere ser un puerto lider a nivel mundial (Burkhalter, 1999; Sidera, 2000; Jara-Diaz et al., 2002;
Cuadrado et al., 2004; Crusey, 2006). En este sentido Mongelluzzo (2004), sefiala que si se quiere
ostentar una posicién mundial comparable con los puertos més grandes de contenedores del mundo, se
deberd prestar una mayor atencion al coste de los servicios.

7. EL MODELO DE CONTABILIDAD DE COSTES.

La legislacion aplicable al SPTE espafiol, hace referencia a que los recursos econémicos de las
AAPP estarédn integrados, entre otros, por las tasas y tarifas portuarias.

De acuerdo con la legislacion vigente, las tasas portuarias responderdn, entre otros, al principio
de autosuficiencia del SPTE espafiol, de forma que la suma de los productos de las mismas y de los
demds recursos econdmicos del sistema cubran: gastos de explotacion, gastos financieros, cargas
fiscales, depreciacion de los bienes e instalaciones y un resultado razonable que permita hacer frente a
las nuevas inversiones y la devolucion de los empréstitos emitidos y préstamos recibidos. El régimen
econémico del SPTE espafiol tiene entre otros principios la autofinanciacién y la autonomia de gestiéon
econdmico-financiera de las AAPP, con unas tasas que garanticen la financiacién global del sistema.

En el modelo de Contabilidad de Costes se define el objetivo de Coste de una AP como todo
elemento para el que se requiere una medicion independiente de su Coste (AECA, 1994).

Existen objetivos finales e intermedios. Los primeros estdn relacionados, por una parte, con la
Cartera de Productos™ y conducirén a obtener el coste de las tasas y tarifas (modelo de minimos), y por
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otra con las Lineas de Negocio, y conduce a la obtencién de informacion sobre el coste de las
instalaciones, traficos, muelles, clientes, etc., (modelo de maximos) (AECA, 2006 op. cit.).

Los objetivos intermedios contemplan los centros de costes (principales y auxiliares), que
reciben los consumos procedentes de la contabilidad financiera y de otros costes de caracter econémico
obtenidos al margen de la contabilidad financiera, y cuya finalidad es transferir los costes acumulados a
la Cartera de Productos y/o Linea de Negocio para calcular el resultado de la explotacion.

En el tabla 2 se describen los objetivos de coste del modelo de costes del SPTE espaiiol.

Tabla 2. Objetivos de Coste del modelo de Contabilidad de Costes del SPTE

utilizacién privativa y
aprovechamiento del dominio
publico portuario, utilizacién
especial de las instalaciones
portuarias, asi como en la
prestacion de servicios, sean
comerciales 0 no

OBJETIVO | CONCEPTOS DESCRIPCION

DE COSTE

Final Cartera de Productos Liquidacién / Facturacién de Tasas y
(Modelo de Minimos) Tarifas
Linea de Negocio Clientes, Muelles, Trafico, etc.
(Modelo de Maximos)

Intermedio | Centros Principales(CP): CP Directos: transfieren el coste de
Relacionados con las | los recursos consumidos directamente
funciones bdasicas de la|a un solo producto de la Cartera de

Productos por los que las AAPP
liquidan sus  ingresos.  Son,
identificables de manera directa y
univoca a un solo producto de la
Cartera de Productos.

CP no Directos: transfieren el coste
de los recursos consumidos a distintos
productos de la Cartera de Productos,
en funcién de las unidades de obra y/o
medidas de actividad utilizadas por
cada uno de ellos.

CP de Estructura: se asocian
costes no vinculados directamente con
la explotacion del negocio y no se
imputan directamente a la Cartera de
Productos u otro objeto de coste. Son
costes del periodo, que afectan al
resultado interno de explotacion de las
AAPP.

Centros Auxiliares (CA):

Son centros que sirven de
apoyo a la funcién bésica
portuaria, al objeto de
permitir el funcionamiento
del resto de centros, de
manera que Sus CONsumos
repercuten de forma indirecta
en la Cartera de Productos a
través de estos.

Son receptores de costes que se
distribuyen, en funcién de las unidades
de actividad entre los CP (Directos, no
Directos y de Estructura) y, a otros
CA.
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Los centros de coste son objetivos de coste intermedios en los que se acumulan los recursos
consumidos por una o mas actividades o funciones realizadas. Son receptores o aglutinadores de los
consumos procedentes de los costes del periodo, que tiene como finalidad transferir dichos consumos a
la Cartera de Productos, para asi poder obtener su coste y obtener el coste de las Lineas de Negocio y

finalmente el resultado econémico o interno de explotacién. El proceso anterior se resume en el
esquema de la figura 2:

Figura 2: Objetivos de Coste Intermedios y Finales del SPTE

Costes del
Periodo

Recursos
Reparto Primario Consumidos Reparto Primario

OBJETIVOS DE
Centro de Céntro de C(e:ntro éle Céntro de |]|]|:> COSTE
Coste A oste B oste oste Z INTERMEDIOS
Reparto
Secundario
ASIGNACION
\
TARIFAS
OBJETIVOS DE
/ ||]:> COSTE FINALES
LINEAS DE NEGOCIO
J

La transferencia de costes se hace a través de las unidades de obra o de actividad, seleccionadas
para medir la carga de trabajo de cada centro de coste y su cuantificacion se obtendrd en base a estudios
técnicos o informes de naturaleza extracontable. Como ejemplos de unidades de obra destacan entre
otras: a) horas de funcionamiento (grias, bésculas, equipos flotantes de explotacion, etc.). b) horas
hombre (mantenimiento, servicio de seguridad y vigilancia, etc.). ¢) metro lineal (estructuras de
atraque, diques, etc.). d) m3 (red de agua). e) Kw/h (red de electricidad, alumbrado general, etc.). f) m2
periodo (concesiones y autorizaciones, superficie de almacenamiento, trdnsito y maniobra, etc.). g)
Toneladas (vias e infraestructuras férreas, equipo de traccién y maniobra, etc.). El esquema que resume
la metodologia general del modelo de Contabilidad de Costes implantado en la APV, se describe en la
figura 3, recogida de AECA (2006).
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Figura 3: Esquema general del Sistema de Costes del SPTE

Costes del periodo
Reparto Primario Reparto Primario
M
o A 4 A 4 \ 4 A 4
D C. Coste C. Coste C. Coste C. Coste
E Principales Principales Auxiliares Estructura
L Directos No Directos
o 4 D Reparto Secundario D
D
E Asignacion
M v
| Facturacién Coste de la Cartera de Productos
N (Ingresos) (Tasas y Tarifas)
|
M
0 v v
S Margen de la Cartera de Productos
(Tasas y Tarifas)
v
v
Rdo. Econémico o de Explotacién
K Rdo Explotaciéon = £ Mg Tasas y Tarifas — Costes de Estructura
v
MODELO Margen Lineas de Negocio
i DE Mg.L.Negocio = £ Mg Tasas y Tarifas
MAXIMOS

Los repartos de los costes indirectos son una parte importante del proceso de calculo de costes.
Las técnicas de reparto de los costes indirectos buscan definir una unidad de mediciéon que posibilite
llevar a cabo tal asignacion de costes (unidad de obra o actividad).

El reparto primario es un proceso por el cual una vez determinados los costes indirectos de
produccién incurridos en un determinado periodo y conocida la estructura organizativa de la AP, se
procede a la acumulacidn de las distintas clases de costes a los diferentes centros de costes (Principales
Directos, Principales no Directos, Auxiliares y Estructura). Mediante este proceso se realiza la
asignacion o localizacion de los costes indirectos, ya sea directamente o mediante la utilizacion de
determinados criterios de reparto, a todos los centros de costes de la AP.

El reparto secundario es la segunda etapa del proceso de reparto de costes, procediéndose en
esta fase a redistribuir los costes totales de los centros auxiliares, que han prestado servicios a otros
centros auxiliares y/o principales. Este reparto representa una carga indirecta para los centros que
reciben dichos costes de los centros auxiliares.

El proceso del reparto secundario repercute los costes de los centros auxiliares a los centros
principales para, posteriormente, imputarlos al objetivo de coste final y al resultado de explotacién (en
el caso de los centros de coste de estructura).
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Las distintas formas de distribucién que pueden darse entre los centros auxiliares y los
principales son las siguientes:

Se produce una distribucion de los centros auxiliares directamente a los centros principales. En

la figura 4 se muestra graficamente el ejemplo del centro de coste auxiliar de Diques de Abrigo,
Canales y Dérsenas, aplicado en la APV:

Figura 4: Distribucion de los centros auxiliares directamente a los centros principales

Centro de coste principal
no directo

Centro de Coste Auxiliar

Diques, canales

y darsenas
(11201)

Estructura de

atraque
(12101)

I.  Cuando los costes de los centros auxiliares son previamente distribuidos a otros centros

auxiliares, para con posterioridad, ser repercutidos a los centros principales y de estructura. Esta
fase tiene dos posibilidades:

2 Los costes de los centros auxiliares, reparten sus costes tanto a otros centros auxiliares como
a los centros principales y de estructura, siguiendo para ello un proceso secuencial. Este
procedimiento es aplicable en aquellos casos en que las prestaciones entre los centros
auxiliares y los centros destinados a la produccién del servicio portuario siguen una unica
direccion. En la figura 5 se describe un ejemplo, de la secuencia aplicada en el caso de la
APV, de los repartos del centro de coste auxiliar de Red de Electricidad a centros de coste
principales, centros de coste de estructura y otros centros de coste auxiliares:

Figura 5: Distribucion de los centros auxiliares a centros principales, estructura y auxiliares.

Red de

Electricidad
(15105)

Centro de Coste
Auxiliar

Inmovilizado
- ;s - Alumbrado
Instalaciones\ /Electricidad cedido a general Mantenimiento
de control y a terceros organismo (15106) (22101)
vigilancia

(15102) publicos

(17102) (83101)

Elementos de
accion social
(42101)

Edificios de
oficinas

Centro de Coste (41105)

<4— Centros de Coste Principales ——p de Estructura

«— Centros de Coste Auxiliares __,

Revista de Contabilidade do Mestrado em Ciéncias Contédbeis da UERJ, Rio de Janeiro, v.13, n.1, p.12, jan./abril, 2008.



Utilidad de la Direccion Estrategica de Costes: el Caso de las Autoridades Portuarias del Sistema Espaifiol

II.2  Existen prestaciones entre los centros auxiliares de caricter reciproco. En este caso se
reparten, en primer lugar, los costes de aquellos centros entre los que existe una prestacion
reciproca para, posteriormente, transferir la totalidad de los costes acumulados a los centros
principales y de estructura. En la figura 6 se describe un ejemplo de la APV, de los repartos
entre siete centros de coste auxiliares: mantenimiento, diques de abrigo, canales y darsenas,
elementos de accidn social, edificios de oficinas, red de agua, red de electricidad y limpieza
y recogida de residuos.

Figura 6: Distribucion cuando existen prestaciones entre los centros auxiliares

Diques abrigo,
canales y
darsenas (11201)

Elementos de
accion social
(42101)

Edificio oficinas

Mantenimiento (41105)
(22101) —_ m Centros de Coste
Red de Agua Auxiliares
— (15104)
Red de

Electricidad
(15105)

impieza y
recogida de
residuos
22102)

La asignacion de costes a la Cartera de Productos de la figura 3 que describe el esquema general
del modelo de costes del SPTE, permite calcular el Resultado de Explotacién derivado de la actividad
operativa de la AP.

El modelo de contabilidad costes analizado permite determinar entre otros, la obtencion de los
costes directos e indirectos asociados a cada tasa y tarifa, asi como los costes de estructura
correspondientes.

Como el modelo es una herramienta que sirve para apoyar la toma de decisiones en las AAPP,
se deben incorporar también los costes en sentido econémico, para garantizar la autofinanciacién del
plan de inversiones de la AP, el cual forma parte de su plan director de infraestructuras, de acuerdo con
el plan estratégico de la AP. Actualmente se estd trabajando a fin de que dicho modelo evolucione y se
valoren aspectos econdémicos que permitan incluir aquellos costes que tiene una AP y que en este
momento no estdn siendo considerados.

Algunos de los costes econdmicos que se podrian integrar en el coste total de las tasas de las
AAPP, se senalan a continuacion:

A) Costes de oportunidad, ya que la mayoria de los recursos financieros (propios y ajenos) que
se generan en las AAPP se destinan a la adquisicion del inmovilizado necesario para llevar a
cabo su actividad, lo que supone que se estd renunciando a percibir la remuneracién que por
estos recursos se obtendria en el mercado (por ejemplo en inversiones financieras en renta
fija).

B) También seria conveniente amortizar los elementos de inmovilizado de las AAPP en
funcién de criterios econdmicos, o lo que es lo mismo, calcular las amortizaciones de todos

Revista de Contabilidade do Mestrado em Ciéncias Contédbeis da UERJ, Rio de Janeiro, v.13, n.1, p.13, jan./abril, 2008.



Arturo Giner Fillol e Vicente M. Ripoll Feliu

los activos fijos de la AP en base a su “valor de reposicion”, con el fin de ir recuperando el
valor que estos elementos tienen actualmente en el mercado, con independencia de que estén o
no amortizados desde el punto de vista de contabilidad financiera.

Desde un punto de vista estrictamente econdmico se deben incluir todos aquellos costes que
tiene la AP por adoptar ciertas decisiones de inversion y no otras (Giner y Ripoll, 2005). El andlisis del
rendimiento de una inversidn no puede prescindir de ningtin tipo de coste porque de lo contrario los
resultados serian equivocos, y se podria no cumplir uno de los principios y objetivos generales del
régimen econdmico del SPTE, en concreto el de la autofinanciacion del sistema, que podria poner en el
futuro en peligro la continuidad de un sistema portuario financiera y econdmicamente autosuficiente.

8. EL MODELO DE MAXIMOS: ESQUEMA GENERAL

El nuevo entorno competitivo creado por la globalizacién de la economia y del comercio, estd
llevando a la redefinicion de la posicion estratégica de las AAPP, convirtiéndolas, segiin Clark et al.
(2004), en centros logisticos de vital importancia, donde la competitividad es medida en base a niveles
de calidad de servicio, eficiencia, tasas, tarifas y costes. Es en la actividad portuaria donde se dan, uno
de los mas sofisticados procesos de gestion de la distribucion y la logistica. Estas circunstancias
requieren de una adaptacion a la actual situacién, lo que ha originado la necesidad por parte de la
Autoridad Portuaria de Valencia, de ampliar el modelo de minimos de Contabilidad de Costes.

En lo que al modelo de maximos se refiere nos centraremos en las Linea de Negocio, al
configurar la Contabilidad de Costes como un instrumento necesario en la gestion de las AAPP
(AECA, 2006, op. cit.). Se han fijado unas Linea de Negocio comunes a todas las AAPP (grineles,
mercancia general, contenedores, etc.) basadas en los traficos movidos, con en fin de obtener
informacién homogénea de la totalidad del SPTE.

Para llegar a las Lineas de Negocio serd necesario calcular los costes de cada producto en cada
una de las zonas en que se ha dividido el puerto. Para ello, es necesario desagregar los productos
definidos previamente en subproductos (subtasas y subtarifas) vinculados a cada zona del puerto, con
el fin de conocer el coste unitario de cada zona y por cada trafico movido.

Calcular el coste de los subproductos lleva a abrir subcentros de coste para las zonas en que se
haya dividido el puerto. Con ello, imputaremos el coste de los subcentros a los subproductos asociados
a una determinada zona.

Con el modelo de maximos la Contabilidad de Costes se configura, como un instrumento que
permite explicar las transacciones internas que se generan en el seno de una AP, permitiendo realizar a
las AAPP una gestion estratégica de costes, de forma coherente con la estrategia (Ripoll y Requena,
2005).

9. LA CONTABILIDAD DE GESTION EN LA AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA

Existe un alto consenso sobre la importancia de la investigacion que se desarrolla en el campo
de la Contabilidad de Gestién (directiva, analitica de la explotaciéon, de costes, etc.), la cual ha
experimentado un importante desarrollo en las tdltimas dos décadas. No es hasta hace pocos afios que se
ha incorporado el entorno, dentro de los andlisis realizados. Esta tardia incorporacién se debe a que en
la década de los 80, no se habia desarrollado un adecuado papel del Contable de Gestion para apoyar a
la Alta Direccidn.

Esta situacion evidencié la necesidad de que las organizaciones adaptasen los Sistemas de
Contabilidad de Gestion al nuevo entorno. La dltima década del siglo pasado y todo lo que llevamos de
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este siglo, han servido para detectar un cambio cualitativo y cuantitativo. Esta evolucion, se ha centrado
fundamentalmente en un cambio desde los procesos de planificacién y control hacia cuestiones mas
estratégicas relacionadas con la creacion de valor de la organizacion (Otley, 2003) a través de la
identificacion, medicion y gestién de los inductores de valor del cliente y de rentabilidad del accionista
(Ittner y Larcker, 2001).

La Contabilidad de Gestion, entendida como una vision mds amplia de la Contabilidad de
Costes, es por tanto, un instrumento dindmico que debe adaptarse a las caracteristicas de las
organizaciones (Ripoll y Requena, 2005 op. cit.).

La APV tiene como Mision, de acuerdo con su Plan Estratégico, “favorecer la competitividad
del tejido economico y social a través de una oferta competitiva de infraestructuras y servicios
alineada con la politica europea de transportes y las demandas sociales que permita reforzar el
liderazgo alcanzado”. Siguiendo la clasificacion de los tipos de misién que establece la AECA (2001,
op. cit.), la misién de la APV se puede clasificar en la del tipo “mantener”; pues la APV tiene como
misién la que adoptan las empresas que poseen una significativa cuota de mercado en su sector.

La APV se apoya en la Contabilidad de Gestién con objeto de mejorar su eficiencia, y en su
evolucion, al igual que sefialan Neumann et al. (2004), ha trabajado con los centros de costes como
elementos aglutinadores de informacion econdmica y estadistica, incorporando también informacién
relativa personal asignado al centro de coste y unidades de obra (Christensen y Demski, 1995). Los
centros de coste se encuentran asignados a los distintos responsables de su gestion.

En los centro de coste se incorpora informacién econdémica de los costes directos del centro,
clasificados segtn la naturaleza de los mismos (costes de personal, amortizaciones del inmovilizado,
servicios exteriores y otros costes corrientes y econdmicos). También se facilita informacion relativa a
las distintas imputaciones de costes que ha recibido el centro de coste de los centros de coste auxiliares.
Disponiendo el responsable del centro de coste, de informacién econémica tanto de los costes directos
como los indirectos del centro de coste. Esto es, que dispone de informacion del nimero de personas
asignadas, asi los costes unitarios reales y presupuestados del centro de coste por persona.
Incorpordndose también informacién de los costes presupuestados del centro de coste con un detalle de
las desviaciones producidas entre los datos reales y presupuestados.

En la APV se estdn también utilizando los centros de coste, como instrumentos para acercar a
los distintos responsables la informacién econdémica y de otras variables de andlisis, utilizdndose por
los responsables como un apoyo para mejorar en su gestion periddica (Ittner et al, 2002; Chenhall,
2004; Giner y Ripoll, 2007 op. cit.).

Se observa en la APV una evolucidn, entre otros aspectos, desde informes estaticos donde no
era posible navegar para obtener un rastreo total de la informacion, hasta informes dindmicos donde se
dispone de informacién en tiempo real y sobre los que se puede navegar hasta obtener el médximo
detalle. Esto se ha conseguido mediante la implantacidon de herramientas y aplicaciones informaéticas de
ultima generacion, denominadas de ‘“Business Intelligence” (BI), que pueden configurarse por los
propios usuarios. Los sistemas de BI posibilitan el acceso interactivo, andlisis y manipulacién de la
informacién, permitiendo a los usuarios acceder a grandes cantidades de informacién para la toma de
decisiones de negocio. Estas herramientas de BI previenen a las organizaciones de potenciales pérdidas
de conocimiento como consecuencia de una cada vez mayor cantidad de datos e informacidn,

permitiendo que las organizaciones sean preactivas y agiles en el andlisis de la informacién (Méndez,
2006).

Estos sistemas acceden a las distintas bases de datos de la APV y extraen la informacion
seleccionada, disponiendo asi mismo de una presentacion de la informacién muy amigable y sencilla
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para el usuario final. En la figura 7 se muestra un ejemplo de la presentacion final que tienen para el
usuario final.

Figura 7: Informe sobre areas de negocio de la APV mediante aplicativos de Business Intelligence
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A MEGOCIO

El equipo de la Alta Direccion de la APV estd analizando la informacién econdmico-financiera
y la no financiera, de una forma auténoma sin necesidad de recurrir a la Direccién Econdémico-
Financiera y a otras Direcciones del puerto para solicitar determinados informes y reportes.

Las nuevas tecnologias de la informacién estdn ayudando a evolucionar hacia sistemas de
reporting avanzados, que son mds eficientes que los sistemas tradicionales. Esos sistemas de reporting
son capaces de ofrecer soluciones a las necesidades de informacion del puerto, con menores costes de
transaccion que los antiguos sistemas. Los aplicativos de BI estdn permitiendo desarrollar al puerto un
Unico sistema de informacidn capaz de agrupar una serie de datos, que podian provenir de fuentes
diferentes, y obtener de esta forma una informacién mds rdpida, sencilla y util. Los aplicativos de BI
han permitido una mejor asignacién de los recursos humanos, asi como han permitido obtener la
informacion de una forma mads &gil, sencilla y precisa, mejorando los tiempos de obtencién de la
informacion, y han servido de apoyo a la toma de decisiones de los directivos. Los avances en
Tecnologias de la Informaciéon y Comunicacion estan permitiendo el uso de sistemas de informacion
para mejorar la obtencion y tratamiento de la informacién. De esta forma la Direcciéon Econémico
Financiera de la APV puede destinar méas tiempo al andlisis de la informacion y a realizar cada vez mds
un papel de consultor interno de otras Direcciones, como consecuencia de disponer de un menor tiempo
destinado en el tratamiento de la informacién y reportes.
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10. REFLEXIONES FINALES

El Marco Estratégico del SPTE y el Plan Estratégico de la APV estdn basados en la calidad,
eficiencia y eficacia de los servicios portuarios. En el Plan Estratégico destacan objetivos relacionados
con la eficiencia, eficacia y costes de los servicios prestados. Es aqui donde la Autoridad Portuaria de
Valencia estd apostando por el desarrollo de una Contabilidad de Gestion, apoydndose en sistemas de
informacion integrados (ERP"™) y soluciones de Business Intelligence que estdn ayudando a realizar un
seguimiento y control de la eficiencia y eficacia de los servicios portuarios, con objeto de mantener y

mejorar el liderazgo alcanzado por la Autoridad Portuaria de Valencia.

En esta linea, se continuardn implementando desarrollos de modelos contables y de gestion, con
objeto de extender la linea de la mejora permanente de la informacion estratégica, en busca de
conseguir las metas marcadas en objetivos estratégicos relacionados la mejora de la eficiencia
econdmica, la competitividad en costes y alcanzar un nivel de rentabilidad adecuado.

Si bien, se observan avances notables, consideramos que atin existe un vacio en la investigacion
vinculada a temas de gestion contable portuaria. En este sentido, continuaremos en la linea de
investigacion con el fin de abrir caminos a nuevas aportaciones para la comunidad cientifica contable.
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" La Compaiifa Naviera, es la persona fisica o juridica que, utilizando buques propios o ajenos, se dedique a la explotacién de los mismos, bajo cualquier
modalidad admitida por los usos internacionales (AECA, 2006).

ii Zona de influencia de un puerto.

il Transitario, es la persona fisica o juridica que tiene por funcién hacerse cargo de la mercancia por cuenta de su propietario o del consignatario de la
mercancia, realizando todas las actividades que sean necesarias al objeto de que la mercancia pase en buen estado desde que el buque la entrega en el
muelle o a bordo hasta que se carga en cualquier medio de transporte (AECA, 2006, op. cit.).

¥ Los practicos, son los encargados del pilotaje de los buques en las entradas y salidas de los puertos, rias o barras, en los movimientos dentro de los
mismos, asi como sus atraques y desatraques (AECA, 2006, op. cit.).

¥ Conjunto de agentes puiblicos y privados que realizan el amplio nimero de operaciones que integran la oferta de servicios del puerto.

' TEU es un acrénimo de la expresion inglesa Twenty-Feet Equivalent Unit, es la unidad de medida de capacidad de transporte maritimo de contenedores,
y es equivalente a un contenedor de 20 pies

¥il Dentro de la Cartera de Productos, en el SPTE espaiiol encontramos los siguientes servicios: la tasa del buque, la tasa de sefializacién maritima, la tasa de
la mercancfa, la tasa del pasaje, la tasa de la pesca fresca, la tasa de embarcaciones deportivas, la tasa de ocupacién y aprovechamiento del dominio ptiblico
portuario; y las tarifas por servicios comerciales que prestan los puertos como por ejemplo energia eléctrica, agua, etc.

Vil Enterprise Resource Planning.
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