Cdlculo y gestion estratégica
de costes portuarios

-

RSN

M

Arturo Giner Fillol
Vicente M. Ripoll Feliu

v

FUNDACION
Valenciaport

Autoridad Portuaria de Valencia



stratégica de costes portuarios

Cdlculo y gestion e



Autores: Arturo Giner Fillol
Vicente M. Ripoll Feliu

Coleccién: Biblioteca Técnica de la Fundacion VALENCIAPORT
Serie: Planificacion y Gestién Portuaria

Edita: © Fundaciéon VALENCIAPORT
Nuevo Edificio Autoridad Portuaria de Valencia
Avda. del Muelle del Turia, s/n - 46024 Valencia
www.fundacion.valenciaport.com
ISBN-10: 84-934174-5-9
ISBN-13: 978-84-934174-5-1
Deposito Legal: V-1694-2009

Imprime: textos@imagenes
C/ Masia de Bald, parcela 13-1
Poligono Industrial Masia de Balé
46190 Ribarroja (Valencia)
Tel.: 963 134 095 - Fax: 963 134 311
Wwww.textosimagenes.com

Colabora: Autoridad Portuaria de Valencia

Fotografias: Lluis Castella Bel
Francisco Javier Garcia Gans
José Saez Carabal
José Sapena
Arturo Giner Fillol
Vicente M. Ripoll Feliu






Indice

Prélogo
Agradecimientos
Introduccion
Acrénimos

PARTE I:
Modelos portuarios. Descripcion y analisis del Sistema
Portuario espafiol y de su planificacion estratégica

Capitulo I: Modelos portuarios y analisis del Sistema Portuario de
Titularidad Estatal (SPTE) espaiiol
I.I. Factores de la competitividad portuaria
I.2. Modelos de gestion portuarios
I.3. Anilisis de la estructura del SPTE

Capitulo 2: Planificacién estratégica del SPTE

2.1. Anadlisis estratégico del SPTE
2.1.1. Modelo de Gestion
2.1.2. Modelo de Organizaciéon
2.1.3. Modelo de Relacién

2.2. La planificacién en las Autoridades Portuarias (AAPP)
2.2.1. El nivel estratégico de la planificacion en las AAPP
2.2.2. Perspectiva temporal del proceso de planificacion estratégica

y operativa en las AAPP

PARTE II:
Aspectos metodolégicos de la contabilidad de costes

Capitulo 3: Aspectos vinculados con el calculo de costes.
Clasificacion
3.1. Utilidad de la informacion de costes y gestién

23

25
25
28
32

37
37
39
39
40
41
42

44

53

55
55




3.2. Conceptos de costes 6l
3.3. Definicion de Gasto y Coste 62
3.4. Relacién de gastos empresariales 69
3.5. Mdrgenes, valoracion de la produccién y resultado 73
3.6. Precio de Adquisicién y Coste de Producciéon 77
3.7. Coste de las existencias en la prestacion de servicios 84
3.8. Tipos de empresas 84
3.8.1. Utilidad de la contabilidad de costes en las empresas industriales 85
3.8.2. Utilidad de la contabilidad de costes en empresas comerciales 86
3.8.3. Utilidad de la contabilidad de costes en empresas de servicios 87

3.9. Clases de costes 88
3.9.1. Atendiendo a su capacidad de asociacion al Objetivo de Coste 90
3.9.2. Atendiendo a su variabilidad 94
3.9.2.1. Capacidad teoérica 96

3.9.2.2. Costes fijos 97

3.9.2.3. Costes variables 101

3.9.2.4. El caso de la Naviera AGIVIR 103

3.9.3. Costes unitarios fijos y variables 104
3.9.3.1. Caso sobre costes unitarios fijos y variables 105

3.9.4. Otras clases de costes atendiendo a su variabilidad 106
3.94.1. Costes semifijos 107

3.94.2. Costes semivariables 108

3.10. Coste de la subactividad 110
3.10.1. Resolucién de un caso 110
3.10.2. El caso de la empresa VaserSA 114
Capitulo 4: El proceso de localizacién e imputacion de costes 17
4.1. Introduccién 17
4.2. Opciones de calculo de costes 120
4.2.1. Sistemas de costes con relacion a la técnica de valoracion 121
4.2.2. Sistemas de costes relacionados con métodos de asignacién de costes 124
4.2.3. Sistemas de costes dependiendo de la acumulacién 131
4.2.4. La eleccion del sistema 132

4.2.5. El sistema de costes y gestién basado en las actividades 133




4.3. Localizacién e Imputacion de costes 136
4.4. Presupuestacion 138
4.4.1. Presupuestacion de los costes 140
4.4.2. El establecimiento de la Tasa de Costes o el Coste Unitario 145
4.4.3. Proyeccién del presupuesto atendiendo a los costes fijos y variables 147
4.5. Ubicacién o localizacion de los costes 150
4.6. Centros de coste 151
4.6.1. Centros principales 156
4.6.2. Centros auxiliares 156
4.6.3. Reparto de costes 156
4.6.3.1. Reparto primario 157
4.6.3.2. El caso del Hotel Miraflores 159
4.6.3.3. Reparto Secundario 163
4.6.3.4. Método de Redistribucién Directo 165
4.6.3.5. Método de Redistribucién Indirecto 165
4.7. Imputacion de costes 168
4.8. Reflexiones finales 169
PARTE llI:
El modelo de contabilidad de costes del Sistema Portuario
de Titularidad Estatal espafiol 173
Capitulo 5: Desarrollo del modelo de contabilidad de costes 175
5.1. Utilidad de la contabilidad de costes para la gestion y toma de decisiones 175
5.2. Modelos de contabilidad de costes del SPTE 177
5.2.1. Esquema general del modelo de minimos de contabilidad
de costes 177
5.2.2. Esquema general del modelo de maximos de contabilidad
de costes 194
5.3. La cartera de productos de las AAPP 195
5.3.1. Tasas portuarias 195
5.3.2. Otros ingresos publicos y privados 218

5.4. Caso practico de obtencién del coste y margen de la Cartera de Productos
de una Autoridad Portuaria 222




Capitulo 6: El caso de la aplicacion del modelo de contabilidad de costes

en la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) 231

6.1. La planificacién estratégica en la APV 231
6.1.1. Etapas en la elaboracion del Plan Estratégico 232
6.1.2. Mision, Visién, Valores y Objetivo de Crecimiento 234
6.1.3. Lineas Estratégicas 235
6.1.4. Modelo de desarrollo estratégico 235

6.2. Evolucién de la Contabilidad de Gestién en la APV 237

Capitulo 7: La informacién econémico-financiera en la memoria

de sostenibilidad del SPTE 253
7.1. La gestidn en un entorno portuario sostenible 253
7.2. Guia para la elaboracién de memorias de sostenibilidad
en el Sistema Portuario espafol 256
7.3. Indicadores econémicos para las memorias de
sostenibilidad de las AAPP 261
PARTE IV:
Anilisis de costes de los servicios portuarios basicos 279
Capitulo 8: Servicios portuarios 281
8.1. Calificacion y definicion de los servicios portuarios dentro
de la regulacion portuaria espafiola 281
8.2. Andlisis de costes del servicio de pilotaje o practicaje 286
8.3. Analisis de costes del servicio de remolque portuario 287
8.4. Anilisis de costes del servicio de amarre y desamarre de buques 288
8.5. Analisis de costes del servicio de carga, estiba, descarga,
desestiba y transbordo de mercancias 290
8.6. Servicios comerciales y de sefalizacién maritima 293
Bibliografia 297

Glosario de términos 309







A

Prélogo

En el momento en que sale a la luz este libro dedicado a la teoria y
practica del célculo y la gestion de costes portuarios, la economia
estd atravesando una recesidon de grandes dimensiones. Hace unos
meses era una incognita la puerta de entrada de esta crisis, es decir,
sus causas. Hoy, en abril de 2009, ya estd claro que la causa principal
es el pinchazo de la burbuja inmobiliaria que ha afectado a los pilares
basicos de la economia, como son el sistema financiero y bursatil, asi
como al resto de sectores de la economia.

En estos momentos ya se empieza a vislumbrar la puerta de salida
de la crisis, o, en otras palabras, se empieza a adivinar quién saldra
perjudicado y quién saldra beneficiado de esta situacién. Parece que
los que saldran ganando seran los que sepan adaptar sus modelos
de negocio para conseguir competitividad en costes. Sin duda, las
empresas low cost (bajo coste) lo tendran mas facil para salir airosas
de esta situacion. En la mayoria de sectores, las empresas que estan
aumentando su facturacion y sus beneficios son las que tienen ventajas
competitivas en costes y eso se comprueba tanto en sectores indus-
triales (textil, automaovil, mueble, informatica...) como en sectores de
servicios (lineas aéreas, transporte maritimo...).

En un contexto como el descrito, el sistema portuario puede hacer
mucho para ayudar a las empresas a ser mas competitivas en costes
tan relevantes como los que tienen que ver con la logistica. Si ana-
lizamos el modelo de negocio de empresas lideres como IKEA o
Inditex, por ejemplo, descubriremos que los procesos logisticos




explican una buena parte del éxito de estas empresas. Y el sistema portuario
puede contribuir a esta ventaja competitiva si consigue la maxima eficiencia.
La eficiencia requiere un calculo adecuado de los costes y una buena gestion
de las actividades que integran la cadena de valor de los servicios portuarios
(pilotaje, remolque, amarre, desamarre, estiba, descarga, desestiba, trans-
bordo de mercancia...). Ademas, la correcta gestién de los costes portuarios
puede hacer mas competitivo a un puerto en relacién a otros, lo que puede
generar mas riqueza en el hinterland de dicho puerto.

Por motivos como los expuestos, el célculo y la gestion de costes portuarios
tienen una gran relevancia.

El libro que me complazco en prologar es una obra de especial interés por
muchos motivos. En primer lugar, cabe destacar que este libro es uno de los
primeros que se publica sobre esta temdtica.

En segundo lugar, los autores del libro son un auténtico lujo por su pres-
tigio y experiencia en el tema. Por un lado, Vicente Ripoll es una de las
maximas autoridades académicas en la materia de la contabilidad de
gestion y de costes, como lo demuestra su extenso curriculum, que incluye
obras de referencia internacional, asi como su participacion en foros a
nivel mundial. Por otro lado, la participacién de Arturo Giner, Director
Econdémico-Financiero de la Autoridad Portuaria de Valencia, asegura la
simbiosis entre el rigor conceptual y la aplicacién practica de los modelos
y conceptos. La colaboracién entre la academia y el mundo de la empresa
es un deseo que pocas veces puede culminar en una obra como la que
tenemos ahora. Por ello, cabe felicitar tanto a la Universidad de Valencia
como a la Autoridad Portuaria de Valencia por esta iniciativa, animando a
que esta relacion continte fructificando con trabajos como el que cons-
tituye este libro.

Entre las principales contribuciones del libro merece destacarse la primera
parte, dedicada a los factores de competitividad y andlisis estratégico de los
modelos de gestién portuaria. La segunda parte, que expone la metodologia
de la contabilidad de costes, es un paso imprescindible para acometer la
tercera parte, en la que se describe el modelo de costes del sistema portuario
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de titularidad estatal espafiol. Finalmente, en la cuarta parte se analizan los
costes relacionados con los distintos servicios portuarios.

En definitiva, el tema es relevante y su tratamiento muy adecuado, por lo que
puede ser de gran utilidad para los gestores del sistema portuario y para todos
los interesados en la optimizacion de los costes logisticos.

Oriol Amat, Catedritico de Economia Financiera y Contabilidad de la Univer-
sidad Pompeu Fabra, Barcelona (Espafa). Abril 2009.
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Introduccién

Los cambios tecnolégicos, socioculturales y politicos en los que
estamos inmersos, esencialmente a partir de mediados de la década
de los setenta, han generado unos entornos turbulentos y dindmicos,
que motivan a las organizaciones empresariales a tener que desarrollar
su actividad en ambientes con crecientes niveles de competencia y de
inestabilidad financiera.

En este escenario, la Contabilidad de Costes y Gestion se ha con-
vertido en un elemento fundamental para cualquier tipo de empresa,
consecuencia de que la clave para el éxito de éstas se halla en su capa-
cidad para introducir las adaptaciones oportunas y apropiadas en este
entorno inestable y cambiante.

Dentro del contexto de la Contabilidad de Gestidn cabe resefar el
traslado de la relevancia desde los costes de produccion de los pro-
ductos o servicios hacia los relativos a la cadena de valor. En la actua-
lidad, ademas se tiene en cuenta el acortamiento progresivo de los
ciclos de vida del producto, y la creciente relevancia de aspectos tales
como: la satisfaccion del cliente, la innovacién en procesos, productos
y servicios, la calidad, la flexibilidad y el plazo de entrega, todos ellos
encaminados a apoyar eficaz y eficientemente el proceso decisional de
la direccion empresarial.

La Contabilidad de Costes y Gestién debe elaborar, analizar, con-
trolar e interpretar la informacion contable requerida para la toma
de decisiones a corto plazo, tanto tacticas como operativas y de




control de gestion. Por ello, su estructura debe estar formada basicamente
por las areas de Planificacion y Control Presupuestario (tanto de Costes de
Produccion como de Costes Generales), Analisis de Costes y Contabilidad
de Costes.

De la misma manera que la Contabilidad Financiera recoge las transacciones
externas, que explican el patrimonio empresarial, la Contabilidad de Costes
registra las transacciones internas, es decir, los hechos o fenémenos que
provocan la transformacion de unos recursos en otros distintos, como conse-
cuencia del proceso que constituye la actividad econdmica realizada interna-
mente por la empresa.

El presente manual tiene como objetivo aportar a la Comunidad Portuaria un
material tedrico y préctico que sirva de base para analizar la gestién y célculo
de costes estratégicos en el sistema portuario.

En tal sentido, este trabajo se articula en cuatro partes. En la primera, se
analizan los factores de competitividad portuarios, se exponen los distintos
modelos de gestién portuaria que se aplican a nivel internacional, se realiza
una descripcién del Sistema Portuario espafiol, asi como el proceso de plani-
ficacion estratégica que se realiza en el mismo.

En la segunda parte, se estudian los aspectos metodoldgicos de la contabilidad
de costes. En ella se hace referencia al incremento permanente de los costes
empresariales, lo que pone de manifiesto la necesidad de controlar todas las
partidas de costes y analizar instrumentos y soluciones que sean capaces de
optimizarlos.

Los actuales avances en tecnologias de la informacion han llevado al perfec-
cionamiento de los sistemas de informacién de costes, haciendo cada vez mads
rapidas y menos complejas las soluciones a los problemas relativos al esta-
blecimiento y determinacién de los costes de los productos y servicios. Este
modulo hara hincapié en una serie de aspectos generales que nos facilitaran
el conocimiento necesario dentro del Cilculo y Gestién de Costes, que giran
en torno al propio proceso de célculo de costes, asi como a la planificacion,
control y toma de decisiones.



En la tercera parte, se desarrollan los aspectos mas significativos del Modelo de
Contabilidad de Costes del Sistema Portuario de Titularidad Estatal espafiol;
realizandose un andlisis del caso de aplicacién de sistemas de gestién y célculo
estratégico de costes en la Autoridad Portuaria de Valencia y también se ex-
pondran los indicadores econémicos a incorporar en la memoria de sosteni-
bilidad del Sistema Portuario.

En la cuarta parte, se realiza una clasificacion y definicion de los servicios por-
tuarios basicos, desde el punto de vista de la regulacién portuaria espafiola;
desarrollando un anilisis exhaustivo de costes de los servicios portuarios
basicos, esto es, del servicio de pilotaje o practicaje, remolque portuario,
amarre y desamarre de buques y carga, estiba, descarga, desestiba y trans-
bordo de mercancias y servicios comerciales y de sefializacién maritima.

Ademads el manual contiene, en su parte final, un glosario de términos refe-
rentes a la gestion estratégica de costes.
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Modelos portuarios y analisis del Sistema %\\
PR Portuario de Titularidad Estatal (SPTE) espafiol ka\_

En este capitulo se expondran los factores de competitividad por-
tuaria, los modelos de gestion portuarios y la estructura del Sistema
Portuario espafiol.

I.l. Factores de la competitividad portuaria

En el actual entorno econémico del transporte de mercancias, la
competitividad interportuaria ya no sélo se limita al movimiento
fisico de cargas, sino que afecta a otros elementos tales como las
vias de acceso, externalizacion, procedimientos administrativos, etc.
(Gonzilez, 2005; Crusey, 2006). El puerto debe optimizar todas las
actividades que se generan en él, desde los negocios de transporte,
pasando por el manejo de la informacion y la gestién integrada de
los mismos.

De acuerdo con Malchow et al., (2004) y Estrada (2007), los factores
clave de la competitividad portuaria se pueden dividir en tres grandes
grupos: a) situacién geografica; b) condiciones fisicas y de infraestruc-
turas; c) entorno de explotacién. Seguidamente, dentro de cada uno
de los grupos se relacionan los factores clave.

Con respecto a la situacion geogréfica (Hayuth et al, 1994; Hesse et
al., 2004), podemos destacar:
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= Proximidad del puerto a las grandes rutas maritimas, lo que
permite a las compaiiias navieras' optimizar el tiempo de na-
vegacién de sus buques, minimizando los tiempos de acceso
a puerto. En la figura I.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 pro-
duccién 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
(Jara-Diaz, et al., 2002), resaltamos los siguientes aspectos:

= Tamafo y naturaleza de las instalaciones portuarias. Cual-
quier instalacion portuaria no puede convertirse en un polo
de atraccion, debe contemplar una serie de factores como el
calado de los canales de acceso y la zona de atraque, alcance

" La compafiia naviera es la
persona fisica o juridica que,
utilizando buques propios o
ajenos, se dedica a la explo-
tacion de los mismos, bajo cual-
quier modalidad admitida por
los usos internacionales (AECA,
2006).

2 Zona de influencia de un
puerto.

3 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 mercan-




cia, realizando todas las activi-
dades 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).

4 Los précticos son los encarga-
dos del pilotaje de los buques
en las entradas y salidas de los
puertos, rias o barras, en los
movimientos dentro de los mis-
mos, asi como sus atraques y
desatraques (AECA, 2006).

de las gruaas, disponibilidad y tamafio de zonas de almace-
namiento, conexiones para el transporte y movimientos
internos. Las nuevas demandas de los grandes buques de
Ultima generacién requieren infraestructuras portuarias y
superestructuras acordes con ellas.

= Disponer el puerto de servicios complementarios, tales como
estaciones de intercambio de mercancias o zonas de activi-
dades logisticas. Estos nuevos servicios complementarios de
los puertos permiten agilizar el transporte integral; ayudando
a mejorar la distribucion 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 mas dgiles.

= 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, los puertos deben disponer de instalaciones portuarias
especializadas, equipamientos portuarios, areas especiali-
zadas, 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 navegacion y aproximacion
a puerto tales como torres de control, practicos*, medios
de remolque e inmovilizacién de los buques, suministros,
agua, energia, reparacién naval, etc.

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

Finalmente, referente al entorno de explotacion, podemos
destacar:

= Calidad y eficiencia de las operaciones y los servicios por-
tuarios. 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 in-
formidticos adecuados, simplificacién documental y administrativa, tasas y
tarifas portuarias a costes competitivos, programas de comercializacion y
servicios eficientes (Martinez, 1995; Van Niekerk, 2005).

= Costes de escala que resulten competitivos en comparacién con otros
puertos (Koo, et al., 1988).

= Nuevos conceptos de planificacién portuaria. Los distintos modelos institucio-
nales tienen gran importancia en la atraccion de volimenes de carga y consti-
tuyen 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 con-
gestion vial, disponibilidad de servicios regulares, capacidad portuaria suficiente e
infraestructura especial y exclusiva para los usuarios (Van Niekerk, 2005).

1.2. Modelos de gestion portuarios

La competitividad de la Uniéon Europea (UE) depende cada vez mas 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.

A este respecto cabe sefialar la necesidad de innovacion en las técnicas de gestion
de las AAPP, bajo las directrices establecidas por la UE, para establecer un proceso
de transformacién de los puertos de interés general hacia la consecucion de puertos
proveedores de infraestructuras y espacios y, reguladores de los servicios que se
presten por la iniciativa privada; ha exigido una transformacion de las AAPP en el
tiempo. Tal y como indican Brooks (2004), Gonzalez (2004) y AECA (2006), en la
medida que los puertos actan como puntos de transferencia en la cadena inter-
modal del transporte, estamos asistiendo a un proceso de aceleracién de la des-
centralizacién de tareas y, en algunos casos, a procesos de privatizaciones; estando
actualmente en vigor en Europa, los modelos de gestién portuaria que siguen:

= “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. Este modelo en Europa representa aproximadamente
el 20% de los sistemas portuarios; y, como ejemplo de este modelo, resaltar
los puertos de Francia e Italia (ESPO, 2004).

= “Landlord Port”: la AP administra la gestion del suelo portuario, proporciona
las principales infraestructuras basicas y servicios generales del puerto, pla-
nifica 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 (remolque, practicaje,
amarre, estiba y desestiba de mercancias, etc.). El puerto se encuentra dividido
en terminales portuarias independientes y cada operador de la terminal es
responsable de la inversién y mantenimiento de las infraestructuras, superes-
tructuras y equipamientos. El modelo Landlord Port en Europa representa el
70% de los sistemas portuarios, pudiéndose citar como ejemplos los puertos
de los Paises Bajos, Alemania, Bélgica y Espana (ESPO, 2004).

= “Private Port”: la propiedad de todo el puerto es privada y todos los servicios
son prestados por empresas privadas. Los operadores que gestionan el
puerto son responsables de las operaciones de inversidén y mantenimiento.
Este modelo en Europa representa el 10% de los sistemas portuarios y
como ejemplo de este modelo podemos resaltar el sistema portuario del
Reino Unido (ESPO, 2004).

La adaptacion de los puertos a los nuevos escenarios internacionales permite
ver claramente los procesos de transformacién y la configuracién de los nuevos
sistemas organizativos portuarios (Brooks, 2004). 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 AAPP. Esta nueva situacion da lugar a una mayor responsabilidad de las
AAPP en el planteamiento de acciones en estrategias futuras y una mayor plani-
ficacién en la determinacion de los servicios integrados ofrecidos y la provision
de las necesidades de infraestructuras basicas (Heavert et al., 2001).

Una de las tareas imprescindibles en el servicio de transporte maritimo es el
conocimiento preciso de sus costes de producciéon y, mas aln, 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).
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En la mayoria de los puertos se esta produciendo una evolucién, que esta ge-
nerando cambios relevantes relacionados con la mejora de la competitividad
y con la mecanizacién y automatizacién de las principales tareas (Goss, 1990a;
1990b; 1990c; 1990d). En este sentido, existe una tendencia dentro de la UE
de incorporar la iniciativa privada en la prestacién de determinados servicios
portuarios, con objeto de mejorar la eficiencia, eficacia y competitividad de
los puertos europeos.

Estas circunstancias, unidas al caracter periférico de Espafia, respecto a
los focos neurilgicos de produccién y de consumo europeos, a la marcada
vocacién maritima y a la tradicional insuficiencia de los medios de transporte
terrestres con que cuenta son, entre otras cuestiones, las que han permitido
una importante proliferacion y desarrollo de los puertos en Espafia.




La necesidad de innovacién en las técnicas de gestién de las AAPP, bajo las di-
rectrices establecidas por la UE, para establecer un proceso de transformacion
de los puertos de interés general hacia la consecucién de puertos proveedores
de infraestructuras y espacios, y reguladores de los servicios que se presten por
la iniciativa privada, ha exigido una transformacion de las AAPP en el tiempo,
pasando de “Tool Port” al “Landlord Port” (Goss, 1990a; 1990b; 1990c¢; 1990d).

En las dltimas décadas se ha producido un significativo avance tecnolégico
y una creciente liberalizacion y globalizacion de la economia mundial, que
han impulsado el comercio internacional entre paises (Sanchez, et al., 2003;
Cuadrado, et al., 2004). 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).

Como consecuencia de la globalizacion econdmica, se estd produciendo un
proceso de deslocalizacién de empresas que esta generando un incremento del
comercio maritimo de mercancias, principalmente en contenedor (Cole y Villa,
2006: 13-14; Giner, 2008). El desarrollo del trafico de la mercancia contenedo-
rizada ha dado lugar a costes de transporte mas 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.

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 indispen-
sable 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 por-
tuarias (Giner et al., 2007a; Giner y Ripoll 2008c).

Los puertos que en Europa han crecido en los ultimos diez afios una media
superior al 5%, son aquellos cuyo volumen de trafico de contenedores ha sig-
nificado mas del 50% del volumen total. Es decir, los puertos que mas crecen
en términos totales son aquellos que se estdn especializando en el trifico



de contenedores. Considerando que esta modalidad de transporte es la que
mayor crecimiento esta teniendo a nivel europeo y mundial, es comprensible
que los grandes proyectos de ampliacién portuarios se orienten a este tipo de
trafico de mercancias, ya que el trafico de contenedores esta llamado a ser el
gran protagonista en los proximos afios (Amerini, 2008).

En el afio 2007, mas de 26 millones de personas utilizaron las instalaciones por-
tuarias espafolas, y el 59% de las exportaciones y el 82% de las importaciones
espafiolas, en toneladas, pasaron por los puertos de interés general, represen-
tando el 53% del comercio espafol con la UE y el 96% con terceros paises
(Puertos del Estado, 2009), lo que da una idea aproximada de su importancia
estratégico-econdmica. Asi pues, cabe sefalar 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 Espafia depende,
en gran medida, de un sistema de transportes y de unos puertos eficaces y fuer-
temente integrados en el mismo, que permitan la transferencia de grandes canti-
dades de mercancias de un modo rapido, fiable, econémico y seguro (Martinez,
1993; Feo et al., 2008; Ripoll, 2008a: 22; Giner y Ripoll, 2009). Por este motivo,
el Sistema Portuario de Titularidad Estatal (SPTE) espafol potencia la utilizacion,
por parte de las AAPP, de herramientas de gestién con el objetivo de mejorar
sus procesos de toma de decisiones.

1.3. Analisis de la estructura del SPTE

Cuando se hace referencia al Sistema Portuario espafiol, resulta esencial realizar
la distincion entre los puertos de interés general y los puertos de refugio, de-
portivos y, en general, todos los que no desarrollan actividades comerciales. La
Administracién 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 Autébnomas.

Asi pues, en este manual se realiza un andlisis de los distintos sistemas de planifi-
cacion del Sistema Portuario de los puertos de interés general, que son aquellos
en los que resultan de aplicacién algunas de las siguientes circunstancias:
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Se realizan actividades comerciales maritimas internacionales (puertos co-
merciales).

Su zona de influencia comercial afecta de forma relevante a mas de una
Comunidad Auténoma.

Prestan servicios a industrias o establecimientos de importancia estra-
tégica para la economia nacional.

El volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales ma-
ritimas alcanzan niveles suficientemente relevantes o responden a necesi-
dades esenciales de la actividad econdmica general del Estado.

Sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyen elementos
esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente en terri-
torios insulares.
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El Ministerio de Fomento mediante el Organismo Publico Puertos del Estado
(OPPE) realiza la coordinacién y el control de la eficiencia del SPTE; siendo
gestionados los puertos de interés general por las AAPP en un régimen de
autonomia de gestién. En la figura 1.2., tomada de AECA (2006), se describe
graficamente el SPTE espafiol.

En Espaia existen 28 AAPP que gestionan 44 puertos de interés general,
disponiendo cada una de ellas de su propia personalidad juridica y, érganos de
gestion y administracion. En la figura 1.3. se detallan las distintas AAPP que
conforman el SPTE (Puertos del Estado, 2009).

Sistema Portuario de Titularidad Estatal

Ministerio de Fomento

A
Secretaria General de
Transportes
AU

Autoridad Portuaria Autoridad Portuaria  Autoridad Portuaria  Autoridad Portuaria
1 2 S 28

Cada Autoridad Portuaria
tiene su propia personalidad
juridica y sus propios
érganos de gobierno

Puerto 1, 2 Puerto 3,4y 5

Figura 1.2. Descripcién del Sistema Portuario de Titularidad Estatal espafiol

En este contexto, el modelo de gestion implantado en Espaiia convierte a cada
AP en la maxima responsable de la calidad y de la eficiencia de los servicios
portuarios prestados en el interior de las instalaciones en las que ésta sea com-
petente; consecuentemente, los servicios portuarios sélo pueden ser valorados
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de manera integral por parte de sus clientes, al no ser posible segregar su per-
cepcion en partes. No obstante, este hecho no impide que en el contexto de la
competencia interportuaria su actuacién esté condicionada por directrices que
fija un organismo publico de ambito superior como es el OPPE.

Figura 1.3. Autoridades Portuarias integrantes del Sistema Portuario
de Titularidad Estatal espafiol

Para finalizar, cabe resaltar que los objetivos y principios del actual régimen
econdmico del SPTE espafiol son:

autonomia de gestion de cada AP,
autofinanciacién,

optimizacion de la gestion econdmica,

solidaridad,

competencia,

libertad tarifaria,

mejora de la competitividad y

fomento de la participaciéon de la iniciativa privada.
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Planificacidn estratégica del (SPTE) &

Dentro de este capitulo analizaremos el Marco Estratégico, la mision,
vision y valores estratégicos del SPTE; describiremos también el
modelo de gestion, organizacion y los distintos instrumentos de
planificacion, tanto a nivel estratégico como a nivel operativo de las
AAPP.

2.1. Analisis estratégico del SPTE

En el Marco Estratégico del SPTE se determina la actividad y el de-
sarrollo futuro del SPTE espafol. En concreto, dicho Marco Estra-
tégico tiene como finalidad mejorar la competitividad del sistema
portuario en un contexto de creciente internalizacién y liberalizaciéon
de las actividades econdmicas, centrandose en el cumplimiento de un
conjunto de items que constituyen la denominada visién estratégica
del SPTE (Puertos del Estado, 1998a, 1998b), la cual queda expuesta
en la figura 2.1.
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S

= Garantizar la  actividad = ¢Siendo un elemento clave de
portuaria, directa o continuidad en la cadena intermodal.
indirectamente, promoviendo
la excelencia en la gestion y
prestacion de servicios, con la
finalidad de contribuir al = *Promoviendo la iniciativa privada en
desarrollo  econémico-social = el sector.

nacional y de las Comunidad
Autébnomas en las que se
asienta.

* Garantizando servicios de calidad y
valor afiadido.

 Gestionando los recursos bajo el
principio de autosuficiencia
econdmica.

PROPOSICION MODELO
DE VALOR AL OPERATIVO DE
CLIENTE LA GESTION

J

* MEJORA DE LA COMPETITIVIDAD
+ SATISFACCION DEL CLIENTE

Figura 2.1. Misidn, vision y valores estratégicos del SPTE

A este respecto, la AECA (2001: 21) sefala que: “La Mision integra el conjunto
de objetivos generales y establece: Qué se va a lograr y cuando se alcanzardn
los resultados, pero no establece como se lograran los resultados. La mision
es una declaracién general de intenciones relativa al ambito de actuacién de
la unidad de negocio y de la direccion que se pretende dar a dicho negocio”;
Yy, en consonancia con dicha definicién, las AAPP que gestionan los puertos de
interés general de Espafa, 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 econémica a la que sirve cada
AP, contribuyendo con su gestion permanente a la reduccion del coste de las impor-
taciones y hacer mds competitivas las exportaciones”.

En este contexto, su actividad y desarrollo futuro se fundamentan en el es-
tablecimiento de un Andlisis Estratégico del SPTE enfocado desde una triple




vertiente, como son: el Modelo de Gestién, de Organizacién y de Relacién
(Puertos del Estado, 1998a, 1998b).

2.1.1. Modelo de Gestion

Desde el enfoque de la Gestién (AECA, 2006), se despliegan las politicas por-
tuarias destinadas a potenciar, bajo las directrices establecidas por la UE, el
proceso de transformacion de los puertos de interés general hacia la consecucién
de puertos proveedores de infraestructuras y espacios y regulador de los ser-
vicios que se presten por la iniciativa privada (Gonzalez, 2002; Cortés, 2003).

2.1.2. Modelo de Organizacion

En el ambito del Modelo de Organizacion, se pretende lograr una alineacion
de las estructuras organizativas, politicas y recursos humanos del SPTE con
las estrategias del negocio, tal y como se expone en la Tabla 2.1., extraida de
AECA, 2006: 33.

PASADO PRESENTE/FUTURO
Administracion Publica Empresa
= Estructura compartimentada y = Estructura flexible y adaptable.
burocritica. = Visién organica de la eficacia.
= Vision mecdnica de la eficacia. = Orientada a la prestacién de
= Orientado a la gestién de servicios.
infraestructuras.

Tabla 2.1. Andlisis Estratégico: Modelo de Organizacion

Cabe sefialar que las AAPP ostentan la autonomia funcional y de gestion,
lo que les permite gestionar y controlar los distintos factores que se hallan
vinculados con el negocio. Asi pues, el Modelo de Organizacién establece
las lineas para que las AAPP del SPTE converjan hacia el objetivo de que los
puertos sean gestionados con criterios de caracter empresarial (estructura



flexible y adaptable, visién organica de la eficacia y orientando al control de la
prestacién de servicios), frente a la estructura compartimentada y burocratica
propia de la Administracién Publica.

2.1.3. Modelo de Relacion

En lo referente al Modelo de Relacién (AECA, 2006) del Andlisis Estratégico
del SPTE, segln se sefala en la tabla 2.2., se pretende establecer y definir una
serie de mecanismos que permitan una evolucion cultural del Sistema Portuario,
pasando de un sistema centralizado hacia un sistema abierto y participativo que
provea de consistencia al equilibrio que debe existir entre la autonomia de
gestion de las AAPP y, las competencias y funciones que se le asignan al OPPE.

PASADO PRESENTE FUTURO
Centralizacion Autonomia Integracion
= Jerarquizacion. = Transferencia de competencias | = Mesa sectorial.
= Métodos de decision = Titularidad Portuaria con = CMI: Alineamiento
centralizados. capacidad en el proceso de toma | con objetivos.
= Organizacion orientada a de decisiones. = Coordinacion.
control.

Tabla 2.2. Andlisis Estratégico: Modelo de Relacion

El Modelo de Relacién debe ser capaz de afrontar los retos que se le plantean
al sector portuario, llevandose a cabo un proceso de direccién estratégica cuyo
actor es el SPTE; es decir, el conjunto formado por las AAPP y el OPPE, asi
como por sus relaciones e interacciones. Las AAPP se constituyen como nucleo
del Sistema Portuario, viéndose su configuracion y posicionamiento estratégico
determinado por los distintos stakeholders y por su pertenencia al conjunto.
Ademds, se pone de manifiesto una orientacién hacia el crecimiento equilibrado
(autosuficiencia) y hacia una vision comun; todo ello, enmarcado en la bisqueda
de la cohesion. Asi pues, la adecuada implantacion del Modelo de Relacién se
configura como un objetivo primordial de actuaciéon en las relaciones intra-
sistema.
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2.2. La planificacion en las AAPP

El proceso de planificacion estratégica se configura como un sistema per-
fectamente definido y establecido formalmente para gestionar dicho proceso
y definir el plan estratégico de la organizacién (Hax y Majluf, 1996). La re-
peticion periddica del proceso de planificacion permite las actualizaciones y
modificaciones necesarias de dicho plan a lo largo del tiempo para adaptarlo a
las nuevas circunstancias competitivas (Aparisi, 2006).

Los constantes cambios en el sector logistico hacen necesario modelos de
gestidon que permitan reaccionar al ritmo de un entorno cada vez mas com-
petitivo, complejo y cambiante. Las AAPP tienen que adaptarse al ritmo de
cambio del entorno.

Las AAPP deben satisfacer las necesidades de grupos muy variados de clientes
y agentes, tal y como se indica en AECA (2006:18) y se muestra en la figura
2.2., y para ello deben coordinar la actuacién de diferentes agentes/presta-
dores de servicios con distintos intereses.

41




AUTORIDAD
PORTUARIA

/ /
CAPITANIA / \
MARITIMA

EMPRESA
CONSIGNATARIO ESTIBADORA
ARMADOR/ /
TRANSITARIO

PRACTICOS
REMOLCADORES
AMARRADORES

SOC
ESTATALES

NAVIERO

ADUANAY

ORGANISMOS ADUANA
INSPECCION MERCANCIA

Figura 2.2. Comunidad Portuaria

Gestionar un puerto es una tarea compleja dada la diversidad de intereses vy,
por tanto es necesario alinear todos los recursos y las estrategias particulares
con una Estrategia General de Puerto.

A este respecto, seguidamente, analizamos los instrumentos de Planificacion
Estratégica con los que cuentan las AAPP; clasificindolos, para ello, en dos
grupos: por una parte, los que se encuentran a nivel estratégico y, por otra,
los que se hallan a nivel operativo (Aparisi, 2006).

2.2.1. El nivel estratégico de la planificacion en las
Autoridades Portuarias

A raiz de la definicién de la politica portuaria y de transportes del Gobierno,
el Ministerio de Fomento aprobara el modelo de desarrollo estratégico, los
criterios de actuacién, asi como los objetivos generales de gestidn técnicos,
econdmicos, financieros y de recursos humanos del conjunto del sistema por-
tuario. A este respecto, el OPPE, en colaboracion con las AAPP, formularan



el Marco Estratégico del SPTE (Puertos del Estado, 1998a). Partiendo de este
Marco, se establece la formulacion del Plan Estratégico, el Plan de Utilizacion
de los Espacios Portuarios, el Plan Especial y el Plan Director de Infraestruc-
turas de cada APy, derivado de ellos, se confecciona el correspondiente Plan
de Inversiones.

Con periodicidad anual, cada AP confecciona el Plan de Empresa, el cual
contiene los Planes de Inversién, los Presupuestos y los objetivos de gestidn
para el afio siguiente; presentando un cardcter plurianual.

Ademas, las AAPP confeccionan por si mismas el Plan de Empresa, de acuerdo
con las instrucciones recibidas por el OPPE y acordandolo con este organismo.
El OPPE se encarga de consolidar los Presupuestos y los Programas de Ac-
tuacién Plurianuales para presentarlos al Ministerio de Fomento, dando origen a
los Presupuestos y a los Programas de Actuacion Plurianuales Consolidados del
SPTE, que se integran dentro de los Presupuestos Generales del Estado.

Obtenida la informacién de las diferentes dreas y departamentos de la AP,
generalmente los Departamentos Econémico-Financiero y de Planificacion de
la AP coordinan la redaccién de la propuesta del Plan de Empresa, el cual,
una vez aprobado por parte de la alta direccion de la AP, es enviado al OPPE,
con quien celebra una reuniéon para debatirlo y acordar su aprobacion. Una
vez acordado con el OPPE, y firmada la correspondiente Acta, el Consejo de
Administracién de la AP lo aprueba definitivamente. Cabe sefalar que cada
afio se elabora y aprueba el Plan de Empresa para el ejercicio siguiente, el cual
realiza un andlisis sobre la viabilidad financiera de los Planes de la AP.

De manera mensual, se realiza un seguimiento de las actividades y objetivos pre-
vistos en el Plan de Empresa. Al tener caracter anual y estar sujetos al proceso
de aprobacién formal anteriormente descrito, en ninglin caso se modifica el Plan
de Empresa como resultado de las correspondientes revisiones mensuales. No
obstante, durante el proceso de planificacion anual, en cada Plan de Empresa, si
se considera el nivel de cumplimiento de los anteriores Planes, lo que permite
una mejora fundamentada en las experiencias pasadas y realizar nuevas previ-
siones. Adicionalmente, de manera mensual, se obtiene la Cuenta de Pérdidas
y Ganancias, el Balance y otros estados econémico-financieros de cada AP, asi
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como los Estados Consolidados, de forma que resulte factible realizar un se-
guimiento presupuestario.

2.2.2. Perspectiva temporal del proceso de planificacion
estratégica y operativa en las Autoridades Portuarias

Cabe senalar que el Marco Estratégico, el Plan de Utilizacion de Espacios Por-
tuarios, el Plan Especial, el Plan Estratégico y el Plan Director de Infraes-
tructuras de cada AP son instrumentos del nivel estratégico de planificacion;
mientras que los Planes de Inversién, Planes de Empresa, los Presupuestos y
los Programas de Actuacién Plurianual Individuales son instrumentos de plani-
ficacion del nivel operativo, puesto que permiten la conversién a corto plazo
de los objetivos estratégicos mediante la asignacion de los recursos necesarios
para su consecucion. A modo de resumen, en la figura 2.3. se detallan los ele-
mentos estratégicos y operativos de planificacion en las AAPP.

NIVEL ESTRATEGICO DE PLANIFICACION EN LAS AAPP

MARCO
ESTRATEGICO

PLAN DE UTILIZACION

DE ESPACIOS PLAN ESPECIAL PLAN ESTRATEGICO

PLAN DIRECTOR DE
INFRAESTRUCTURAS

PORTUARIOS

NIVEL OPERATIVO DE PLANIFICACION EN LAS AAPP
PLAN DE PRESUPUESTOS Y
PROGRAMA DE
INVERSIONES OTUACION

PLURIANUAL

Figura 2.3. Niveles Estratégicos y Operativos de la Planificacion del SPTE




> El Fondo de Compensacion
Interportuario esta regulado
en la Ley 48/2003 de régimen
econoémico y de prestacion de
servicios de los puertos de inte-
rés general; se conceptiia como
un instrumento de solidaridad
y de redistribucion de recursos
del sistema portuario, y sera
administrado por el OPPE, de
conformidad con los acuerdos
adoptados por el Comité de Dis-
tribucién del Fondo, con dota-
cion anual en sus presupuestos.
Este Fondo tiene como objeti-
vos el ajuste de las desviaciones
en puertos con condicionantes
especiales, el desarrollo soste-
nible del conjunto portuario, la
mejora de los accesos viarios y
ferroviarios, y el desarrollo tec-
noldgico del sector portuario.

Desde una perspectiva temporal, el proceso de planificacion
se desarrolla atendiendo a las siguientes seis fases (Puertos del
Estado, 2001a), tal y como queda expuesto en la figura 2. 4.,
tomada de AECA (2006).

I. El OPPE, en colaboracién con las AAPP, establece el
Marco Estratégico del SPTE y las instrucciones generales
correspondientes.

II. Cada AP, de acuerdo a su Plan Estratégico y Plan Director
de Infraestructuras, define su Plan de Inversiones (con
previsiones a cinco afos) y desarrolla su Plan de Empresa
anual.

[ll. Se debate y se acuerda el Plan de Empresa de cada AP con
el OPPE.

IV. El Comité de Distribuciéon del Fondo de Compensacion
Interportuario® aprueba las asignaciones a las AAPP co-
rrespondientes, completandose en ese momento el Pre-
supuesto.

V. Se aprueban por los Consejos de Administracién de las
AAPP los Planes de Empresa, Presupuestos y Programas
de Actuacion Plurianuales (PAP) individuales del afio si-
guiente.

VI. El OPPE consolida los Presupuestos y los PAP individuales,
se aprueban por el Consejo Rector del OPPE y, posterior-
mente, se presenta el Presupuesto del SPTE al Ministerio
de Fomento, para su tramitacién dentro de los Presu-
puestos Generales del Estado.

En general cada dos afios se lleva a cabo un Estudio de Pre-
visiones de Trafico que implica la celebracion de una serie de
reuniones con las AAPP.
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Figura 2.4. Proceso de Planificacion del SPTE

Para poder realizar este proceso de una manera eficaz y eficiente, el SPTE se
ha ido dotando desde el afio 1993 de unos instrumentos de planificacién; los
cuales quedan plasmados, segin AECA (2006), en la figura 2.5. De entre estos
instrumentos de planificacion, cabe destacar por su relevancia los que siguen
(Puertos del Estado, 2001a, 2001b, 2001c):

e Marco Estratégico del SPTE, que, tal como se ha indicado anteriormente,
define el modelo de desarrollo estratégico, los criterios de actuacion y los
objetivos generales del conjunto del Sistema Portuario, de conformidad con
la politica econdmica y de transportes del Gobierno.

FASE 6

PRESUPUESTO SISTEMA PORTUARIO

OPPE



e Plan Estratégico de cada AP, que contempla los puertos de su competencia,
e incluye un analisis y diagnostico de la situacion actual, la definicion de las
lineas y objetivos estratégicos, los criterios de actuacion y el plan de accién,
y que deberd actualizarse siempre que el Marco Estratégico del SPTE sea
modificado.

e Plan de Utilizacién de los Espacios Portuarios de cada puerto que delimita
la zona de servicio e incluye los usos previstos para las diferentes zonas del
puerto, asi como la necesidad o la conveniencia de dichos usos.

INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION

C
U
A
MARCO GENERAL DE ACTUACION D
Marco Estratégico del Sistema Portuario de Titularidad Estatal R
o
. ] D
DEFINIR AMBITO FISICO DE DEFINIR OBJETIVOS PARA LAS AUTORIDADES
ACTUACION, ORDENACION DEL PORTUARIAS Y ACCIONES PARA LOGRARLOS E
PUERTO Y NORMAS URBANISTICAS « Plan Estratégico « Plan Director de Infraestructuras
« Plan de Utilizacién de Espacios Portuarios « Plan de Inversiones  + Plan de Empresa Anual M
+ Plan Especial A
N
DEFINIR PRESUPUESTO D
+ Presupuesto y PAP de cada Autoridad Portuaria [o)
« Presupuesto y PAP consolidado
|
N
ELEMENTOS DE SEGUIMIENTO PARA RENDICION T
CUENTAS Y EVALUACION Y REVISION DE LA
TOMA DE DECISIONES E
* Seguimiento del cumplimiento de objetivos ¢+ Cierres mensuales de contabilidad G
« Seguimiento de inversiones « Indicadores de control de gestién R
+ Seguimiento de sociedades participadas « Estadisticas de trafico A
L

Figura 2.5. Instrumentos de la Planificacién Estratégica del SPTE

® Plan Especial de cada puerto como instrumento urbanistico que articula
la necesaria coordinacion entre las Administraciones Publicas con compe-
tencias concurrentes sobre aspectos urbanisticos del espacio portuario.



e Plan Director de Infraestructuras de cada puerto como instrumento para la
prevision de la construcciéon de un nuevo puerto y, la ampliacién o la reali-
zacién de obras de infraestructuras de uno ya existente; se contempla para
un periodo temporal minimo de diez afios.

e Plan de Inversiones de cada AP que contempla, para un ambito temporal
quinquenal, la asignacién anual de recursos monetarios para los distintos
proyectos de inversién en inmovilizado material, intangible y financiero.

e Plan de Empresa de cada AP, que es un instrumento fundamental en la
operativa anual de la estrategia en un doble aspecto, fase objetivos y pre-
supuestaria, que deberd contener, como minimo: un diagnéstico de si-
tuacion; objetivos estratégicos y operativos e iniciativas a realizar en el
corto y medio plazo; las previsiones de trafico portuario; las previsiones
econémico-financieras; la estructura de personal y la oferta de empleo;
la evolucién de los ratios e indicadores de gestion; la programacion finan-
ciera; la programacion de inversiones a realizar directamente por la AP;
la estimacion de inversiones privadas; el objetivo anual de rentabilidad; el
coeficiente corrector de las cuotas de las tasas del buque, de pasaje y de
la mercancia; el porcentaje de facturacion a efectos de determinacién de
bonificaciones singulares a las tasas anteriores.

Todo este proceso se ha visto enriquecido y perfeccionado con la incorpo-
racion del Cuadro de Mando Integral (CMI) a la gestidon de las AAPP como
una metodologia que permite, por una parte, el desarrollo del proceso de
implantacion estratégica y, por otra, la gestion de la estrategia, ver figura 2.6.
tomada de Aparisi (2006).

El CMI ha sido una de las herramientas que han servido a las AAPP para
apoyar en la implantacion del proceso de planificacion estratégico (Giner et al.,
2007b; 2007c). Concretamente, a través del Mapa Estratégico se han definido
las Perspectivas, las Lineas Estratégicas y los Objetivos Estratégicos.

En la visién horizontal del Mapa Estratégico de una AP, se encuentran las Pers-
pectivas —Econémica, Clientes, Procesos y Recursos—, que son las dimensiones
criticas claves para explicar la estrategia desde diferentes puntos de vista (Ripoll
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et al,, 2005; Aparisi et al., 2005; Estrada, 2007; Aparisi et al., 2009); permitiendo
ordenar de manera equilibrada la estructura bésica para la creacién de valor de

la entidad.
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Figura 2.6. Proceso de Gestion Estratégica

En un andlisis vertical del Mapa Estratégico de una AP, se han determinado
cudles son las Lineas Estratégicas basicas —principales palancas para la creacion
de valor sostenible que deben inspirar la actuacion de toda la organizacién
para conseguir la misién—, con cinco grandes lineas de actuacién: a) creci-
miento; b) excelencia operativa; c) autosuficiencia econémica; d) optimizacion
de las infraestructuras; y, e) integracién con el entorno (Ripoll et al., 2005;
Aparisi, et al., 2005; Aparisi, 2006; Estrada, 2007).

Los Objetivos Estratégicos son los fines que se quieren conseguir; conse-
cuencia de la misién, la visién y del modelo de negocio de la AP y que han sido
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definidos en el Plan Estratégico. Por tanto, son las orientaciones especificas de
cada perspectiva y linea estratégica hacia los que debe encaminarse la accién,
a través de las iniciativas y/o proyectos (Aparisi, 2006).

Tal y como se muestra en la figura 2.7., cabe resaltar la importancia de que
las AAPP que configuran el SPTE hayan utilizando el CMI como un sistema
de gestién estratégica (Speckbacher et al., 2003). Esto les ha ayudado a
lograr una mejora en su rendimiento organizacional, pues ha permitido,
una vez definida la estrategia, poder seguir las lineas estratégicas y monito-
rizar los objetivos estratégicos mediante el Mapa Estratégico, siguiendo la
estrategia de forma permanente mediante indicadores, metas e iniciativas,
que permiten asignar los recursos, ajustar la organizacién y los procesos, a
la vision estratégica de la Autoridad Portuaria (Ripoll et al., 2005; Aparisi,
et al., 2005; Aparisi, 2006).
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Figura 2.7. Visién Estratégica y CMI en las AAPP
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Para concluir, sefalar que en las dos siguientes partes que desarrollamos a
continuacion, vamos a ir de lo general a lo particular. La contabilidad de costes
nace y se despliega de manera muy amplia en el sector industrial. De esta
forma el proceso de aprovisionamiento —transformaciéon — comercializacion,
estd presente en su desarrollo. El output o la salida final es un producto, es
decir, algo tangible. En el sector servicios, el output es precisamente un servicio,
que en cualquier caso, y al igual que en la empresa industrial, se debe valorar.

La metodologia que se utiliza es la misma, ya sea comercio, servicio o industria.
Es por ello que en la parte Il de este libro analizaremos de forma extensiva la
metodologia de calculo en la industria, para descender en la parte Il a desa-
rrollar la misma en el modelo de contabilidad de costes del Sistema Portuario
espanol.







Aspectos metodoldgicos de la contabilidad de costes
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Aspectos vinculados con el célculo de costes. \
Clasificacion

En este capitulo vamos a adentrarnos en el mundo del coste, para lo
que analizaremos en primer lugar el concepto de gasto. Solo de esta
forma podremos diferenciar entre los significados de coste y gasto. Con
posterioridad examinaremos la taxonomia de los costes, planteando
varios ejemplos para su entendimiento.

3.1. Utilidad de la informacion de costes y
gestion

La contabilidad de costes se ha centrado, desde sus inicios, basicamente
en la valoracién de lo que se produce en la empresa. Recientemente,
con la ampliacion de su campo de accion, se considera que muchas de
las decisiones empresariales, tomadas por la direccion, parten de la
informacién obtenida de la Contabilidad de Costes y Gestién, que si
bien no sirven para la totalidad de las decisiones que se toman en la
empresa, si que, al estar basadas en elementos que ofrecen todas las
garantias de fiabilidad, son Utiles para aquellas decisiones consideradas
especiales. Entre éstas, resaltamos las que sefialamos en la tabla 3.1.

El hecho de hacer inicialmente hincapié en este manual en los costes
industriales encuentra su sentido al tener en cuenta que la cadena de
valor que se analiza en este tipo de empresas es muy exhaustiva, no
obstante desde que se modificé el campo de accidn de la contabilidad de
costes, para su analisis desde un punto de vista estratégico y enmarcarse
dentro del campo de la contabilidad de gestion, los contables de gestion




estamos reclamando una aproximacion a los costes que van mas alla de célculo
del coste de produccion. Empresas de servicios, costes logisticos, etc., han sido
los grandes desconocidos que, de forma paulatina, se estan analizando en esta
area de la gestién empresarial.

En este libro vamos a centrarnos, en este capitulo y el siguiente, en los costes
industriales (aunque haremos incursiones en el sector servicios), para entender la
metodologia del calculo de costes en su sentido mas amplio, para posteriormente
descender a calcular en la parte Il el modelo de contabilidad de costes del SPTE.
El lector observara que sera facil, cuando descendamos al anilisis del sector
servicios, y mas concretamente al caso de las AAPP, desenvolverse en este
sector si previamente ha analizado el proceso de calculo de costes en empresas
con procesos de transformacién econémica de caracter industrial.

Tabla 3.1.

Externalizacién, o no, de
un centro de prestacion
de servicios

Controlar las inversiones

Establecer la politica de
fijacién de precios, tasas
o tarifas

Optimizacién de espacios

Analizar la idoneidad de
seguir prestando servicios
de determinada tarifas.

Modificar el proceso de

de capital. portuarios produccion.

Produccién Conjunta:
vender o procesar mas alla
del punto de separacion.

Seleccionar materias
primas y otros
aprovisionamientos
opcionales.

Decidir si comprar

a terceros o prestar
directamente el servicio o
fabricar el producto

Analizar la rentabilidad de
la cartera de clientes.

Ampliar o reducir la
capacidad productiva.

Eliminar o afadir un
articulo a la linea de
productos.

Cerrar o no un centro de
produccion.

Aceptar o no el pedido de
un cliente.

Localizacién de la planta
industrial.

La informacién contable que se genera en el drea del célculo de costes es de
las mas importantes y por tanto debe ser relevante y fiable. Conseguimos que
sea relevante cuando la misma es util para la toma de decisiones econémicas,
es decir, cuando ayuda a evaluar sucesos pasados, presentes o futuros, o bien a
confirmar o corregir evaluaciones realizadas anteriormente.

La informacion es fiable cuando esta libre de errores materiales y es neutral,
es decir, estd libre de sesgos, y los distintos usuarios internos y externos de



1 Objetivo de coste es todo aquello
para lo que se requiere una me-
dicion independiente de su coste;
Por ejemplo: un producto, una
unidad organizativa, un centro de
responsabilidad, la prestacion de
un servicio técnico-nautico, como
podria ser el servicio de amarre y
desamarre de buques, etc.

la informacién pueden confiar en que es la imagen de lo que
pretende representar. Una cualidad derivada de la fiabilidad es
la integridad, que se alcanza cuando la informacién contable de
uso interno y externo contiene, de forma completa, todos los
datos que pueden influir en la toma de decisiones, sin ninguna
omisién de informacion significativa.

La informacion contable concebida para cubrir las exigencias
informativas anteriores, va mas alld del cilculo de costes de
productos o servicios, el cual conduce:

* a la exploracién e indagacion sobre claves de reparto o de
asignacion de costes a los diferentes objetivos de costes', ya
sean estos objetivos:

o Las tasas o tarifas portuarias
o El centro de ebanistas
o El departamento de calidad

El servicio de pilotaje o practicaje

El coste de producir un vehiculo

Servicios de manipulaciéon y transporte de mercancias

Una agrupacién de clientes

Un centro de prensas

La linea de negocios “Trafico de contenedores”, etc.

¢ al establecimiento y eleccién de criterios de imputacién de
costes con la finalidad de volcarlos o acumularlos en los
diferentes objetivos de costes, con el fin de conocer el coste
total y unitario de cada uno de ellos.

O O 0O 0 OO

Esta informacion que nos suministra el sistema de informacion
contable, sin perder el nivel de precisiéon adecuado para la
obtencion de estos valores, debe centrarse en:

¢ Interpretar la informacién recogida,

* Evaluar las desviaciones que se puedan producir al comparar
los costes y resultados que se estimaron o presupuestaron
con los que realmente se estan produciendo.



* Fijar objetivos econdémicos a los responsables de las diferentes unidades
organizativas.

Llevar a cabo los aspectos anteriores conduce a disefiar un sistema de
informacién contable que englobe a la empresa en su conjunto, con el fin
de proporcionar una vision de la situacién actual y futura de la entidad.

La Comisién de Principios de Contabilidad de Gestion de la Asociacién Espafiola
de Contabilidad y Administracion de empresas (AECA), siendo consciente
de los entornos tan turbulentos y dindmicos en el que se desenvuelven las
empresas en estos ultimos afos, sefiala en su documento nimero | cudl debe
ser la respuesta contable a estos cambios, los cuales son analizados siguiendo
las siguientes pautas:

* Contabilidad de Costes.

¢ Contabilidad de Gestion.

e Contabilidad Directiva. (Contabilidad de Direccién Estratégica).

* El marco contable que ofrece el soporte a las decisiones estratégicas.

En este sentido la Contabilidad de Costes suministrara informacién a efectos
de determinar el valor de las existencias y el coste de los productos y servicios
vendidos.

Existencias es un término amplio adoptado por la normativa contable, que
recoge una serie de bienes poseidos por la empresa para:

a) su venta en el curso ordinario de la explotacién y
b) su transformacién o incorporacioén al proceso productivo.

El término existencias, tal y como se recoge en la tabla 3.2, contiene partidas
utilizadas tanto en empresas comerciales como industriales y/o de servicios.
Y se refiere a activos poseidos para ser vendidos en el curso normal de la
explotacion, en proceso de produccion o en forma de materiales o suministros
para ser consumidos en el proceso de producciéon o en la prestacion de
servicios. Los bienes y servicios comprendidos en las existencias se valoraran
por su coste, ya sea el precio de adquisicién o el coste de produccién.



Las existencias incluirdn el coste de produccién de los servicios en tanto atin no
se haya reconocido el ingreso por prestacion de servicios correspondiente.

Tabla 3.2.
TIPOS DE EXISTENCIAS

B MATERIAS PRIMAS, las que, mediante elaboracién o transformacion, se des-
tinan a formar parte de los productos fabricados.

B COMERCIALES (Mercaderias), bienes adquiridos por la empresa y destina-
dos a la venta sin transformacion.

H OTROS APROVISIONAMIENTOS

I. Elementos y conjuntos incorporables, los fabricados normalmente fuera de
la empresa y adquiridos por ésta para incorporarlos a su produccion sin some-
terlos a transformacién.

2. Materiales diversos, otras materias de consumo que no han de incorporarse
al producto fabricado.

3. Embalajes, cubiertas o envolturas, generalmente irrecuperables, destinadas a
resguardar productos o mercaderias que han de transportarse.

4. Envases, recipientes o vasijas, normalmente destinadas a la venta juntamente
con el producto que contienen.

B PRODUCTOS EN CURSO, los que se encuentran en fase de formacion o
transformacién en un centro de actividad al cierre de un periodo contable.

B PRODUCTOS SEMITERMINADOS, los fabricados por la empresa y no
destinados normalmente a su venta hasta tanto sean objeto de elaboracién, in-
corporacion o transformacion posterior.

B PRODUCTOS TERMINADOS, los fabricados por la empresa y destinados
al consumo final o a su utilizacién por otras empresas.

B SERVICIOS EN CURSO DE ELABORACION, coste de produccién de
los servicios en tanto alin no se haya reconocido el ingreso.

B SUBPRODUCTOS, RESIDUOS Y MATERIALES RECUPERADOS
I. Subproductos, los de caracter secundario o accesorio de la fabricacion princi-
pal.

2. Residuos, los obtenidos inevitablemente y al mismo tiempo que los productos
o subproductos, siempre que tengan valor intrinseco y puedan ser utilizados o
vendidos.

3. Materiales recuperados, los que por tener valor intrinseco, entran nueva-
mente en almacén después de haber sido utilizados en el proceso productivo.



La Contabilidad de Gestion es la que capta, mide y valora la circulacién interna,
asi como su racionalizacién y control, suministrando informacién relevante a la
empresa para la toma de decisiones en un horizonte temporal de corto plazo.

Por su parte la Contabilidad Directiva esta ligada con objetivos estratégicos
de la empresa de los que se desprenden decisiones operativas o de gestion e
interviene en los procesos de:

— Diagnéstico de la empresa.
— Planificacion estratégica y tactica.
— Control de la empresa.

El marco contable ofrece el soporte racional a las decisiones estratégicas y
tacticas y se representa graficamente en el denominado “Triangulo Contable”,
aparecido en el Documento n° | de la Comisién de Principios de Contabilidad
de Gestion de AECA, del que fueron ponentes los muy ilustres profesores
Alvarez Lopez y Blanco Ibarra y que viene representado por la relacién
contable que presentamos en la figura 3.1.

Marco contable

CONTABILIDAD DE
DIRECCION ESTRATEGICA

/N

CONTABILIDAD
DE GESTION

Contabilidad
de Costes

Figura 3.1.: Triangulo contable

CONTABILIDAD

FINANCIERA

Recuerde: La Contabilidad de Costes en la que nos vamos a basar en este
texto va a centrar su atencion en el célculo de los costes y rendimientos de los



diferentes centros o agentes del proceso productivo de los distintos bienes y
servicios y de la empresa en su conjunto.

3.2. Conceptos de costes

Para comprender cémo funciona la Contabilidad de Costes, nos basaremos
en este manual, en los distintos procesos que se llevan a cabo en cualquier
empresa, ya sea de servicios, comercial o industrial.

Generalmente, las empresas dedicadas a la fabricacion o transformacion de
productos se organizan en forma tal que su sistema operativo se divide en
cuatro macroprocesos: aprovisionamiento, transformacién, administracién y
comercializacion/distribucion.

El flujo contable interno de este tipo de empresas, Ripoll y Balada (2005), tal
como se muestra en la figura 3.2, abarca a los cuatro procesos mencionados,
acumulando costes en cada uno de ellos. Se recurre al mercado externo, para
abastecernos de Materias Primas o Materiales diversos, y posteriormente
para vender los productos fabricados o servicios prestados.

En la figura se observa cémo las materias primas que son adquiridas en
el mercado externo pasan a integrarse en el proceso de produccién de la
empresa obteniéndose unos productos terminados que son comercializados
en los mercados exteriores.
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Figura 3.2. Flujo de materiales y acumulacién de los costes en los procesos

A lo largo de este manual, destinado a que usted tenga elementos de juicio
suficientes para que se familiarice con el mundo del coste, vamos a ocuparnos del
tratamiento contable de los procesos internos, y del cdlculo y acumulacién de
costes referentes a estos procesos y a los productos y servicios obtenidos.

En primer lugar, nos interesa establecer la diferencia entre los términos gasto
y coste, al constituir la base para la valoracién del coste de los productos y
servicios. Esta informacién sera util para la planificacién, el control y la toma
de decisiones por parte de la direccion empresarial.

3.3. Definicion de Gasto y Coste

Si analizamos el concepto de gasto desde el punto de vista contable, éste
viene definido por la Normativa Internacional de Informacién Financiera
como “decrementos en el patrimonio neto de la empresa durante el ejercicio,
ya sea en forma de salidas o disminuciones en el valor de los activos, o de
reconocimiento o aumento del valor de los pasivos, siempre que no tengan su
origen en distribuciones, monetarias o no, a los socios o propietarios, en su
condicién de tales”. Desde un punto de vista mas operativo, podemos indicar
que el gasto corresponde al equivalente monetario de los activos reales de
la empresa, cuyo valor haya expirado o desaparecido en el ejercicio como
consecuencia de su uso o consumo.



Por ejemplo, la adquisicién de una graa super post-panamax para la carga
y descarga de contenedores, no es un gasto, es una inversion, dado que
la misma permanecera en la empresa varios ejercicios econémicos. Un
cartucho de tinta para una impresora es una inversién cuando se adquiere,
pero al consumirse y por tanto expirar o desaparecer, se transforma en un
gasto. La grua, como consecuencia de su uso o disfrute, se va depreciando
con el paso de los afos, esa pérdida de valor que tiene la gria es la parte
de la inversion que se transforma en gasto.

Una relacién de gastos, clasificados por naturaleza, aparece en la figura 3.3.

G A ST O S

G
é CONSUMO DE MATERIALES
T SERVICIOS EXTERIORES
g Gastos en investigacion y desarrollo
Arrendamientos y canones
F Reparaciones y conservacion
I Servicios de profesionales independientes
N Transportes
ﬁ Primas de seguros
c Publicidad, propaganda y relaciones publicas
| Suministros
E TRIBUTOS
R GASTOS DE PERSONAL )
g AMORTIZACIONES DEL INMOVILIZADO - DEPRECIACION

Resultado del ejercicio

Figura 3.3. Impacto de los gastos en la cuenta de resultados

La mayoria de estos gastos pueden convertirse en coste, en la medida en que
los mismos sirven para valorar todo o parte de lo que producimos (bienes



o servicios) o sirven para darnos informacién de resultados
parciales, es decir, de margenes.

Por ejemplo, el gasto del suministro (Electricidad, combustible y
cualquier otro abastecimiento que no tuviere la cualidad de almacenable)
que se utiliza para alimentar un remolcador, con el que se presta el
servicio técnico-nautico de remolque portuario, se convierte en coste,
en la medida en que una parte del coste total del servicio de remolcar
obtenido con dicho remolcador debe incorporar una parte del gasto de
suministro. En este caso, hablamos de coste del suministro relacionado

con el servicio prestado.

Existen gastos, como los de naturaleza financiera? (interés,
gastos por descuento bancario, deterioros de valor, etc.) que
no tienen la consideracién de coste. Tal como se observa en
la figura 3.3., éstos se registran directamente en la Cuenta de
Resultados del ejercicio y, por tanto, no se les da la posibilidad
de tener la consideracion de coste.

Los costes representan la parte de los gastos que esta
“aparcada” para valorar productos o servicios que no se han
aplicado a la obtencién de los ingresos de la empresa. Las
existencias de productos terminados en almacén, por ejemplo,
son bienes que tienen valor (se han valorado a coste), pero al
no venderse no han entrado a formar parte, de momento, de
los ingresos de la empresa y por tanto de los resultados.

2 Dentro de los Gastos Finan-
cieros, se encuentran, entre otras,
partidas tales como: Intereses de
obligaciones y bonos; Intereses de
deudas; Intereses por descuento
de efectos y operaciones de «fac-
toring»; Pérdidas de créditos no
comerciales.



Por ejemplo, en una terminal de contenedores portuaria, el salario con
el que se retribuye a un operario de la seccién de operaciones terrestres
es un coste de los servicios obtenidos en dicha seccién. En cambio, el
salario de un auxiliar administrativo del departamento de contabilidad,
generalmente, se le considera como gasto y no como coste, al no poder
identificar su trabajo directamente con el servicio prestado.

Formara parte de la valoracién del servicio prestado, ya esté en curso de
elaboracion o finalizado, una porcién del coste del operario de la seccién
de operaciones terrestres.

Los costes se convierten otra vez en gastos, cuando el bien o servicio al que
estan valorando desaparece (se vende), ya que en ese momento ha expirado
de la empresa. Es en ese instante cuando el coste ya convertido en gasto se
utiliza para obtener los resultados. Un gasto es un coste del que se espera que
produzca beneficio y que ya estd expirado. Un activo es un coste no expirado
que puede dar beneficios en el futuro.

Los activos son bienes (derechos y otros recursos) controlados
economicamente por la empresa, resultantes de sucesos pasados (hace
dos aflos compramos una maquina), de los que se espera que la empresa
obtenga beneficios o rendimientos econémicos en el futuro (con la maquina
se fabricaran productos que esperamos vender y obtener dinero con ello).

La relacion existente entre el término coste y otros términos contables la
describimos graficamente en la tabla 3.3.

Tabla 3.3.
ADQUISICION DE ACTIVOS

COSTE
Activos de aplicacién diferida Activos expirados o desaparecidos
Gastos Pérdidas

Balance Cuenta de Resultado del ejercicio



Como se observa en esta tabla 3.3., las adquisiciones de activos son siempre
coste. Si los mismos no expiran o no desaparecen (estdn en la empresa), forman
parte del activo en el Balance. Si expiran o desaparecen, es decir, se venden,
se deprecian, se rompen, etc, van a la cuenta de Resultados como gasto o
pérdidas.

En el caso de una empresa del sector del mueble podemos decir que
existen, simplificando, cuatro grandes dreas, que son: aprovisionamiento,
transformacion, distribucion y administracion. Todos los gastos de la empresa,
excluidos los financieros que ya hemos dicho que se asignan directamente a la
cuenta de resultados, pueden ser asignados a estas 4 macro areas. Por ejemplo,
el gasto de personal del director econémico financiero de una empresa, se
asignara al area de administracion. El consumo de fuerza motriz que se utiliza
para el funcionamiento de una maquina tupinadora con la que obtengo un
tablero para fabricar un mueble, se asignara al drea de transformacion.
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En 1, se realizaria la asignacion directa de los gastos financieros al resultado
Figura 3.4. Ciclo: Gastos — Costes — Gastos

En la figura 3.4. podemos observar cémo los gastos que soporta una empresa,
siguiendo el criterio contable, van convirtiéndose en costes. A su vez, los costes
acabaran formando parte del valor de los productos o servicios (Costes de
produccién = Coste de Aprovisionamiento + Coste de Transformacién), o de
los Margenes o resultados parciales (costes comerciales y de administracién).

La parte correspondiente a los costes administrativos, en la medida que
los podamos identificar y relacionar con el area de aprovisionamiento o de
transformacion, también se incluiran como costes utiles para la valoracién de
la produccién.



Cdlculo y gestion estratégica de costes portuarios

En dicha figura se observa que los gastos, en una primera agrupacion funcional,
se clasifican en gastos de Administracion (AD), Comerciales (CO), de Aprovi-
sionamiento (AP) y de Fabricacién o Transformacion (TA). Los de adminis-
tracion y comerciales no se asignan para valorar productos o servicios y se
llevan para la formalizacién de los diferentes margenes o resultados parciales
que la empresa quiera calcular. De estas dos agrupaciones, las Normas Inter-
nacionales de Contabilidad permiten que una parte de los gastos de adminis-
tracion (aquella que sea facilmente identificable) se asignen a la valoracion de
los productos o servicios. Por su parte, los costes de Aprovisionamiento y de
Transformacién siempre se utilizaran para la valoracion de los productos y




servicios. En definitiva, un producto o servicio tiene un coste de obtencién o
de prestacion, que estard integrado por costes de aprovisionamiento, costes
de transformacion y la parte que le corresponda de los de administracion.

Una agrupacién de los costes, tal y como hemos visto en las figuras anteriores,
tienden a clasificarlos, si es atendiendo a su naturaleza, en:

¢ Coste de materiales.

* Coste de personal.

¢ Coste de tributos.

* Coste de trabajos, suministros y servicios exteriores.
¢ Coste de transportes y fletes.

* Costes diversos de gestion.

Estos costes representan el reflejo de los gastos de la contabilidad financiera,
en cuanto se vinculan al proceso productivo de la empresa.

Con respecto a la partida “coste de amortizaciones” (depreciacion), en
ocasiones su calculo se realiza en el ambito financiero siguiendo un criterio
lineal de depreciacioén, es decir, no responden a la depreciacion efectiva de los
bienes. En este caso, la depreciacion se debe calcular en el ambito interno de
la empresa y, mas concretamente, el calculo de este coste de amortizacién lo
debe realizar el area del control de gestion.

3.4. Relacion de gastos empresariales

A fin de tener un conocimiento mas profundo de los gastos en los que puede
incurrir una empresa, tomaremos, de la doctrina contable, los gastos mds
utilizados.

COMPRAS (+/-) VARIACION DE EXISTENCIAS. Las partidas que se agrupan
en estas dos cuentas nos dan el consumo de las existencias a una fecha deter-
minada, es decir, las mercaderias que se han vendido a precio de adquisicién
o las materias primas u otros aprovisionamientos que se han utilizado en el
proceso de transformacion.



Las cuentas de compras se adaptaran por las empresas a las caracteristicas de
las operaciones que realizan, con la denominacion especifica que a estas corres-
ponda. Las cuentas de variacion de existencias estdn destinadas a registrar, al
cierre de ejercicio, las variaciones entre las existencias finales y las iniciales,
correspondientes a las mercaderias, materias primas y otros aprovisionamien-
tos. Vinculadas con estas dos cuentas, estan también los siguientes tres gastos:

Descuentos sobre compras por pronto pago: Descuentos y asimilados que le
concedan a la empresa sus proveedores, por pronto pago, no incluidos en factura.

Devoluciones de compras y operaciones similares: Remesas devueltas a proveedo-
res, normalmente por incumplimiento de las condiciones del pedido. En esta
cuenta se contabilizardn también los descuentos y similares originados por la
misma causa, que sean posteriores a la recepcién de la factura.

«Rappels» por compras: Descuentos y similares que se basen en haber alcanza-
do un determinado volumen de pedidos.

Otra partida de gastos importante es la de SERVICIOS EXTERIORES, en la
que se incluyen servicios de naturaleza diversa adquiridos por la empresa.
Entre ellos destacamos:

Gastos en investigacion y desarrollo del ejercicio: Gastos de investigacion y
desarrollo por servicios encargados a otras empresas.

Arrendamientos y Cdnones. Arrendamientos: Los devengados por el alquiler o
arrendamiento operativo de bienes muebles e inmuebles en uso o a disposi-
cion de la empresa. Cdnones: Cantidades fijas o variables que se satisfacen por
el derecho al uso o a la concesiéon de uso de las distintas manifestaciones de
la propiedad industrial.

Reparaciones y conservacién: Los de sostenimiento de los bienes comprendidos
en el inmovilizado de la empresa.

Servicios de profesionales independientes: Importe que se satisface a los profesio-
nales por los servicios prestados a la empresa. Comprende los honorarios de



economistas, abogados, auditores, notarios, etc., asi como las comisiones de
agentes mediadores independientes.

Transportes: Transportes a cargo de la empresa realizados por terceros, cuando
no proceda incluirlos en el precio de adquisicion del inmovilizado o de las existen-
cias. En esta cuenta se registraran, entre otros, los transportes de ventas.

Primas de seguros: Cantidades satisfechas en concepto de primas de seguros,
excepto las que se refieren al personal de la empresa y las de naturaleza financiera.

Servicios bancarios y similares: Cantidades satisfechas en concepto de servicios
bancarios y similares, que no tengan la consideracion de gastos financieros.

Publicidad, propaganda y relaciones publicas: Importe de los gastos satisfechos
por los conceptos que indica la denominacion de esta cuenta.

Suministros: Electricidad y cualquier otro abastecimiento que no tuviere la
cualidad de almacenable.

Otros servicios: Los no comprendidos en las cuentas anteriores. En esta cuenta
se contabilizaran, entre otros, los gastos de viaje del personal de la empresa,
incluidos los de transporte, y los gastos de oficina no incluidos en otras cuentas.

Otra partida importante de gastos esta relacionada con los TRIBUTOS, que
recaen sobre la empresa. El mds importante es el Impuesto sobre beneficios:
importe del Impuesto sobre beneficios devengado en el ejercicio.

Una partida que suele tener un reflejo en todas las empresas es la de GASTOS
DE PERSONAL. En la misma se recogen las retribuciones al personal, cualquiera
que sea la forma o el concepto por el que se satisfacen; cuotas de la Seguridad
Social a cargo de la empresa y los demas gastos de caracter social. Entre las
partidas de gasto mas importantes, recogemos:

Sueldos y salarios: Remuneraciones, fijas y eventuales, al personal de la
empresa.

Indemnizaciones: Cantidades que se entregan al personal de la empresa para
resarcirle de un dafo o perjuicio. Se incluyen especificamente en esta cuenta
las indemnizaciones por despido y jubilaciones anticipadas.



Seguridad Social a cargo de la empresa: Cuotas de la empresa a favor de los organis-
mos de la Seguridad Social por las diversas prestaciones que éstos realizan.

Otros gastos sociales: Gastos de naturaleza social realizados, bien en cumpli-
miento de una disposicidn legal o voluntariamente por la empresa. Se citan, a
titulo indicativo, las subvenciones a economatos y comedores; sostenimien-
to de escuelas e instituciones de formacion profesional; becas para estudio;
primas por contratos de seguros sobre la vida, accidentes, enfermedad, etc.,
excepto las cuotas de la Seguridad Social.

En el subgrupo OTROS GASTOS DE GESTION, podemos destacar la partida
Pérdidas de créditos comerciales incobrables: Pérdidas por deterioro en insolven-
cias firmes de clientes y deudores.

La partida GASTOS FINANCIEROS, incorpora entre otras cuentas como
Intereses de obligaciones y bonos: Importe de los intereses devengados durante
el ejercicio correspondiente a la financiacién ajena instrumentada en valores
representativos de deuda, cualquiera que sea el plazo de vencimiento y el
modo en que estén instrumentados tales intereses.

Intereses de deudas: Importe de los intereses de los préstamos recibidos y
otras deudas pendientes de amortizar.

Gastos financieros por actualizacién de provisiones, Diferencias negativas de cambio
y Otros gastos financieros.

En el subgrupo PERDIDAS PROCEDENTES DE ACTIVOS NO CORRIENTES Y
GASTOS EXCEPCIONALES, se recogen las pérdidas producidas en la enajena-
cion de inmovilizado intangible, material o las inversiones inmobiliarias o por su
baja del activo, como consecuencia de pérdidas irreversibles de dichos activos.
Por su parte, en la partida Gastos excepcionales, recogemos las pérdidas y gastos
de cardcter excepcional y cuantia significativa. A titulo indicativo se sefialan los
siguientes: los producidos por inundaciones, sanciones y multas, incendios, etc.

Otra agrupacién de gastos que no suele faltar en casi ninguna empresa es la de
DOTACIONES PARA AMORTIZACIONES, en donde recogemos la expre-



sion de la depreciacion sistematica anual efectiva sufrida por el inmovilizado
intangible y material, por su aplicacién al proceso productivo, y por las inver-
siones inmobiliarias.

Para finalizar la agrupacion de PERDIDAS POR DETERIORO Y OTRAS
DOTACIONES, se incluyen pérdidas de inmovilizado intangible, material e
inversiones inmobiliarias por deterioros de valor tanto de caracter irreversi-
ble como reversibles.

3.5. Margenes, Valoracion de la produccion
y Resultado

Uno de los principales objetivos de la Contabilidad de Costes consiste en
llegar a valorar la produccién de bienes y servicios obtenida por la empresa.
El valor que se asigna a esta produccién recibe el nombre de coste de produc-
cién. Este valor viene definido en las normas de contabilidad, en la medida que
se utiliza para la elaboracidon de las Cuentas Anuales (Balance de Situacion,
Cuenta de Pérdidas y Ganancias, Estado de Cambios en el Patrimonio Neto,
Estado de Flujos de Efectivo y Memoria).

Para calcular el coste de los productos fabricados o servicios prestados por
la empresa se tiene que ordenar y clasificar la informacion contable de forma
que facilite la utilizacion de la misma.

Los costes para los propdsitos de este manual, y a este nivel, se clasifican,
tal como se ha reflejado en la figura 3.4., en costes de los productos o servi-
cios, entre los que se recogerian todos los costes de aprovisionamiento y de
transformacién, mas la parte de los costes de la administracién que estén
relacionados con la produccién (materias primas, coste de la mano de obra,
coste de fuerza motriz, etc.) y costes del periodo, que son aquellos que van
a la cuenta de resultados, sin que puedan servir para valorar los productos o
servicios (costes de publicidad, de marketing, de distribucién, administrati-
vos, etc.). Los primeros sirven para valorar la produccién, mientras que los
segundos son aquellos relacionados con las areas comerciales y administra-
tivas de la empresa, y que por tanto no estan relacionados con la produc-



cioén, utilizindose para obtener diferentes Margenes, es decir, resultados
parciales.

El beneficio o pérdida que obtiene al final de un afio la empresa, se recoge en
una cuenta o partida finalista denominada Resultado del ejercicio.

En la figura 3.5., adaptada de Ripoll y Balada (2003:33), se observa cémo los
productos o servicios, en la medida en que no han sido vendidos, se integran
en el Activo de la empresa, a través de la cuenta de Existencias de Produc-
tos o servicios en curso de fabricacion o productos terminados. Cuando los
productos o servicios se venden, el coste de los mismos, denominado Coste
de la Produccion Vendida, pasa a formar parte de los gastos en la cuenta de
Resultados.

Calculo del Coste para la elaboracion de las Cuentas Anuales
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Figura 3.5. Imputacién al Activo del coste de la produccion no vendida
y a la Cuenta de Resultados del coste de la produccién vendida



El ciclo de la transformacion de los gastos en costes, vistos en
las dos figuras anteriores, lo vamos a analizar en la figura 3.6,
en donde se presenta el diagrama de movimiento relacionado
con el proceso productivo de estos costes y gastos.

Precio de (1) (2) Coste de
Adquisicion produccion
1 Existencias : 2
9 Activo @)
Productos
en.curso
materiales
Productos
Costes especificos de Produccion Semi-
Aprovisionamiento Consumo terminados
Mano de Obra Prod_uctos
B Terminados
mas C.L.P.
(3)
Resultado del Ventas
ejercicio

Tipo de Valoracion:
(1) Coste de adquisicion. (2) Coste de produccion. (3) Coste de la produccién vendida o coste de las ventas.

Figura 3.6.: Diagrama de movimientos de costes y gastos en el proceso productivo

2 El inventario permanente implica
el control de las entradas y salidas
de un almacén ya sea en unidades
fisicas o de su valor. Este proce-
dimiento de registro de las exis-
tencias nos permite conocer en
todo momento el valor de las exis-
tencias a lo largo de un ejercicio
econémico. El desarrollo de las
aplicaciones informaticas ha per-
mitido que en la actualidad muchas
empresas tengan un conocimiento
de todo lo que tienen en sus alma-
cenes en cualquier momento.

e En dicha figura, la relacion (1) se refiere a la valoracién de
las existencias adquiridas, las cuales se valoran a precio
de adquisicion. Esta compra de materiales, mientras no
se consuman y estén por tanto almacenadas (Inventarios
Permanentes?) son bienes adscritos a la empresa y por
tanto estan en el Activo. Si fuesen consumidas formarian
parte de los costes, ya que se incorporarian al proceso

productivo.



* La relaciéon (2) se refiere a la valoracion a coste de produccion de los
productos en curso, productos semiterminados y productos terminados,
los cuales, si no se han vendido, forman parte del activo de la empresa.

* En la relacién (3), las existencias que pueden ser vendidas por la empresa
(productos terminados y semiterminados) al desaparecer de la empresa
desaparecen también los costes asociados a los productos vendidos, es
decir, el coste de la produccion vendida, el cual se transforma en gasto, al
enfrentarse a la cuenta de resultados del ejercicio.

Cuando los materiales salen del almacén para incorporarse al proceso produc-
tivo, valorados al precio de adquisicion, deben pagar un peaje (tasa) por su
estancia y utilizacién del mismo. Imaginemos cualquier almacén. En él, habra
personas encargadas del control y manipulacién de los materiales, a las cuales
se les remunerara. Ocupara un espacio fisico. Se consumira energia eléctrica.
Habra unas instalaciones que se depreciaran, etc. Es decir, un almacén tiene
un coste, muchas veces elevado, como consecuencia de la estancia y manipu-
lacién de los materiales, por tanto es légico pensar que los costes del mante-
nimiento de un almacén se incorporen como un mayor valor de las mercancias
o existencias que pasan por el mismo.

A todos esos costes, se les denominan costes especificos de aprovisionamien-
to y los mismos deben repercutirse a cada uno de los materiales adquiridos.
Este proceso de asignacion se efectuard en funcién de las unidades monetarias
de materia prima consumida, del nimero de unidades fisicas, etc. En cualquier
caso, el reparto efectuado debe ser razonable y tener légica.

Cuando los materiales se incorporan al proceso de produccién, entran
valorados al precio de adquisicion mas un suplemento de los costes
especificos de aprovisionamiento.

En el proceso productivo, al coste anterior de los materiales asignados al proceso
le afadiremos los costes de la mano de obra utilizada para obtener la produc-
cion y una parte razonable de los Costes Indirectos de Produccion (CIP), puede
ser la limpieza, el alquiler de la planta productiva, la mano de obra, etc.



El resultado, en el ambito contable, expresa, por lo general, una diferencia
entre los ingresos y los costes.

Podriamos hablar del resultado de un producto, refiriéndonos a la diferencia
entre los ingresos proporcionados por ese producto y los costes imputados al
mismo. De la misma forma cabria establecer resultados: de una actividad, de
un centro de costes, de una zona geografica, de un cliente, etc.

El margen es una diferencia entre ingresos y costes parciales. Asi, un margen
industrial es la diferencia entre los ingresos por venta y el coste de la produc-
cion vendida. Un margen comercial es la diferencia entre el margen industrial
y los costes comerciales, etc.

3.6. Precio de Adquisicion y Coste de Produccién

Para dar mayor claridad a las explicaciones anteriores es necesario definir
los dos términos acabados de introducir: Precio de Adquisiciéon y Coste de
Produccion. En la figura 3.6. hemos visto como las entradas en los almacenes
de la empresa se valoraban con estos dos términos. Por tanto, dado que la
valoracién va a impactar en los resultados o en el balance de una empresa,
vamos a definir, con arreglo a la normativa, estos dos términos.

Las Normas Internacionales de Contabilidad y las Normas Internacionales de
Informacion Financiera tratan el problema de como valorar las Existencias. En
concreto indican que los bienes y servicios comprendidos en las existencias se
valoraran por su coste, ya sea el precio de adquisicion o el coste de produccién.

En el supuesto de que tengamos existencias que necesiten un periodo de
tiempo superior a un afio para estar en condiciones de ser vendidas, se inclui-
ran en el precio de adquisicion o coste de produccion los gastos financieros,
en los términos previstos en la norma sobre el inmovilizado material. En los
inmovilizados que necesiten un periodo de tiempo superior a un afio para
estar en condiciones de uso, se incluiran en el precio de adquisicion o coste de
produccion los gastos financieros que se hayan devengado antes de la puesta
en condiciones de funcionamiento del inmovilizado material y que hayan sido



girados por el proveedor o correspondan a préstamos u otro tipo de finan-
ciacion ajena, especifica o genérica, directamente atribuible a su adquisicion,
fabricacion o construccion.

El precio de adquisiciéon incluye el importe facturado por el vendedor después
de deducir cualquier descuento, rebaja en el precio u otras partidas similares,
asi como los intereses incorporados al nominal de los débitos, y se afadiran
todos los gastos adicionales que se produzcan hasta que los bienes se hallen
ubicados para su venta, tales como transportes, aranceles de aduanas, seguros
y otros directamente atribuibles a la adquisicién de las existencias.

El coste de produccién se determinard afadiendo al precio de adquisicién
de las materias primas y otras materias consumibles los costes directamente
imputables al producto. También deberd afiadirse la parte que razonablemente
corresponda de los costes indirectamente imputables a los productos de que
se trate, en la medida en que tales costes correspondan al periodo de fabri-
cacion, elaboracién o construccién, en los que se haya incurrido al ubicarlos
para su venta y se basen en el nivel de utilizacién de la capacidad normal de
trabajo de los medios de producciédn. Estos dos conceptos de precio de adqui-
sicion y coste de produccién los presentamos resumidos en la tabla 3.4.



PRECIO DE
ADQUISICION

COSTEDE
PRODUCCION

Fraccion
razonable

Capacidad
normal

Tabla 3.4. Normas de Valoracién

Importe facturado por el vendedor

(-) cualquier descuento, rebaja en el precio u otras
partidas similares asi como los intereses incorporados
al nominal de los débitos

(+) todos los gastos adicionales que se produzcan hasta
que los bienes se hallen ubicados para su venta, tales
como transportes, aranceles de aduanas, seguros y
otros directamente atribuibles a la adquisicién de las
existencias.

Afadiendo al precio de adquisicion de las materias primas
y otras materias consumibles los costes directamente
imputables al producto.

También debera afadirse la parte que razonablemente
corresponda de los costes indirectamente imputables
a los productos de que se trate, en la medida en que
tales costes correspondan al periodo de fabricacion,
elaboracion o construccién, en los que se haya incurrido
al ubicarlos para su venta y se basen en

el nivel de utilizacién de la capacidad normal de trabajo
de los medios de produccion.

Resumiendo, a través del margen confrontamos los ingresos y costes de los
diferentes productos o lineas de productos, por tanto en primer termino, se
puede calcular un margen industrial por diferencia entre el ingreso derivado
de las ventas y los costes de la produccion vendida. Este margen industrial, tal
y como se observa en la tabla 3.5., constituye el primer escalén de anilisis de
la rentabilidad de los productos.



Tabla 3.5. Calculo del margen industrial por productos y servicios

Producto = Servicio Producto | Servicio Producto

Conceptos | | ) ) N
Ingreso por ventas XXX XXX XXX XXX XXX
- Coste de la produccion
vendida (xxx) (xxx) (xxx) (xxx) (xxx)
= Margen industrial Mg PI Mg Sl MgP2 | MgS2 @ MgPn

En una segunda etapa se puede pasar a calcular el margen comercial por
productos, por servicios, por lineas de productos, por areas geograficas,
por clientes o global para la empresa, tal y como se observa en la tabla 3.6.
Dicho margen alcanzard uno u otro nivel segln el tipo de costes comerciales
en que la empresa haya incurrido. Asi, cuando determinados costes comer-
ciales sean directamente imputables a un producto, cliente, drea geogrifica,
etc., cabria hablar de un suplemento de costes por producto, cliente, area
geogrifica, etc., que detraido del margen industrial correspondiente nos
daria el oportuno margen comercial.

Tabla 3.6. Calculo del margen comercial por productos y servicios

Conceptos Producto | =~ Servicio | = Producto2  Servicio2 @ Producton
Margen industrial Mg Pl Mg SI Mg P2 Mg S2 Mg Pn
- Costes comerciales (xxx) (xxx) (xxx) (xxx) (xxx)

= Margen comercial Mgc PI Mgc Sl Mgc P2 Mgc S2 Mgc Pn

Servicio
n

XXX
(xxx)

Mg Sn

Servicio n
Mg Sn
(xxx)

Mgc Sn



3 Pieza principal de la estructura
situada en la parte inferior del
buque, en sentido longitudinal.

$ Prolongacion de la quilla en di-
reccién vertical o inclinada por su
parte de proa, de forma recta o
curva segun el tipo de buque.

Al final del presente capitulo, una vez estudiada la clasifica-
cion de los costes, mediante un ejemplo analizaremos, a fin de
tener un mejor conocimiento de la capacidad de los medios de
produccién, qué quiere decir eso de que los costes indirectos
que se imputan a los productos correspondientes al periodo
de fabricacion, elaboracién o construccién, en los que se haya
incurrido al ubicarlos para su venta, se tienen que basar en el
nivel de utilizacién de la capacidad normal de trabajo de los
medios de produccion.

Llegar a obtener el Coste de la Produccién Vendida lleva inevi-
tablemente a seguir una serie de pasos, los cuales nos introdu-
cirdn en otros conceptos necesarios dentro de la terminologia
de los costes. Analizaremos, a través de un caso practico, los
distintos pasos para conseguir los diferentes conceptos de las
cuentas internas de costes.

Caso: TOANSA, empresa industrial dedicada a la fabri-
cacion de quillas® y rodas*, nos facilita la siguiente infor-
macion:

Con respecto a las existencias, conocemos los movimientos,
en unidades monetarias, a principio de febrero de este afio y
al final de dicho mes. Este es el siguiente:

| -02 28 - 02
Materias primas 14 18
Productos en curso 30 25
Productos terminados 40 161



Cdlculo y gestion estratégica de costes portuarios

Durante el mes de febrero nos facilitan la siguiente informacién:

|I. Compras de materias primas por importe de 390 unidades monetarias
(u.m.).

2. Coste de Personal (Sueldos y salarios personal de fabrica, seguridad social a
cargo de la empresa y gastos de naturaleza social), por importe de 320 u.m.

3. En concepto de Costes Generales de Fabricaciéon se han pagado 400 u.m.

4. Los sueldos y salarios personal de administraciéon mas su seguridad social a
cargo empresa, ascienden a 88 u.m.

5. La depreciaciéon o amortizacién anual interna calculada es para los equipos
industriales de 120 u.m. mientras que para los equipos oficinas, asciende a
144 u.m.

6. Los costes diversos de administracion y comercial se elevan a 600 u.m.
7. Los ingresos por ventas realizadas se han elevado a 2.000 u.m.

8. La produccién del periodo asciende a 20.000 unidades.

it o LN | 5 il I N




6 Cantidad total de dinero que
tengo disponible en febrero para
fabricar.

7 88+ 600+12 (144/12). Este
ultimo concepto es el de la
depreciacién de 144 um, al afo,
pero como estamos calculando el
mes de febrero, sélo le asignamos
las 12 um, correspondientes a ese
mes.

Se pide: Calcular el coste de produccion.

Soluciéon TOANSA:
Existencia a principio de febrero de materiales 14
+ Compras del mes 390
= Materia prima disponible para consumir en febrero 404
(-) Existencia final del mes (18)
= Consumo de materiales 386
+ Coste de personal 320
+ Costes generales de fabricaciéon 400
+ Amortizacién mensual de fabrica (120/12) 10
= Coste de fabricacion (costes incurridos en el mes)  1.116
+ Existencias al inicio de febrero de productos

en curso 30
= Valor de la produccion® 1.146

(-) Existencias de productos en curso al final del mes ~ (25)
= Coste de la produccién terminada 1.121
: por las unidades producidas: 20.000

= coste unitario de la produccién 0’05605

El coste de la produccion terminada en el mes de febrero (1.121),
es el coste de entrada en el almacén de productos terminados.
Como al principio del mes teniamos almacenados productos
por 40, nuestras posibilidades de venta a lo largo del mes, serian
de I.161 (1.121 + los 40 que heredamos del mes anterior). Pero
como en el almacén al final del mes de febrero nos han quedado
existencias sin vender por valor de 161, el Coste de la produc-
cién vendida en el mes de febrero asciende a 1.000. Ahora ya
estamos en condiciones de obtener la cuenta de resultados:

Ingreso por ventas 2.000
(-) Coste de la produccion vendida (1.000)
= Margen industrial 1.000
(-) Costes comerciales y de administracion’ (700)

= Margen o resultado parcial 300



Recuerde: La contabilidad de costes tiene como principal cometido el
proporcionar una informacion adecuada y sistematica de lo que ocurre tanto
desde un punto de vista econémico como financiero en las unidades econo-
micas conocidas bajo el nombre de empresas. Dicha informacién es confec-
cionada y presentada de acuerdo con un método especifico y con unos crite-
rios emanados de la practica o de las disposiciones legales al efecto (p.e.
dentro de las Normas de registro y valoracion, aquella que hace referencia al
Coste de produccién), siendo por tanto un tipo de informaciéon muy precisa
y concreta que responde a un forma de hacer altamente tecnificada y que
se diferencia de otra informacién que se puede obtener en la empresa. En
definitiva, lo que nos va a suministrar la Contabilidad de Costes es infor-
macioén para evaluar los costes y beneficios derivados de las distintas lineas
de produccién, de los distintos centros o agentes del proceso productivo y
de los diferentes productos o servicios resultantes de éste. De esta forma
pueden proporcionarse informaciones objetivas sobre la eficiencia de las
distintas alternativas que, en cada momento, se le ofrecen a la empresa, del
rendimiento de sus centros y de los margenes obtenidos con sus productos
y prestaciéon de servicios.

3.7. Coste de las existencias en la prestacion de
servicios

Los criterios indicados en los apartados precedentes resultaran aplicables
para determinar el coste de las existencias de los servicios. En concreto, las
existencias incluiran el coste de produccién de los servicios en tanto ain no
se haya reconocido el ingreso por prestacion de servicios correspondiente,
conforme a lo establecido en la norma relativa a ingresos por ventas y presta-
cién de servicios.

3.8. Tipos de empresas

El papel que desempefan, dentro de la economia, los agentes econémicos
puede llevarnos a clasificarlos en tres sectores:



I°: Sector primario: comprende aquellas actividades que se llevan a cabo con
los recursos naturales. (Mineria, pesca y agricultura).

2° Sector secundario: incorpora las actividades industriales mediante las
cuales son transformados los bienes (Construccion e industria).

3° Sector terciario o de servicios: aglutina actividades encaminadas a satis-
facer necesidades de servicios productivos que no se plasmen en algo
material (Comercio, Transportes, Banca, Publicidad, etc.).

Atendiendo a estros tres grandes sectores, una clasificacion de la empresa,
util para el propésito de este manual, nos lleva a diferenciarla en funcién de la
actividad que desarrolla. Hablando asi de empresas industriales, comerciales
y de servicios. Cada uno de estos tres tipos o clases de empresas tiene una
serie de funciones que realizan y que son Uutiles para satisfacer los objetivos y
fines de la empresa.

3.8.1. Utilidad de la contabilidad de costes en las empresas
industriales

En la empresa industrial, la actividad esencial es la produccién o fabricacion
de productos, partiendo de la utilizacién de materias primas. Las empresas
industriales pueden ser primarias, es decir, aquellas que explotan los recursos
naturales, sean éstos renovables o no, como Empresas extractivas, Agrope-
cuarias, Agricola y Ganadera o Pecuaria y Silvicola (explotar y cosechar los
bosques) y secundarias, como las de manufactura, es decir, las que tienen
como fin transformar o convertir materias primas en productos semitermi-
nados, terminados, subproductos, residuos y materiales recuperables, para
ofertarlos al mercado.

Las funciones o ciclo productivo que llevan a cabo puede establecerse en las
siguientes fases:

— Compra o adquiere las materias primas o materias auxiliares.

— Las almacena.

— Transforma las materias primas en productos terminados, utilizando
mdquinas, personas, espacios, etc.



— Almacena productos terminados, subproductos, residuos, productos
semiterminados o materiales recuperables.

— Venta al consumidor final o a una empresa comercial o de servicios.

— Cobra el ingreso generado por la venta del producto.

En este tipo de empresas es imprescindible, en la gran mayoria de casos, poder
determinar el coste del output final, es decir el coste de lo que elaboremos.
Para ello, necesariamente tendremos que tener en cuenta los recursos utili-
zados (materiales o materias primas, coste de la mano de obra o del personal
que interviene de forma directa o indirecta en la obtencién de la produccion y
otros costes relacionados con la fuerza motriz consumida, con la limpieza, el
alquiler de la nave industrial, las amortizaciones, etc.).

3.8.2. Utilidad de la contabilidad de costes en las empresas
comerciales

Las empresas comerciales se dedican o realizan el acto propio de comerciali-
zar, siendo su funcién principal la compra y posterior venta, sin que el objeto
de su explotacidn, que son las mercancias o mercaderias, sufra ningtn tipo de
transformacion. Son intermediarias entre productor y consumidor. Se debe
determinar un coste en base al precio a que se compran los articulos termi-
nados; hay que tener en cuenta que este precio serd diferente al precio al que
se vendan.

En este tipo de empresas es imprescindible poder determinar el coste del output
final, es decir, el coste de la mercaderia vendida. Pensemos en un Gran Almacén,
en donde vendamos en diferentes secciones ropa deportiva, ropa de cama,
utensilios de cocina, cosméticos, ropa juvenil, etc. En este tipo de empresas
el precio de entrada (compra) y el de salida de la mercancia de los almacenes,
tiene que estar valorado a precio de adquisicion, pero a la empresa le hara falta
conocer el coste de cada uno de los productos que comercializa. Para ello,
tendra que conocer la totalidad de recursos que utiliza, cuanto se destina a la
venta final de cada uno de esos productos. Es en este caso cuando tiene sentido
utilizar una Contabilidad de Costes y Gestion para dar respuestas a muchas de
las cuestiones que planteabamos en el primer grafico de este capitulo.



3.8.3. Utilidad del calculo de costes en las empresas de
servicios

En la empresa de servicios se realiza una actividad productiva y prestadora
de servicios, pero no participan en la produccién de los bienes. Existen
distintas clasificaciones de las empresas de servicios, atendiendo, bien al
servicio prestado, tales como: Agua, electricidad, gas, etc., o servicios de un
ayuntamiento, de una universidad, de transporte, de comunicacion, servi-
cios financieros; bien atendiendo a la persona fisica o juridica que presta
dicho servicio: Bancos e Instituciones Financieras, empresas de seguros,
hospitales, cajas de ahorro, agencias de publicidad, etc., o personas como
sean técnicos, taxistas, electricistas, fontaneros, etc., o profesionales,
como despachos de abogados, economistas, auditores, asesores, consul-
tores, etc.

La utilidad de calcular costes en este tipo de empresas es similar a una
empresa industrial. Pensemos en un puerto, en el que se prestan una serie
de servicios relacionados con Servicio de practicaje, Servicios técnico-
nauticos (Remolque portuario o Amarre y desamarre de buques), Servi-
cios al pasaje (Embarque y desembarque de pasajeros o Carga y descarga
de equipajes y vehiculos en régimen de pasaje), Servicios de manipulacién
y transporte de mercancias (Carga, estiba, descarga, desestiba y trans-
bordo de mercancias, entre otros) y Servicios de recepcién de desechos
generados por los buques (Recepcion de desechos sélidos o Recepcion de
desechos liquidos).

Una vez analizados los conceptos basicos de la contabilidad de costes,
pasaremos a estudiar las fases logicas que se deben seguir en el andlisis
que tiende a calcular el coste de los productos y servicios y que seran
tratadas a continuacion, éstas son: Clasificacién de los costes (que
lo estudiaremos en el siguiente epigrafe); Localizacién de los costes
e Imputacion de los costes (que lo analizaremos en el siguiente
capitulo).



3.9. Clases de costes

Cuando la direccién de la empresa quiere tomar decisiones es fundamental
la informacion de los diferentes tipos de costes, asi como analizar el compor-
tamiento que siguen los mismos. La direccién se tiene que preguntar para
qué quiere calcular costes o qué objetivo de costes es el que quiere obtener.
Estd claro que, dependiendo del propésito para el que necesite los costes,
utilizaremos costes diferentes, ya que el tipo de costes que emplearemos para
la valoracion de la produccién sera distinto del que empleamos para tomar
decisiones.

Un ejemplo al cual recurrimos con bastante frecuencia para explicar la
méaxima “costes diferentes para diferentes propdsitos” es preguntar a los asisten-
tes a seminarios o masters, que digan 5 cualidades que pedirian al hombre o
a la mujer de su vida. Cualidades relacionadas con la fidelidad, inteligencia, el
dinero, etc., son las que suelen aparecer entre una lista de mas de 50, que
tenemos registradas. El propésito, en la pregunta anterior, es de futuro: cuali-
dades para la mujer o el hombre de tu vida. Cuando cambiamos el propésito,
cambian las cualidades. Si ahora pedimos cualidades para pasar una noche y
solo una, con el sexo opuesto, las cualidades cambian radicalmente. Por tanto,
si cambio el proposito, cambian las cualidades, de ahi la frase: “costes diferentes
para diferentes propésitos”. Si cambio el propésito y ahora lo que se plantea
es que ocurre una desgracia y llegas a una isla abandonada con una persona
del sexo opuesto y sabes que vas a estar por lo menos 6 meses sin que os
encuentren, aqui también las cualidades cambian de forma sustancial. Proba-
blemente que la otra persona tenga dotes de supervivencia, o cosas similares,
aparecerdn ahora.

Llevado al mundo del coste, ocurre lo mismo. Dependiendo para qué quieras
la informacion, los costes que barajards para calcular cualquier propdsito
pueden ser diferentes.

Los costes pueden clasificarse de distintas formas. Por ejemplo, si atende-
mos a la naturaleza de los elementos del coste, podemos hablar de costes
de materias primas (materiales); costes de servicios exteriores; costes de
personal; costes de amortizacién o depreciacién, o coste de tributos. Pero



para los propésitos de este manual, nos interesan las dos clasificaciones que
analizamos en los epigrafes siguientes. Otra clasificacion, de la que ya hemos
hecho referencia en la figura 3.5, es la que atiende a su funcién. Esta clasifi-
cacion puede ser tan amplia, como las necesidades que tenga la empresa en
crear funciones, subdivisiones de actividades operativas, etc. Analizaremos las
cuatro macroactividades vistas en la figura referenciada.

El coste de aprovisionamiento, como sabemos, esta integrado por dos compo-
nentes. El primero es el precio de adquisicién de los materiales adquiridos en
el mercado externo. En el segundo se integran los costes generados como
consecuencia del mantenimiento de los almacenes de la empresa, y que hemos
denominado costes especificos de aprovisionamiento.

Los Costes de Fabricacion o Transformacion son los vinculados a aquellas
actividades que directamente inciden en el proceso de fabricacion de la
empresa, dentro de las que pueden sefalarse, ademads de todas las necesarias
directamente para llevar a cabo el proceso de transformacion, otras indirec-
tas, cuyos costes también se asignan a dicho proceso, tales como: manejo de
materiales; registro de tiempos; control de calidad; supervisién; mantenimien-
to; limpieza; etc.

En muchos paises, la Contabilidad Financiera suele calcular las amorti-
zaciones seglin una base lineal. Sin embargo, la Contabilidad de Costes
y Gestion no debe calcularlas ni atendiendo a un sentido financiero ni a
un calculo global. Su determinacién estara ligada a una perspectiva tem-
poral efectiva de utilizacion de los equipos. Si la Contabilidad de Costes
calcula la amortizacién en base a la depreciacion efectiva, este dato debe-
ria trasladarse a la contabilidad financiera para el calculo del resultado. En
el caso de producirse esta diferencia, se dice que la amortizacién utilizada
en el dmbito de los costes es un coste calculado.

Dentro de los costes Comerciales, se recogen los costes de todas las activi-
dades que intervienen directa o indirectamente en la comercializacién, venta
y distribucién de los productos obtenidos en el proceso de fabricacion o



comprados al exterior. Generalmente, los costes comerciales y de distri-
bucién se tratan independientemente y su utilidad principal, ademds de las
propias de control de gestion, viene determinada por la necesidad de calcular
Margenes Comerciales.

Los Costes Administrativos y Generales son los que soportan las empresas
por la necesidad que tienen de realizar tareas de caracter administrativo,
contratar servicios exteriores o utilizar parte de sus estructuras. A menudo,
y en la medida en que se conoce su origen y destino, este tipo de costes se
han de repercutir a las areas a las cuales les prestan servicios. Por ejemplo:
es normal que el salario de un administrativo que prepara los pedidos de
compra de materias primas, o la energia eléctrica, teléfono, papel, etc., que
utiliza para llevar a cabo su trabajo, se repercuta a la actividad de aprovisio-
namiento, siempre y cuando podamos hacer la asignacion de forma fiable.

Los costes de administracién, en la medida que sean especificos de un
determinado proceso de transformacién, pueden asignarse al coste de
produccién, sin perjuicio de lo que se dispone en la normativa para los
gastos generales de administracién o de direccién, los cuales, en ningtin
caso, formaran parte del coste de produccion de producto.

3.9.1. Atendiendo asucapacidad de asociacion al Objetivo
de Coste

El coste de los factores empleados en el proceso de produccién o de fabri-
cacién de la empresa, y que originariamente, al registrarse en la contabilidad
siguiendo el modelo contable, estdn clasificados en funcion de su naturaleza
(costes de materiales, de personal, de amortizaciones, de servicios exterio-
res, impuestos, etc.), pueden clasificarse a su vez en costes directos y costes
indirectos, atendido su nivel de relacién con el objetivo del coste.

Un mismo concepto de coste puede ser considerado como un coste
directo con relacién a un centro o departamento y, sin embargo, tener



la consideracién de coste indirecto en relacién con un producto o
servicio.

Obijetivo de coste, “es todo aquello para lo que se requiere una medicion
independiente de su coste”; P.e.: un producto, una unidad organizativa, un
centro de responsabilidad, etc.

Cuando el objetivo de coste es el producto o servicio, se conceptian
como costes directos aquellos que pueden ser asignados de forma directa
a la unidad de producto o al servicio ofrecido. Por su parte, los costes
indirectos seran aquellos que no pueden ser asignados directamente a los
outputs obtenidos.

Los costes indirectos se conceptian como aquellos costes que no tienen una
relacion directa con las unidades de actividad especificas o de produccion.
Por tanto, aun cuando son costes que contribuyen a la consecucion de los
objetivos de la empresa, no pueden ser asignados a estos objetivos de una
forma directa. Como ejemplos de costes indirectos se pueden citar: fuerza
motriz, calefaccion, arrendamientos, etc. Estd claro que si la empresa fabrica
|7 productos diferentes y quieres que el coste de la fuerza motriz llegue a sus
productos, lo asignara de forma indirecta, ya que tendrd productos que para
fabricarlos consumiran mucha energia eléctrica y otros poca.

Se puede establecer de forma esquematica la siguiente clasificacién de costes
indirectos que aparece en la figura 3.7.
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Figura 3.7: Asignacion de los Costes Indirectos de produccion

Los costes indirectos de produccién, son costes de naturaleza indirecta vincu-
lados al proceso de transformacion econémica. Se pueden sefalar, sin animo
de ser exhaustivos, los siguientes:

- Costes Indirectos de Materiales
Accesorios de la actividad productiva
Materiales directos de bajo coste
Combustibles
Herramientas no duraderas, que tienen una vida efectiva corta.
Aceites lubricantes; pinturas; colas; barnices.
Detergentes
Tornillos; arandelas; tuercas; accesorios; engranajes
- Costes Indirectos de Personal

o Supervisiéon general

o Manejo de materiales

o Preparacion

(e]
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Aspectos vinculados con el célculo de costes. Clasificacién

o Inspeccion; Conservacion
o Técnicos y trabajadores del drea de ingenieria
- Costes Indirectos de Fabricacion
o Mantenimiento
Amortizacion o depreciacién de maquinaria y edificios
Impuesto de la propiedad
Seguros o Arrendamientos
Suministros: energia eléctrica, combustibles.
ostes derivados de la existencia de departamentos de apoyo
Departamento de compras
Departamento de recepcion
Departamento de almacén
Servicio médico
Control de calidad
Comedores
Seguridad
ostes indirectos varios
Royalties
Impuestos especiales
Material defectuoso
Mercancias dafadas

o
o
o
o

C
o
o
o
o
o
o
o

C
o
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Los costes directos son los que se derivan de recursos cuyo consumo se
puede medir y asignar de forma inequivoca a un determinado objetivo de
costes (producto, servicio, departamento, etc.).

Los costes indirectos son los que se derivan de recursos que se con-
sumen en la fabricacién de un producto, afectando a un conjunto de
actividades o procesos. Para su imputacion al objetivo de coste, es ne-
cesario emplear unos criterios de distribucién o reparto previamente
definidos.

La distribucién o reparto de los Costes Indirectos entre los diferentes
objetivos de coste respondera a unos criterios de imputacién razona-
bles. Se pueden incluir los de control de calidad, asi como los de adminis-
tracion especificos. No se incorporaran los costes de subactividad, los
cuales se consideraran gastos del ejercicio.

Atendiendo al principio de uniformidad los criterios de distribucién o
reparto de los costes indirectos se habran de preestablecer sistematica-
mente y se deberan mantener uniformemente a lo largo del tiempo.

3.9.2. Atendiendo a su variabilidad

Las modificaciones producidas en los niveles de actividad (de produccion o de
venta) es un factor importante que influye en la forma en cdbmo se comportan
los costes. La clasificaciéon de los costes atendiendo a este criterio reconoce
un grado de variabilidad entre los elementos particulares de los costes y la
actividad que desarrollan.

Pasar a definir el comportamiento de los costes lleva a volver a analizar el
concepto de actividad, pero previamente definiremos lo que es capacidad. La
capacidad es la produccion potencial de un proceso, planta o instalacion de
la empresa. Pe., mi empresa tiene una capacidad para transportar 1.200.000
pasajeros al afio, ;jpero los transportal.

Una empresa tiene potencialmente una capacidad teérica, medida en dias, de
365 x 24 horas, la cual se ve afectada por una serie de ajustes, debido a condi-



cionantes técnicos (pérdida de tiempo en el proceso productivo: arranque de
maquinas; mantenimiento; cambio de moldes, etcétera) y sociales (vacaciones,
permisos, convenios laborales, etcétera). Estos factores hacen que la capaci-
dad disminuya en la empresa.

Por actividad entenderemos el consumo u ocupaciéon que se realiza de esa
capacidad, la cual es susceptible de medirse, siendo por tanto una magnitud
variable. La actividad puede venir referida al nimero de productos fabrica-
dos, al numero de horas que trabajan las maquinas, al nimero de horas que
desarrollan los trabajadores, al nimero de usuarios que transportamos, etc.

Dependiendo de la actividad elegida, los costes se comportaran de forma
diferente. Determinados costes tienen relacion directa con el nivel de
actividad, de manera que cualquier variacion en dicho nivel provoca
una modificacion en la cuantia del costes, mientras que otros costes
mantienen un comportamiento estable, lo cual lleva a que se clasifiquen
como variables o fijos. Este enfoque sobre la variabilidad o fijeza de los
costes es valido para el rango especifico de la actividad denominado
rango relevante. Esta es la banda o intervalo de tiempo dentro del cual
se espera que fluctte el nivel de actividad durante el periodo de tiempo
considerado. Generalmente se estudian los costes en el intervalo de
un afio y consecuentemente se ve qué costes se comportan de forma
variable en el afo y qué costes, p.e., el alquiler de la nave industrial, se
comporta en el afio fijo.

El indicador de actividad seleccionado debe ser simple y facilmente
entendible; asi, pueden resultar particularmente Utiles medidas tales como:
cifra de ventas, horas de trabajo, unidades de producto, érdenes de fabri-
cacién, etc. Ademas, la unidad de actividad debe ser cuantificable sin mucho
coste adicional.



3.9.2.1. Capacidad teorica
Caso practico:
Antillas. S.A., empresa dedicada a la fabricaciéon de bombas hidraulicas, posee

la informacién sobre los Costes de Fabricacién y los niveles de produccién que
aparece a continuacién:

Costes fijos (alquiler de la planta, prima de seguro, etc): 400.000 euros
Costes variables (consumo de fuerza motriz,

materiales, etc): 0,5 euros / bomba
Capacidad normal 260.000 bombas
Capacidad real esperada 255.000 bombas

Con la informacién anterior vamos a obtener la tasa de aplicacion de los
costes que utilizara la empresa, para la capacidad normal y para la capacidad
real esperada, es decir, qué coste unitario tendria esta empresa si lo calcu-
lara para la capacidad normal o si lo calculara para la capacidad que al final
se utiliza en la empresa.

En este caso observamos que, aunque la empresa pueda fabricar 260.000
bombas hidraulicas, por una serie de motivos ajena a ella, este afio sélo
va a poder fabricar 255.000, es decir, 5.000 bombas menos que las previs-
tas. Es logico pensar que los costes fijos que mantiene la empresa son
fijos e independientes del nivel de produccion. Si pagamos un alquiler por
la planta industrial de 290.000 unidades monetarias al afio, ese coste se
paga, con independencia de que fabriquemos 280.000, 200.000 o 50.000
bombas hidraulicas. Ese es el significado del coste fijo. Por su parte, el coste
variable varia en funcién de la mayor o menor produccién. Si, por ejemplo,
para fabricar las camisas del espaciador de la bomba necesito 3 um, para
fabricar 2 bombas, necesitaré 2x3 um, y para fabricar 260.000 necesitaré
260.000x3 um.

Lo que nos planteamos es como asignara Antillas, S.A. sus costes de fabrica-
cion, en funcion del nimero de productos que elabore.



A) Si la empresa alcanza la capacidad normal, incurrird en los costes siguien-
tes: (Costes totales = costes fijos + costes variables)

CT =400.000 euros + (0,5 euros x 260.000 bombas hidraulicas) = 530.000 euros

Para este nivel de actividad, obtendriamos la siguiente tasa para aplicar los
costes a la produccién:
530.000
k=———=12,0385 euros por bomba hidraulica
260.000

Esto indica que a cada bomba hidraulica producida se le asignan 2,0385 euros
como consecuencia de los costes que genera la empresa.

B) Los costes que se producen para la capacidad real, serian de:
CT =400.000 euros + (0,5 euros x 255.000 bombas hidraulicas) = 527.500 euros

Con estos costes, la tasa que deberia utilizar la empresa seria de:
527.500

k=——————— =12,0686 euros por bomba hidraulica
255.000

Como resulta evidente, a mayor utilizacién de la capacidad, es decir, a mayor
cantidad de bomba hidraulica producida, menor son los costes a aplicar.

3.9.2.2. Costes fijos

Son costes que no se ven afectados por las variaciones que se puedan producir
en el volumen de actividad. Los costes fijos no tienen relacion directa con una
determinada actividad productiva, sino que mas bien resultan de la fijacién de
la capacidad para producir o conseguir una cierta actividad. No varian ante
cambios en el volumen de produccién, al menos dentro del rango relevante
de actividad, ahora bien, un incremento o disminucién de dicho intervalo de
actividad suele acarrear una modificacién en la estructura de costes fijos.



Por ejemplo, sabemos que Astilleros del Caribe paga un seguro para llevar
a cabo su actividad industrial. El importe del seguro no esta relacionado
con la cantidad de Agujas nauticas o de marear que produzca y por tanto
se mantendra en el mismo nivel, independientemente de la capacidad
productiva. Por ese motivo se le considera como un coste fijo.

Con respecto a la actividad elegida un coste es fijo cuando se producen
oscilaciones o movimientos en el nivel de actividad y el coste no sufre oscila-
ciones.

Por ejemplo, si elegimos como actividad la produccién de un cabrestante
(o cabestrante), un coste es fijo si al incrementar o disminuir el nimero
de unidades producidas el coste no varia. La amortizacién o depreciacién
que sufre un edificio es fijo, lo mismo ocurre con el alquiler de la nave
industrial. El contrato de mantenimiento de los equipos informaticos
seria otro ejemplo de coste fijo.

Los costes fijos, en la mayoria de los casos, varian con el tiempo mas que con
la actividad, es decir, se presentaran en un periodo de tiempo aun cuando
no haya actividad alguna. A éstos se les denomina costes fijos de estado
parado.

Incluidos en la categoria de costes fijos estdn, entre otros: arrenda-
mientos, primas de seguro, salarios de supervisores de produccion,
mantenimiento, algunos tipos de depreciacion, impuestos sobre la
propiedad, etcétera.

Los costes fijos son tales cuando se consideran en su conjunto, pero, si se
consideran desde el punto de vista de la unidad singular del volumen a que se
refieren, son variables.



8 Dispositivo utilizado para izar
o arriar, por ejemplo botes salva-
vidas a bordo del barco o cual-
quier otra carga.

Timoén de Codaste SA, es una empresa dedicada a la
fabricacion de pescantes?, de los que ha fabricado en el
mes de marzo 10. La produccién se lleva a cabo en unas
instalaciones que estan alquiladas, por las que paga 5.000
unidades monetarias al mes.

El coste fijo del alquiler se mantiene estable independien-
temente del nimero de pescantes que se fabriquen. Sin
embargo, el coste fijo unitario, o sea, el que le corres-
ponde a cada unidad fabricada, variara siempre que varie
el nimero de pescantes fabricados.

Si la producciéon es, tal como hemos indicado anterior-
mente, de 10 unidades mensuales, es facil comprobar que el
coste fijo unitario sera igual al cociente de dividir el importe
del alquiler por el nimero de pescantes, o sea, 500 um
(5.000 / 10). Pero, ;jqué ocurre si la produccién se reduce
hasta las 8 unidades al mes?, o en el caso de que se incre-
mente hasta las 12. Con estos nuevos niveles de actividad
nos encontrariamos con un coste fijo unitario en el primer
caso de 625 euros (5.000/ 8), y en el segundo el coste fijo
unitario seria de 417 euros (5.000 / 12). Sin embargo, el
coste fijo no ha variado, manteniéndose en los 5.000 euros
de alquiler mensual.

Los costes fijos pueden representarse graficamente, de la
forma que mostramos a continuacién en la figura 3.7, en la
que tomamos como referencia los 5.000 euros de costes fijos
del alquiler de la empresa Timén de Codaste SA.

Dado que el coste fijo permanece invariable, en cualquier nivel
de actividad, el mismo es una constante, es decir, viene repre-
sentado por una recta paralela al eje de las abscisas que corta
el eje de las ordenadas en un punto mas o menos proximo al
origen (0).
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Figura 3.8. Representacion grifica de los costes fijos

La recta CF corta el eje de ordenadas, sobre la que estd representada la escala de los
costes fijos, en un punto determinado, en nuestro caso en 5.000 euros, esto quiere
decir que, para cualquier volumen de produccién de pescantes, los costes fijos corres-
pondientes al periodo considerado seran siempre de 5.000 euros.

El coste fijo se conceptlia como aquel coste que se prevé no varie a lo largo
del periodo al que viene referido el presupuesto, mientras que el coste variable
sufrird una alteracion, segln las variaciones previstas respecto al volumen de
produccion durante dicho periodo presupuestado.



3.9.2.3. Costes variables

Los costes variables varian de manera directa con los cambios en el nivel de
actividad (produccion, venta, horas de mano de obra directa, horas - maquina,
etcétera) al que van referidos. Un coste es variable cuando, al adoptar una
unidad de actividad, el coste varia a aumentos o decrementos de la misma.
Si elegimos como unidad de actividad el nimero de horas maquinas, el coste
de la fuerza motriz es un coste variable, ya que al incrementar el nimero de
horas de funcionamiento de la maquina, el coste de energia se incrementa.
Si elegimos como unidad de actividad los ingresos por ventas que recibe la
empresa, el coste del personal comercial que va a comisiones incrementara al
aumentar las ventas o disminuira si se produce una disminucion en el volumen
de ventas. Dentro de los costes variables tenemos: coste de materiales, de
personal directo, consumo de suministros (electricidad, agua, combustible,
etcétera), las horas extras, etcétera.



Los costes variables son proporcionales respecto a la actividad, ya que
varian en proporcion a la actividad, mas que con la variable tiempo; por
tanto, son consecuencia de la actividad productiva. Deben relacionarse
con alguna medida de la produccién, dentro del rango relevante, fuera
de este rango pueden verse modificados. Son variables en su totalidad,
pero fijos a nivel unitario, el clasificarlos como variables es debido a la
incidencia que el volumen de produccién tiene sobre el importe total.

Los costes variables pueden ser representados por una linea recta que
parte del origen de los ejes cartesianos, cuya inclinacion es proporcional
al importe de los costes por cada unidad producida.

En la figura 3.9. mostramos el grafico que representa la recta de los
costes variables, para el siguiente ejemplo: La empresa CarlingaSA,
ubicada en Puerto Espafia, en la isla de Trinidad, para uno de sus produc-
tos fabricados, concretamente el codificado como TR22, consume 3
u.m., de materiales por unidad de producto. Por tanto, el coste variable
total (considerando sélo como coste variable el coste de los materia-
les), para una produccion de 10, 20 u 80 unidades fabricadas’, seria:
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quier otra carga.

Figura 3.9. Representacion grafica de los costes variables



La diferencia entre los costes fijos y los costes variables se ha de buscar en la
relacion de interdependencia, respecto al volumen al que se refieren. Esta
consideracién es importante, ya que los costes fijos permanecen siempre
constantes en el periodo considerado, aunque existan modificaciones en el
volumen de produccién; es decir, suelen existir, salvo algunas excepciones,
aun con un volumen de produccidn cero. Los costes variables, por el contra-
rio, varian al modificarse el volumen de produccién al que se refieren. Esto
significa que para un volumen de actividad cero no se debe incurrir en ningtin
tipo de coste variable.

3.9.2.4. El caso de la Naviera AGIVIR

La empresa AGIVIR quiere obtener unos beneficios de 150.000 euros. Los
agentes de ventas tienen la intencion de vender 100.000 unidades de un
servicio a un precio de |5 euros; los costes fijos ascienden a 250.000 euros.
Debemos calcular a cuanto ascenderian los costes variables para alcanzar el
nivel de beneficios deseado.

En primer lugar obtendriamos los ingresos por la prestacién del servicio, éstos
son de 1.500.000 euros (100.000 unidades x |5 euros).

Como la empresa tiene unos costes fijos de 250.000 euros y quiere obtener
un beneficio de 150.000 euros, el total del margen de contribucion debera ser
de 400.000 euros.

El margen de contribucion es la diferencia entre los ingresos por venta y los
costes variables, como veremos mas adelante, es el margen que contri-
buye a absorber los costes fijos de la empresa.

Por tanto, la diferencia entre los ingresos y el margen de contribucién nos
facilitara el importe de los costes variables que tendria la empresa y que en
este caso ascenderan a 1.100.000 euros (1.500.000 de ingresos — 400.000 de

margen de contribucion).



3.9.3. Costes unitarios fijos y variables

Dividiendo el coste fijo total (CFT) por el nimero de unidades producidas
obtendremos el coste fijo unitario (CFu). Por tanto, el coste fijo unitario
disminuird a medida que vayamos aumentando el nivel de actividad. De igual
forma, si disminuye el nivel de actividad se producira un aumento de los costes
fijos unitarios.

Es importante recordar que con los costes variables ocurre lo contrario que
con los costes fijos y, por tanto, el coste variable total (CVT) variard con
arreglo a los aumentos o disminuciones en el nivel de actividad, sin embargo el
coste variable unitario (CVu) permanecera fijo.

Pensemos en el alquiler de una planta industrial. El mismo se eleva a
100.000 euros al afio. Tal y como estamos analizando hasta ahora, dicho
coste seria un coste fijo e independiente del volumen de produccién. Fabri-
quemos una unidad o 60 unidades, tendremos que hacer frente al mismo
coste. Pero si analizamos la repercusidon que tiene dicho coste sobre la
produccion, esta claro que nos interesa producir, cuanto mas, mejor. Si sélo
fabricasemos 100 unidades, a cada producto le deberiamos asignar 1.000
euros (100.000/100) en concepto de alquileres de la planta. Pero si fabrica-
semos 1.000 unidades, cada unidad recibiria sélo 100 euros (100.000/1.000)
en concepto de alquiler. Por tanto, el coste fijo a nivel unitario es variable.
Cuanto mas fabriquemos, mas pequefia sera la repercusién de los 100.000
euros sobre los productos.

Por su parte, un coste, por ejemplo, el consumo de fuerza motriz, decimos que
es variable. Cuanto mas fabriquemos, mas energia necesitamos para alimentar
la maquina y, por tanto, mas costes de energia necesitaremos. Por tanto, el
coste variable crece a medida que incrementamos la produccion. Pero, a nivel
unitario, el coste variable es fijo, ya que un kilovatio (Kw.), tiene un coste de,
por ejemplo, 0,079213 céntimos de euro. Si consumimos, por ejemplo, 864
Kwh., el coste unitario variable es de 0,079213, pero el coste total variable es
de 68,44 euros (0,079213 x 864).



3.9.3.1. Caso sobre costes unitarios fijos y variables

La empresa CARAL, S.A,, tiene en estudio dos planes de produccién, el plan
CAR y el plan ALB, para los que cuenta con la informacién que se detalla a
continuacion:

Costes fijos de la empresa para un nivel de actividad entre 150.000 y 250.000
unidades, de 1.000.000 de euros. A este intervalo o rango de nivel de actividad
se le denomina relevante, y es aquel para el cual los costes fijos permanecen
constantes. Fuera del rango relevante, los costes fijos pueden sufrir modifi-
caciones.

Los costes variables por unidad de producto ascienden a 6 euros. Es decir,
cada unidad de producto requiere 6 euros de costes de naturaleza variable
(fuerza motriz, materias primas, etc.).

El plan CAR llevaria a un nivel de actividad de 160.000 unidades y, para el plan
ALB, el nivel de actividad proyectado seria de 200.000 unidades.

Con la informacion anterior, vamos a obtener el valor del coste total y unitario
en los dos planes.

En la tabla 3.7. se muestran los resultados del célculo de los costes unitarios y
totales para ambos planes: CAR y ALB:



Tabla 3.7. Informacién de la empresa Caral SA

Coste

Concepto . . Coste total
unitario
PLAN CAR
6 x 160.000
Costes variables 6,00 =960.000
Costes fijos: (1.000.000 / 160.000) 6,25 1.000.000
Total 12,25 1.960.000
PLAN ALB
6 x200.000
Costes variables 6,00 =1.200.000
Costes fijos: (1.000.000 / 200.000) 5,00 1.000.000
Total 11,00 2.200.000

De la tabla anterior se desprende que el plan CAR lleva a unos costes unita-
rios de 12,25 euros, frente a los de 11,00 euros del plan ALB, dado que los
costes unitarios fijos en este segundo caso son menores debido al incremento
de produccion que representa esta opcion frente a la primera.

Estd claro que para una misma cantidad de costes fijos (1.000.000 de
euros), a mayor numero de unidades producidas (200.000 en el segundo
caso frente a 160.000 en el primero), la repercusion de estos costes es
cada vez menor.

3.9.4. Otras clases de costes atendiendo a su variabilidad

Existen costes que tienen un comportamiento que no es ni totalmente variable
ni totalmente fijo. Esta tipologia de costes vamos a analizarla en los epigrafes
siguientes.



3.9.4.1. Costes semiifijos

Son aquellos que son variables para distintos tramos de actividad. Este tipo
de costes se caracteriza porque permanecen constantes dentro de un rango
de produccion; sin embargo, ciertos cambios en el volumen de produccion,
provocan aumentos en estos costes, los cuales de nuevo permanecen constan-
tes hasta que se alcance otro volumen de actividad determinado. Este es,
a menudo, el caso de los costes de supervision u otros de mano de obra
indirecta.

Por ejemplo, cuando la empresa alcanza unos niveles bajos de actividad
necesitard un nimero determinado de supervisores que puedan efecti-
vamente realizar su tarea; ahora bien, si se incrementa la actividad de
produccién (por ejemplo, incrementando los turnos de trabajo), se
necesitaran supervisores adicionales para diferentes niveles de utilizacién
de la capacidad.

En la figura 3.10. representamos grificamente el comportamiento de los
costes semifijos, dependiendo de los niveles de actividad.
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Figura 3.10. Representacion grafica de los costes semifijos



Se observa en este grafico que el importe de los costes fijos varia en funcién
del volumen de actividad, pero dicha variacién se produce a partir de un
determinado volumen de produccién; es decir, para un nivel de actividad
comprendido entre 0 y Xk el importe de los costes fijos es de A; ahora
bien, para un volumen de produccién comprendido entre Xk+/ y Xn, dichos
costes fijos se ven incrementados hasta un importe B (esto puede venir
motivado por el hecho que se necesiten, por ejemplo, mas supervisiones,
para poder llevar a cabo adecuadamente la labor supervisora respecto a ese
volumen de produccién, o mas carretillas para mover el nuevo volumen de
materiales).

Es evidente que el incremento de los costes fijos no estd motivado
directamente por un cambio en el volumen de produccién, sino por
los factores necesarios para alcanzar una determinada capacidad
productiva.

3.9.4.2. Costes semivariables

Los costes semivariables son aquellos que tienen una parte fija y ademas
una parte variable que aumenta o disminuye en relacion directa con la
actividad.

Ejemplos de este tipo de comportamiento de costes lo tendriamos en: el
consumo de energia eléctrica, la cual tiene un parte fija por conexion y
otra variable en funcién del consumo realizado, o en las remuneraciones
del personal de venta, en el caso de que las mismas se compongan de un
sueldo fijo y de una comisién variable.

Estos costes no pueden clasificarse, de manera concluyente, como fijos o varia-
bles, puesto que, dentro de un ciclo contable, encierran elementos fijos y
variables y pueden definirse como aquellos costes que varian con el volumen,
pero no en proporcién directa a los cambios del volumen de actividad.



Graficamente podemos representar el comportamiento de los costes semiva-
riables tal como se muestra en la figura 3.11.
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Figura 3.11. Representacion grifica de un coste semivariable

En la misma se observa que para un nivel de actividad cero el coste minimo
es “A”, constituyendo este importe la parte fija del coste. A medida que se
incrementa el volumen de produccion, el coste aumenta en proporcién al
incremento del volumen de actividad. Un ejemplo de este tipo de coste lo
constituiria el suministro eléctrico, puesto que se incurre en un coste fijo, se
haya o no consumido electricidad por las cantidades que deben abonarse en
concepto de alquiler del equipo de medida y de cuota minima, dependiendo
ésta Ultima de la potencia contratada, y un coste variable relacionado con la
energia consumida.

Cuando la empresa puede distinguir entre costes variables y costes fijos
en relaciéon a un producto o grupo de productos se entiende por margen
de cobertura o de contribucion la diferencia entre los ingresos y los
costes variables correspondientes.



3.10. Coste de la subactividad

Es interesante que nos detengamos a analizar lo que se denomina ociosidad o
el coste de la subactividad, es decir, qué coste tenemos que aplicar o asignar a
un producto o servicio si ofertamos menos servicio del previsto u obtenemos
menos productos de los que pensdbamos producir. Recordemos el ejemplo de
la empresa Antillas, analizado en el epigrafe 3.9.2.1. En el mismo analizdbamos
el coste que se asigna a la valoracién de las 255.000 bombas fabricadas, cuando
la capacidad que se tenia era para fabricar 260.000 bombas. Este concepto nos
servira para comprender, tal y como indicamos en la tabla 3.3., el concepto
de capacidad de los medios de produccién. Recordemos que en dicha tabla
comentabamos:

El coste de produccién se determinard anadiendo al precio de adqui-
sicion de las materias primas y otras materias consumibles, los costes
directamente imputables al producto. También debera afadirse la parte
que razonablemente corresponda de los costes indirectamente imputa-
bles a los productos de que se trate, en la medida en que tales costes
correspondan al periodo de fabricacion, elaboracién o construccién, en
los que se haya incurrido al ubicarlos para su venta y se basen en el
nivel de utilizacién de la capacidad normal de trabajo de los medios de
produccioén.

3.10.1. Resolucion de un caso

Planteemos un ejemplo para averiguar el coste de la subactividad, el cual ira
directamente a la cuenta de resultados, una vez detectado, y no se aplicara
para valorar el producto o servicio que ofrezcamos.

EoloSA se dedica a la fabricacion de aparejos para las embarcaciones, especia-
lizindose en la “Vela latina”. De su producto estrella “sable” produce en
condiciones normales 12.000 unidades, que destina el 80% a la exportacién
en América Latina. En este ejercicio ha incurrido en los costes unitarios que
se reflejan a continuacion:



10 pe., el consumo de fuerza
motriz.

" Pe., el coste del alquiler de la
planta industrial donde se desa-
rrolla la produccion.

Materias primas 20 €

Coste de la mano de obra 8 €
Costes indirectos de fabricacion variables!? 7€
Costes indirectos de fabricacién fijos'! 90.000 €

Bajo la suposicién de las tres hipdtesis que seguidamente se
plantean, vamos a calcular el coste de produccion unitario del
“sable” para los tres niveles que se especifican en las hipétesis.

Hipotesis |. Se produce lo que estaba previsto, es decir, 12.000
sables. En este caso la empresa se encuentra desarrollando su
capacidad normal. La empresa esta preparada para obtener en
condiciones normales una cantidad aproximada a 12.000 sables.

Hipétesis 2. El mercado americano incrementa las compras, por
lo que fabricamos 15.000 unidades. En esta situacion estamos por
encima de nuestra capacidad. Estamos utilizando muy bien nuestra
estructura productiva, por tanto el impacto de los costes fijos
sobre los productos sera cada vez menor. Cuando obtengamos
los productos a mas bajo coste y se vendan en el mercado, la
cuenta de resultados se vera beneficiada de esta situacion.

Hipotesis 3. Al caer la demanda del mercado americano sélo
producimos 10.000 sables. La empresa se encuentra desde
hace tiempo con una bajada en su demanda, lo que repercute
en su produccion, ya que si produce mas de lo que quiere el
mercado, lo almacenara y no lo vendera.

Tal y como indica la normativa contable, si estamos por debajo
de nuestra capacidad, debemos eliminar, a efectos de valoracién
o de asignacion de los costes a los productos, los costes fijos que
se vincularian a ese descenso de 2.000 unidades.

Realicemos una simulacién de los distintos escenarios relacio-
nados con los distintos niveles de actividad. Esta aparece en la



tabla siguiente, donde vamos a calcular el coste unitario de produccién para
los tres niveles establecidos en las hipotesis.

sables 12.000 us 15.000 us
Tipo de actividad Normal Sobreactividad
Materias primas consumidas 20 240.000 20 300.000
Coste de la Mano de obra variable 8 96.000 8 120.000
Costes Indirectos de fabricacién Variables 7 84.000 7 105.000
Costes indirectos de fabricacion fijos 7,50 90.000 6 90.000
Coste de produccién de este ejercicio 510.000 615.000

Coste de subactividad

Coste total 510.000 615.000
Unidades producidas 12.000 15.000
Coste unitario de produccién 42,50 41

De dicha tabla se desprende que el coste unitario de la materia prima es de
20 um, para una capacidad de 15.000 (sobreactividad), y por tanto los costes
de materiales asignados seran de 300.000.

De la misma forma, por ejemplo, los costes indirectos variables de 7 um, para
una actividad de 10.000 (subactividad), nos da un coste total de 70.000 um.

Si analizamos los costes indirectos de fabricacion fijos totales de 90.000
unidades monetarias, éstos se generan fabriquemos los sables que sean y, por
tanto, para la capacidad normal de 12.000, el impacto que tiene el mismo por
unidad de sable es de 7,5 unidades monetarias. Este es el coste unitario. A
medida que aumentemos la fabricacion, el impacto del coste fijo es menor y
por eso, para la sobreactividad de 15.000, el coste unitario baja a 6 unidades
monetarias (90.000/15.000).

Pero, ;qué ocurre si fabricamos menos? En nuestro caso, qué ocurre cuando,
en vez de fabricar 12.000, sélo podemos producir 10.000. En este caso

10.000 us
Subactividad
20 200.000
8 80.000
7| 70.000
75 75000
425.000
15.000
440.000
10.000

42,5



debemos detectar el coste de la subactividad para no asignar ese coste al
coste final del sable.

Hemos visto que la repercusién a nivel unitario de los costes fijos por sable
(para la capacidad normal) ha sido de 7,5, por tanto el coste a asignar a la
subactividad (a los 10.000) sera de 7,5 unidades monetarias por los 10.000y le
asignaremos, del total de los costes fijos de 90.000, sélo 75.000. La diferencia
entre el coste fijo total (90.000) y el coste que hemos asignado (75.000) es lo
que se conoce como coste de la subactividad, en nuestro caso 15.000 unidades
monetarias. El coste unitario de 42,5 unidades monetarias que obtenemos en
la tabla anterior, para la fabricacién de los 10.000 sables, se obtiene al dividir el
coste de 425.000 (al cual se le ha excluido los 15.000 de subactividad) por esos
10.000. Esas 15.000 um. iran a la cuenta de resultados de la empresa, pero no
a la valoracion de los productos o servicios.

Usted se preguntara que por qué no se hace lo mismo cuando tenemos un
incremento de la producciéon (15.000 us), pues en este caso no nos debe
preocupar nada, ya que cuando la empresa venda su producto, al tener un
coste menor (41 um), la venta ya nos dara el beneficio.

Lo analizaremos ahora de forma mas sencilla. Piense que tenemos unos
costes fijos de fabricacion de 30.000 um, para un nivel de actividad normal
de 500 unidades y, por circunstancias externas, sélo vamos a poder
fabricar 400 productos. En este caso tendriamos una subactividad de:

B 30.000/500 = 60 € (coste fijo unitario para la capacidad normal)

B Coste fijo a imputar a productos: 60 x 400 = 24.000

B Subactividad: 30.000 — 24.000 = 6.000 € (ira directamente a la cuenta de
resultado del ejercicio).



3.10.2. El caso de la empresa VaserSA

Analicemos otro ejemplo para clarificar mas el concepto de
coste de subactividad. VaserSA, tiene una capacidad normal
estimada de produccién de 5.000 contenedores de 20" (TEU).
En el ejercicio 2008 sélo ha podido fabricar 3.800 contene-
dores. Para no complicar el caso con célculos que puedan
oscurecer el concepto que ahora analizamos, supondremos
que en el ejercicio no se vende ninglin contenedor y que, por
tanto, los 3.800 contenedores estan en existencias el dia 3| de
diciembre. Se dispone de la siguiente informacién:

Consumo de materiales para la fabricacion

de los contenedores: 100.000
Coste de la mano de obra utilizada en

la fabricacion: 90.000
Costes indirectos de fabricacién variables'2: 80.000
Costes indirectos de fabricacién fijos'3: 70.000
Costes totales = 340.000

En primer lugar obtendremos el Coste unitario fijo para la
capacidad Normal, el cual sera de: 70.000 unidades moneta-
rias /5.000 contenedores = 14 unidades monetarias de coste
fijos por contenedor.

Para la actividad realizada de 3.800 contenedores, el coste fijo
unitario sera de: 70.000/3.800 = 18,42 €

Por tanto los costes fijos a imputar a la produccién de los conte-
nedores es de: 3.800 x 14 = 53.200 unidades monetarias.

Con esta informacion ya estamos en condiciones de obtener
el coste de la subactividad, el cual vendra dado por la diferen-
cia entre: 70.000 — 53.200 = 16.800 €. Coste que no aumen-
tard el valor de la unidad del contenedor y que se llevard

12 Se incluye el consumo de los
suministros utilizados en la fabri-
cacion y la amortizacién de los
equipos productivos.

13 Se incorpora el Arrendamiento

de la planta industrial, la prima
de seguro y el mantenimiento.



directamente a la cuenta de resultado de la empresa como un gasto del
periodo.

En la tabla siguiente tenemos representados todos los célculos.

Coste de produccion para la capacidad real obtenida

Consumo de materiales para la fabricacién de contenedores

de 20" 100.000
Coste de la mano de obra utilizada en la fabricacién: 90.000
Costes indirectos de fabricacion variables 80.000
Costes indirectos de fabricacion fijos (3800x14) 53.200
F():;?:j:e produccién de los contenedores fabricados en el 323.200
Unidades reales producidas 3.800
Coste unitario de produccion 85,05

De dicha tabla obtenemos que el valor de los 3.800 contenedores de existen-
cias finales es de 323.200 unidades monetarias. Por su parte, los gastos totales
del ejercicio son de 340.000 unidades monetarias.

La subactividad es la expresién del cdlculo de la parte del coste que
puede asignarse a la desocupacion productiva en un periodo de tiempo
por falta de utilizacién de los factores. Los “costes de subactividad”
recogen todos aquellos costes por exceso de capacidad que no pueden
ser imputados en buena légica a ninguno de los centros de costes. Su
célculo se apoyar4d, bien en unidades de superficie, bien en tasas horarias,
etc., segln que la desocupacién pueda entenderse vinculada al espacio
o al tiempo.
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Sistemas de costes: El proceso de localizacién ‘
pd - imputacion de costes

En este capitulo vamos a analizar las diferentes opciones o formas de
calcular los costes en una empresa. Esto nos lleva a que demos un
recorrido por los distintos sistemas de costes, para definido el mismo
establecer los procesos de localizacion de los costes y de imputacion.
De esta forma tendremos establecidas las fases o pasos légicos en el
andlisis de costes: clasificacion de costes, localizacién, imputacion y
calculo de margenes y resultados.

4.1. Introduccion

Empezaremos este capitulo clarificando algunos aspectos que tienen
que quedar despejados y que provienen del capitulo anterior. Estos
nos llevan, a modo de resumen, a que hagamos una delimitacién entre
la contabilidad financiera y la contabilidad de costes. Una referencia
a esta delimitacion la podemos tomar, en el caso espafol, por otra
parte coincidente con la doctrina continental europea, del Decreto
530/73, de 22 de febrero, que desarrollé el grupo 9 del plan general
de contabilidad, conocido como contabilidad analitica de la explota-
cién. El tomar este punto de referencia es debido a que es muy didac-
tico y util para nuestras aspiraciones en el presente capitulo.

Una forma clara de presentar el deslinde entre estas dos grandes
parcelas de la contabilidad consiste en hacer referencia a la evolu-
ciéon de la unidad econémica de produccion. Cuando los procesos




tecnolégicos cobran tal relevancia que su ejecucién tiene lugar en plantas
industriales alejadas de los centros comerciales y financieros, la empresa, sin
dejar de presentar un cardcter unitario en cuanto a su esfera decisoria, tiene
inevitablemente que dar respuesta al entorno, adoptando una diversificacién
locacional: el ambito de la produccién por un lado y el comercial y financiero
por otro.

La informaciéon en uno y otro contexto presenta distintos problemas e, incluso,
debe perseguir diferentes objetivos. El hecho de que un equipo se financie con
recursos propios o ajenos no es algo que, bajo el estricto punto de vista del
ambito productivo, deba tener repercusion alguna, porque, si no, se daria la
paradoja de que las condiciones financieras repercutirian a la hora de juzgar
sobre su rendimiento técnico. Este debe ser analizado con independencia.

Es por ello que hay que distinguir la contabilidad de los centros de produc-
cién de bienes o servicios, de los centros comerciales y financieros. En el
primer caso interesa conocer el rendimiento del proceso de produccién de
bienes y servicios, tomando como norma de comparacién unos determinados
patrones, y en el segundo la eficacia alcanzada en los ambitos comercial y
financiero. En consecuencia, una empresa puede producir a costes industriales
aceptables, comercializar a bajos costes y financiarse a tipos muy altos; esto
debe quedar claramente explicitado en la contabilidad de costes y gestion.

Lo que se pretende no es una reclasificacion de los gastos e ingresos por
naturaleza que se muestran en la contabilidad financiera, porque esos gastos
e ingresos han sido contabilizados siguiendo unos criterios financieros para
establecer la base de reparto antes citada.

Se trata tanto de proceder a una reclasificacién de algunas de las partidas
anteriores como de evaluar estas partidas y otras no registradas en la conta-
bilidad financiera, de acuerdo con unos criterios tendentes a resaltar la econo-
micidad de las distintas alternativas productivas de la empresa.

La contabilidad financiera obtiene informacion correspondiente a aquellas opera-
ciones que ponen en conexion la empresa con el mundo exterior. Sin embargo,
las operaciones conocidas como internas, aquellas que transforman los factores



en productos, quedan al margen de sus planteamientos. Estas son precisamente
las que constituyen el ambito especifico de la contabilidad de costes y gestion.

Una cuestiéon que debe subrayarse es que, aun cuando se ha hablado de
proceso de produccion en sentido estricto, conviene llamar la atencién que
esto se puede extender a cualquier clase de operaciones, transformadoras
o no, que constituyan la actividad tipica de una empresa. Por lo tanto, una
empresa de servicios también tiene un ambito interno, y ejecuta operaciones
de esta indole. Si bien, evidentemente, no obtiene unos productos terminados
susceptibles de almacenamiento como una empresa industrial.

Con las légicas diferencias, se puede afirmar que, en un plano formal, en toda
empresa se da un proceso que convierte los factores en productos, aunque
esa conversién no dé lugar a una transformacion fisica, si bien si existe, en
todo caso, una transformacion de valores, es por ello que hablaremos de
bienes tangibles para el caso de la empresa industrial y de bienes intangibles
para el caso de la empresa de servicios.

RECORDEMOS: Se define como producto (bien material) o servicio
(bien inmaterial) la salida (“output”) de un proceso econdmico.
Representando, en suma, el objetivo de la funcién de transformacién
econdmica, es decir, el proceso en el cual se convierten los factores de
la produccién en productos o servicios.

Factor es cada uno de los recursos econémicos de los medios de
produccién que se utilizan en la funcién de transformaciéon econémica,
sea esta industrial, de servicios, comercial o financiera. El destino de
todo factor es el de convertirse en una entrada (“input”) del proceso de
transformacién.

La contabilidad de costes no supone, por tanto, una peculiar aplicacion
dirigida hacia un determinado tipo de empresas, sino que es susceptible
de ser aplicada tanto a las de naturaleza industrial como a las de servicios,
comerciales o financieras, porque, en definitiva, ambito interno existe en
todas ellas, aunque, naturalmente, pueda tener mayor importancia en unas
empresas que en otras.



Una vez analizadas en los tltimos epigrafes del capitulo anterior las diferentes
clasificaciones que se pueden llevar a cabo con los costes, analizaremos segui-
damente las posibilidades o formas que se tienen para calcular los costes.

4.2. Opciones de calculo de costes
Los objetivos perseguidos por la Contabilidad de Costes con relacién a:

* Exigencias de informacién para la elaboracion de las Cuentas Anuales o
Estados financieros.

* Evaluacidon del comportamiento de los diferentes Centros de costes o
departamento.

* Cailculo de costes para la adopcion de decisiones de gestion.

Nos lleva a utilizar diferentes sistemas de costes, que se seleccionan en funcién
de la informacion requerida por cada objetivo. Recordemos la frase de “costes
diferentes para cumplir diferentes propositos”.

Un sistema de costes constituye un conjunto de reglas y procedimientos, que
hace posible la acumulacién de datos contables para proceder a la valoracién
de la produccién, es decir, a calcular el coste de los productos obtenidos y a
suministrar informacion para elegir buenas decisiones de gestién. La contabilidad
de costes presupone la existencia en la empresa de un sistema de costes. Dicho
sistema constituye la expresion formal de la actividad empresarial, siendo funda-
mental la coordinacién de la contabilidad de costes con el sistema de costes, ya
que el desarrollo de este ultimo mediatiza la validez de la primera.

A su vez, el sistema de costes, para ser 6ptimo, debe tomar como parametros
fundamentales de su desarrollo la realidad fisica de la empresa y el sistema
de direccidn de la misma; es obvio que los costes deben ser expresién de la
realidad empresarial y que las informaciones que proporciona deben satisfacer
las necesidades de la direccién en todos sus niveles.

Cuando hablamos de sistema de costes debemos entenderlo en sentido amplio,
como cualquier estructura capaz de evaluar econémicamente las actividades



de la empresa de cualquier tipo que sean éstas, esto es, de servicios, indus-
triales, comerciales, etc.

A la hora de disefar el sistema de costes a utilizar por la empresa, se debe dar
respuesta a las tres siguientes preguntas. Para cada una de las tres elegiremos
una opcion, y a partir de ese momento sabremos el método de calculo elegido.

Los tres pardmetros que se aislan en este proceso, para un mejor enten-
dimiento y categorizacién de los sistemas de costes, son:

A. Sistemas de costes relacionados con el momento del tiempo en el
cual se calculan los costes. Nos plantearemos en que momento del
tiempo queremos calcular los costes.

B. Sistemas de costes con relacién a la porcién o cantidad de costes
que se va a elegir para incorporar en la valoraciéon de la produccion.
Definiremos que cantidad de costes queremos imputar a los servi-
cios o productos.

C. Sistemas de costes dependiendo de la acumulacién. Analizaremos el
tipo de produccion que se lleva a cabo en la empresa.

4.2.1. Sistemas de costes con relacion a la técnica de
valoracion

En funcion del momento del tiempo en el cual se lleve a cabo el proceso de
célculo, se integran los sistemas:

¢ Sistema de coste estandar
¢ Sistema de coste histdrico o real
¢ Sistema de coste normal

El hecho de que la empresa utilice para calcular los costes la opcion del
momento de calculo puede llevar a que la informacion utilizada se obtenga “a



posteriori”, o bien venga prefijada de antemano, es decir, “a priori,” tal y como
representamos en la figura 4.1. Esto hara que los costes obtenidos puedan
ser reales o estdndares, pudiéndose hablar, por tanto, de sistema de costes
predeterminados, o estandar, y sistema de coste histérico.

Calculo los costes a priori

Antes de empezar Calculo los costes a

posteriorl
Al final del periodo
Intervalo de tlempo (un mes, un trimestre, un ano, atc.) \/’

-

Calculo los costes a lo largo del intervalo

Figura 4.1. Opcion: momento del tiempo en que calculo los costes

Seglin cudl sea el patréon de informacién econémica para el céalculo de los
costes, esto es, el que responda a una norma preestablecida segtin un plan
al respecto o bien que se limite a tomar como base la informacién acaecida
después de la realizacion del proceso productivo, se puede hablar de costes
estandares o de costes historicos.

En un sentido econémico, uno de los objetivos de la contabilidad de costes y gestion
se alcanza con el empleo de costes estandares, que es una forma de conocer el
rendimiento del proceso o la eficacia productiva de la empresa, asi como la renta-
bilidad esperada (Amat, 2000). Las diferencias o desviaciones producidas entre
los costes estandares y los historicos (una vez reflejados estos ultimos) seran la
medida orientadora de dicha eficacia, a la vez que serviran de base para la posible
revision de los primeros para el préximo periodo de célculo.

El sistema de costes basado en costes preestablecidos es muy eficaz, ya que
éstos permiten determinar donde y cuando se desvia la realidad de las previ-
siones efectuadas. Las desviaciones constituyen un excelente instrumento del
control de gestion.

El sistema de costes preestablecidos mas vélido, para satisfacer las necesida-
des de la empresa, y en concreto las del control de gestion, es el basado en
costes estandares técnicamente calculados y ligados a los presupuestos; de



esta manera se consigue someter a control todos los campos de actividad de
la empresa de acuerdo con los condicionantes técnicos propios de cada uno.

El sistema de costes estdndar se disefa, por tanto, fundamentalmente, con
fines de control; para ello se somete a un anilisis riguroso las condiciones en
que se lleva a cabo el proceso productivo, a fin de garantizar una eficacia y
eficiencia en el empleo de los factores productivos.

Se trata en definitiva de prefijar los condicionantes técnicos (tiempo para cargar
un contenedor, minutos para elaborar una pieza, tiempo de descarga de graneles
solidos, cantidad de materiales necesarios, tiempo de utilizacién de la maquina
para obtener un componente, tiempo de desplazamiento de un buque, etc.) y
econémicos (cuanto cuesta la hora de un oficial, cual es el precio de la materia
prima necesaria para fabricar un producto, el coste de amortizacion del casco
de un buque, etc.) en los que se desarrolla la produccion.

Debido a la complejidad de los sistemas de célculo y fijacion de los costes estan-
dares y aprovechando el gran desarrollo, sobre todo en los Ultimos afos, de los
sistemas informaticos y de comunicacién, son muchas las empresas que contem-
plan la posibilidad de adaptar sus sistemas de célculo de costes, cambiando el coste
estandar y aplicando costes reales y presupuestados en sus sistemas contables.

La tecnologia actual puede facilitarnos la informacion real sobre los elementos
de coste en el momento de su consumo. Asi aparecen los sistemas de costes
normales, los cuales son de un uso extensivo en la actualidad en muchas Pymes.
Estos utilizan, para la valoracion de los productos, costes reales o actuales
para los materiales y la mano de obra, en la medida que esta informacién es
facilmente obtenible con las posibilidades que nos brindan los nuevos sistemas
de informacion, y costes predeterminados o presupuestados para la catego-
ria de indirectos de produccién, para ello se procede a promediar todos los
costes indirectos de un periodo utilizando como media o base la actividad
productiva (produccién, horas maquinas, tiempo de desplazamiento, etc.).
El hecho de que se tenga que utilizar costes presupuestados para el cilculo
de los Costes Indirectos de Produccién, viene dado porque normalmente, los
mismos solo pueden ser conocidos de forma real una vez se ha prestado el
servicio o se ha fabricado el producto.



4.2.2. Sistemas de costes relacionados con métodos de
asignacion de costes

Antes exponer estos dos sistemas, recordemos la clasificacion que se suele
hacer de los costes atendiendo a su variabilidad y asi hablamos de Costes
variables y de Costes fijos. El coste era variable cuando los cambios en los
niveles de actividad producen variaciones en el coste total. Si p.e., la unidad de
actividad que elegimos es la produccion, el coste de los materiales consumidos
sera variable ya que, al incrementar o disminuir la unidad de actividad, el coste
aumenta o disminuye. Algunos ejemplos de costes de fabricacidon variables
pueden ser: el coste de la mano de obra indirecta, materiales auxiliares y, en
alguna medida, los costes de mantenimiento y reparacion.

Los costes fijos son aquellos que, generalmente, no guardan una relacion
directa con el volumen de actividad a que se refiere, es decir, son costes que



no se ven afectados por las variaciones que se puedan producir en el volumen
de actividad. Si p.e., la unidad de actividad que elegimos es la produccién, el
coste de arrendamientos es fijo a oscilaciones de la unidad de actividad.

En funcién de la porcién o cantidad de costes que se vierten al producto,
como aparece en la figura 4.2., fundamentalmente, vinculada al tratamiento
que se otorga a los costes indirectos de fabricacion, se distinguen:

* Sistema de coste completo industrial (SCCI).
¢ Sistema de coste variable industrial (SCVI)

Otros Costes
Materiales

Costes de
Administracién

Costes
Comerciales

Costes de Personal

C. I. P. Variables

1- sScci

Figura 4.2. Porcidn de costes que se vierten al producto

Dicha figura representa mediante un grafico las distintas porciones. Cada
porcidén representa una agrupacion de costes. En el mismo se intentan repre-
sentar todos los costes de la empresa. En las porciones se incorporan unos
numeros (| y 2), para representar qué trozos son los costes que se incluyen
en el sistema de coste completo industrial (1) y los costes que se incorporan
al sistema de coste variable industrial (2).

Este enfoque se centra en la porcidon de Costes Indirectos de Produccion
(CIP) a incorporar a la produccién, es decir, aquellos costes relacionados con



la produccioén, y que no tienen la consideracién de mano de obra directa, ni
de materiales directos. La diferencia entre el sistema del coste completo y el
sistema de coste variable radica en el tratamiento que se otorga a los CIP de
caracter fijo.

En los dos sistemas el coste del producto estd formado por: material directo,
mano de obra directa y costes indirectos de produccién, variando la cuantia
de CIP incorporados; asi, si se repercuten todos los CIP a la produccién, el
sistema aplicado sera el completo, mientras que si se incluyen sélo los CIP
variables el sistema de costes aplicado es el variable.

Como comentabamos mas arriba, en la figura 4.2., se pone de manifiesto que
cuando una empresa utiliza los trozos del grifico denotados con el nimero |,
esta utilizando un sistema de Coste completo industrial. Si p.e., a la hora de
valorar, la empresa utiliza o incorpora en el cilculo de costes, las porcio-
nes del pastel denotadas por 2, estaria utilizando un sistema de coste variable
industrial.

A través del sistema de Coste completo Industrial, como se muestra en la
figura 4.3., en cada fase de produccién los productos o servicios van absor-
biendo todos los costes relacionados con su fabricacion o transformacion. Al
coste de los materiales se le va agregando, a través de los distintos procesos
productivos, todos los costes de mano de obra y los costes indirectos asigna-
dos a la produccioén.



Coste Completo Industrial

Compras| | Materiales I ( )
Proceso de
Produccién .
e Coste
M::° A Productos dela
Obra - Terminados produccién
Variable J vendida
Costes Indirectos [Fiios * Variables
de Produccién

Figura 4.3. Modelo de Coste Completo Industrial

En este caso, los costes y gastos que no aparecen recogidos en los grupos
anteriores se utilizan para formar parte de los diferentes resultados parcia-
les que puede obtener la empresa antes de llegar al resultado final. Es por
ello que. dependiendo del sistema utilizado, las cuentas de resultados toman
formas diferentes.

En el sistema de Coste completo, tras el célculo del coste de la produccion
vendida, restando el mismo a la cifra de ingresos por dichas ventas, se obtiene
el Margen Industrial. En él, ya habremos recogido todos los costes que estan
reflejados en la figura. Es decir, el consumo de los materiales, el coste de
personal relacionado con el proceso de obtencién de servicios o bienes y los
costes indirectos relacionados con la obtencién de estos bienes.

Tras la deduccién, al margen industrial de los costes comerciales (distribu-
cion y marketing), obtendremos el Margen Comercial, para llegar finalmente al
Resultado Interno una vez deducidos los Costes Administrativos. Analicemos
la forma que tomaria esta cuenta de resultado a través del siguiente ejemplo.
Supongamos que EspaPuerto presta los servicios S| y S2.

Para el SI, incurre en unos costes de materiales de 10.000. El coste de Personal
necesario para prestar el servicio es de 20.000 y los costes indirectos en
los que incurre, relacionados con amortizaciones, fuerza motriz, canon de
la concesion, etc., es de 30.000. El total, por tanto, de prestar el servicio
asciende a 60.000.



Para la prestacion del S2, incurre en costes de materiales por 5.000, de
Personal de 35.000 y de costes indirectos de 40.000. El total, por tanto, de
prestar el servicio asciende a 80.000.

Los costes comerciales que soporta la empresa ascienden a 20.000 y los costes
de la administracién a 10.000.

Los ingresos percibidos por los servicios prestados han sido de 90.000 para S|
y de 100.000 para S2. Con esta informacién, en la tabla 4.1., vamos a obtener
la cuenta de resultados. La empresa utiliza un sistema para valorar los servi-
cios prestados de Coste completo.

Tabla 4.1. Cuenta de Resultados en un modelo de Coste Completo

Conceptos Servicio | | Servicio 2 Total
Ingresos por venta 90.000 100.000 190.000
Coste de la produccion vendida (60.000) (80.000) | (140.000)
Margen industrial 30.000 20.000 50.000
Costes Comerciales (20.000)
Margen Comercial 30.000
Costes Administrativos (10.000)
Resultado interno 20.000

En el sistema de Coste Variable, se imputa al coste del producto aquellos
costes de produccién que varian segln el volumen de fabricacién. Como se
ilustra en la Figura 4.4., independientemente de que se trate de Materiales,
Mano de Obra o Costes Indirectos, se incorporan al coste siempre que su
consumo varie proporcionalmente al volumen de la produccion.

Por el contrario, todos los costes fijos, cuyo consumo no tiene una relacion
directa al volumen fabricado, no seran incorporados al coste de produccion.



Con algunas matizaciones, podemos utilizar el ejemplo anterior para presen-
tar la cuenta de resultados, en el sistema de coste variable industrial, que
aparece en la tabla 4.2. Los costes de materiales y de personal son variables,
para la prestacion de los dos servicios.

De la partida de Costes indirectos, 30.000 para prestar el S| y 40.000 para el
S2, indicar que los costes variables ascienden a 20.000 en el S| y 35.000 en el
S2, por tanto los costes fijos del servicio uno son de 10.000 y no se asignan a
la produccién y de 5.000 en el S2. En ambos casos, estos costes fijos se asignan
al periodo, es decir al resultado de la empresa.

Coste Variable

Proceso de

|Compras | | Materiales | Produccién

Productos

CIP Variables minado
Variable -

Mano
de
Obra

Costes
Indirectos de { CIP Fijos

Produccion

Figura 4.4. Modelo Coste Variable.



Tabla 4.2. Cuenta de Resultados en un modelo de Coste Variable

Conceptos Servicio |
Ingresos por venta 90.000
Coste de la produccion vendida (50.000)
Margen de contribucién 40.000
Costes fijos (10.000)
Margen de contribucién neto 30.000
Costes Comerciales (8.000)
Margen Comercial 22.000

Costes Administrativos

Resultado interno

Servicio 2 Total
100.000 190.000
(75.000) | (125.000)
25.000 65.000
(5.000)  (15.000)
20.000 50.000
(12.000) | (20.000)
8.000 30.000
(10.000)

20.000

Observamos en la cuenta de resultados que del total de costes comerciales
por valor de 20.000, 8.000 los produce el servicio |. Mientras que los 12.000
restantes son costes comerciales en los que se ha incurrido en el Servicio 2.

Como del total de costes administrativos (10.000), no se conocen cuanto se
asigna a cada producto, se llevan directamente a la cuenta de resultados de la

empresa.

Recordemos que los costes comerciales y de administracion no forman parte
de la valoracién de los productos y servicios, pero si que son muy Utiles para

la obtencién de mérgenes y resultados.

Hay que llamar la atencién en el sentido siguiente: el Coste de la
produccion vendida en el sistema del coste completo estd formado
por costes fijos y variables (60.000 + 80.000 = 140.000), mientras
que en el sistema de coste variable sélo lo forman costes variables

(50.000 + 75.000 = 125.000).



4.2.3. Sistemas de costes dependiendo de la acumulacion

El proceso de acumulacion es aquel que, de una forma organizada, recoge,
agrupa y clasifica los costes relacionados con el proceso productivo con el fin
de proporcionar informacién relevante para el objetivo perseguido.

Atendiendo a la forma en que se recopilan o acumulan los costes, los sistemas
de costes se clasifican en:

¢ Sistema de acumulacién de costes por érdenes de trabajo. (SACOT).
* Sistema de acumulacién de costes por proceso. (SACP)

En el Modelo de Acumulacion de Costes por “Ordenes de Trabajo”, los costes
se asignan y acumulan para cada trabajo (puede ser un pedido, un lote, una
unidad de produccién, un servicio prestado o un contrato). Empresas que lo
emplean son, entre otras, artes graficas; construccién; fabricacién de aviones,
maquinaria, muebles, etc.

Se utiliza cuando estas operaciones se realizan de acuerdo con las especi-
ficaciones de los distribuidores o clientes, por tanto cada trabajo es hecho
a la medida, y cuando el tiempo necesario para llevar a cabo la fabricacién
de una unidad de producto es relativamente largo. Los tres factores de la
produccion, es decir, el material el coste de personal y los costes indirectos,
se acumulan con arreglo a su identificacién con cada orden de trabajo. Cuando
cada trabajo producido es algo distinto del anterior, los costes de produccién
del mismo también seran distintos y estos costes pueden y deben acumularse
por separado.

En el Modelo de Acumulacién de Costes por “Procesos”, los costes son
acumulados durante un periodo de tiempo y se distribuyen entre los produc-
tos fabricados o servicios prestados en ese periodo. En general se utiliza
cuando la produccién ocurre de forma continua y rutinaria y cuando se
producen en serie productos estandarizados para existencias en almacén.
Las empresas que utilizan este sistema son, entre otras: alimentos preco-
cinados; cementos; conservas, petréleo, harina, pintura, plastico, quimicas,
textiles, etc.



4.2.4. La eleccion del sistema

Analizadas las tres posibilidades con que nos encontramos, se trata ahora de
establecer, para cada una de las tres alternativas, cudl de ellas vamos a elegir.
Légicamente elegiremos aquella que nos vaya a suministrar una mejor infor-
macion.

Una empresa puede producir por 6rdenes o por proceso y, por tanto, decidir
en este caso qué tipo de acumulacion quiere efectuar sobre sus costes. En
funcién de sus propésitos, puede incorporar todos los costes, sean fijos o
variables, o sélo los variables y, dependiendo de en qué momento del tiempo
quiere proceder al célculo, situarse en cualquier punto del intervalo. En
resumen, tal y como se muestra en la figura 4.5., tomada de Ripoll y Balada
(2003:84), se pueden calcular los costes en base a informacién actual (Costes
reales), informacion de tipo estandar (Costes predeterminados) o informacion
hibrida (Coste Normal), que proviene de la conjuncién de las dos anteriores.
Con la eleccion de un componente en cada una de las tres alternativas se le
da a la empresa la opcidn de calculo elegida. En dicha figura podemos ver las
opciones que forman parte de este proceso.

. Tipo de —
Produccién segin Produccién
ficaci d proceso de
o chiontos fabricacion en masa
Sistema
2&?:2;’3; de acumulacion Costes por
trabajo de costes procesos
I [ Sistema |
de valoracién
del coste
Sistema
de valoracion
del coste
Coste e;%dfe Coste
com P|et0 de costes variable

Figura 4.5. Elecciéon del modelo de costes a utilizar



RECORDEMOS. Se entienden por costes directos aquellos que se
vinculan a la actividad del proceso de transformacién que da lugar a
la obtencién de productos o servicios, bien a través de las relaciones
factor-proceso o proceso-producto-servicio. Esta vinculacion a centros
de coste o a productos-servicios se realizarad sin necesidad de aplicar
método de reparto alguno. En cambio, los costes indirectos se vinculan
al tiempo —periodo econdémico—, por lo que su imputacién a centros o
productos/servicios tendria que hacerse utilizando determinado método
de reparto.

Se definen, generalmente, como costes variables aquellos que varian
directamente en funciéon del nivel de actividad (unidades de produccion,
tiempo de transformacién, etc) mientras que los costes fijos son aquellos
que permanecen constantes o independientes de las variaciones del nivel
de actividad para un periodo de tiempo conocido.

4.2.5. El sistema de costes y gestion basado en las
actividades

El entorno econémico de las décadas pasadas, caracterizado por un rapido
cambio tecnolégico, junto con una intensificacién de la competencia global,
generd una serie de implicaciones en el mundo empresarial relacionadas,
entre otras, con la reduccién del ciclo de vida de los productos, el incremento
de la automatizacién, cambios en las estrategias de negocio, en los objetivos
empresariales y en la organizacién en general.

Esto condujo a un cambio en la naturaleza y origen de los costes, reper-
cutiendo de manera decisiva en la Contabilidad de Costes y Gestion y mas
concretamente en los sistemas de calculo de costes. El sistema de coste tradi-
cional de informacidn de costes era admisible en entornos productivos donde
la mano de obra y la materia prima eran los factores de producciéon dominan-
tes, la tecnologia era estable, los Costes Indirectos no eran elevados y existia
un numero limitado de productos en la gama ofrecida por la empresa.

Para hacer frente a estos cambios, segin Ripoll y Tamarit (2003), surge el
sistema de costes basado en las actividades (ABC) con la finalidad de mejorar



el cdlculo del coste de cualquier objetivo de coste. Se entiende por actividad
todo lo que consume recursos y genera costes, una actividad es una combi-
nacién de personas, tecnologia, materias primas, métodos y entorno para
producir un determinado producto o servicio, en definitiva, describe lo que
hace la empresa, es decir, el tiempo que invierte en sus procesos y las salidas
de los mismos.

El sistema se basa en la hipotesis de que las actividades consumen recursos y
que los productos o servicios consumen actividades, permitiendo relacionar
el coste de las actividades con cualquier objetivo de coste. Este proceso se
desarrolla, en primer lugar, asignando a las actividades el coste de los recursos
consumidos por éstas, sobre la base de los inductores de recursos y, seguida-
mente, se asigna a cada objetivo de coste, el coste de las actividades consumi-
das por éstos, a través de los inductores de costes.

Para Ripoll y Tamarit (2006), el sistema ABC ha evolucionado, ampliandose el
objetivo inicial, y desarrolldndose el denominado sistema de gestién basado en
las actividades (ABM), el cual es una filosofia de gestién centrada en la plani-
ficacion, ejecucion y medida de las actividades que se ejecutan en la empresa.
Esta técnica, basada en la cadena de valor de Porter, se centra en el analisis
de las actividades que se realizan en la organizacién, en busca de la mejora
continua, tratando de identificar y suprimir aquellas actividades que no contri-
buyen a generar valor, tanto al cliente interno como al externo y, a su vez,
mejorar la aportacion de las restantes actividades.

ABC/ABM, abarca tanto al conjunto de técnicas para calcular costes a través
de las actividades como a la gestién de las mismas, pues este proceso debe ser
conjunto y no de manera aislada.

Desde el punto de vista del célculo de los costes, entre las aportaciones
que realiza el sistema de costes basado en las actividades podemos sefalar
que mejora la precision del célculo de costes de cualquier objetivo de coste,
asi como la determinacidon de la rentabilidad de los mismos al evitar los
posibles subsidios cruzados entre objetivos de coste, siendo por lo tanto
los outputs de dicho sistema superiores a los obtenidos con los sistemas
convencionales.



Desde el punto de vista de la gestion, a través del andlisis de las actividades,
permite conocer las causas que originan los costes y, consecuentemente, la
informacion obtenida sera mas comprensible para evaluar la gestién, condu-
ciendo a la organizacién hacia la eficiencia, al racionalizar las actividades,
no sélo a nivel de unidades de productos y/o servicios, sino también a nivel
de lote, producto y estructura, identificando las dreas con problemas de la
organizacion, permitiendo eliminar despilfarros, reprocesamientos y cuellos
de botella y llevando a cabo una reingenieria o redisefio de procesos.

Para Castell6 et al. (2002), una de las cuestiones basicas, o hipotesis de partida,
de la que arranca la filosofia de las actividades es que en las empresas existen
un importante nimero de actuaciones superfluas, o lo que es lo mismo de
derroche, lo cual viene a determinar la existencia de un importante poten-
cial de mejora, que se podra conseguir en tanto se puedan ir reduciendo
o ahorrando todas esas actuaciones superfluas e innecesarias, pero siempre
costosas para las empresas. La condicion de superflua en una actuacién, o de
una actividad, la determina el hecho —segun esta filosofia— de que no genera
valor anadido para el output (bien o servicio) que ofrece la empresa a sus
clientes, esto es, son actividades que no contribuyen a mejorar la calidad del
producto de la empresa y que, por lo tanto, al no generar valor y si generar
costes (puesto que son actividades que en todo caso consumen recursos) se
han de eliminar, con el consiguiente aumento tanto de la rentabilidad como de
la competitividad de la empresa.

En el sistema, la informacion emerge de un modelo de anilisis de rentabilidad
con marcado caracter estratégico, que relaciona los ingresos generados por la
venta de un producto y/o servicio individual con los factores que ha empleado
la empresa para disefar, producir, y vender dicho producto.

Para Caldera y Ripoll (2003), las empresas en las que la implantaciéon puede
resultar adecuada tienen los siguientes rasgos:

* Los costes indirectos constituyen una parte significativa en la estructura de
costes.

* Los costes indirectos no tienen una proporcionalidad respecto al volumen
de produccion.



* Preexiste una variedad de productos y/o servicios y de procesos de produc-
cién, en donde existen oscilaciones en el volumen de produccién.

* La actividad comercial se desarrolla mediante una diversidad de canales de
distribucién, de mercados y de clientes, lo que induce a llevar a cabo activi-
dades de venta muy diferenciadas.

Para finalizar, destacar que las aportaciones mas significativas del sistema
estan relacionados con:

* Elandlisis de las actividades como parte integrante de un proceso de negocio
y no de forma independiente.

* El aumento de los recursos en aquellas actividades que son criticas.

* Centrar la atencién en lo que se hace, mas que en lo que se gasta.

e El control y reduccién de los costes indirectos mediante la eliminacién y
reorganizacién de las actividades.

* El énfasis en las actividades que se desarrollan a través de los diferentes
centros o departamentos, eliminando las actividades que no afiaden valor a
la organizacion.

* La mayor precisién en la determinacion del coste de los objetivos de coste

* La mayor visibilidad y rastreabilidad de los costes indirectos

* La mejora de la comprension del comportamiento de los costes indirectos
por parte de la direccion.

4.3. Localizaciéon e Imputacion de costes

En los epigrafes anteriores hemos estudiado los conceptos basicos de la conta-
bilidad de costes y la taxonomia de los costes y su incorporacion a un sistema
de costes. En los siguientes epigrafes nos centraremos en las dos fases que
concluirian el proceso de célculo de costes.

Establecidos ya los costes de los diferentes factores de la produccién, los
cuales provienen de la informacién suministrada en origen por la contabilidad
financiera, por una parte, o de célculos internos realizados en el area del
control de gestion, por otra, habra que proceder a examinar el lugar donde
inciden estos costes, esto es, el centro de costes, departamento, actividad,



etc., en el que se utilizan tales factores. De esta forma entramos a analizar la
segunda fase del proceso de cilculo de costes de productos y servicios.

Esta segunda fase, una vez analizada la primera, denominada Clasificacién y
vista en el capitulo anterior, se denomina Localizacién y tiene como finalidad
localizar o ubicar los costes en los distintos centros, departamentos o unidades
organizativas en que queramos dividir la empresa. Por ejemplo, puedo querer
conocer los costes de Puertos del Estado y por tanto localizaré todos los
costes que se produzcan en el mismo organismo. También puedo tener como
objetivo de coste conocer los costes de las AAPP del territorio nacional y por
tanto deberé localizar los costes que sean asignables a cada una de las AAPP.

Dentro de una AP puedo querer conocer el coste del Departamento
Econémico-Financiero o mi objetivo de coste puede ser conocer el coste,
dentro de la Cartera de Productos, del servicio de la tasa del buque, o puedo
tener como objetivo conocer el coste relativo a la linea de negocio “Trafico
de Contenedores”.

En cualquier caso, deberé localizar todos los costes directos e indirectos (o
fijos y variables, si he optado por esta clasificacién) que conformen cualquier
objetivo de costes. En definitiva, podemos ir descendiendo y obteniendo,
dentro de los diferentes objetivos de coste, el coste de los mismos.

El andlisis puede ser tan profundo como nuestras necesidades de informacién
lo requieran, y por tanto puedo fijar todos los objetivos de costes que estén
a nuestro alcance.

Las empresas de Amarradores, Armadores, Consignatario del buque,
Consignatario de la mercancia, Estibadores, Navieras, Remolcadores, Transi-
tarios, etc., podrian fijar sus objetivos de costes en funcion de sus necesidades
de informacion.

En el caso, por ejemplo, de una Universidad puedo tener como objetivo de
coste conocer los costes de una Facultad de Economia y por tanto deberé
localizar los costes que sean asignables a la Facultad. Dentro de la misma,
puedo querer conocer el coste del Departamento de Contabilidad o mi



objetivo de costes puede estar vinculado a conocer el coste de prestar un
servicio de administracién a los estudiantes. O puedo querer conocer el
coste de una titulacién, es decir, que mi objetivo de coste sea saber qué coste
tiene la Licenciatura en Administracion y Direccion de Empresas, frente a la
Licenciatura de Contabilidad. En este caso, deberé localizar todos los costes
directos e indirectos que conformen la primera licenciatura. Como comen-
tabamos en el parrafo anterior, puedo ir descendiendo y obteniendo, dentro
de los diferentes objetivos de coste, el coste de la investigacién, el coste de la
docencia, el coste por estudiante y para cada uno de estos objetivos deberia
localizar los costes asignables a los mismos.

La siguiente y tercera fase del cilculo de costes se denomina “imputacién”
y en ella los costes localizados en los centros de costes se repercuten a los
productos o servicios obtenidos por la empresa.

Antes de analizar estas dos fases del célculo de los costes, es interesante
que nos detengamos en analizar, aunque no sea de forma extensiva, la
presupuestacion de los costes. El andlisis de la presupuestacion es vilido,
ya que todas las empresas, desde la mas pequefa hasta la mas grande,
realizan estimaciones del futuro. El afio que viene venderé tal cantidad o
tendré unos costes de tanto o facturaré tanto por una tasa, etc. Todos
estos aspectos forman parte de las estimaciones o de la presupuestacién
que realizan las empresas.

4.4. Presupuestacion

Dentro de los objetivos de la Contabilidad de Gestién, se contempla el del
control de los costes y la produccién, para que de este modo la direccién de
la empresa pueda detectar las areas problematicas y adopte acciones correc-
toras. Este control debe ponerse en practica a través de la implantacién de un
sistema presupuestario.

Tal y como indican Abargues y Ripoll (1995), la Contabilidad de Gestion, con
el fin de facilitar a la direccion de la empresa una informacion adecuada para



Sistemas de costes:
El proceso de localizacion e imputacion de costes

la toma de decisiones, persigue tres objetivos que estan relacionados con el
Cilculo de Costes de productos y servicios, la confeccion de los presupuestos
y el control de la actividad empresarial.

Aun siendo los tres objetivos importantes, con la presupuestacién se persigue
coordinar, evaluar y controlar el conjunto de planes de accién que se tienen que
realizar para alcanzar los objetivos definidos en la planificacion estratégica.

Un presupuesto es la prevision de los gastos e ingresos en los que incurre una
empresa en un determinado periodo de tiempo (un mes, un trimestre o un
afio). Presupuestar es util en cualquier empresa, ya sea esta publica o privada,
ya que de esta forma se establecen una serie de prioridades y se evalta la
consecucion de sus objetivos. Los presupuestos son un instrumento valioso
para el andlisis de los Costes de la empresa y, mas concretamente, para los
costes de asignacion indirecta y el control de los mismos.




El presupuesto se elabora en funcién de las previsiones de cada ejercicio,
relacionandolos, generalmente, con la actividad desplegada. En el caso de una
empresa industrial puede ser el volumen de produccién, y en el caso de una
empresa de servicios puede ser el nivel de servicios prestados, que serian las
variables que determinan el nivel de actividad en base al que se establece el
presupuesto de los centros de coste, ya sean estos principales o de apoyo.
La funcién de los presupuestos estd relacionada con el control econémico-
financiero de la organizacién.

El control presupuestario es el proceso en el cual se compara lo que se esta
haciendo en la empresa con la informacién que se presupuesté en su dia. De
esta comparacion se verifica si la informacion real esta alejada o proxima a la
que se presupuesto.

4.4.1. Presupuestacion de los Costes

Una primera estimacién de costes puede hacerse para cada una de las
partidas de forma individualizada. En la tabla 4.3., tomada de Abargues y
Ripoll (1997), reflejamos, de una planta de fabricacion de automéviles, una
serie de conceptos de costes y los elementos que lo integran, que deben ser
tomados en cuenta a la hora de presupuestar. Asi, por ejemplo, podemos
estimar para el ejercicio siguiente qué costes presupuestados de consumo
de combustible vamos a tener, o qué costes de las primas de seguro se
originaran.

A'la hora de presupuestar costes globales para el ejercicio siguiente, debemos
tener en cuenta que el grado de acierto de muchos de los costes fijos de la
empresa sera del 100%, al depender muchos de estos costes de las decisiones
de la direccion de la empresa.

Si pactamos que el alquiler para el afio que viene de un edificio en el que va a
desarrollar parte de su actividad la AP de un determinado puerto es de 90.000
unidades monetarias, este coste fijo que presupuestamos para el ejercicio
siguiente es muy dificil que tenga alguna desviacion, es decir, que nos cobren
mas o menos de ese importe.



Esto mismo ocurriria con el presupuesto de costes de mantenimiento de los
equipos informaticos, o con el coste de la limpieza. Si pactamos con otras
empresas prestadoras de estos servicios cuanto nos costara para el ejercicio
siguiente el coste de mantener los equipos o el coste de limpiar el edificio, no
tiene por qué desviarse esa cifra. En consecuencia, algunos de los costes fijos
que se presupuesten para el ejercicio siguiente sera dificil que no se compor-
ten como en la realidad.

Por la parte que afecta a los costes variables, el razonamiento es similar. Hemos
comentado anteriormente que los costes variables a nivel unitario son fijos,
es decir, el coste de un kilowatio de energia eléctrica es, p.e. de 0,6 unidades
monetarias, o el coste de un litro de gasolina es de 0,9 u.m. Y seri fijo, durante
un horizonte temporal definido, es lo que se denomina rango relevante. Por
consiguiente para intervalos de tiempo razonables, como suele ser un afio, la
mayoria de los costes variables unitarios tendran pocas modificaciones.



Tabla 4.3. Presupuesto de costes de una planta de fabricacién de automaviles

COSTE DE LA MANO DE OBRA DIRECTA

Sueldos y salarios

Horas extras

Seguridad Social a cargo empresa
Pagas extras. Antigiiedad. Pluses

COSTE DEL PERSONAL TECNICO Y
ADMINISTRATIVO

Sueldos y salarios

Horas extras

Seguridad Social a cargo de la empresa
Pagas extras.

Antigiiedad.

Pluses

COSTE DE MATERIALES AUXILIARES DE
FABRICACION

Lubricantes y aceites; Materiales y servicios de
limpieza; Material de oficina, formularios, eti-
quetas, tarjetas de produccién; Material de em-
balaje y de seguridad personal; Ropa de trabajo,
guantes

COSTE DE HERRAMIENTAS

Herramientas de corte: taladros, fresas, muelas,
otras herramientas manuales y Gtiles

OTROS COSTES

Gastos de chatarra producida en proceso
Amortizaciones

Licencia fiscal

Contribuciones

Tasas.

Costes de proyectos no capitalizables

COSTE DE LA MANO DE OBRA INDIRECTA

Sueldos y salarios

Horas extras

Seguridad Social a cgo empresa
Pagas extras. Antigiiedad. Pluses

GASTOS SOCIALES REPARTIDOS AL
PERSONAL

Subvenciones a comedores y economatos; sos-
tenimiento de Escuela de formacion; becas para
estudio; primas por contratos de seguros sobre
la vida; Tiempo de transporte; Servicio de au-
tobuses

COSTE DE MANTENIMIENTO DE:

Edificios

Maquinaria

Vehiculos industriales
Herramientas

Calles y vallas

COSTE DE ENERGIA

Electricidad y aire comprimido
Gas natural
Agua

COSTES VARIOS

Viaje y representacion; Centro de Proceso de
Datos; Teléfono, fax, lineas de datos; Materiales
y servicios de entrenamiento; Por demoras de
transportistas; Pequefio transporte de entrada y
salida; De vehiculos en uso de la empresa; Mate-
rial para pruebas; Aranceles de material de no
produccién; Alquiler de fotocopiadoras; Asuntos
legales, servicios de ordenador, regalos por ideas
de calidad; Premios de sugerencias



Proyectar, entonces, un coste variable unitario a un coste variable total sélo
estard en funcién de la actividad realizada. Si acertamos la actividad que va a
realizar la empresa en el ejercicio siguiente, o estamos préximos a ella, tampoco
sera muy dificil aproximarnos a la hora de presupuestar los costes variables.

Supongamos, por ejemplo, que para realizar el Servicio | presupuestamos unos
costes para el ejercicio siguiente, de la zona concesionada, de 5.100.000 € al
afio. El coste de limpieza subcontratado se eleva a 980.000 € ano. El seguro
que cubre cualquier contingencia de la parte concesionada se eleva a 850.000.
En este caso, es dificil que en el ejercicio siguiente no se produzcan realmente
estos costes. Con respecto a los costes variables, no serd muy complicado
conocer el coste unitario, p.e., de un litro de combustible. Supongamos 1'10 €.
Como sabemos aproximadamente cuianto consume un medio de transporte
determinado, desde el punto de vista de la presupuestacién, estableceremos
qué actividad va a desarrollar ese medio de transporte en el ejercicio siguiente
Yy, en funcién de la mayor o menor actividad, conoceremos el coste variable
consumido.

En el caso descrito, sabemos que la empresa tiene unos costes fijos totales
de 6.930.000. Su coste variable estara en funcion de la actividad (horas
transportadas, kildbmetros recorridos, etc.). Supongamos en nuestro
ejemplo que para desarrollar la actividad consumimos 32.000 litros de
combustible. Por tanto, sabremos que el coste variable sera de 1,10 x
32.000 = 35.200. Observemos que es variable, ya que si incrementa la
actividad el coste aumenta. Y si hacemos o desarrollamos menos actividad
el coste variable total disminuye.

En muchas ocasiones, la elaboracién de un presupuesto de costes se establece
en cada una de las unidades organizativas que conforman la empresa, y sigue
los siguientes pasos:

— Detectar los costes relacionados con cada centro, actividad o depar-
tamento.

— Clasificar los costes en fijos y variables.

— Estimar el nivel de actividad a desarrollar en la unidad organizativa, es
decir, cuantos vehiculos fabricaré el afio que viene, cuantos kilémetros



recorren mis camiones en una empresa de transporte, cuiantas horas
dedicaré a realizar en mi empresa de consultaria un plan de viabilidad que
me han encargado, etc.

— Establecer el presupuesto global.

Los costes reales (cuando se obtienen) son comparados con los presupues-
tados a medida que avanza el ejercicio econdémico, lo que permite tener un
instrumento eficaz para el control de los mismos. Debido a que muchos de
los costes no se pueden obtener hasta el término del ejercicio, es por lo que
se recurre a procedimientos de costes presupuestados.

El asignar costes a productos o servicios o a cualquier objetivo de coste puede
llevarse a cabo tanto con costes presupuestados como con costes reales, con
el mismo procedimiento bdsico de reparto. Esto dard lugar a la obtencién de
tasas predeterminadas, en el primer caso, o tasas reales de costes indirectos,
en el segundo.

En la primera opcion, se distribuyen esos costes indirectos estimados o presu-
puestados, con la finalidad de facilitar el célculo del coste de la produccién de
bienes o servicios; ello permite distribuir o asignar los costes indirectos de
cada unidad organizativa a los productos o servicios sin necesidad de esperar
al final del ejercicio. Pensemos que, si no se hubiesen presupuestado, nos
tendriamos que esperar a obtener la informacion real.

Analizando un ejemplo, vamos a ver la utilidad que tiene el hecho de que
una empresa, muy pequefia o una multinacional, presupueste sus costes.
Pensemos, por ejemplo, en la Autoridad Portuaria de Valencia. La misma
establece las tarifas de los servicios comerciales que presta. Al final de
cualquier afo, establece las tarifas que tienen que regir en el afio siguiente. El
establecer las tarifas a cobrar en el ejercicio siguiente, necesariamente tiene
que partir de la presupuestacion que se ha realizado de todos los costes
antes de que se produzcan y de cdmo los mismos se repercuten sobre los
diferentes servicios.



* Tenga presente que si trabajamos, por ejemplo, con 100.000 unidades
monetarias, el tratamiento que le demos es independiente de si son
presupuestadas o reales. Es decir, cuando se trabaja con informacién,
es lo mismo que ésta sea real o que sea presupuestada o estimada.

* Esta observacion es importante para entender los procedimientos de
célculo de costes.

* Predeterminar los Costes es necesario, porque es complicado conocer
diariamente los costes en que incurre una empresa en el dia a dia.

* Lo interesante de la Presupuestacion es la mejora que se produce al
ir obteniendo la informacion real y compararla con lo que nosotros
habiamos estimado que iba a ocurrir.

4.4.2. El establecimiento de la Tasa de Costes o el coste
unitario

Para aplicar los costes presupuestados a la produccién de bienes o servicios se
utiliza la tasa de costes (k). Esta, para un determinado periodo de tiempo, se
obtiene relacionando los costes indirectos totales esperados con el nivel de activi-
dad que elijamos para repartir esos costes. La tasa, toma la expresion siguiente:

k2, =CIP | A

siendo:

ka

. Tasa predeterminada o aplicada de los costes. El valor obtenido es el que

se utilizard para calcular costes antes de que conozcamos su valor real.

Costes indirectos previstos. Es la totalidad de los costes de la empresa

que hemos presupuestado.

A® = Nivel de actividad estimado, el cual viene medido por el nimero de
horas hombre o de horas maquinas que se realicen, el nimero de servi-
cios prestados, el importe de facturacién, etc.

CIp

La Presupuestacion se puede manifestar de varias formas. Analizaremos a
través de un ejemplo una de ellas.



JUAN MARTINEZ, S.L., es una empresa dedicada a la fabricacién de bolardos
o norays y proyecta sus ventas en unidades fisicas para el cuarto trimestre
de este afio, deseando mantener ademds las existencias, en unidades, que
aparecen a continuacion:

Unidades vendidas Existencias deseadas
| de octubre | —eee- 595
31 de octubre 654 541
30 de noviembre 593 530
31 de diciembre 663 600

Vamos a obtener el presupuesto de produccién para el cuarto trimestre de
este afo.

La formulacién de las ventas que deberia realizar la empresa vendria expre-
sada de la forma siguiente:

Ventas = Existencias iniciales de bolardos en el almacén + Produccién de bolardos en
el periodo analizado — Existencias que queden al final del periodo o en el momento
de efectuar el cdlculo en el almacén.

De esta expresion podemos despejar el término de produccion, el cual lo
podriamos expresar de la forma siguiente:

Produccién = Ventas realizadas de bolardos — Existencias iniciales + Existencias
finales.

En esta Gltima expresion ya podemos sustituir la informacién que poseemos y
de esta forma sabremos que la produccion del mes de octubre debe ascender
a: 654 — 595 + 54| = 600 bolardos a producir.

De la misma forma podriamos calcular la produccién de noviembre:
593 -541 + 530 = 582 bolardos, y la produccién de diciembre, que seria:
663 — 530 + 600 = 733 bolardos.



De esta forma la empresa, antes de empezar un periodo de tiempo, tiene infor-
macién de lo que ocurrird, en nuestro caso, en el cuarto trimestre. Conocida
la cantidad de productos que obtendremos, es facil, cuando los costes se han
presupuestado, conocer el coste unitario y total de obtener un bolardo.

Cuando finalice el cuarto trimestre, empezaremos a obtener la informacién real
del mismo. ;Se ha obtenido el nimero de bolardos que habiamos establecido?
iLos costes que habiamos presupuestado estin préximos a los que realmente se
han producido? De esta forma, la direccion toma medidas y averigua las causas,
si es que se han producido desviaciones con respecto al plan fijado.

4.4.3. Proyeccion del presupuesto atendiendo a los costes
fijos y variables

El conocimiento de los costes fijos y de los costes variables unitarios es muy
importante, como hemos comentado, a efectos de la presupuestacion. Si
conocemos los costes fijos totales de una empresa y el coste variable unitario,
estamos en condiciones de estimar el comportamiento de los costes en
diversas situaciones. El analisis toma la forma matematica siguiente:

CT=CF+CVuxA

en donde:

CT = Coste total.

CF = Coste fijo.

CVu= Coste unitario variable por unidad de actividad.
A = unidad actividad.

Analicemos mediante un ejemplo la situacion anterior. La empresa TRANS-
MARITIMA quiere conocer cudl es el coste total partiendo de la siguiente
informacion:

v' Por cada servicio prestado el coste variable varia a razén de 30 u.m., por
servicio. El total de costes fijos que soporta la empresa para la realizacién
de este servicio es de 2.000.000 unidades monetarias.



Para conocer el coste total hace falta saber cudl es su nivel de actividad para
el comportamiento de los costes descritos. Dicho nivel de actividad estd
establecido en 9.500 servicios prestados, por tanto:

CT =2.000.000 + (30 x 9.500) = 2.285.000 unidades monetarias

Supongamos, por ejemplo, que para el proximo mes se estima que se presta-
ran un total de 11.000 servicios. Bajo estas premisas, el coste total para el mes
siguiente seria de:

CT =2.000.000 + (30 x 11.000) = 2.330.000 unidades monetarias

Muchos costes tomados en su conjunto tienen un comportamiento
semivariable y por consiguiente son susceptibles de dividirse en elemen-
tos fijos y elementos variables. Pensemos en la factura de la energia
eléctrica. Tenemos una parte fija, consumamos o no, y otra variable, en
funcién del consumo realizado.

Estamos tratando de determinar costes fijos “CF” por periodo y costes varia-
bles “CVu”, por una unidad de alguna variable independiente “A”.

La informacién sobre estos costes semivariables (variable dependiente) se
obtendrd por medio de observaciones en las que se indique la cantidad de
costes totales para el periodo considerado (en el ejemplo anterior 2.285.000
unidades monetarias en el primer caso y 2.330.000 en el segundo), necesi-
tando conocer también el nivel de actividad (variable independiente) llevado a
cabo (siguiendo con el ejemplo, 9.500 servicios prestados en el primer caso y
11.000 en el segundo).

Analizaremos otro ejemplo para aclarar estos conceptos. AGUJANAUTICA,
S.A., fabrica para la bitacora el producto terminado “manivela modelo FRM”.
El 30 de agosto tenia en el almacén unas existencias de este producto de 5.000
unidades. Para el mes de septiembre, el coste unitario de produccién previsto
o estimado es el que se recoge en el cuadro siguiente:



14 Es decir, necesitamos esta
cantidad de productos para
llevar a cabo las ventas, ¢pero,
hemos heredado o tenemos algo
del mes anterior?

5 Con las existencias que ne-
cesitamos mantener en nuestro
almacén, mas las ventas que
tenemos previsto realizar y con-
tando lo que procede del final de
mes anterior, ésta es la cantidad
que tenemos que fabricar.

Materiales Directos 9.000

Mano de Obra Directa 8.000
Costes Generales Variables de Fabricacion 7.000
Coste Total Variable de Fabricacién 24.000
Costes Generales Fijos de Fabricacion 99.000.000

Otra informacion, en poder de la empresa es la siguiente:

* Se han estimado unas ventas en el mes de septiembre de
35.000 us.

* Las existencias disponibles en los almacenes de FRM el 30
de septiembre, son de 10.000 us.

En base a esta informacién, vamos a calcular el presupuesto
de produccién para septiembre, indicando el coste total de
obtener la produccién del producto FRM.

En basealainformacion suministrada, vamos obtener en primer

lugar el presupuesto de produccién del mes de septiembre de
Agujanautica, S.A.

Existencia final de FRM prevista en el mes

de septiembre 10.000 us
Ventas previstas en septiembre 35.000 us
Unidades Fisicas necesarias' 45.000 us
- Existencias finales de agosto 5.000 us
Unidades a fabricar en septiembre'> 40.000 us

Conociendo que nos hace falta producir 40.000 unidades de
FRN, procedamos ahora a obtener el coste de produccién.



ELEMENTOS DE COSTE Coste unitario COSTE TOTAL

Materiales Directos 40.000us 9.000 360.000.000
Mano de Obra Directa 40.000us 8.000 320.000.000
Costes Generales Variables de Fabricacion 40.000us 7.000 280.000.000
Coste generales fijos de fabricacion 99.000.000
TOTALES 24.000 1.059.000.000

Observamos cémo los costes unitarios variables, al aplicarlos al nimero de
unidades producidas, nos dan el coste variable total. En nuestro caso, de
960.000.000 u.m. Mientras que los costes fijos, son fijos e independientes del
nivel de actividad. Nos da lo mismo obtener 40.000 unidades que 39.900 o que
40.050, el coste fijo continuara siendo de 99.000.000.

4.5. Ubicacion o Localizacion de los costes

Un coste directo, es aquel que se asigna de forma directa al objetivo de coste
que sea. Mientras que para que los costes indirectos puedan llegar a incor-
porarse al objetivo de coste, tienen que establecerse una serie de claves de
reparto para que el proceso de asignacion sea lo mas adecuado posible.

Cuando un coste directo, por ejemplo, se repercute a un producto o servicio,
se asigna de forma directa. Pero para que un coste indirecto llegue a imputarse
a un producto o servicio, es necesario atravesar las fases que se analizan a
continuacion.

Si queremos tener informacién relevante de los costes indirectos en los
que una empresa incurre durante un determinado periodo, sera necesario
proceder a un reparto o localizacion de cada elemento de coste a los distintos
centros de responsabilidad que hacen uso de los mismos.

La asignacién de un determinado coste sera funcion de los objetivos persegui-
dos con el sistema de informacion.



En este punto tenemos que mencionar la importancia que tiene para el drea
del control de gestion un control efectivo de costes y rendimientos. Se sabe
que la contabilidad de costes y gestién no tiene como misién Unica, ni siquiera
principal, el cdlculo de los costes de los productos y servicios, sino conocer
los costes y rendimientos de las unidades organizativas (secciones, departa-
mento, centros, actividades, etc.), como trabajan éstas y si cubren los objeti-
VOs previstos.

De poco sirve determinar el coste de un servicio, de un producto, de un
lote de productos o de un pedido si no se sabe que tal coste responde a
un funcionamiento eficaz o no, de las distintas unidades organizativas de la
empresa.

Asi pues, las unidades organizativas, que a partir de ahora denominaremos
como centros de costes, se configuran no sélo como un paso obligado
para imputar los costes de los factores a los de los productos, sino como
un instrumento esencial para el control de las funciones realizadas por la
empresa.

4.6. Centros de Coste

Para la ubicacién o localizaciéon de los costes, la empresa se divide en centros
de costes. En una empresa de automoviles, podemos hacer una clasificacion de
centros tales como plancha, pintura, motores, prensas, etc. En una empresa de
fabricacién de muebles, podemos clasificarlos en corte, ensamblaje, maquinas,
ebanistas, pulimento, etc. En una AP, podemos hablar de centros de diques,
canales y darsenas, estructura de atraque, faros, instalaciones de control y
vigilancia, edificios de oficina, etc.

Las empresas se estructuran creando Centros de Responsabilidad para facili-
tar el control del coste y para medir los niveles de productividad de los distin-
tos centros. Estos centros de responsabilidad podran abarcar uno o varios
centros de costes, dependiendo del control que se quiere ejercer sobre el
coste.



El centro de coste es una entidad a la que se asignan determinados gastos
cuya gestion depende directamente de su responsable, el cual controla
Unicamente la cantidad y/o el coste de los recursos consumidos, de
modo tal que se puede calcular el coste de su funcionamiento durante un
determinado periodo escogido como base de referencia.

La seleccién de los centros de coste debera efectuarse de manera que sea posible
la atribucién a ellos de todos los costes segln su clasificacion por naturaleza.
Deberan, por consiguiente, existir Centros de Produccién de bienes y servicios,
Centros Administrativos, Centros Comerciales y Centros Auxiliares, los cuales,
como veremos en los epigrafes siguientes, se encontraran englobados como
Centros Principales o como Centros Auxiliares o de Apoyo.

Podemos hablar de dos grandes grupos en los que se pueden dividir los
centros:

— los que vinculan sus costes a la produccion.
— aquellos que vinculan sus costes al tiempo.

Entre los primeros estdn los costes de aprovisionamiento y los costes de
transformacion. Los de aprovisionamiento se nutren de los costes de materia-
les y de los costes de aquellos otros factores vinculados a la funcién de aprovi-
sionamiento de la empresa, considerando que la misma finaliza cuando los
materiales acceden al proceso de transformacion.

El centro de costes de transformacion puede ser el que revista mayor comple-
jidad, dependiendo del propio proceso de transformacién. El nimero de
fases o actividades y sus relaciones sucesivas, paralelas o reciprocas, daran
lugar a célculos mas o menos complejos, segin los casos. Dichos célculos
tomaran como elemento esencial la variable tiempo, para asi poder definir
tasas horarias de costes, ya de la mano de obra, ya del equipo, ya del nimero
de cortes efectuados, ya de la conjuncion hombre-maquina, ya del nimero
de veces que baja la prensa, etc. En definitiva, con esta opcion de calculo el
centro de costes de transformacién reflejara cual es el valor afiadido en cada
una de las fases integrantes del proceso de produccion.



Sistemas de costes:
El proceso de localizacion e imputacion de costes

Se dice que los anteriores costes estidn vinculados a la produccién porque
ambos intervienen en la valoraciéon de los productos o servicios desde un
punto de vista normativo, mientras que los vinculados al tiempo no forman
parte de los costes de los productos.

Entre estos Ultimos estan los costes comerciales y los costes de administra-
cién, cada uno de los cuales se nutre de aquellos costes de los factores que
tienen que ver con estas funciones especificas de la empresa. Naturalmente
ciertos costes de administracién directamente vinculados a la actividad trans-
formadora se encontraran incluidos entre los costes de esta naturaleza. Los
costes de administracién a que se hace referencia son aquellos que se refieren
a la estructura general de la empresa.
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En los centros de costes se materializan los costes del proceso, en un
sentido organico o estructural, considerando los centros operativos
en donde se desarrollan las actividades productivas, comerciales y
administrativas, clasificados segiin su funciéon basica o caracteristica
en relacién al proceso econémico de la empresa. Los centros pueden
subdividirse en unidades organizativas mas pequefias en base a la
estructura de organizacion mas o menos compleja de la empresa,
definida no sélo por su tamafo, sino por su mayor o menor grado de
diversificacion y complejidad productiva y por su forma de direccion.
Costes de aprovisionamiento, se engloban los costes que se derivan de
la funcion de adquisicién y preparacién de los materiales que, en un
sentido u otro, intervienen en la composicién final del producto. Lo que
se pretende es calcular el coste real de materiales, teniendo en cuenta
el consumo o aplicacién de otros factores productivos, hasta que son
utilizados por la funcion de transformacion.

Costes de transformacién, recoge los costes de los factores circulantes
no inventariables y de los factores fijos que configuran el denominado
“valor afadido” de la produccioén, es decir, qué afiadir al de materiales
para obtener el coste total. Los denominados centros de transformacion
se clasifican en centros principales, donde se tratan directamente los
productos, servicios y trabajos, y centros auxiliares, que sirven de apoyo
a los anteriores para que puedan cumplir su funcion.

Costes comerciales, comprende los costes relativos a la funciéon comercial
de la empresa, tanto los que sean imputables individualmente a los
productos como los relacionados a la actividad global.

Costes de administracién, se recogen los costes relativos a la funcion
administrativa o de direccidn del periodo del célculo.

La vinculacién de unos costes a la producciéon y otros al tiempo incide, natural-
mente, sobre los resultados, porque mientras los primeros repercutiran en el
ejercicio en que se vendan los productos o se preste el servicio, los segundos
entraran en el cdlculo precisamente en el periodo en que se incurrié en tales
costes. Naturalmente, en el caso de igualarse las cifras de producciéon y de
ventas se originaria, pues, una situacion que resultaria indiferente hablar de
una u otra vinculacién, pero, en cualquier otro supuesto, la distincién tiene
pleno sentido.



En lafigura4.6. se puede observar como una vez seleccionados todos los costes
indirectos de la empresa, éstos se asignan a los diferentes centros. Los costes
de las cuatro grandes categorias funcionales: Aprovisionamiento, Transforma-
cion. Comercial y Administracion se distribuirdn entre los diferentes centros
en que se haya dividido la empresa. Pe., si es una empresa de construccion,
puede ser interesante asignar los costes a las siguientes actividades: Andlisis y
desarrollo de proyectos contratados; Elaboracién de érdenes de fabricacion y
pedidos de material; Apoyo Técnico en Obra; Andlisis y desarrollo de solucio-
nes constructivas complejas, etc.
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Figura 4.6. Asignacidn de costes a centros

La finalidad es que una vez distribuidos los costes se imputen a los servicios
prestados o productos obtenidos. En esta asignacién, los costes vinculados a
la produccién (aprovisionamiento y transformacion) iran a esos productos o
servicios, mientras que los costes del periodo (administracion y comercial)
nos serviran para calcular margenes parciales de la empresa.

Los costes vinculados a la produccién nos sirven para valorar la produccion. Tanto
si esta vendida, como si no. En el caso de los servicios, podemos tener un servicio
que esté en curso de elaboracion. El coste de elaboracion nos sera til para valorar
ese servicio sin concluir o terminar y asignarlo al activo de la empresa.



4.6.1. Centros Principales

Los Centros Principales representan una sub-unidad de la empresa en la
que se lleva a cabo la actividad productiva (centro productivo). El coste de
estos departamentos (p.e., Centro de matriceria, Centro de elaboracion de
memoras de sostenibilidad) suelen imputarse al producto o servicio porque
contribuye de forma directa a su obtencién.

4.6.2. Centros Auxiliares

Los Centros Auxiliares o de Apoyo son centros que dan cobertura a los
departamentos productivos, recogiendo actividades que no se encuentran
involucradas de forma directa con la linea productiva (p.e., limpieza, calidad,
mantenimiento).

Cuando pueden atribuirse los costes directamente a una division productiva
es posible hacer un reparto directo de los costes. Sin embargo, algunos costes
que son comunes a toda la planta o a mas de un departamento se retinen en
una acumulacién de costes, donde después se distribuyen entre los departa-
mentos usuarios de acuerdo con alguna clave de reparto.

En los centros principales se tratan directamente los productos o
servicios mientras que los centros auxiliares sirven de apoyo a los
anteriores para que puedan cumplir su funcién.

4.6.3. Reparto de Costes

Los costes indirectos, si elegimos como objetivo de coste un centro o
departamento, pueden asignarse de forma directa o de forma indirecta al
centro. Si se asigna de forma directa no tendremos que establecer ninguna
clave de reparto. Por el contrario si se asignan de forma indirecta, debere-
mos elegir una clave de reparto para que lleguen los costes al centro o
departamento.



4.6.3.1. Reparto Primario

Una vez registrados los costes indirectos en que se ha incurrido en un deter-
minado periodo, y conocida la estructura organizativa de la empresa, se
procederi a la asignacion de las distintas clases de costes entre los diferentes
lugares de costes, denominandose este proceso de reparto primario.

El reparto primario supone la asignacién o localizacién de los costes indirec-
tos, basandose en determinados criterios, a todos los centros de costes de la
empresa a los que pueden ser atribuidos, tal y como se representa en la figura
4.7. En este reparto, la distincién entre centros principales y centros auxiliares
o de apoyo no es relevante.

La asignacion puede efectuarse de dos formas:

I. Costes que pueden identificarse directamente (asignacion directa) a los
distintos centros. La asignacién directa de estos costes a los centros de
costes puede ser llevada a cabo sin dificultad en el momento en que el
coste es acumulado en su registro inicial.

Por ejemplo, el coste de personal del técnico mecanico encargado del
centro de sefiales maritimas es un coste directo al centro de faros y
balizas costeras.

2. Costes que deben ser distribuidos entre los departamentos que se han
beneficiado de su aplicacién. El reparto, de tales costes a los departamen-
tos afectados principales y de servicios (auxiliares), es conocida como
prorrateo.
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Figura 4.7. Reparto primario de costes

Esto ocurre cuando un mismo elemento de coste puede afectar a varios
centros. Pensemos en el alquiler o en la prima de seguro. Este reparto se
efecttia por medio de la eleccién de claves de reparto, a través de las cuales se
intenta asignar a cada centro la parte que corresponda del coste.

Una clave de reparto es un instrumento que se utiliza para distribuir las clases
de costes entre los lugares de costes. La empresa debe tener una informacién
minima, tanto técnica como contable, con el fin de establecer las claves de reparto.

Entre otras, destacamos:

* Dimensiones del terreno y edificios.

* Localizacién del equipo y maquinaria en los departamentos
* Ocupacion de cada departamento en el edificio.

* Operarios y su distribucion por los centros

* Potencia instalada en las maquinas

Las claves de reparto estan relacionadas con areas de superficie, mano de
obra directa, volumen, potencia instalada, inversién en maquinaria, nimero de
operarios, etc. En cualquier caso se debe elegir aquella clave que mejor mida
el comportamiento del coste.



La vinculacién de los costes directos a centros o a productos/servicios se
realizara sin necesidad de aplicar método de reparto alguno.

Por su parte, los costes indirectos se vinculan al tiempo o al periodo
econémico, por lo que su imputacion a centros o productos tendria que
hacerse con determinado método de reparto.

El proceso a través del cual los costes totales son imputados a los productos
obtenidos por la empresa, se representa en la figura 4.8.
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Figura 4.8. Asignacion de los costes

4.6.3.2. El caso del Hotel Miraflores

Analizaremos un caso para visualizar el reparto primario. En las cercanias del
Puerto del Callao se encuentra ubicado el Hotel Miraflores, el cual dispone



de 250 habitaciones (50 individuales y 200 dobles). Presta los servicios de
alojamiento, de restaurante (con menu diario y platos a la carta) y de cafeteria.

La empresa estd establecida en los siguientes centros de coste:

Centros de apoyo Centros principales
- Limpieza (IL) - Habitaciones (4H)
- Reparacién y Conservacion (2RC) - Restaurante (5R)
- Comercial y Administracion (3CA) - Cafeteria (6C)

Durante el ultimo periodo se han producido los siguientes costes en (miles)
euros:

* Alquileres 20.000
e Suministros 12.000
* Amortizaciones 80.000
* Impuestos 6.000
* Materiales diversos + Costes diversos 10.000
e TOTAL 128.000

Los arrendamientos e impuestos se distribuyen a los centros en funcién de
la superficie ocupada, es decir, 4.000 metros cuadrados. El suministro, en
funcion del consumo de kilowatios, es decir, de 100.000. La depreciacién o
amortizacion en base al valor del inmovilizado, es decir, 800.000 unidades
monetarias. La informacion sobre las claves aparece en la tabla 4.4.



Tabla 4.4. Centros de costes del Hotel Miraflores y claves de reparto

IL 2RC 4H 5R 6C 3CA
Superficie (m?) 100 200 3.000 300 200 200
Consumo (Kw/h) 2.000 4.000 60.000 20.000 6.000 8.000

Valor Inmovilizado (€) | 40.000 20.000 400.000 200.000 100.000 40.000

Luego de realizar un andlisis minucioso de estas partidas, la de materiales
diversos y costes diversos se aplica a cada centro en funcién de los consumos
realizados por los mismos. Esta es la que aparece en la tabla 4.5.

Tabla 4.5. Asignacién a centros de la partida materiales y costes diversos

IL 2RC 4H 5R 6C 3CA

Materiales diversos +

. 1.000 1.000 6.000 1.000 200 800
Costes diversos

Con esta informacién estamos en condiciones de obtener el coste primario
de cada uno de los centros en que hemos dividido el hotel. Procederiamos de
la forma siguiente:

En primer lugar calcularemos el coste unitario de cada una de las partidas de
coste. Sabemos el importe del coste y también la clave de reparto que nos han
facilitado para proceder a su asignacién. Esto es:

Coste unitario del arrendamiento = 20.000 € / 4.000 metros cuadrados Esto
nos da un coste unitario de 5 € por metro cuadrado. Quiere decir que por
cada metro que tenga cada uno de los centros, va a recibir 5 €.

La partida de Impuestos tiene un coste unitario de I’5 € por metro cuadrado,
ya que éste es el criterio que ha elegido el Hotel Miraflores. Este viene de
dividir su coste, 6.000 €, entre los metros cuadrados totales.



La partida de suministros, con un coste de 12.000 €, se asigna a los centros,
en funcién del consumo, es decir, de 100.000. Por tanto el coste unitario sera
de 0,12 € por kilowatio consumido.

Por ultimo, los 80.000 € de amortizacién se reparten en funciéon de la inver-
sion de cada centro, es decir, de 800.000 €. Por consiguiente el coste unitario
es de 0,10 € por euro de inversion.

De esta forma ya podemos llevar los valores a una tabla de reparto. Esta tomaria
la forma que lo presentamos en la tabla 4.6, en donde observamos que cada
centro de costes del hotel Miraflores recibe los importes que le corresponden.

Tabla 4.6. Asignacion de los costes a los centros

Totales IL 2RC 4H 5R 6C 3CA

Alquileres 20.000 500 1.000| 15.000 1.500/ 1.000 1.000
Suministro 12.000 240 480 7200 2.400 720 960
Amortizaciones 80.000 4.000 2.000| 40.000 20.000 10.000 4.000
Impuestos 6.000 150 300 4.500 450 300 300
MD + Ctes D. 10.000 1.000 1.000| 6.000 1.000 200 800

Total primario 128000 5.890 4.780 72.700 25.350 12.220  7.060

Las cantidades que aparecen en cada centro provienen de multiplicar el coste
unitario en funcién de la base elegida. Asi p.e., los 7.200 € del centro de
habitaciones (4H), en concepto de suministros, lo obtenemos multiplicando
el coste unitario de suministros (0,12 €/Kw), por el total de kilowatios que
consume Habitaciones (tabla 4.4.), es decir 60.000 Kw.

Los 500 € que recibe Limpieza (IL), en concepto de Alquileres, proviene de
multiplicar el coste unitario (5 €/metro cuadrado) por el total de metros que
ocupa en el hotel (tabla 4.4.), es decir, 100.

Una vez obtenido el coste total de cada centro sabemos que p.e., el Restau-
rante (5R) tiene unos costes en el periodo de tiempo que estamos analizando
de 25.350 €, dentro de lo que hemos denominado reparto primario.



4.6.3.3. Reparto Secundario

Realizado el reparto primario de los costes a todos los centros de la empresa,
los centros de producciéon deben soportar todos los costes de los centro
de apoyo, con el fin de imputar dichos costes a los componentes, productos
procesados o servicios elaborados, en cada departamento.

El proceso de redistribucion de los costes que, inicialmente se asignan de
los departamentos o centros de servicio, a los departamentos de produc-
cion, es denominado reparto secundario. Consiste en una redistribucion
de los costes totales de cada departamento auxiliar a los centros a los
que ha prestado el servicio cuando ha habido prestaciones entre centros
auxiliares o centros principales.

Lo que se pretende en el reparto secundario es obtener una unidad de presta-
cién que mida la relacién causal, o beneficiosa, entre los departamentos que
han prestado los servicios y los departamentos que los han recibido, es decir,
se trata de ver el coste del servicio que recibe un centro principal de un
centro de apoyo o auxiliar.

El reparto secundario permite verter todos los costes de los centros
auxiliares a los centros principales para, posteriormente, imputarlos al
producto y/o servicio. Este proceso secuencial se realiza, fundamental-
mente, con fines de valoracién de la produccion.

Podemos seguir con el ejemplo del Hotel Miraflores a fin de completar el
ciclo y conocer cudl es el coste de cada centro luego de efectuar el reparto
secundario. Para ello conocemos que este reparto nos ha llevado a analizar
cudl ha sido la prestacion efectiva que ha realizado cada uno de los centros de
apoyo entre otros centros de apoyo y los centros principales. Este ha sido el
que aparece en la tabla 4.7.



Tabla 4.7. Procedimiento de reparto de los costes indirectos

IL 2RC 4H 5R 6C 3CA
| Limpieza 5% 60% 10% 20% 5%
3 Reparaciones y C 80% 10% 5% 5%

El centro de Limpieza (IL) ha realizado sus prestaciones en funcién del tiempo
dedicado a cada dependencia. Segun las fichas de control de la gobernanta, el
coste total se distribuye en funcién de los porcentajes que aparecen en la tabla
anterior. El centro de Reparacion y Conservacion (2RC) en funcion de los porcen-
tajes indicados en la tabla, que responde a las horas dedicadas a cada centro.

Ahora ya podemos volcar los costes de estos centros auxiliares a los princi-
pales. Recordemos que a través del reparto primario, conociamos p.e., que el
centro de Reparaciones y conservacion tenia un coste de 4.780 €. Con esta
informacién de todos los centros en el reparto primario estamos en condicio-
nes de efectuar el reparto secundario, es decir, asignar el coste de los centros
de apoyo en funcién de la prestacion de servicios que realicen. En nuestro
caso dicha informacion se ha traducido a porcentajes.

Esto daria lugar a la informacién que hacemos aparecer en la tabla siguiente 4.8:

Tabla 4.8. Reparto de los centros auxiliares entre los principales

IL 2RC 4H 5R 6C
Costes primarios 5.890 4.780 72.700 25.350 12.220
Reparto Secundario
Centro de Limpieza (5.890) 294,5 3.534 589 1.178
Centro Ry Conserv. (5.074,5) 4.059,6 507,45 253,72
Costes totales 0 0 80.293°60 26.446’45 13.651’72

Ahora ya estamos en condiciones de saber, p.e., que las habitaciones soportan
unos costes de 80.293,60 € en el periodo analizado. De esta cantidad, 72.700

3CA
7.060

294,5
253,72
7.608°22



provienen de sus costes propios o auténomos que recibe en el reparto
primario. 3.534, es lo que recibe del servicio que le presta el centro de limpieza
y 4.059,60 es lo que recibe de las reparaciones y conservacion.

El reparto de costes, da lugar a que nos planteemos dos procedimientos
basicos de reparto de los costes de los departamentos auxiliares que se
analizan a continuacion.

4.6.3.4. Método de Redistribucion Directo

En este caso los costes de los departamentos auxiliares o de apoyo son distri-
buidos directamente a los departamentos de produccion, tal y como se repre-
senta en la figura 4.9.

Este procedimiento suele emplearse cuando las prestaciones de los centros
auxiliares sélo han beneficiado a los centros de produccién. De manera especi-
fica, este procedimiento podria ser aplicable a la situacion de la figura 4.10.

4.6.3.5. Método de Redistribucion Indirecto

Los costes de los centros de apoyo son repartidos tanto a los centros de
producciéon como de apoyo, teniendo en cuenta para ello los servicios presta-
dos. Al final, todos los costes de los centros de apoyo son repercutidos a los
departamentos de produccién. En esta situacion pueden existir dos tipos de
prestaciones: secuenciales y cruciales.
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Una prestacion secuencial es cuando los centros de apoyo distribuyen sus
costes tanto a centros de apoyo como a los centros principales. Esta presta-
cién se puede utilizar cuando las prestaciones entre los centros auxiliares y
los centros de produccién siguen una Unica direccion, tal y como aparece en
la figura 4.11.

CENTROS CENTROS CENTROS
DECOSTE |—* DEGOSTE |—> DE
AUXILIARES AUXILIARES PRODUCCION

Figura 4.11. Método de distribucién secuencial

Una prestacién es de tipo crucial cuando los centros realizan prestaciones a
otros centros pero, a su vez, reciben también prestaciones de otros centros.
En este caso, las prestaciones entre los distintos centros son bidireccionales.
Esta opcidn requiere que, en primer lugar, se proceda a repartir los costes
entre los centros auxiliares, en funcion de las correspondientes prestacio-
nes para, posteriormente, verter la totalidad de los costes acumulados a los
centros de coste de produccién. Esta situacién aparece representada en la
figura 4.12.

CENTROS |<—J,| CENTROS CENTROS
DE COSTE DE COSTE |:> DE
AUXILIARES |=>> AUXILIARES PRODUCCION

Figura 4.12.



4.7. Imputacion de costes

De las fases logicas en el analisis y cdlculo de costes: Clasificacion, Localizacion
e Imputacion, en este epigrafe nos vamos a centrar en esta ultima.

El proceso de asignacién de costes es un proceso secuencial de dos etapas:

* En la primera se acumulan las distintas clases de costes en los diferentes
centros de coste o actividad.

* En la segunda se aplican los costes de esas unidades organizativas o centros
de costes a los productos o servicios, a través de determinadas unidades de
actividad o de obra.

Algunas de estas unidades de actividad estdn basadas en una variable técnica
como son horas de mano de obra directa, kilovatios-hora, horas de maquina,
unidades de produccién. Otras unidades de actividad estan basadas en una
variable econdmica, como el coste de materiales directos; coste de mano de
obra directa; costes directos; etc. En cualquier caso, se debe elegir una unidad
de actividad que sea representativa de la actividad de dichos centros.

En la determinacién de la tasa de aplicacién de los costes indirectos de produc-
cién, la unidad de actividad constituye uno de los elementos fundamentales,
puesto que es precisamente ésta la que permite imputar los costes del centro
o departamento a los productos obtenidos.

Se deberan seleccionar aquellas unidades de actividad que mas significativa-
mente expliciten el comportamiento de los costes en un determinado centro
productivo; para ello, debera tenerse en cuenta que la empresa puede disponer
varias medidas de esta actividad que deben ser identificadas y cuantificadas, a
fin de seleccionar la més adecuada.



4.8. Reflexiones finales

El hecho de que la empresa utilice para calcular los costes la opcién del
momento de célculo puede llevar a que la informacién utilizada se obtenga “a
posteriori,” o bien venga prefijada de antemano, es decir, “a priori”. Esto hara
que los costes obtenidos puedan ser reales o estandares, pudiéndose hablar,
por tanto, de sistemas de costes histéricos o reales, y de sistemas de costes
predeterminados o estandar.

En el sistema del coste histérico o real, el coste de produccién se registra
a medida que se incurre en él; en el caso de los materiales directos y de los
costes de personal directos, esta sistemdtica no supone ninguna complica-
cion, puesto que son facilmente vinculables a los outputs o a los centros que
han motivado su incurrencia. Ahora bien, en el caso de los costes indirectos,
esta sistemdtica plantea dos problemas: por un lado, al tratarse de elementos
indirectos del coste de produccién, no se pueden vincular de forma inmediata
con los outputs o centros.

Por otra parte, el devengo de tales costes no necesariamente se produce
de forma regular a lo largo del periodo, puesto que algunos de ellos no son
proporcionales a la actividad productiva.

Por ejemplo, el alquiler de la fabrica, la amortizacion y el mantenimiento,
se devengan generalmente en funcién del transcurso del tiempo, con
independencia del nimero de unidades producidas.

Ello conduce a que si los costes indirectos se cargan a la produccién a medida
que se devengan, el coste unitario de ésta oscilara de un mes a otro, puray
simplemente, por los factores de costes asignados.

Estas limitaciones aconsejan el empleo de la denominada: tasa predeterminada
de costes indirectos, entroncada dentro del sistema de coste normal, el cual se
caracteriza por el empleo de tasas anualizadas de costes indirectos de produc-
cion; para ello se procede a promediar o normalizar los costes indirectos de
produccién totales de un periodo sobre la base de la actividad productiva.
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Para concluir, en la figura 4.13. representamos la metodologia que hemos
seguido en el cdlculo. Observamos que, partiendo de la totalidad de los
gastos de una empresa, una parte de ellos no son considerados en el
calculo de costes, son aquellos que tienen alguna connotacion financiera
(interés préstamos, gastos financieros, etc.) o pérdidas. De la parte de los
gastos considerados costes, una parte son vinculados al producto y otros al
resultado.

La totalidad de los costes indirectos, tal y como hemos analizados en esta
parte, a través del reparto primario y secundario llegan, eligiendo una
unidad de actividad, a los productos elaborados o servicios prestados por
la empresa.
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VARIACION DE EXISTENCIAS
SERVICIOS EXTERIORES

TRIBUTOS

GASTOS DE PERSONAL
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GASTOS FINANCIEROS
PERDIDAS PROCEDENTES DE ACTIVOS NO CORRIENTES Y GASTOS EXCEPCIONALES

PERDIDAS POR DETERIORO Y OTRAS DOTACIONES
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RESULTADOS Y MARGENES

Figura 4.13. Metodologia para el reparto de Costes.

En dicha figura, Pto/S, indica el producto o el servicio que estoy obteniendo.
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Desarrollo del modelo de contabilidad de costes g\k_

En este capitulo se analiza dentro del SPTE espafiol la importancia
que ha tomado la contabilidad de costes como instrumento
para apoyar a la gestién y la toma de decisiones. También se
estudiaran dentro del capitulo los modelos de contabilidad de
costes utilizados por las AAPP integrantes del SPTE espaiiol,
examinando en detalle |a cartera de productos que liquidan y facturan
las AAPP.

5.1. Utilidad de la contabilidad de costes para la
gestion y toma de decisiones

En las AAPP integrantes del SPTE, de acuerdo con un modelo para
el célculo de costes de las AAPP (elaborado por un extenso grupo
de trabajo compuesto por varias AAPP y coordinado por el OPPE),
se ha revisado la contabilidad de costes que sirve como herramienta
de gestion y toma de decisiones, con la finalidad de mejorar la infor-
macion de gestion a fin de:

e Cubrir la insuficiencia de la contabilidad financiera como unico ins-
trumento de gestion.

* Crear una estructura de costes que ayude al desarrollo de los pre-
supuestos y control presupuestario.

* Incrementar la informacion de costes que servira para realizar la
planificacion estratégica.




* Crear indicadores relevantes que alimenten el Cuadro
de Mando Integral (CMI) de cada AP en sus dis-
tintas perspectivas: econdmica, clientes, procesos y
recursos.

* Disponer un marco de gestion comun de costes para todas
las AAPP, para que apliquen los mismos criterios, con
objeto de permitir en el futuro realizar un benchmarking
como herramienta de mejora interna.

De acuerdo con AECA (2003), se pretende utilizar un modelo
de contabilidad de costes que esté encaminado a apoyar la
eficacia y la eficiencia de los recursos a corto, medio y largo
plazo de las AAPP.

El modelo, conocido como de minimos (AECA, 2006) tiene
como objetivo conocer los costes y la rentabilidad de la
Cartera de Productos' (las distintas Tasas y Tarifas de las
AAPP) del SPTE en su totalidad y de cada AP. Dicho modelo
busca conocer la informacion relativa a los costes o recursos
consumidos en la ocupacidn privativa y aprovechamiento del
dominio publico portuario y la utilizacion especial de las insta-
laciones portuarias. Asimismo, pretende que en la prestacion
de servicios, sean comerciales o no, que constituyen la Cartera
de Productos de las AAPP, se utilice el sistema de costes como
base para la liquidacién y/o facturacién de las distintas tasas y
tarifas portuarias.

Una extension de este modelo de costes, que se
denomina de maximos (AECA, 2006) se ha disefiado para
proporcionar a las AAPP una herramienta de gestién para
la toma de decisiones, contando con informacién global o
fragmentada de cualquier objeto de coste, ya sean muelles,
instalaciones, clientes, trafico, o lo relativo a las areas o
lineas de negocio que puedan ser consideradas comunes
a todas las AAPP o a aquéllas que las mismas puedan
considerar.

' Dentro de la Cartera de Pro-
ductos, en el SPTE espafiol
encontramos los  siguientes
servicios: la tasa del buque, la
tasa de sefalizacion maritima,
la tasa de la mercancia, la tasa
del pasaje, la tasa de la pesca
fresca, la tasa de embarcaciones
deportivas, la tasa de ocupacion
y aprovechamiento del dominio
publico portuario; y las tarifas
por servicios comerciales que
prestan los puertos, como,
por ejemplo energia eléctrica,
agua, etc. En el apartado 3 del
capitulo 5 del presente manual
se describen las distintas tasas y
tarifas portuarias del SPTE.



5.2. Modelos de contabilidad de costes del SPTE

El SPTE espaiol tiene identificados dos modelos de contabilidad de costes.
El primero, el definido como de minimos, tiene como objetivo principal
calcular el coste de la cartera de productos. Y el segundo, el llamado de
maximos, busca obtener informaciéon sobre lineas de negocio, clientes, etc.,
permitiendo a las AAPP, realizar una gestion avanzada de contabilidad de
costes.

5.2.1. Esquema general del modelo de minimos
de contabilidad de costes

La legislacion vigente del SPTE espaiiol hace referencia a que los recursos
econémicos de las AAPP estaran integrados, entre otros, por las tasas y
tarifas.

De acuerdo con dicha legislacion, las tasas portuarias responderan, entre
otros, al principio de autosuficiencia del Sistema Portuario, de forma que la
suma de los productos de las mismas y de los demas recursos econémicos
del sistema cubran los gastos de explotacién y los gastos financieros, las
cargas fiscales, la depreciacion de los bienes e instalaciones y un resultado
razonable que permita hacer frente a las nuevas inversiones y la devolucién de
los empréstitos emitidos y préstamos recibidos (Ley 48/2003).

El SPTE espafol en su régimen econdémico tiene, entre otros principios y
objetivos generales, la autofinanciacion y la autonomia de gestién econémico-
financiera de los organismos publicos portuarios, con unos ingresos que ga-
ranticen la financiacion global del sistema (Leyes del Estado Espaiiol, 1992,
1997 y 2003).

EI SPTE tiene elaborado un modelo de Contabilidad de Costes en el que se define
el objetivo de coste de una Autoridad Portuaria como todo elemento para el
que se requiere una medicién independiente de su coste, por ejemplo: el Coste
de un servicio o el Coste de la actividad de un departamento (AECA, 1994). En
este sentido, cabe indicar que existen objetivos de coste finales e intermedios.



Los primeros estdn relacionados, por una parte, con la Cartera de Productos
y posibilitan la obtencién del coste de las tasas y tarifas (el lamado modelo de
minimos) y, por otra, con las Lineas de Negocio, que permiten obtener infor-
macién sobre el coste de las instalaciones, traficos, muelles, clientes, etc. (el
denominado modelo de maximos). En cuanto a los objetivos intermedios, éstos
consideran los centros de costes (principales y auxiliares), los cuales reciben
los consumos procedentes de la contabilidad financiera; y de otros costes de
caracter econémico, obtenidos al margen de la contabilidad financiera, y cuya fi-
nalidad es transferir los costes acumulados a la Cartera de Productos y/o Lineas
de Negocio para calcular el resultado de la explotacion (AECA, 2001). A este
respecto, en la tabla 5.1. , tomada de Giner y Ripoll (2008b), se describen los
objetivos de coste del modelo de costes del SPTE espaiiol.



OBJETIVO
DE COSTE

Final

Intermedio

Tabla 5.1. Objetivos de Coste Finales e Intermedios de las AAPP

CONCEPTOS

Cartera de Productos
(Modelo de Minimos)

Linea de Negocio
(Modelo de Maximos)

Centros Principales: Relacionados
con las funciones basicas de la utiliza-
cion privativa y aprovechamiento del
dominio publico portuario, utilizacion
especial de las instalaciones portuarias,
asi como en la prestacion de servicios,
sean comerciales o no

Centros Auxiliares:

Son centros que sirven de apoyo a la
funcién bdsica portuaria, al objeto de
permitir el funcionamiento del resto
de centros, de manera que sus con-
sumos repercuten de forma indirecta
en la Cartera de Productos a través de
éstos.

DESCRIPCION

Liquidacién / Facturacién de Tasas y Tarifas

Clientes, Muelles, Zonas, Trifico, etc.

Centros Principales Directos: transfieren el
coste de los recursos consumidos directamente a
un solo producto de la Cartera de Productos por
los que las AAPP liquidan y/o facturan sus ingresos.
Son identificables de manera directa y univoca a un
solo producto de la Cartera de Productos.

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

Centros Principales de Estructura: se asocian
costes no vinculados directamente con la explota-
cion 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.

Son receptores de costes que se distribuyen, en fun-
cion de las unidades de actividad entre los Centros
Principales (Directos, no Directos y de Estructura)
y, a otros Centros Auxiliares.



Este modelo de contabilidad de costes considera la siguiente clasificacion de
los centros de coste:

I. Centros Principales: estin relacionados con las funciones basicas de la uti-
lizacién privativa y aprovechamiento del dominio publico portuario, utili-
zacion especial de las instalaciones portuarias, asi como en la prestacién de
servicios, sean comerciales o no. Se subdividen en los siguientes tipos:

* Centros de Coste Principales Directos: transfieren el coste de los recursos
consumidos directamente a un solo producto de la Cartera por los que
las AAPP liquidan y facturan las correspondientes tasas y tarifas; tal y
como se observa en la figura 5.1. Son, por tanto, identificables de una
manera directa y univoca a un solo producto de la Cartera.
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Figura 5.1. Centros de Coste Principales
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No Directo

Imputacién en
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Figura 5.2. Centros de Coste Principales no Directos

* Centros de Coste Principales no Directos: tal y como se refleja en la figura
5.2. transfieren el coste de los recursos consumidos a distintos pro-
ductos de la Cartera de Productos, en funcién de las unidades de obra
y/o medidas de actividad utilizadas por cada uno de ellos.

* Centros de Coste Principales de Estructura: son centros a los que se asocian
costes no vinculados directamente con la explotacién del negocio y que,
por tanto, no se imputan directamente a la Cartera de Productos u otro
objeto de coste. Estos recursos, son costes del periodo, formando parte
de la estructura general de la AP, afectando al resultado interno de ex-
plotacién de la misma, tal y como se puede ver en la figura 5.3.



Centro de
Coste Principal
de Estructura

Imputacién
Indirecta

Resultado
Interno de
Explotacion

Figura 5.3. Centros de Coste Principales de Estructura

2. Centros de Coste Auxiliares: son receptores de costes que se distribuyen,
posteriormente, en funcién de las unidades de actividad entre los centros
principales (directos, no directos y de estructura) e, inclusive, a otros
centros de coste auxiliares, tal y como se refleja en la figura 5.4. Sirven
de apoyo, 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 éstos.

Centro de Centro de
:n Coste Auxiliar
p
u
: \
: Gentro de Centro de Centro de
] Coste Principal Coste Principal Coste Principal
3 Directo No Directo de Estructura
n
1
n
d
.
f s
a Explotasién

Figura 5.4. Centros de Coste Auxiliares




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
explotacion.

La transferencia de costes se hace a través de las unidades de obra o de ac-
tividad, seleccionadas para medir la carga de trabajo de cada centro de coste
y su cuantificacion se obtendra en base a estudios técnicos o informes de
naturaleza extracontable (AECA, 1998b). Como ejemplos de unidades de ac-
tividad utilizadas por las AAPP, destacan entre otras:

a) Horas de funcionamiento (gruas, basculas, equipos flotantes de explo-
tacion, etc.).

b) Horas / hombre (mantenimiento, servicio de seguridad y vigilancia,
etc.).

c¢) Metro lineal (estructuras de atraque, diques, etc.).

d) Los m3 (red de agua).

e) Kwr/h (red de electricidad, alumbrado general, etc.).

f) Los m? periodo (concesiones y autorizaciones, superficie de almacena-
miento, transito y maniobra, etc.).

g) Toneladas (vias e infraestructuras férreas, equipo de traccion 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 5.5., recogida de AECA
(2006).
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Figura 5.5. Esquema general del Sistema de Costes del SPTE

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 medicién que posibilite llevar a cabo tal asignacion de
costes (unidad de actividad) (AECA, 1993).



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 es-
tructura organizativa de la AP, se procede a la acumulacién 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 asig-
nacion o localizacion de los costes indirectos, ya sea directamente o mediante la
utilizacién 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 princi-
pales. Este reparto representa una carga indirecta para los centros que reciben
dichos costes de los centros auxiliares.

En el proceso del reparto secundario se repercuten los costes de los centros
auxiliares a los centros principales para, posteriormente, imputarlos al objetivo
de coste final y al Resultado Econémico o de Explotacién.

Lo anterior tiene lugar una vez procesados los costes del periodo, que son ob-
tenidos a través de los distintos flujos de informacion econémica (contabilidad
financiera, gestion de activos fijos, recursos humanos, consumos almacén,
ordenes de trabajo, etc.) e informacion técnica (horas hombre, Kw/h, m? con-
sumidos, m? de superficies, toneladas manipuladas, etc.). Realizado el reparto
primario, se obtienen los costes unitarios que serviran de base para el célculo
de las distintas cesiones de coste a realizar en el reparto secundario. Las
formas de distribucién que pueden darse en los centros auxiliares, son las
siguientes:

I. Se produce una distribucion de los centros auxiliares directamente a los
centros principales. En la figura 5.6. se muestra graficamente el ejemplo
del centro de coste auxiliar de “Diques de Abrigo, Canales y Darsenas”,
aplicado en la Autoridad Portuaria de Valencia (APV):



Centro de Coste Auxiliar

Diques,
canales y

darsenas
(11201)

Centro de coste principal
no directo

A 4

Estructura de

atraque
(12101)

Figura 5.6. Distribucién de los centros auxiliares directamente a los centros

principales

En la tabla 5.2. se expone la distribucion del ejemplo anterior. El centro de
coste principal no directo “Estructura de Atraque” (de la misma forma que la
totalidad de los centros de coste de la APV), esta dividido en varios subcentros
ajustdndose a la realidad de la composicién de la APV, para poder analizar la

informacién obtenida de la contabilidad de costes.

Los cédigos de los distintos centros de coste son a 5 digitos, como se podra
observar en la tabla 5.2. La estructura de la codificacién, establecida por el
OPPE para que todas las AAPP codifiquen uniformemente los centros de

coste, es la siguiente:

Tabla 5.2. Distribucién del centro de coste auxiliar de Diques, Canales y Dérsenas de la APV

C. Coste Cedente

Unidades Coste Unitario Total Coste

DIQUES, CANALES Y DARSENAS (11201) 7.565 515 38.959,75
Unidad de obra: Metro lineal
C. Coste Destino (12101xx) Tipo de centro Unidades Porcentaje Importe Reparto
MUELLE 1 Principal no directo 770 10,18% 3.965,50 €
MUELLE 2 Principal no directo 811 10,72% 4.176,65 €
MUELLE 3 Principal no directo 387 5,12% 1.993,05 €
MUELLE 4 Principal no directo 225 2,97% 1.158,75 €
MUELLE 5 Principal no directo 600 7,93% 3.090,00 €
MUELLE 6 Principal no directo 680 8,99% 3.502,00 €
MUELLE 7 Principal no directo 1.226 16,21% 6.313,90 €
MUELLE 8 Principal no directo 1.820 24,06% 9.373,00 €
MUELLE 9 Principal no directo 553 7,31% 2.847,95 €
MUELLE 10 Principal no directo 493 6,52% 2.538,95 €

Totales 7.565 100,00% 38.959,75 €




Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

= Area: Agrupacion de los centros de coste a | digito, y representan las
grandes areas en las que estd dividida la actividad de una Autoridad Por-
tuaria. Siendo 4 las dreas de actividad:
= Explotacién
= Conservacion y Mantenimiento
= Administracion
= Inmovilizado no Operacional.

= Grupo: Agrupacién de los centros de coste a 2 digitos.

= Familia: Agrupacion de los centros de coste a 3 digitos.

= Centro: Codigo completo de los centros de coste a 5 digitos.

En el centro de coste “Diques, Canales y Darsenas”, con el cédigo 11201,
dicho codigo tiene la siguiente distribucion:

= Area I: Explotacién.

= Grupo |l: Accesos y ddrsenas de los puertos.

= Familia 112: Obras de abrigo y encauzamiento.

= Centro 11201: Diques de abrigo, canales y dérsenas.

En la tabla 5.3. se relacionan una serie de centros de coste, donde se describe el
area, grupo, familia, centro, clave de reparto, unidad de obra y tipo de centro.

Tabla 5.3. Relacién de centros de coste

(?r'::o Familia Centro Denominacion (I:,:;;':n‘:,e Uni:l:rt;de Tipo
1 AREA: EXPLOTACION.
11 Accesos y Darsenas.
111 Sefales Maritimas.
11101 Faros y balizas costeros. - N° Faro Directo (BO)
HF
11102 | Senalizacion y balizamiento interior - N° Balizas Directo
HF (BSG)
112 Obras de Abrigo y Encauzamiento.
11201 Digues de abrigo, canales y darsenas (1) metro lineal - Auxiliar
ponderado
12 Muelles.

187




La distribucién del centro de coste auxiliar de “Diques, Canales y Darsenas”,
que tiene un coste a distribuir de 38.959,75 €, se aplica tomando como unidad
de medida o reparto los metros lineales y aplicando a cada subcentro el coste
correspondiente en funcién de las unidades en metros lineales de linea de
atraque de cada muelle del puerto.

2. Otra forma de distribucién seria imputarlos a los centros auxiliares para,
con posterioridad, ser repercutidos a los centros principales y de es-
tructura. Caben dos posibilidades:

2.1. Que los costes de los centros auxiliares repartan sus costes tanto a
otros centros auxiliares como a los centros principales y de estructura,
siguiendo 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 5.7. 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 estructura y otros centros auxiliares:

Red de
Electricidad
(15105)

Centro de Coste
Auxiliar

Inmovilizado

Alumbrado

Instalaciones Electricidad cedido a general
Faros de control y a terceros organismo (15106)
(11101) vigilancia (15102) publicos

(17102) (83101)

Elementos de
accion social
(42101)

Edificios de
oficinas
(41105)

Centro de Coste
<«—— Centros de Coste Principales ——» de Estructura

«— Centros de Coste Auxiliares ),

Figura 5.7. Distribucién de los centros auxiliares a centros principales, estructura y auxiliares



En la tabla 5.4. se muestra la distribucion del ejemplo anterior. El centro de
coste auxiliar “Red de Electricidad” realiza su distribuciéon tomando como
unidad de medida o reparto el Kw/h.

Tabla 5.4. Distribucién del centro de coste auxiliar de Red Eléctrica de la APV

C. Coste Cedente Unidades Coste Unitario Total Coste
RED ELECTRICIDAD 4.184.100 0,09 357.990,28 €
Unidad de obra: Kw / h
C. Coste Destino Tipo de centro Unidades Porcentaje Importe Reparto
FAROS Principal directo 3.500 0,08% 299,46 €
INST. CONTROL Y VIGILANCIA Principal directo 8.900 0,21% 761,48 €
ELECTRICIDAD A TERCEROS Principal directo 1.145.763 27,38% 98.031,12 €
INMOV. CED. ORG. PUBLICOS Estructura 18.141 0,43% 1.552,11 €
EDIFICIOS ADMINISTRATIVOS Auxiliar 780.047 18,64% 66.740,55 €
ALUMBRADO GENERAL Auxiliar 1.965.234 46,97% 168.144,81 €
ELEMENTOS ACCION SOCIAL Auxiliar 123.437 2,95% 10.561,27 €
MANTENIMIENTO Auxiliar 139.078 3,32% 11.899,48 €
Totales 4.184.100 100,00% 357.990,28 €

El centro de coste “Red de Electricidad”, con el cédigo 15105, tiene la si-
guiente distribucién:

= Area |: Explotacién.

= Grupo |5: Suministros.

= Familia 151: Suministros de agua, electricidad y otros suministros.

= Centro 15105: Red de electricidad.

La distribucidn de este centro de coste auxiliar, que tiene un coste a distribuir
de 357.990,28 €, se realiza tomando como base de reparto la unidad de obra
o de medida asignada al mismo y, aplicando a cada subcentro el coste corres-
pondiente en funcién de las unidades consumidas en cada uno de ellos. Estas
se obtienen mediante la lectura de los distintos contadores de energia eléc-
trica instalados en los diferentes centros de coste de destino.

2.2. Cuando existan prestaciones entre los centros auxiliares de caracter re-
ciproco, se repartiran, 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 5.8. se describe un ejemplo de la APV, de
los repartos entre siete centros de coste auxiliares: mantenimiento,
diques de abrigo, canales y dérsenas, elementos de accion social, edificios
de oficinas, red de agua, red de electricidad y, limpieza y recogida de
residuos.

Diques abrigo,

canales y
darsenas (11201)

lementos de
accion social
(42101)

Edificio
(41105)

IlH Centros de Coste
Auxiliares

=

Red de Agua
(15104)

Electricidad
(15105
impieza y
recogida de
residuos
22102)

Figura 5.8. Distribucién cuando existen prestaciones entre los centros auxiliares

Obsérvese que en este caso se produce una prestacion de tipo crucial. Tal y
como se pone de manifiesto en Ripoll y Balada (2005), este tipo de prestacién
se produce cuando los centros realizan prestaciones a otros centros; pero, a
su vez, reciben también prestaciones de otros centros. En este caso, las pres-
taciones entre los distintos centros son bidireccionales. Esta opcion requiere
que en primer lugar se proceda a repartir los costes entre los centros auxi-
liares, en funcion de las correspondientes prestaciones, para, posteriormente,
verter la totalidad de los costes acumulados a los centros de coste de pro-
duccién. La solucion a este tipo de prestacion tiene lugar iterando hasta que
quedan anuladas. De una forma mas sencilla, el problema se soluciona a través
de ecuaciones simultaneas. En su planteamiento se tiene en cuenta el coste
propio o autbnomo, mas todo lo que se recibe de otros centros.



En la tabla 5.5. estd el proceso de distribucion del centro de coste auxiliar de
“Mantenimiento”. Este centro de coste operativamente en la APV, se divide
en talleres, diques, canales y darsenas, elementos de accién social, edificios,
redes de agua y electricidad que dispone la APV. La distribucién se realiza
tomando como unidad de medida o reparto la hora/hombre, aplicando a cada
subcentro el coste correspondiente en funcién de las unidades hora/hombre
generadas por los distintos centros de coste de destino en el mantenimiento
de las distintas instalaciones.

Tabla 5.5. Distribucién del centro de coste auxiliar de Mantenimiento de la APV

C. Coste Cedente Unidades Coste Unitario Total Coste

MANTENIMIENTO 632 88,06 55.656,37 €
Unidad de obra: Hora / hombre

C. Coste Destino Tipo de centro Unidades Porcentaje Importe Reparto
TALLER 1 Auxiliar 27 4,27% 2.377,72€
TALLER 2 Auxiliar 33 5,22% 2.906,11 €
DIQUES CANALES Y DARSENAS  Auxiliar 125 19,78% 11.007,98 €
ELEMENTOS ACCION SOCIAL Auxiliar 63 9,97% 5.548,02 €
EDIFICIOS ADMINISTRATIVOS Auxiliar 238 37,66% 20.959,20 €
RED AGUA Auxiliar 57 9,02% 5.019,64 €
RED ELECTRICIDAD Auxiliar 89 14,08% 7.837,69 €

Totales 632 100,00% 55.656,37 €

En el centro de coste “Mantenimiento”, con el cédigo 22101, dicho codigo
tiene la siguiente distribucion:

= Area 2: Conservacion y mantenimiento.

= Grupo 22: Mantenimiento y conservacion.

= Familia 221: Mantenimiento y conservacion de instalaciones portuarias.

= Centro 2210l: Mantenimiento.



La distribucién de este centro de coste auxiliar, con unos costes a repartir de
55.656,37 €, se realiza tomando la unidad de prestacion asignada, y aplicando
a cada subcentro el coste correspondiente en funciéon de las unidades reparto,
consumidas en cada uno de ellos, que se obtienen mediante partes de érdenes
de trabajo de los recursos humanos asignados al centro de coste de “Mante-
nimiento”.

La asignacion de costes a la Cartera de Productos de la figura 5.5., que
describe el esquema general del modelo de costes del SPTE, permite calcular
el Resultado Econémico o de Explotacion derivado de la actividad operativa
de la AP. El modelo de contabilidad costes 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 deci-
siones en las AAPP, se deben incorporar también los costes en sentido eco-
némico, para garantizar la autofinanciacion de la AP. Se esta trabajando a fin de
que dicho modelo evolucione y se valoren aspectos econdmicos que permitan
incluir aquellos costes que tiene una AP.

Algunos de los costes econémicos que se podrian integrar en el coste total de
las tasas de las AAPP, se sefialan 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. Esto supone que
se esta 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 realizar la depreciacién de los elementos de in-
movilizado de las AAPP en funciéon de criterios econémicos o, lo que es lo
mismo, calcular las amortizaciones de todos los activos fijos de la AP en base
a su “valor de reposicion”. Y ello, para ir recuperando el valor que estos ele-
mentos tienen actualmente en el mercado, con independencia de que estén
o no amortizados desde el punto de vista de la contabilidad financiera.



Desde un punto de vista estrictamente econémico, se deben incluir todos
aquellos costes que tiene la AP por adoptar ciertas decisiones de inversién
y no otras (Giner y Ripoll, 2005; Crusey, 2006). El analisis del rendimiento
de una inversién no puede prescindir de ninglin 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 econémico del SPTE, como es la
autofinanciacion del sistema, que podria poner en el futuro en peligro la conti-
nuidad de un sistema portuario financiera y econémicamente autosuficiente.

En la figura 5.9. se describe la evolucién del modelo de contabilidad de costes
descrito anteriormente en la figura 5.5. En esta evolucion se incorporan
costes econdmicos como son los costes de oportunidad y la depreciacién del
inmovilizado con criterios econémicos, lo que lleva al Resultado Econémico
de la AP.

Amortizacion
Inmovilizado con
criterios
econémicos

Contabilidad
Financiera (sin
amortizaciones
contables)

Reparto primario ™ x Reparto primario
Recursos
l l consumidos l l
Centros de coste Centros de coste Centros de coste

Centros de coste

principales principales no - principales de
directos directos auxiliares estructura
T T R. Secundario T \\ T
Coste de servicios Fa;:::‘ u:::?s" h SUB-
(Tasas y Tarifas) (Tasasgy Tarifas) REPARTO

¥ ¥
Margen de los servicios

(Tasas y Tarifas) j\

\ 4 T
argen de la Linea de Negocio Resultado Econémico >
d ]

MODELO
_DE
MiNIMOS

Figura 5.9.: Evolucién del modelo de Contabilidad de Costes del SPTE



5.2.2. Esquema general del modelo de maximos
de contabilidad de costes

El nuevo entorno competitivo creado por la globalizacion de la economia y
del comercio estd llevando a la redefinicién de la posicion estratégica de las
AAPP, convirtiéndolas, segun 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 gestién de la distribucion y
la logistica. Estas circunstancias requieren de una adaptacién a la actual si-
tuacion, 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 Lineas
de Negocio, al configurar la Contabilidad de Costes como un instrumento
necesario en la gestion de las AAPP (AECA, 2006). Se han fijado unas Lineas
de Negocio comunes a todas las AAPP (graneles, mercancia general, contene-
dores, etc.) basadas en los traficos movidos, con el fin de obtener informacién
homogénea de la totalidad del SPTE.

Para llegar a calcular el coste de las Lineas de Negocio sera necesario calcular
los costes de cada producto en cada una de las zonas en que se ha dividido el
puerto. Para ello, se requiere 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 implica la creacién de subcentros de
coste para las zonas en que se haya dividido el puerto. Con ello, se imputa el
coste de los subcentros a los subproductos asociados a una determinada zona.
A este respecto, en la figura 5.10. se muestra un ejemplo de una divisién fun-
cional de un puerto en dreas o zonas, en las que se manipulan distintas Lineas
de Negocio. En dicha figura puede observarse que de cada zona se realizan
desagregaciones tanto de los costes como de los ingresos, en subcentros de
coste y subtarifas, respectivamente, para cada zona.
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DIVISION DEL PUERTO SEGUN TRAFICOS MOVIDOS Y COSTES

LINEA DE NEGOCIO | -
GRANEL SOLIDO
i

£) Subcentros de coste Zona | £J Subcentros de coste Zona Il

] Subtarifas Zona | 5] Subtarifas Zona Il

Figura 5.10. Lineas de negocio, subcentros de coste y subtarifas de zonas o areas de negocio de una
Autoridad Portuaria (Fuente: APV)

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 a las AAPP realizar una gestion estratégica
de costes, de forma coherente con la estrategia (AECA, 2001, 2003; Ripoll y
Requena, 2005).

5.3. La cartera de productos de las AAPP
5.3.1. Tasas portuarias

Las tasas aplicadas por las AAPP integrantes del SPTE espafol son las estable-
cidas por la Ley 48/2003 (Régimen econémico y de prestacion de servicios de
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los Puertos de Interés General), actualizadas por la Ley 42/2006 (Presupuestos
Generales del Estado para el afio 2007) y modificadas por la Ley 31/2007 (Pro-
cedimientos de contratacién en los sectores del agua, la energia, los transportes
y los servicios postales); Ley 51/2007, de 26 de diciembre, de Presupuestos
Generales del Estado para el afio 2008; Ley 2/2008, de 23 de diciembre, de
Presupuestos Generales del Estado para el afio 2009.

En la normativa legal citada, dentro de la Cartera de Productos de las AAPP,
tienen la calificacion de tasas portuarias, tal y como se presentan en la figura 5.11.,
las que se puedan exigir por la utilizacion privativa o aprovechamiento especial
del dominio publico portuario y por la prestacion de servicios no comerciales
por las AAPP. Se establece la necesidad de que el importe de las tasas responda
al objetivo de coordinacién del sistema de transportes de interés general y al
principio de autosuficiencia del sistema portuario, de forma que se cubran los
costes ordinarios de cada puerto y les asegure una rentabilidad suficiente para
hacer frente a las inversiones futuras y a la devolucién de las deudas.

FRIDA
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Figura 5.11. Tasas Portuarias del SPTE espafiol

Se establece una doble clasificacién de las tasas portuarias, por una parte, las
Tasas por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio publico
portuario y, por otra, las Tasas por servicios no comerciales.

En relacion con las primeras, se regulan las tasas de ocupacién privativa del
dominio publico portuario, por utilizaciéon especial de las instalaciones por-
tuarias y por aprovechamiento especial del dominio publico en el ejercicio de
actividades comerciales, industriales y de servicios. En cuanto a las segundas,
se trata de tasas por la prestacién de servicios no comerciales, como es la tasa
por el servicio de sefializacion maritima.

El importe de las tasas por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del
dominio publico se fija por referencia al valor de mercado o de la utilidad que



represente en cada AP, y la cuantia de las tasas por servicios no comerciales
no puede exceder, en su conjunto, del coste de los servicios o, en su defecto,

del valor de la prestacién recibida.

En la tabla 5.6. se describen las reglas generales, las exenciones y la gestion,

revisién y liquidacion de las tasas portuarias.

Tabla 5.6. Reglas generales, exenciones, gestion, revision y liquidacion de las tasas portuarias

REGLAS GENERALES

Régimen juridico: el fijado en la Ley y, supleto-
riamente, en la Ley 8/1989, de 13 de abril, de
Tasas y Precios Publicos; Ley 58/2003, de 17 de
diciembre, General Tributaria, y normas de de-
sarrollo.

Las tasas responderan al principio de autosufi-
ciencia y rentabilidad del conjunto del Sistema
Portuario.

El importe de las tasas por ocupacién privativa
del dominio publico y las tasas por aprovecha-
miento especial se fija tomando como referencia
el valor de mercado o el de la utilidad que repre-
sente en cada AP.

El importe de las tasas por utilizacion especial
de instalaciones portuarias se fija tomando en
consideracion los costes directos e indirectos
en el conjunto de los puertos.

El importe de las tasas por servicios no comer-
ciales no excedera del coste real o previsible de
los servicios.

Se admitiran bonificaciones, en los casos y con
los limites previstos en la Ley.

El OPPE aprobari los criterios analiticos de im-
p
putacion de costes de las tasas.

EXENCIONES

* De la tasa por ocupacion privativa del dominio: Ad-
ministraciones publicas con competencias en medio
ambiente, contaminacion, seguridad publica, defensa
nacional, ensefianzas maritimas, salvamento y repre-
sion del contrabando, asi como la Cruz Roja del Mar
y otras entidades humanitarias (previa solicitud).

* De la tasa por aprovechamiento especial: los del
apartado anterior y otros entes publicos y entidades
sin fines lucrativos para actividades portuarias de in-
terés educativo, social, deportivo y cultural (previa
solicitud).

De la tasa por utilizacién especial de instalaciones
portuarias y de la tasa por servicio de sefializacion
maritima: las embarcaciones oficiales de las AAPP y
de las Administraciones publicas con competencias
en las materias del apartado anterior, asi como de la
Cruz Roja y demas organismos humanitarios (previa
solicitud), y los buques militares nacionales y extran-
jeros en régimen de reciprocidad.

Aplicacion de la Ley General Tributaria y disposicio-
nes de desarrollo (Real Decreto 939/2005, de 29 de
julio, por el que se aprueba el Reglamento General
de Recaudacion).

Posibilidad de concertar convenios con 6rganos de
recaudacion territoriales.

El impago podra motivar la pérdida de los derechos
de utilizacion de las instalaciones portuarias.



Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario

Es una tasa devengada a favor de la AP en virtud del otorgamiento de una con-
cesion o autorizacién. Los bienes susceptibles de devengar esta tasa portuaria
vienen referidos a la ocupacién de terrenos, aguas y obras e instalaciones del
puerto; siendo determinante el valor de dichos bienes.

Los elementos de la tasa son los siguientes:

* Hecho imponible: la ocupacion del dominio publico portuario, en virtud de
concesion o autorizacion.

¢ Sujeto pasivo: el concesionario o el titular de la autorizacion.

¢ Base imponible: el valor del bien, que se determinara de acuerdo con unas
normas de valoracién, seglin sean ocupaciones de terrenos o de espacios de

agua (en ambos casos, valorada la zona de servicio por dreas funcionales), o

de obras e instalaciones (desarrollas mediante una Orden Ministerial) o de

uso consuntivo de materiales.
* Tipo de gravamen anual:

a) Terrenos y aguas: el 6% de la base imponible en areas destinadas a usos
portuarios, el 7,2% en éreas auxiliares o complementarias, el 8,4% en
areas no portuarias y el 3% en espacios de aguas para relleno (hasta el fin
de las obras de relleno).

b) Vuelo, subsuelo y espacios sumergidos: el 3% de la base imponible, salvo que
se inutilice el uso de la superficie, en cuyo caso sera el establecido en el
apartado anterior.

¢) Obras e instalaciones: el suelo, el agua y las obras iguales porcentajes que en
apartado a), segun el destino por dreas (excepcién: en las lonjas pes-
queras sera el 4,2%) y, ademds, en todos los casos, el 100% del valor de
la depreciacién anual asignada.

d) En caso de uso consuntivo: el 100% del valor de los materiales consumidos.

* Valoracién de la zona de servicio: se aprobara por el Ministro de Fomento,

a propuesta de cada AP, con sujecién al procedimiento de elaboracién (in-

formacion publica y oficial) y aprobacién establecido en la Ley, con actuali-

zacion anual de los valores en proporcion al 0,85 de la variacién interanual
del indice de Precios al Consumo (IPC) del mes de octubre y revision pe-
ridédica de los mismos cada 5 o 10 afos (ésta Ultima obligatoria).



Limite de la actualizacién: en zonas con usos portuarios, el importe de la tasa
no podrd incrementarse, como consecuencia de las revisiones, en mas de un
20%, cada |5 afos, de la cuantia fijada en el titulo administrativo o, en su caso,
de la cuantia fijada en una revisién anterior.

* Devengo: a partir de la notificacién de la resolucion de otorgamiento del
titulo, salvo concesiones vinculadas a la extincidon de otra o por obras eje-
cutadas por el propio puerto.

* Bonificaciones: Aplicables sin necesidad de solicitud previa, a diferencia
de las exenciones, con los siguientes limites porcentuales atendido el caso
concreto:

a) Hasta un 50%:
I) Inversiones en obras de relleno, consolidacion o mejora de
terrenos;
2) Administraciones publicas y para actividades sociales y culturales;
3) Corporaciones de Derecho Publico y con actividad directamente
portuaria.
b) Hasta un 40%: Concesiones destinadas a zonas de almacenajes y actividades
logisticas.
¢) Hasta un 30%: Concesiones ndutico-deportivas.
d) Hasta un 10%: Sistemas de gestion y auditorias ambientales homologadas.
e) Hasta un 5%: Certificados de calidad (Norma UNE-EN 45011).

En la figura 5.12. se representa la estructura de una liquidacion y/o factura de
la Tasa por ocupacién privativa del dominio publico portuario de la APV.
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Avda. Muelle del Turia, s/n - 46024 Valencia - Espafia
s, el Tel. + 34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.LF. Q46-67047-G

Autorkdad Portuaria de Valencia. e-mail: explotacion@valenciaport.com

SUJETO PASIVO:

INICIO PERIOD IPTVO: 01/07/2006 FINAL PERIOD IPTVO: 31/12/2006

ELEMENTO CUANTITATV: VALOR DEL BIEN ZONA

CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO BASE IMPONIBLE DIAS TIPO GRAV: DEUDA TRIB!

01707/2006Y 31/12/2006 OCUP. SUPERFICIE SILO 200.827,440 184,0 5,00000 5.061,95
* Unidades: 2.559,720 M2

01/07/2006| 31/12/2006 OCUP. SUPERFICIE GALERIA SUBTERRANEA 37.266,620 184,0 2,50000 469,66
* Unidades: 455,690 M2 :

01/07/2006| 31/12/2006 OCUP. SUPERFICIE GRUA CHUPONA 9.156, 700 184,0 2,500001 115,40
* Unidades: 96,300 M2

LIQUIDACION PROVISIONAL

Operaciones

Nom.

L I.V.A.- BASE IMPONIBLE IVA (CUOTA LIQUIDA) 5.647,01 TIPO ..| 16,00 903,52

DEUDA A INGRESAR... I 6.550,53 ]

Y

TARPETE N°7 CV 005 Ta normativa de aplicaci6n, venclulento y pago, fornas de pago, recursos, v recibi de 1a
10 Julio 2006 presente liguidacién, se encuentran en el impreso de notificacién Carpeta Nimero:
MALENOIRy R L v / 03015 / 2006 que forma parte inseparable de esta liquidacién.
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPEGTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL CUAL
DEBE SER ACREDITADO CON EL CORRESPONDIENTE
Fdo.: RECIBO O ABONO EN GUENTA BANCARIA.

Figura 5.12. Liquidacion y/o factura de la Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario de la APV

Tasa del buque

Esta tasa recoge la liquidacion por las AAPP por la utilizacion de los buques de las aguas de
la zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias fijas que permiten el
acceso maritimo al puesto de atraque o de fondeo que les haya sido asignado, asi como la
estancia en los mismos.

Los elementos de la tasa son los siguientes:

¢ Hecho imponible: utilizacién por buques de aguas de la zona de servicio, de obras e instala-
ciones y su estancia en atraque o fondeo.
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* Sujeto pasivo: de manera solidaria, el propietario, el naviero y el capitan.
De modo sustitutivo, seglin los casos, el consignatario y el concesionario o
el autorizado.

* Devengo: cuando el buque entre en las aguas de la zona de servicio del
puerto.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el modo e intensidad en la utilizacién
de las instalaciones portuarias, el nimero de escalas en el afo natural y el
tiempo de estancia. Se establece distinta casuistica basada en uso de la Zona
| o Zona I, el modo de atraque, el atraque en concesién con o sin espacio
de agua en concesion, o la estancia y utilizacién prolongada.

* Reducciones establecidas en funcién de varios parametros: sobre la base
del nimero de escalas (servicios a traficos en acuerdos de explotacion
compartida), a buques que entren en puerto soélo para avituallamiento,
acceso a dique seco o varadero, o a los petroleros con tanques de lastre
separado.

En la figura 5.13. mostramos una liquidacién y/o factura de la Tasa del buque
de la APV.
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valenciaport Avda. Muelle del Turla, s/n - 46024 Valencia - Espaiia
Tol. +34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.LF. Q46-67047-G

Autoridod Portuaria do atencia e-mail: explotacion@valenciaport.com
LERR 20 TASA DEL BUQUE ESCALA NUM.: I, 2006 J
BUQUE: AFECTO NAVEGACION WMARITIMA INTERNACIONAL SUJETO PASIVO SUSTITUTO:
PERIODO IMPOSITIVO: 15/09/2006 - 17/09/2006 ENTRADA N°: 00096 DE SERVICIO;

ELMTO CUANTVO: ATRAQU/N®ESCALAS/ESTANCIA; GT: 6.708

F/H ENTRADK F/H SALIDAY CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO BASE IMPONIBLE W QU CUOTA TASA DEUDA TRIBUJA

15/09/2006] 17/09/2006) 124 ATRACADO DE COSTADO EN ATRAQUE NO CONCESIONADO 67,000 22,06 1,18000) 1.739,32
18:20) 01:10 POLIVAL (LEV-3)

POR EL N° DE ESCALAS 1.739,320 25,0 434,83

BONIFICACION ALEJAMIEN. ART.27,4,A1 1.304,490 50,0 652,25+

BONIFICACION MEDIOAMB. ART.27,5,2° 652,240 0,100000 100,0 65,22
*Aplicado coeficiente corrector APV (art.26)=0,95

LIQUIDACION PROVISIONAL

Nam. Identificacion Operaciones Intracomunitarias ESQ 46-67047-G

LIQUIDACION EXENTA DE I.V.A.

( DEUDA A INGRBSAR.“}I 587,02] EUR

CARPETA N°: CV 006 Ta nommativa de aplicaciGn, vencimiento y pago, Eormas de pago, recursos, y recibi de la
17 Noviembre 2006 presente liquidacién, se encuentran en el impreso de motificacién Carpeta Nimero:
VALENCIA, de de
DIRECTORDE o/ /2006 que forma parte inseparable de esta liguidacién.
- EMITIDO VIA L
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO

RESPECTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL CUAL
DEBE SER ACREDITADO CON EL CORRESPONDIENTE
Fdo. RECIBO O ABONO EN CUENTA BANCARIA.

Figura 5.13. Liquidacién y/o factura de la Tasa del buque de la APV

Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo:

Esta tasa recoge la utilizacion por los buques de las aguas de la zona de
servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias fijas que
permiten el acceso maritimo al puesto de atraque o de fondeo que les haya
sido asignado, asi como la estancia en los mismos. La aplicacién de esta tasa
requiere que la embarcacién no realice transporte de mercancias y que los
pasajeros no viajen en régimen de crucero o excursiones turisticas, en cuyo
caso seran de aplicacidn la tasa del buque, la tasa del pasaje y la tasa de la
mercancia.
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Los elementos de la tasa son los siguientes:

* Hecho imponible: utilizaciéon de aguas, de obras e instalaciones portuarias
por embarcaciones deportivas y su estancia, asi como el uso de las instala-
ciones por sus tripulantes y pasajeros.

¢ Sujeto pasivo: de manera solidaria, el propietario, el consignatario y el capitdn o
patrén. De modo sustitutivo, seglin los casos, el concesionario o el autorizado.

* Devengo: cuando la embarcacion entre en las aguas del puerto o cuando se
produzca la puesta a disposicién del atraque.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el modo e intensidad de utilizacion de las
instalaciones portuarias y el periodo de estancia.

* Reducciones establecidas en funcién de varios parametros: a zonas de bajo
calado, a embarcaciones que tengan su base en el puerto, a embarcaciones
que ocupen o utilicen exclusivamente la Zona Il, a quien proceda a la domi-
ciliacién bancaria del pago, o a quienes se acojan al régimen de estimacién
simplificada (en casos en que exista concesion).

En la figura 5.14. representamos la estructura de una liquidacién y/o factura de
la Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo de la APV.




Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

valanciaport Avda. Muelle del Turia, s/n - 46024 Valencia - Espana
ey Tel. + 34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.LF. Q46-67047-G
Autordad Portuaria de Viencia e-mail: explotacion@valenciaport.com
[ T Y 200y TASA DE LAS IONES DEPORTIVAS Y DE RECREO + 1/AVi36/2006 J
oW N° AVARRE: SUJETO PASTVO:
ESLORA: 4,80 MANGA: 1,85
PERIODO IMPOSITIVO: 01/07/2006 - 31/08/2006
INICIO LIQYT FINAL LIQUYD CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO ESLORA X MANGA DIAS CUOTA TASA DEUDA TRIBU
01/07/2006| 31/08/2006 EMBARCACIONES DEPORTIVAS (DOMICILIACION) 8,880 62,0 0,04680 25,77
% (*)APLICADA BONIFICACION 10% POR DOMICILIACION
LIQUIDACION PROVISIONAL
H
I.V.A.- BASE IMPONIBLE IVA (CUOTA LIQUIDA) 25,77 TIPO ..| 16,00 4,12
[ DEUDA A mcm:smz...I 29,89 ) EUR
CARPETA N°: CV 2006 La normativa de aplicaci6n, venciniento y pago, formas de pago, recursos, y recibi de la
20 Julio 2006 presente liquidacién, se encuentran en el impreso de motificacién Carpeta Nimero:
VALENCIA, de de , 4 5l S n i focidnc
— o 006 que forma parte inseparable de esta liguidacisn.
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPECTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL GUAL
DEBE SER ACREDITADO GON EL CORRESPONDIENTE
Fdo: RECIBO O ABONO EN CUENTA BANCARIA.

Figura 5.14. Liquidacién y/o factura de la Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo de la APV

Tasa de pasaje:

Esta tasa consiste en el uso por los pasajeros y, en su caso, por los vehiculos
que éstos embarquen o desembarquen en régimen de pasaje, de las instala-
ciones de atraque, accesos terrestres, vias de circulacién y otras instalaciones
portuarias fijas.

Los elementos de la tasa son los siguientes:

¢ Hecho imponible: utilizacion de las instalaciones portuarias por los pasajeros
y por los vehiculos que embarquen o desembarquen en régimen de pasaje.
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* Sujeto pasivo: de manera solidaria, el naviero y el capitan. De modo sus-
titutivo, segln los casos, el consignatario y el concesionario o el auto-
rizado.

* Devengo: cuando se inicien las operaciones de embarque, desembarque o
transito.

* Elementos cuantitativos de la tasa: para el pasajero, el régimen de viaje, el
tipo de navegacion, la operacion maritima y el periodo de estancia; y para
el vehiculo, su tipo.

* Reducciones establecidas en funcion de varios parametros: a los
atraques y estaciones maritimas otorgadas en concesién, a la nave-
gacion exclusiva dentro de la zona de servicio de un puerto y al servicio
turistico local, asi como a quienes se acojan al régimen de estimacion
simplificada.

En la figura 5.15. mostramos una liquidaciéon y/o factura de la Tasa de pasaje
de la APV.




ias ESQ 4

Operaciones

Nam.

Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

il T Avda. Muelle del Turia, s/n - 46024 Valencia - Esparia
Tel. +34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.I.F. Q46-67047-G
e-mail: explotacion@valenciaport.com

[ LIQUIDACION N°: V) ZDOI ESCALA NUM.: 1/ 72006 ]
BUQUE:

AFECTO NAVEGACION MARITIMA INTERNACIONAL SUJETO PASIVO SUSTITUTO:

Autoridad Portuaria de Valencia

INICIO PERIOD IPTVO: 25/10/2006 FINAL PERIODO IPTVO: 25/10/2006

ELMTO CUANTVO: PASAJEROS Y VEHICULOS

REGIMEN OPERACION ) CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO I BASE IMPONIBLE I PRDO. 2IH CUOTA TAsAEl DEUDA TRIﬂA

TE 229 PASAJEROS TRANSPORTE. ESTACION CONCESIONADA 33,000 1,99500! 65,84
E| J§ 232 MOTOCICLETAS PASAJE. ESTACION CONCESIONADA 3,000 2,49750. 7,49

T JE 233  AUTOMOVILES PASAJE. ESTACION CONCESIONADA 13,000 5,70000 74,10
BONIFICACION ALEJAMIEN. ART.27,4,B1 147,427 60,0 88,45-

*Aplicado coeficiente corrector APV (art.26)=0,95

LIQUIDACION PROVISIONAL

LIQUIDACION EXENTA DE I.V.A.

[ DEUDA A INGRBSAR..I sﬂ,ss] E

CARPETA N°: CV / 2006 La normativa de aplicacién, vencimiento y pago, formas de pago, recursos, y recibi de la
03 Noviembre 2006 presente liquidacitn, se encuentran en el impreso de notificacién Carpeta Nimero:
VALENGIA) de e o/ 2006 £ L ble de liguidaci
DIRECTORDE: / que forma parte inseparable de esta liquidacion.

** DOCUMENTO EMITIDO VIA TELEMATICA **
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 STE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
0

ES
RESPECTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL CUAL

Figura 5.15. Liquidacién y/o factura de la Tasa de pasaje de la APV.

Tasa de la mercancia:

Esta tasa consiste en la utilizacién por las mercancias que se embarquen,
desembarquen, transborden o efectten transito maritimo o terrestre, de las
instalaciones de atraque, zonas de usos comerciales asociados a la carga y
descarga del buque, accesos y vias de circulacién terrestres viarios y ferro-
viarios, y otras instalaciones portuarias fijas. Asimismo, se incluye la utilizacién
por las mercancias que accedan o salgan de la zona de servicio del puerto por
via terrestre sin utilizar en ningin momento la via maritima, salvo que tengan
como destino u origen instalaciones fabriles, de transformacion, logisticas o
de almacenaje, situadas en la zona de servicio del puerto.
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Los elementos de la tasa son los siguientes:

* Hecho imponible: utilizacién de las instalaciones portuarias por las mer-
cancias que se embarquen, desembarquen, transborden o efectien transito
maritimo o terrestre.

¢ Sujeto pasivo:

a) Trdnsito maritimo: de manera solidaria, el naviero, el propietario de la
mercancia y el capitan. De modo sustitutivo, segiin casos, el consigna-
tario del buque y el consignatario, transitario u operador logistico de la
mercancia, o el concesionario o autorizado.

b) Transito terrestre: de manera solidaria, el propietario de la mercancia o, en
su defecto, el transitario u operador logistico de la mercancia. De modo susti-
tutivo, segtin los casos, el concesionario o autorizado.

* Devengo: cuando la mercancia inicie su paso por la zona de servicio del
puerto.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el elemento de transporte, tipo de ope-
racién, peso, clase y forma de presentacion de la mercancia y, en su caso, la
intensidad de utilizacion de la zona de transito y periodo de estancia.

* Reducciones segun distintos supuestos comparables a los actualmente
vigentes, con posibilidad de exigir la tasa en régimen de estimacién simpli-
ficada.

* Multas: las AAPP podran establecer multas, que no tendran caracter tribu-
tario, por demora en la presentacion de la declaracion o manifiesto de carga
y por incumplir la obligaciéon de remover la carga.

En la figura 5.16. representamos la estructura de una liquidacion y/o factura de
la Tasa de la mercancia de la APV.



on Operaci

Nom.

Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

valenciaport Avdla. Muelle del Turia, s/n - 46024 Valencia - Espaia
e Tel. + 34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.1F. Q46-67047-G
‘Autorided Portuaria de Valencin e-mail: explotacion@valenciaport.com

[ LIQUIDACION N°: V, /2un1 TASA DE LA MERCANCI, ESCALA NUM.: 1, /2006 ]

BUQUE : AFECTO NAVEGACION MARITIMA INTERNACIONAL SUJETO PASIVO SUSTITUTO:
PERIODO IMPOSITIVO: 26/10/2006 - 26/10/2006 ELMTO CUANTITATIVO: PESO,CLASE,MERCANCIA,EQUIPO
OPERADOR: 0755
REGIMEN OPERACION Y CLAVE CONCEFTO TRIBUTARIO BASE IMPONIBLE CUOTA TASA DEUDA TRIBU'
POR GRUPOS| DESEMBARQUE E10| GRUPO QUINTO EN TERMINAL CONCESIONADA SIN ATRAQU) 69,137 2,15100 148,71
POR GRUPOS| DESEMBARQUE E21| TARA CN HASTA 20' Y DEMAS EN TERMINAL CONCESIONAD 3,000 2,14200 6,43
POR GRUPOS| DESEMBARQUH E22| TARA CONT>20' Y DEMAS EN TERMINAL CONCESTONADA 102,000 4,27500 436,05
POR GRUPOS E25| TARA OTROS ELEMTOS TPTE EN TERMINAL CONCESIONADA| 36,000 1,07100 38,56
BONIFICACIONES
BONIFICACION INTERMOD. ART.27,2,C3 360,331 40,0 144,13+
BONIFICACION ALEJAMIEN. ART.27,4,C3 269,415 70,0 188,59-

*Aplicado coeficiente corrector APV (art.26)=0,9

LIQUIDACION PROVISIONAL

LIQUIDACION EXENTA DE I.V.A.

DEUDA A INGRESAR. . I 297, vs] EUR
CARPETA N°7 OV / 7 2006 La normativa de aplicecion, vencimiento y pago, formas de pago, recursos, y recibi de la
03 Noviembre 2006 presente liquidacién, se encuentran en el impreso de motificacién Carpeta Ninero:
o/ / 2006 que forma parte insepaxable de esta liquidacién.
VALENCIA, i de de
** DOCUMENTO EMITIDO VIA TELEMATICA **
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 ESTE DOGUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPECTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL CUAL
DEBE SER ACREDITADO CON EL CORRESPONDIENTE
Fdo: RECIBO O ABONO EN GUENTA BANCARIA.

Figura 5.16. Liquidacién y/o factura de la Tasa de la mercancia de la APV

Tasa de la pesca fresca:

Esta tasa se liquidara por la utilizaciéon por los buques o embarcaciones pes-
queras en actividad, de las aguas de la zona de servicio del puerto y de las
obras e instalaciones portuarias que permiten el acceso maritimo al puesto de
atraque o de fondeo que les haya sido asignado y su estancia en los mismos.
Asimismo, constituye el hecho imponible la utilizacion por la pesca fresca y
sus productos que accedan al recinto portuario por via maritima, en buque
pesquero o mercante, o por via terrestre, de las instalaciones de atraque,
zonas de manipulacién y de venta, accesos, vias de circulacién, zonas de esta-
cionamiento y otras instalaciones portuarias fijas.




Los elementos de la tasa son los siguientes:

* Hecho imponible: utilizacion de las instalaciones portuarias por los buques
pesqueros en actividad asi como por la pesca fresca y sus productos. El
pago de la tasa dard derecho a que el buque permanezca en puerto durante
un mes; pasado ese plazo, deberd abonar la tasa del buque, salvo casos
expresos de inactividad forzosa (maximo seis meses).

* Sujeto pasivo:

a) Pesca por via maritima: segun los casos, de manera solidaria, el armador,
el naviero y el propietario de la pesca. De modo sustitutivo, segun los
casos, el consignatario, el representante del vendedor de la pesca y el
concesionario de la lonja.

b) Pesca por via terrestre: el propietario de la pesca. De modo sustitutivo, segun
los casos, el representante del vendedor de la pesca y el concesionario de la
lonja.

* El sujeto pasivo repercutira el importe de la tasa al comprador de la pesca.

* Devengo: cuando el buque, la pesca o sus productos inicien su paso por la
zona de servicio del puerto.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el valor de mercado de la pesca o de sus
productos, el tipo de operacion y la intensidad en el uso de las instalaciones
portuarias. Se distingue entre utilizacion de lonja concesionada, de lonja no
concesionada o sin uso de lonja.

En la figura 5.17. mostramos una liquidacién y/o factura de la Tasa de la pesca
fresca de la APV.



Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

valenciapore Avda, Muelle del Turia, s/ - 16024 Valencia - Espafia
——————

Tel. + 34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.LF. Q16-67047-G
[ —— e-mall: explotacion@valenciaport.com
LIQUIDACION N*: G, 2004 TASA DE LA PESCA FRESCA REFERENCIA 2/ 72006 ]
<

INICIO PERIOD IPTVO: 01/10/2006 FINAL PERIODO IPTVO: 31/10/2006

ELMTO CUANTVO: VALOR PESCA Y USO DE INSTALACION

( I I CLAVE ‘CONCEPTO I BASE IMPONIBLE I TIPO GRAVA m DEUDA TRIBURY
<

401 PESCA VIA CON LONJA 315.076,580 1,00000 99,0 3.150,76

LIQUIDACION PROVISIONAL

LIQUIDACION EXENWTA DE 1.V.A.

[ DEUDA A INGRESAR.. I 3‘150,75] EUR

CARPETA W°: CC ] 7 2006 Ia noreativa Ge splicacitn, vencimiento y pago, formas de pago, recursos, y recibi de 1a
W 24 i Noviembre 3 2006 Dresente liquidacin, oe encuentran en ¢l impreso de notificacién Carpeta Mimeros
LB RBCTETE @/ 7 2006 que forma parte inseparable de esta liguidacién.
Ak EL DIA:15 / Diciewbre / 2008 ESTE DOGUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPE E LA OBLIGACION DE PAGO, EL GUAL

0
DEBE SER ACREDITADO CON EL CORRESPONDIENTE
Fdo: RECIBO O ABONO EN GUENTA BANGARIA.

Figura 5.17. Liquidacién y/o factura de la Tasa de pesca fresca de la APV

Coeficientes correctores y bonificaciones a las tasas

El SPTE espaiiol, en su sistema de tasas portuarias establece unos coeficientes
correctores y unas bonificaciones sobre las tasas de ocupacion privativa del
dominio publico portuario y las tasas por utilizacion especial de las instala-
ciones portuarias.

Por una parte, los coeficientes correctores tienen como finalidad potenciar
la competitividad de los puertos, garantizar el nivel de autofinanciacion de
cada AP y favorecer el ajuste de sus ingresos a las desviaciones de su es-
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tructura de costes asociada a las infraestructuras portuarias, respecto de
la media del sistema portuario. Cada AP, en funcién de su rentabilidad de
explotacion, aplicara anualmente tanto a las cuotas de la Tasa del buque,
como a la del pasaje y de la mercancia el mismo coeficiente corrector
que oscilard en cada AP entre 0’85 y I'l5, de acuerdo a una serie de cri-
terios.

Por otra parte, las bonificaciones se establecen a fin de que las AAPP
puedan llevar una politica comercial para potenciar la competitividad entre
ellas.

En la tabla 5.7. se describen los aspectos mas significativos del coeficiente
corrector y las bonificaciones aplicadas a las tasas en funciéon de distintos
criterios.




Tabla 5.7. Coeficiente corrector y bonificaciones a las tasas portuarias

COEFICIENTE CORRECTOR

Cada AP, en funcion de su rentabilidad
de explotacion, aplicara anualmente a las
cuotas de las tasas del buque, del pasaje y
de la mercancia, un coeficiente corrector
idéntico para todas las tasas, fijado entre el
0,85y el 1,15. Este coeficiente se aprobara
por el Consejo de Administracion de la AP,
conforme a lo acordado en el Plan de Em-
presa.

Rentabilidad de explotaciéon anual: cocien-
te entre los resultados de explotacion,
excluyendo el gasto e ingreso por Fondo
de Compensacion Interportuario y los
resultados por enajenacién de activos no
corrientes, y el activo no corriente medio
del ejercicio, excluyendo el inmovilizado en
curso, los activos por impuesto diferido y
los deudores comerciales no corrientes.

BONIFICACIONES

Se establecen bonificaciones en funcién
de diversos criterios:

Para potenciar y consolidar el papel de
Espafia como plataforma crucerista y lo-
gistica internacional.

Para potenciar la intermodalidad.

Para potenciar la captacién y consolida-
cién de trificos en cada puerto.

Por razén de las circunstancias de aleja-
miento y de insularidad.

Para incentivar mejores practicas medio-
ambientales.

Para incrementar la calidad en la presta-
cion de los servicios.

En la tabla 5.8. se encuentra el coeficiente corrector aplicado a la rentabilidad

de explotacién de la AP.

Tabla 5.8. Rentabilidad y coeficiente corrector

Media rentabilidad
2 dltimos ejercicios

>7%
6% -7%
5% -6%
2% -5%
1% -2%
0% -1%
Negativa

Coeficiente
corrector
Entre | y 0,85
Entre | y 0,90
Entre | y 0,95
Entre 0,95 yl,05
Entre | y 1,05
Entre 1 y 1,10

Entre | y 1,15



Tasa por aprovechamiento especial del dominio publico en el
ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicios:

Esta tasa se devengara por la prestacion de servicios por terceros estando el
ejercicio de actividades comerciales, industriales o de otra naturaleza en el
ambito portuario, sujeto a autorizacién o licencia.

Los elementos de la tasa son los siguientes:

* Hecho imponible: la prestacién de servicios por terceros en el ambito
portuario, previa autorizacién o licencia, y el ejercicio de actividades co-
merciales, industriales o de otra naturaleza. Si hay ocupacién del dominio
publico, la autorizacién de la actividad se entenderd incorporada en la con-
cesion o autorizacion demanial, sin perjuicio de la dualidad de tasas.

* Sujeto pasivo: el titular de la autorizacién de actividad, el de la licencia y, en
su caso, el titular de la concesién o autorizacién de ocupacion del dominio
publico.

* Devengo: a partir de la fecha de notificacion de la autorizacién, licencia o
concesion.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el tipo, el volumen de actividad y la
utilidad obtenida.

* Cuota de la tasa: fijada por la Ley en funcién de diferentes criterios, segun
tipos de servicios y actividades. Se establecen limites de cuantias maximas
y minimas.

* La cuota de la tasa se actualizard con el IPC, excepto cuando se fije en
funcion del volumen de negocio del titular de la autorizacion.



Desarrollo del modelo de contabilidad de costes

valenciaparc Avda, Muelle del Turia, /n - 46024 Valencia - Espana
Tel. + 34 96 393 95 00 - Fax +34 96 393 95 99 - N.LF. Q46-67047-G
@-malil: explotacion@valenciaport.com

(“l:mumm'—w—rz: BDI TASA POR APROVECHAMIENTO ESPECIAL D.P.EN EL EJERCICIO ACTIVD TA: 1/ 2006 ]

Autoridad Portuaria de Valencla

SUJETO PASIVO:
INICIO PERTOD TPTVO: 01/09/2006 FINAL PERIOD IPTVO: 30/09/2006
ELMTO CUANTVO: VALOR DEL BIEN ZONA TURIA
[ INICIO LITI FINAL LIQ‘T CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO BASE IMPONIBLE CUOTA TASA) DEUDA TRIB
01709/2006]  30/09/2006 VARIABLE ACTIVIDAD 8.798,480 0,26630! 2.343,04
LIQUIDACION PROVISIONAL
2
§
I.V.A.- BASE IMPONIBLE IVA (CUOTA LIQUIDA) 2.343, 04 TIPO ..| 16,00 374,89
[ DEUDA A INGRESAR.. I 2.717,93 ] EUR
CARPETA N°: CV 006 Ta normativa de aplicacién, venciniento y pago, formas de pago, recursos, y recibi de 1a
16 Octubre 2006 presente liquidacién, se encuentran en el impreso de notificacién Carpeta Nimero:
WALERER; SRR de ©V / 04504 / 2006 que forma parte inseparable de esta liquidacisn.
** DUPLICADO EL DIA:12 / Diciembre / 2008 ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPECTO DE LA OBLIGACION DE PAGO, EL CUAL
'DEBE SER AGREDITADO CON EL GORRESPONDIENTE
Fdo.: RECIBO O ABONO EN CUENTA BANCARIA.

Figura 5.18. Liquidacion y/o factura de la Tasa por aprovechamiento especial del dominio publico en
el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicios de la APV

En la figura anterior, mostramos una liquidacién y/o factura de la Tasa por
aprovechamiento especial del dominio publico en el ejercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios de la APV.

Tasa por servicio de sefializacién maritima:

Esta tasa se liquidara por la prestacion de los servicios intrinsecamente pro-
porcionados por las sefiales maritimas.

Los elementos de esta tasa son los siguientes:
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* Hecho imponible: la utilizacion del servicio de sefalizacién maritima.

* Sujeto pasivo: de manera solidaria, el propietario del buque, el naviero, el
consignatario y el capitdn. De modo sustitutivo, en su caso, el concesionario
o autorizado.

* En concesiones y autorizaciones nautico-deportivas, el sujeto pasivo reper-
cutira el importe de la tasa en el propietario de la embarcacién.

* Devengo: cuando el buque o embarcacion comienza a recibir los servicios en
aguas jurisdiccionales espaiiolas fuera de la zona de servicio de los puertos.

* Elementos cuantitativos de la tasa: el arqueo bruto del buque, dimensién o
unidad de embarcacién y la actividad que realiza.

* Cuota de la tasa: se fija por la Ley en funcién de los indicados elementos
cuantitativos.

* Convenios y régimen de estimacion simplificada: las AAPP podran suscribir
convenios con las Comunidades Auténomas y organismos competentes
para el cobro de esta tasa, pudiendo exigirse la tasa en régimen de esti-
macion simplificada en los puertos, dérsenas y demas instalaciones depor-
tivas otorgadas en concesién o autorizacion.

En la figura 5.19. mostramos una liquidacién y/o factura de la Tasa por servicio
de sefializacién maritima de la APV.
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LIQUIDACION

7200%  TASA POR SERVICIO DE SENALIZACION MARITIMA N° REFERENC: 2/ /2006 ]

ESLORA: 21.91
NAVARRO Y BORONRD, S.L.

MANGA: 5.21 INICIO P.IMPOSITIVO: 01/01/2006 CIF/DNI: B4601S527
: AV PUERTO 27
FINAL P.IMPOSITIVO: 31/12/2006 ‘ 46730 GRAO DE GANDIA 0811
[ INICIO uafz FINAL quuf CLAVE CONCEPTO TRIBUTARIO I BASE IMPONIBLE I I cuota TASAI : I DEUDA TRIEU?I\
01/01/2006] 31/12/2006 EMBARCACION DEPORTIVA 114,150 0,80000 91,32

LIQUIDACION PROVISIONAL

LIQUIDACION NO SUJETA A I.V.A.

[ DEUDA A INGREEAR“.I 91,32J EUR

CARPETA N°: CG / 7 2006 La normativa de aplicacién, vencimiento y pago, formas de pago, recuzsos, y recibi de la h
VALENCIA, 99 o WSVAREETS - o 2006 presente liquidacién, se encuentran en el impreso de notificacién Carpeta Nimero:
DE o/ / 2006 que forma parte inseparable de esta liquidacién.
Lbd EMITIDO VIA *
** DUPLICADO EL DIA:16 / Diciembre / 2008 ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO
RESPECTO DE LA OBLIGAGION DE PAGO, EL CUAL
ACREDITA EL CORRESPONDIENTE
Fdo.: RECIBO O ABONO EN GUENTA BANCARIA.

Figura 5.19. Liquidacién y/o factura de la Tasa por servicio de sefializacion maritima de la APV




5.3.2. Otros ingresos publicos y privados

En la figura 5.20. se describen otros ingresos de caracter publico y privado que
tienen las AAPP del SPTE espafol.

OTROS INGRESOS
PUBLICOS Y PRIVADOS
[ 1
INGRESOS DE CARACTER PUBLICO INGRESOS DE CARACTER PRIVADO
(A) PRESTACIONES PATRIMONIALES DE CARACTER PUBLICO: POR SERVICIOS PRESTADOS POR LAS AUTORIDADES PORTUARIAS:
- Tarifa por la no utilizacion del servicio de recepcion de desechos - Tarifas por servcios comerciales (anteriores T-6, T-7, T-8y T-9).
solidos y liquidos generados por buques. - Tarifas por servicios portuarios basicos, prestados por las Autoridades
Portuarias por ausencia o insuficiencia de iniciativa privada.

(B) INGRESOS DE DERECHO PUBLICO:
- Importes adicionales a la tasa por ocupacién de dominio.
- Importes adicionales a la tasa por aprovechamiento
especial del dominio piblico portuario.

(C) TASAS:
- Canon por utilizacién de lineas, estaciones y
otras instalaciones ferroviarias.

(D) REGIMEN SANCIONADOR:
- Multas, sanciones y recargos.
- Penalizaciones por incumplimientos
de actividad o trafico minimo.

Figura 5.20. Otros ingresos de caracter publico y privados de las AAPP

Dentro de los otros ingresos de caracter publico de las AAPP, se encuentran:

* La Tarifa por la no utilizacién del servicio de recepcion de desechos sélidos
y liquidos generados por los buques.

* Importes adicionales que se puedan producir a las tasas de ocupacién y
aprovechamiento especial del dominio publico, como consecuencia de
mejoras ofertadas por los concesionarios en los concursos publicos de las
terminales sobre dichas tasas.

e Otros ingresos derivados de canones por utilizacion de lineas, estaciones y
otras instalaciones ferroviarias en los puertos.



¢ Ingresos derivados del régimen sancionador, como pueden ser multas, san-
ciones, recargos y penalizaciones a los concesionarios por incumplimientos
de actividad o traficos minimos que deben garantizar en las terminales con-
cesionadas.

Por ultimo, dentro de la Cartera de Productos de las AAPP del SPTE espaiiol,
se encuentran los ingresos de caracter privado, entre los que estan las Tarifas
por servicios comerciales y las Tarifas por servicios portuarios basicos, pres-
tados por las AAPP por ausencia o insuficiente iniciativa privada.

Con respecto a las Tarifas por servicios comerciales, resaltar:

* Las AAPP exigiran por los servicios comerciales que presten en régimen de
concurrencia con el sector privado el pago de las correspondientes tarifas,
que tendran cardacter de precio privado, por la puesta a disposicion de ma-
quinaria, suministros de agua y energia eléctrica, etc.

¢ El Consejo de Administracion de cada AP aprobara libremente sus tarifas,
que seran comunicadas al OPPE. Corresponde al OPPE, oidas las AAPP, fijar
los criterios analiticos de los costes correspondientes a los servicios comer-
ciales.

* Las tarifas no podran ser inferiores al coste del servicio, salvo casos de
subactividad y, deberan contribuir a la autofinanciacion y evitar discrimina-
ciones o practicas abusivas.

En las figuras 5.21. y 5.22. mostramos unas facturas por Tarifas por servicios
comerciales de la APV.
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Autoridad Portuaria do Valandla. e-mail: explotacion@valenclaport.com
FACTURA N Bloooaunsz/zcai SUMINISTROS REF. N°: 1/39027/2006 J
UBICACION......: ESPIGON TURIA NORTE NOMERG CONTADOR: 30562727
TIRO. ... .....1 FUERZA MOTRIZ FECHA INICIAL..: 01/10/2006
FECHA FINAL....: 31/10/2006 COEF.POT. :1,00 COEP.INT.:30,00

L . - J
( LECT. ANT.| LECT. AL‘I'UT cLAVE © CONCERTO I UNIDADES L I PRECIO I:I IMPORTE )

2.187 2.222 | 811] BAJA TENSION INST.FIJAS 1.050,000 0, 091909 96,50

Z
1.V.A.- BASE IMPONIBLE. 96,50 IR0 16,00 15,48
A
[ 111,94) EUR
CARFETA N°: oV / 7 2006 La nomativa de splicacién, vencimlento y page, formas de pago, recursos, y recibi de la
VALENGI, %, Noviembre - 2006 presente factura, se-encuentran en el impreso de notificacién Carpeta Nomero: OV / 04935 / 2006
que forma parte inseparsble de esta factura.

. : ESTE DOCUMENTO NO TIENE PODER LIBERATORIO

*% DUBLICATO EL DIA:27 / Noviembre / 2006 RESPECTO DE LA OBLIGAGION DE PAGO, EL GUAL

. DEBE SER ACREDITADO CON EL CORRESPONDIENTE

RECIB0 O ABONO EN GUENTA BANCARIA.

Figura 5.21. Factura por Tarifa por suministros eléctricos de la APV
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Figura 5.22. Factura por Tarifa por ocupacién de superficie de la APV




5.4. Caso practico de obtencion del coste y margen de
la Cartera de Productos de una Autoridad Portuaria

En este apartado analizaremos, a través de un caso préctico, los distintos
pasos para realizar el reparto primario, el secundario y la obtencién del coste
y margen de la cartera de productos de una AP.

La AP Alfa desea conocer la rentabilidad de una de sus dreas de negocio
dedicada al trafico de contenedores formada por una estructura de atraque,

una superficie de almacenamiento, transito y maniobra y una zona en con-
cesion A de 84.000 m? y otra B de 56.000 m2.

En el area de negocio de trifico de contenedores la AP obtuvo en el periodo

| unos ingresos por las distintas tasas portuarias, tal y como se indican en la
tabla 5.9.

Tabla 5.9. Importe Neto de la Cifra de Negocios Trafico de Contenedores

CIFRA DE NEGOCIOS EUROS
Tasa del buque 1.220.000
Tasa de la mercancia 850.000
Tasa de ocupacion privativa (Concesién Zona A) 302.000
Tasa de ocupacion privativa (Concesién Zona B) 188.000

En el mismo periodo, se devengaron los siguientes costes:

Estudios de tasacién del total de la concesién (140.000 m?) 58.000 €
Prima de seguro del edificio administrativo 25.000 €
Por la reparacién de los elementos fijos de la linea de atraque 150.000 €

La partida correspondiente a gastos del personal de administracion
dedicado al tréifico de contenedores asciende a 240.000 € y la del personal de
mantenimiento a 300.000 €.



La depreciacion del inmovilizado relacionado con el trafico de contenedores
se distribuye en estructura de atraque por importe de 750.000 € y superficie
de almacenamiento, transito y maniobra por importe de 100.000 €. Tanto
la Concesion A como la B se otorgaron entregando la AP terrenos sin con-
solidar, habiendo realizado la consolidacién, pavimentacion e instalaciones el
concesionario, por esta circunstancia en la cuenta de pérdidas y ganancias de
la AP no existe ninglin coste relacionado con la depreciacion del inmovilizado
relacionado con pavimentos e instalaciones de estas concesiones.

La AP Alfa posee en su contabilidad de costes, tal y como se detalla en la
tabla 5.10, los siguientes centros de coste:

Tabla 5.10. Relacién centros de coste

COSTE CLASE / IMPUTACION

Estructura de atraque Principal no directo.

75% a la Tasa del buque y 25% a la Tasa de la

mercancia.

Superficie de Almacenamiento Principal directo.
transito y maniobra

En su totalidad a la Tasa de la mercancia.

Concesioén zona A Principal directo.

En su totalidad a la Tasa de ocupacién privativa
de la Concesién de la Zona A.

Concesioén zona B Principal directo.

En su totalidad a la Tasa de ocupacion privativa

de la Concesién de la Zona B.

Administracion (incluye edificio | Estructura

oficinas)

Mantenimiento Auxiliar / Apoyo



La Seccién de Mantenimiento, reparte la totalidad de sus costes entre los
siguientes centros, siendo la unidad de actividad la Hora-Hombre (HH).

Tabla 5.11. Horas Hombre
HORAS HOMBRE SECCION DE MANTENIMIENTO

Superficie de almacenamiento,
transito y maniobra

3.800 HH [.900 HH 300 HH

Estructura de atraque Administracion

Los costes de las concesiones se reparten en funcién de los metros cuadrados
de cada una de las zonas concesionadas.

La distribucion de los costes de estructura se realizard en la proporcién que
representa el ingreso de cada una de las tasas portuarias respecto del Importe
Neto de la Cifra de Negocios del trafico de contenedores.

Se pide:

Realizar reparto primario y secundario; y la obtencion del coste y margen de
la Cartera de Productos de la AP Alfa.

Solucion del Caso:

Tal y como se indica en el capitulo 4 del presente manual, una vez registrados
los costes indirectos se procederd a la asignacién de las distintas clases de
costes entre los diferentes lugares de costes, denomindndose este proceso de
reparto primario. El reparto primario supone la asignaciéon o localizacion
de los costes indirectos, basandose en determinados criterios, a todos los
centros de costes a los que pueden ser atribuidos.

En nuestro caso el reparto primario de la AP Alfa seria el siguiente:
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El proceso de redistribucién de los costes que, inicialmente se asignan de los
departamentos o centros de servicio, a los departamentos de produccién es
denominado el reparto secundario. Este proceso, consiste en una redistri-
bucién de los costes totales de cada departamento auxiliar a los centros a
los que ha prestado el servicio o bien, cuando ha habido prestaciones entre
centros auxiliares o centros principales.

El reparto secundario en el caso de la AP Alfa seria el siguiente:
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Para finalizar el caso, el coste y margen de cada una de las tasas que componen
la Cartera de Productos de la AP Alfa seria el siguiente:
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caso de la aplicacion del modelo de contabilida A
El caso de la apl del modelo de contabilidad s\\\

de costes en la Autoridad Portuaria de Valencia

En este capitulo se expondra el caso de la elaboracion del Plan Estra-
tégico por la APV, describiéndose la evolucidn que ha llevado la Con-
tabilidad de Gestion con objeto de mejorar la informacion estratégica
de la misma. En este sentido con el fin de analizar la metodologia de
investigacion del método del caso, puede verse el trabajo de Ayuso y
Ripoll (2005).

6.1. La planificacion estratégica en la APV

Para responder a la nueva configuraciéon econémica internacional, que
genera retos que requieren de nuevas soluciones también en el sector
del transporte y de la logistica, la APV elaboré en el afio 2002 un Plan
Estratégico, con la idea de convertir los tres puertos que gestiona
en la principal plataforma logistica intermodal lider del Mediterraneo
Occidental, y principal enclave portuario interocednico de Espafa y el
mas competitivo del sur de la UE. Una plataforma logistica de futuro
que se beneficiaria de una posicidn estratégica privilegiada del hin-
terland industrial y comercial mas pujante del arco Mediterraneo.

El propésito del Plan Estratégico es prever las acciones que permitan
evolucionar a la APV desde la situacion actual hasta un futuro que se
considera deseable y alcanzable. Para ello la APV tendra que mejorar
sus fortalezas, obteniendo —con la mayor eficacia posible— una ventaja
sostenible sobre los puertos competidores, que permita alcanzar los
objetivos propuestos.




6.1.1. Etapas en la elaboracion del Plan Estratégico

El Plan Estratégico se formuld siguiendo cinco etapas (Giner et al., 2007b):

I. Andlisis de las tendencias y desafios, en el marco publico y legal, clientes
y competidores. Este estudio permite obtener el escenario estratégico
de las politicas institucionales y de los mercados logistico, naviero y por-
tuario. A través de esta etapa se consiguié obtener la “Visién del Entorno

del Negocio”.

II. Andlisis de tres factores considerados clave para la competitividad de un
puerto, que son: las infraestructuras, la concentracion de carga y los servicios
portuarios y logisticos. En esta etapa se analizé el marco competitivo de un

puerto para conseguir el “Diagndstico Competitivo”.

lll. Formulacién del primer nivel de la estrategia; es decir, la Vision del
negocio alineada con la Misién, definiendo en esta etapa las “Metas y Ob-

jetivos Estratégicos”.

IV. Formulacién de un segundo nivel de la estrategia, definiendo las Lineas
Estratégicas de Accidn, para alcanzar objetivos del negocio; en esta etapa

se definieron los “Proyectos Estratégicos”.

V. Definicion del proceso de implantacién, con un Plan de Accién que
contiene la definicion de una serie de proyectos prioritarios, la estructura
de ejecucién y un calendario de actuaciones; siendo el “Programa de Desa-

rrollo Estratégico” lo obtenido en esta ultima etapa.

Las 5 etapas seguidas por la APV en la formulacién de su Plan Estratégico se

resumen graficamente en la figura 6.1.
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Figura 6.1. Etapas del Plan Estratégico de la APV (Fuente: APV)




6.1.2. Mision, Vision, Valores y Objetivo de
Crecimiento

En el Plan Estratégico se realizé la definicion de la Misién de
la APV, que es: “Favorecer la competitividad del tejido eco-
némico y social a través de una oferta competitiva de infra-
estructuras y servicios alineada con la politica europea de
transportes y las demandas sociales que permita reforzar el
liderazgo alcanzado”.

Se establecid una Vision, para definir lo que quiere ser la APV
en el futuro, con tres puntos de apoyo:

I. Mainport? interoceénico de la Peninsula Ibérica.

2. Hub? regional: centro de operaciones de las principales
navieras internacionales.

3. Plataforma logistica intermodal lider del Mediterrdneo Oc-
cidental.

Se definieron unos Valores, con los aspectos en los que cree
la APV, para la Misién, Visién y Objetivos de Crecimiento a
largo plazo, que se enmarcan en: orientacion a clientes; apro-
vechamiento de los recursos y contribucién al desarrollo del
entorno.

Se definié un Objetivo de Crecimiento para el afio 2015 de
68 millones de toneladas y 4 millones de TEU'’s, siendo el
trafico movido en el afio 2008 de 59’7 millones de toneladas
y 3.602.112 TEU’s. El Objetivo de Crecimiento del Plan Es-
tratégico plantea un crecimiento medio del 7% anual en el
periodo 2002-2015 que es conservador, siendo el crecimiento
real medio de los ultimos 10 afos del 15%.

2 Puerto que centraliza los flujos
maritimos y los redistribuye a
otros puertos.

3 Son aquellos puertos de gran
dimensién de los que salen y
llegan buques de gran capa-
cidad interocednicos de larga
distancia.



6.1.3. Lineas Estratégicas

Para conseguir la Vision y Objetivos de Crecimiento, la APV en su Plan Estra-
tégico plantea ocho Lineas Estratégicas de actuacién que son:

I. Aumentar la cuota de participacion en los mercados de la Peninsula
Ibérica e internacionales, ganando dimensién y volumen de carga.

2. Captar y fidelizar compaiiias navieras lideres mundiales.

3. Desarrollar nuevos servicios logisticos de valor afiadido a la mercancia
con las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) de los puertos de Valencia
y Sagunto.

4. Mejorar la calidad y la eficiencia de las operaciones portuarias a través de
la innovacién y el empleo de las nuevas tecnologias.

5. Potenciar la vertebracién intermodal con el territorio espafiol y con el
resto de Europa, mediante un plan de mejora de los accesos viarios y fe-
rroviarios a los tres puertos gestionados por la APV, factor considerado
como clave para hacer de la APV una gran plataforma logistica.

6. Impulsar la integracion Puerto — Ciudad, el Medio Ambiente y Valencia
como base turistica, con instalaciones y servicios especificos para las prin-
cipales lineas de cruceros nacionales e internacionales.

7. Ampliar el espacio portuario en infraestructuras y servicios, con el
maximo respeto al medio ambiente.

8. Disponer de autosuficiencia econdémica, esta linea tiene entre otros
principios y objetivos generales la autofinanciacion y la autonomia de la
gestidn econoémico-financiera de las AAPP.

Para el desarrollo de las Lineas Estratégicas el Plan Estratégico plantea una
serie de Objetivos Estratégicos, con una serie Proyectos e Iniciativas estraté-
gicas para desplegar el Plan Estratégico.

6.1.4. Modelo de desarrollo estratégico
Los puertos requieren cada vez mas de mayores exigencias de gestién e in-

novacién, para poder competir eficientemente, tanto a nivel nacional como
internacional (Giner et al., 2007c).



La respuesta de la APV a estos nuevos retos se centra en cuatro ejes o pilares
estratégicos. La APV ante los nuevos retos del actual escenario econémico, se
apoya con una base tecnoldgica que contiene una innovaciéon permanente, y
la creacion de valor afadido a sus clientes, apoyandose principalmente en las
areas de la distribucién y la logistica.

Para la puesta en marcha del Plan Estratégico se procedié a realizar una in-
terrelacion entre los cuatro ejes estratégicos, ocho lineas estratégicas y diez
proyectos estratégicos marco. En la figura 6. 2. se encuentra el proceso de
interrelacién y detallamos los ejes, lineas estratégicas y los proyectos estra-
tégicos marco.

Ejes estratégicos de la APV Lineas estratégicas Proyectos Marco

_— [
uﬁci_encia nalizacion zacion
Economica . o

1- Despliegue del Plan Estratégico

2 - Competitividad de servicios portuarios

. . L . Modernizacién
Eficiencia de los servicios portuarios ezl | 3 - Puerto Digital

4 — Planificacién y desarrollo de infraestructuras

Modelo de crecimiento: infraestructuras JAmplclSacoN
portuarias Yeapacos 5 - Plan de accesibilidad

-

Expansion
|
Ve

Aumentolde 6 - Marketing y despliegue Comercial

Interooeénlcas

Logistica y Marketing 7 — Desarrollo Logistico e Intermodal
plataforma |
Vertebraclén \
intermodal
o ( 8 - Responsabilidad Social Corporativa
Integracion Puerto-Ciudad / Copa InteFraclén con 9 - Plan de Actuaciéon Medioambiental
América Slentomo - L
L 10 - Integracion territorial
Il Palancas de actuacion transversales (actian sobre varios proyectos marco) v v v v

Figura 6.2. Ejes, Lineas y Proyectos Estratégicos de la APV



6.2. Evolucion de la contabilidad de gestion en la APV

La APV gestiona los puertos de Valencia, Gandia y Sagunto, dispone de unas
instalaciones con mas de 8 millones de metros cuadrados de superficies ope-
rativas y 14 kildmetros de muelles. La situacidon 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 princi-
pales compaiiias maritimas de linea regular entre América, Mediterraneo-Mar
Negro, Medio y Lejano Oriente.

Con el fin de garantizar el liderazgo de los puertos gestionados por la APY,
se elabord un plan estratégico hasta el afio 2015 para fortalecer la gestién y el
desarrollo alcanzado hasta la fecha, aprovechar ventajas tales como influencia
de su hinterland (poblacién activa, produccién bruta y extension del territorio
nacional sobre el cual actta la APV), innovacién en tecnologia, sistemas de
informacion, desarrollo de proyectos y excelente gestion, que favorezcan el
desarrollo sostenible del tejido econdmico y social de su drea de influencia en
el Mediterraneo Occidental.

Los objetivos estratégicos de la APV se enmarcan en consolidarla como la prin-
cipal entrada y salida interoceanica de la Peninsula Ibérica y convertirla en el
distribuidor regional y plataforma logistica intermodal lider del Mediterraneo
Occidental.

De acuerdo con Containerisation Internacional (2009), en el ejercicio 2008 la
APV se situd en el puesto nimero 28 a nivel mundial en el ranking de puertos
de contenedores (ver tabla 6.1.), es lider en Espafa en trafico comercial, esen-
cialmente de mercancias en contenedor import-export.



Tabla 6.1. TOP 30 puertos de contenedores del mundo del afio 2008

TOP 30 DE PUERTOS DE CONTENEDORES EN EL MUNDO 2008

RANKING PUERTO TEUs VARIACION TEU |VARIACION %

2008 | 2007 Ciudad Pais 2008 2007 2008 / 2007 2008 / 2007
1 1 Singapore Singapore 29.918.200 27.935.500 1.982.700 7,10]
2 2 |Shanghai China 27.980.000 26.150.000 1.830.000 7,00
3 3 Hong Kong China 24.248.000 23.990.000 258.000) 1,08
4 4 Shenzhen China 21.413.888) 21.099.000 314.888 1,49
5 5 Busan South Korea 13.425.000 13.270.000] 155.000 1,17,
6 7 |Dubai UAE 11.827.299 10.700.000] 1.127.299 10,54
7 11__|Ningbo-Zhoushan China 11.226.000 9.360.000 1.866.000 19,94
8 12__|Guangzhou China 11.001.300 9.259.000 1.742.300 18,82,
9 6 |Rotterdam Netherlands 10.800.000 10.800.000 0 0,00
10 10__|Qingdao China 10.320.000 9.462.000 858.000 9,07]
11 9 Hamburg Germany 9.700.000 9.890.000 -190.000 -1,92
12 8 Kaohsiung Taiwan 9.676.554 10.256.829 -580.275) -5,66!
13 14 |Antwerp Belgium 8.663.736 8.176.164 487.572 5,96
14 17__|Tianjin China 8.500.000 7.103.000 1.397.000 19,67
15 16 |Port Klang Malaysia 7.970.000; 7.120.000; 850.000) 11,94
16 13 [Los Angeles USA 7.849.985) 8.355.039 -505.054] -6,04/
17 15 |Long Beach USA 6.487.816 7.316.465) -828.649 -11,33
18 18 |Tanjung Pelepas Malaysia 5.600.000 5.500.000 100.000 1,82
19 20 |Bremerhaven Germany 5.500.709 4.900.000 600.709) 12,26
20 19 |New York/New Jersey* USA 5.240.000 5.300.000 -60.000, -1,13
21 21 |Laem Chabang Thailand 5.130.000 4.640.000) 490.000 10,56
22 22 |Xiamen China 5.034.600 4.627.000) 407.600 8,81
23 23 |Dalian China 4.502.700) 4.570.000) -67.300 -1,47
24 24 _|Tokyo Japan 4.270.807| 4.124.140) 146.667| 3,56
25 26 |Tanjung Ppriok* Indonesia 4.180.000) 4.140.000) 40.000 0,97|
26 25 |Jawahartal Nehru India 4.180.000) 4.060.000) 120.000 2,96
27 30 |Colombo Sri LanKa 3.690.000) 3.380.000 310.000) 9,17
28 34 |Valencia Espaiia 3.593.000] 3.042.665) 550.335) 18,09
29 28 |Yokohama* Japan 3.490.000 3.430.000 60.000 1,75
30 27 _|Gioia Tauro Italy 3.470.000 3.450.000 20.000 0,58
TOTALES 288.889.594| 275.406.802 13.482.792 4,90

Asimismo, cabe sefialar que la APV en el afio 2008 manipuld

tres millones seiscientos mil TEU#, representindose en la tabla 4 TEU es un acrénimo de la
6.2. el correspondiente ranking a nivel europeo, en el que la expresion inglesa Twenty-Feet

L . Equivalent Unit. Se trata de una
APV se situé en el quinto puesto. unidad de medida de capacidad

de transporte maritimo de con-
tenedores y equivale a un con-
tenedor de 20 pies.




Tabla 6.2. Trafico de Contenedores en los puertos europeos

RANKING PUERTO TEUs VARIACION TEU | VARIACION %
2008 | 2007 Ciudad Pais 2008 2007 2008 / 2007 2008 / 2007

1 Rotterdam Netherlands 10.800.000 10.800.000 0 0,00
2 Hamburg Germany 9.700.000 9.890.000 -190.000 -1,92
3 Antwerp Belgium 8.663.736 8.176.164 487.572 5,96
4 Bremerhaven Germany 5.500.709 4.900.000 600.709 12,26
5 Valencia Espaiia 3.593.000 3.042.665 550.335 18,09
6 Gioia Tauro ltaly 3.470.000 3.450.000 20.000 0,58
7 Algeciras Spain 3.324.310 3.414.000 -89.690 -2,63
8 Barcelona Esparia 2.569.547 2.610.099 -40.552 -1,55
9 Marsaxlokk Malta 2.300.000 1.901.180 398.820 20,98
10 Genova ltalia 1.766.605 1.855.026 -88.421 -4,77
TOTALES 41.727.445 40.258.829 1.468.616 3,65

La doctrina afirma que seguir el ejemplo de las comunidades portuarias
mas importantes a nivel mundial, como son las de los puertos de Singapore,
Hong-Kong, Shanghai, Rotterdam, Hamburgo, etc., debera 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; Wilmsmeier et al., 2007).
En este sentido, Mongelluzzo (2004) sefiala que, si se quiere ostentar una
posicién mundial comparable con los puertos mas grandes de contenedores
del mundo, se debera prestar una mayor atencién al coste de los servicios.

Una utilizacion eficiente de las diversas modalidades de transporte reducira
de manera relevante el coste final de los bienes transportados, de ahi la im-
portancia de la eficiencia y la eficacia en los servicios portuarios, por el peso
que tienen en el transporte internacional.

En tal sentido, existe un alto consenso sobre la importancia de la investigacion
que se desarrolla en el campo de la Contabilidad de Gestion, que ha experi-
mentado un importante desarrollo en las tltimas dos décadas. La literatura en
Contabilidad de Gestidon ha mostrado un gran interés por variar las formas de
calcular los costes y gestionar las empresas.

Hasta la década de los 80, no se habia desarrollado un adecuado papel del
contable de gestion para apoyar a la alta direccién.



Lo anterior produjo problemas en la toma de decisiones empresariales, de-
rivados de la informacién facilitada por los Sistemas de Costes y Gestién. En
esta década, se observé que los directivos querian abandonar lineas de pro-
ductos o servicios aparentemente rentables, que los margenes de beneficios
eran dificiles de explicar, que los productos mas complejos en su produccién
generaban grandes beneficios, que los departamentos de la empresa recurrian
a sus propios sistemas de cdlculo de costes, que los departamentos de conta-
bilidad utilizaban mucho tiempo en proyectos especificos y que los precios de
los competidores eran incomprensiblemente bajos.

Esta situacion evidencié la necesidad de que las organizaciones adaptasen los
Sistemas de Contabilidad de Gestion al nuevo entorno, pues si no lo hacian
no podrian ser competidores globales eficaces y eficientes. La Gltima década
del siglo pasado, y todo lo que llevamos de éste, ha servido para detectar un
cambio cualitativo y cuantitativo importante en este sentido. Esta evolucién
se ha centrado fundamentalmente en un cambio desde los procesos de pla-
nificacion y control, y la expansion en la reduccion del coste en los procesos
de negocio hacia cuestiones con un mayor énfasis estratégico acerca de la
creacion de valor de la organizacién (Otley, 2003) a través de la identificacion,
medicion y gestién de los inductores de valor del cliente y, sobre todo, renta-
bilidad del accionista (Ittner y Larcker, 2001).

La Contabilidad de Gestién, entendida como una vision mas amplia de la Con-
tabilidad de Costes, es, por tanto, un instrumento dindmico que debe adap-
tarse a las caracteristicas de las organizaciones, y por ello la APV ha venido
trabajando en la evolucién del modelo descrito con anterioridad. La APV ha
contado, hasta el afio 2008, con cuatro etapas en el desarrollo de su Contabi-
lidad de Costes, tal y como se observa en el cronograma de la figura 6.3.



Evolucion de la contabilidad de costes en la Autoridad Portuaria de Valencia

58% Costes
' APV: Autoridad Portuaria de Valeagia Estructura

5 Equipo Valenciano de Inves-
tigacién en Gestion Estratégica
de Costes. Este grupo estd in-
tegrado dentro de la Linea de
Investigacion del Departament
de Comptabilitat de la Univer-
sitat de Valéncia denominado
“Aportaciones  del  Mana-
gement Accounting a la Gestién
Estratégica de Costes”. Estd
registrado en la OTRI (Oficina
de Transferencia de los Resul-
tados de la Investigacion) con
el codigo UV- 0723 y en AECA
dentro de los Equipos de Inves-
tigacion con el cddigo UV6O.
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hasta el del ejercicio 2003 costes a partir del perfeccionado a
31.12.2002 ejercicio 2004 partir de 2005
Comun del Propio de la Comun del Propio de la
Sistema Portuario Autoridad Portuaria Sistema Portuario Autoridad Portuaria
Espafiol de Valencia Espafiol de Valencia
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Con el apoyo de la Con el apoyo de la Universidad de
Universidad de Valencia

Valencia y consultores externos
32% Costes 25% Costes
Estructura Estructura

Figura 6. 3. Evolucion del Modelo Analitico de la APV

46% Costes
Estructura

Etapa I:

El sistema de contabilidad de costes data de 1980, en el que habia
una gran cantidad de costes considerados como de estructura.
De éstos, un porcentaje muy bajo era asignado a Areas de
Negocio Genéricas (ANG). Esta recogia ingresos y costes que
no se distribuian, era asimilada a estructura; mientras que a las
Areas de Negocio Especifica (ANE) se les asignaba un porcentaje
muy bajo, siendo la informacion suministrada inadecuada y
deficiente para la toma de decisiones. Los costes de estructura
representaban un 58% de los costes totales de la APV. Las
ANE recogen la estructura de atraque, zonas de depdsito,
viales y demds infraestructuras necesarias para el desarrollo
de la actividad portuaria. Estdn relacionadas directamente con
la cartera de productos utilizadas por la AP para la liquidacion/
facturacion de los servicios prestados. La diferencia entre
ingresos y costes producidos en cada ANE facilita el Margen
Bruto que sera el obtenido sin repercutir los costes de estructura.

Etapa 2:
La APV con la colaboracién de la Universidad de Valencia a
través del equipo de investigacion IMACCev?, realizé cambios



significativos, especificamente en la distribucién de los costes de estructura,
asignando una parte de ellos del ANG al ANE. Se plantearon nuevos objetos
de coste, se mejord la asignacion de costes a las diferentes Areas de Negocio,
lineas de negocio y clientes/operadores, con ello la alta direccion comenzé a
obtener informacién analitica vélida para la gestion de la APV. En esta fase los
costes de estructura disminuyeron al 46% de los costes totales.

Etapa 3:

Entra en vigor en el afio 2004 una nueva Ley de Puertos, que transforma entre
otros temas los principales recursos econémicos de los puertos de precios
privados (tarifas portuarias en las etapas | y 2) a tasas.

Con la nueva calificacion de los recursos econémicos, que pasan a ser tasas,
éstas deberan responder, como hemos comentado, al principio de auto-
suficiencia, de forma que la suma de los productos de las mismas y de los
demas recursos econémicos del sistema portuario cubran los gastos de ex-
plotacién y los gastos financieros, las cargas fiscales, la depreciacion de los
bienes e instalaciones y un resultado razonable que permita hacer frente a
las nuevas inversiones y la devolucién de los empréstitos emitidos y prés-
tamos recibidos. Asi, a partir de esta etapa, la Contabilidad de Costes pasa
a ser una herramienta para ayudar a determinar el importe de dichas tasas
portuarias.

En el afio 2004 se inicia la implantacion del modelo de contabilidad de costes,
con la idea de disponer de una metodologia y base comun para todo el SPTE,
modelo que continua con el andlisis y distribucién de los costes de estructura
trazables y, con la modificacion de las claves de distribuciéon y unidades de
actividad o de obra.

En esta etapa, en la APV se logran situar los costes de estructura en un 32% de
los costes totales. A partir del afio 2004, esta nueva metodologia deviene ne-
cesaria para obtener el coste de la cartera de productos, servir de apoyo para
la liquidacién del Impuesto sobre Beneficios (modelo de minimos), asi como
obtener informacion de las llamadas Lineas de Negocio (modelo de maximos),
utilizindose también para la obtencién de determinados indicadores, tal y como
sefialan Aparisi et al. (2005) y Giner et al. (2007c), que alimentan el CMI de la AP.



La Contabilidad de Costes es, a partir de la entrada en vigor de la nueva Ley
de Puertos, uno de los instrumentos utilizados para determinar, a nivel conso-
lidado de todo el SPTE, el coste de las tasas portuarias.

Etapa 4:

En el afio 2005, la APV inicia esta nueva etapa con un equipo de trabajo com-
puesto por personal propio de la APV, con la colaboracién de la Universidad
de Valencia-IMACCev y una consultora externa especialista en contabilidad de
gestidn, a fin de continuar con la evolucién del Modelo de Contabilidad Costes
(modelos de minimos y de maximos) asi como mejorar la informacién de gestién.
A este respecto, se logré la automatizacién de informes econémicos, la elabo-
racién de indicadores para el CMI, el mantenimiento y creacién de nuevos in-
dicadores, tanto econémico-financieros como indicadores no econémicos (m?,
kilometros de carreteras, kilometros de vias férreas, nimero de trabajadores,
etc.), siendo uno de los avances mas significativos la implantacion de Sistemas
de Informacién Integrados donde se cuenta con datos online, sobre los que la
alta direccion de la APV puede consultar informacién de manera auténoma.

Es a partir de esta etapa, cuando la Contabilidad de Costes en la APV evo-
luciona a un sistema avanzado de Contabilidad de Gestion que contempla la
Contabilidad de Costes, el Andlisis de Costes, los reportes e informes y el
Control Presupuestario.

En concreto, se ha evolucionado, entre otros aspectos, desde informes estaticos
donde no era posible navegar para obtener una trazabilidad total de la infor-
macién hasta informes dindmicos donde se dispone de informacién en tiempo
real y sobre los que se puede navegar hasta obtener el maximo detalle.

La APV, en la evoluciéon de su Contabilidad de Costes, al igual que sefalan Soin
etal. (2002) y Neumann et al. (2004), ha trabajado sobre los centros de costes
como elementos aglutinadores de informacién econémica y estadistica, incor-
porando también informacién relativa personal asignado al centro de coste,
unidades de obra, etc.

La APV tiene asignados todos los centros de coste a los distintos responsables de
su gestion. En la figura 6. 4. se muestra un ejemplo de un centro de coste directo.



Detalle x Centro de Coste

Cadigo 652410101 Tipo del Centro de Coste: DIRECTO

Denominacién: ~ PREVENCION Y SEGURIDAD

Fecha: Desde Enero hasta Diciembre de 2007 Nimero de Personas: 17

Responsable: Sr. AAAAAAAAAAA Coste Total Real por persona: 181.652,32

Coste Presupuestado x persona: 183.235,29

Importes en euros Coste Real Acumulado Coste Presupuestado Desviacion !Real - Presueuesto!
Personal 812.325,14 26,31% 830.000,00 26,65% -17.674,86 65,68%
Amortizacién 698.815,97 22,63% 705.000,00 22,63% -6.184,03 22,98%!
Servicios Exteriores 419.972,58 13,60%! 415.000,00 13,32%) 4.972,58 -18,48%
Resto de Costes Corrientes 32.010,78 1,04% 35.000,00 1,12% -2.989,22 11,11%!
Total Costes Directos 1.963.124,47 63,57%) 1.985.000,00 63,72% -21.875,53 81,29%)
Imputacion Centros Coste Auxiliares 1.124.965,05 36,43% 1.130.000,00 36,28% -5.034,95 18,71%
|Total Costes 3.088.089,52 100,00% 3.115.000,00 100,00% -26.910,48 100,00%

Unidad de Obra EUROS Unidades Reales: 2.575 Unidades Ppto: 2.600 Unidades Desviacion: -25

Coste Unitario 1.199,26 1.198,08 1.076,42

Otras Variables de Anlisis:

Coste Medio de Personal por persona: 47.783,83)
Coste Medio de Personal Presupuestado x persona: 48.823,53
Desviacion (Real - Presupuesto) -1.039,70

Figura 6.4. Detalle de un centro de coste directo

En los centros de coste se incorpora informacion econémica de los costes
directos del centro, clasificados segln la naturaleza de los mismos (personal,
amortizaciones del inmovilizado, servicios exteriores y otros costes co-
rrientes). También, se facilita informacion relativa a las distintas imputaciones
de costes que ha recibido el centro de los centros auxiliares.

El responsable del centro de coste dispone de informacién econémica
tanto de los costes directos como los indirectos del centro. También
dispone de otra informacién como por ejemplo el nimero de personas
asignadas, asi como los costes unitarios reales y presupuestados del
centro de coste por persona. Igualmente, se incorpora informacién de los
costes presupuestados para el centro con un detalle de las desviaciones
(AECA, 1998a).

En la figura 6.5. se muestra un ejemplo de otro centro de coste directo, donde
ademas de la informacién econdmica, se incorporan otras variables de andlisis
a parte del nimero de personas (unidad de obra, nimero de balizas, m? de
superficie, m? de agua, horas hombre, etc.)



El caso de la aplicacién del modelo de contabilidad
de costes en la Autoridad Portuaria de Valencia

Detalle x Centro de Coste

Cédigo 641110200 Tipo del Centro de Coste: DIRECTO
Denominacién:  BALIZAS - PUERTO A
Fecha: Desde Enero hasta Diciembre de 2007 Nimero de Personas: 2
Responsable: Sr. BBBBBBBBB Coste Total Real por persona: 59.190,46
Coste Presupuestado x persona: 0,00
Importes en euros Coste Real Acumulado Coste P Desviacion (Real - P
Personal 75.310,67 63,62%) 75.000,00 62,03% 310,67 -12,33%
Amortizacién 2.860,25 2,42% 2.900,00 2,40% -39,75 1,58%
Servicios Exteriores 0,00 0,00%! 1.000,00 0,83% -1.000,00 39,70%
Resto de Costes Corrientes 0,00 0,00%: 0,00 0,00% 0,00 0,00%
Total Costes Directos 78.170,92 66,03% 78.900,00 65,26% -729,08 28,94%
Imputacion Centros Coste Auxiliares 40.210,00 33,97% 42.000,00 34,74% -1.790,00 71,06%
|Toul Costes 118.380,92 100,00%| 120.900,00 100,00%| -2.519,08 100,00%|
Unidad de Obra EUROS Unidades Reales: 42 Unidades Ppto: 45 Unidades Desviacion: -3
Coste Unitario 2.818,59 2.686,67 839,69

Otras Variables de Anélisis:

Nuamero de balizas 18 6.576,72 6.716,67 -139,95
Coste Medio de Personal por persona: 37.655,34
Coste Medio de Personal F X persona: 37.500,00
Desviacion (Real - 155,33

Figura 6. 5. Informacién sobre otras variables de andlisis

Los centros de coste le estan sirviendo a la APV para ir
acercando a los distintos responsables la informacién tanto
econdmica como la relativa a otras variables de andlisis, cons-
tituyendo estos reportes un apoyo para los responsables a fin
de mejorar en su gestion periddica.

Actualmente, la APV estd haciendo frente a la gran cantidad
de informacién que se genera y que dificulta la toma de deci-
siones. Para Barrachina y Ripoll (2000), Dillon y Kruck (2004),
Tort (2006) y Pontet (2008), es importante que las empresas
integren adecuadamente las tecnologias de la informacion en
sus procesos basicos.

La APV ha evolucionado en la mejora de sus informes mediante

la implantacion de Sistemas de Informacion Integrados (ERP?)
¢ Enterprise Resource  Plan- y aplicativos de ultima generacion de “Business Intelligence”
ning. (Bl), que pueden configurarse por los propios usuarios.
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Cdlculo y gestion estratégica de costes portuarios

Estos aplicativos acceden a las distintas bases de datos de la APV y extraen
la informacion seleccionada y, por otra parte, disponen de una presen-
tacién de la informacién muy amigable y sencilla para el usuario final. Y ello
permite navegar comodamente y consiguiendo una trazabilidad total de la
informacion. En la figura 6.6., se presenta un ejemplo de cémo se realiza la

extraccion de informacion mediante aplicativos de Business Intelligence en
la APV.

Origenes de la informacion

A4 sicrosoft Dynamics v

Ejemplos de reportes de aplicativos de BUSINESS
INTELLIGENCE

Figura 6.6. Extraccion de la informacion

En las figuras 6.7. y 6.8. se muestran ejemplos de la presentacion final que
tienen para el usuario final.




El caso de la aplicacion del modelo de contabilidad
de costes en la Autoridad Portuaria de Valencia
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Figura 6.7. Informe de ventas e ingresos
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Figura 6.8. Informe de gastos y costes
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En la figura 6.9. se presenta un ejemplo de informacién analitica elaborada

para la alta direccién de una de las distintas dreas de negocio en las que esta
dividida la APV.

DETALLE DE INGRESOS Y COSTES DATOS TECNICOS 2005 REAL TEORICO
DE LAS AREAS DE NEGOCIOS i 569.180
Tonelad lard
Primer Semestre 2005 - 2004 oneladas mampuladas
M totales del Area 317.162]
MUELLE NORTE PUERTO DE SAGUNTO de Neg. a 31 de Dic.
TEU.S. manipulados 11660
Incluye la zona de relleno entre el Pantalén y el Dique Este. Ndmero 199
- . Bugues GT 1.420.166,
Mercancia general y granel sélido. ST media 13657
= INGRESOS 2005 COSTES 2005 MARGEN 2005 MARGEN 2004
€ % € % € [ % € %
TASA DEL BUQUE (B-1) 201.296| 17,1% 270149 39,2% 68.853] -141% -130.033] 42,5%
TASA DE LA MERCANCIA (B-3) 474.121]  40,3% 158.336] 230% 315.785| 64,8% 242.501|  79.3%
TASA OCUPACIGN DOMINIO PUBLICO (CO1) 147.331] 125% 112.243] 163% 35.088]  7.2% 87.121] 285%
TASA APROV. EPS. DOM. PUBLICO (C02) 151.968] 129% 7.821]  11% 144.148] 29.6% 85.738 28,0%
TARIFA ALMACENAMIENTO (T-7) 6783 0.6% 313 0.0% 6470 1.3% 1.805]  0.6%
TASA POR SERVICIO GENERALES /TSG 194.943] 16,6% 139.935] 20,3% 55.009| 11,3% 18.819] 62%
TOTAL 1.176.443] 100,0% 688.797| 100,0% 487.647| 100.0% 305.950] 100,0%
DATOS UNITARIOS 2005 INGRESOS COSTES MARGEN IS TRIBUCION DEL MARGEN POR T
EUROS / TONELADA MANIPULADA 2,07 €/Tm 1,21 €/Tm 0,86 €/Tm oS
EUROS / M* AREA DE NEGOCIO 371 ¢Mm* 2,17 €/M* 1.54 €/M? e 2
EUROS TASA DEL BUQUE / GT 0,83 €/GT 0.d9 €/GT 0,34 €/GT 7 e n%
EUROS / TEU MANIPULADO NA. N.A. N.A. p
OBSERVACIONES

Figura 6.9. Informe de un drea de negocio

En este informe se incluye informacién econdmica, tanto de ventas e ingresos
y costes del drea de negocio y margenes, como informacion de otras variables
técnicas como por ejemplo, toneladas totales manipuladas, TEUS, superficie,
numero de buques, etc., que permiten ampliar la informacion y andlisis del
area de negocios y elaborar una serie de indicadores unitarios. Esto permite
navegar con toda la informacién para conseguir una trazabilidad.

El equipo de la alta direccién de la APV esta analizando la informacién econo-
mico-financiera y la no financiera, de una forma totalmente auténoma sin ne-
cesidad de recurrir a la Direccion Econdmico-Financiera y a otras Direcciones
del puerto para solicitar determinados informes y reportes.
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Las nuevas tecnologias de la informacién estan ayudando a evolucionar a la
APV hacia “sistemas de reporting avanzados”, que son mas eficientes que los
sistemas tradicionales. Esos sistemas son capaces de ofrecer soluciones a las
necesidades de informacion del puerto, con menores costes de transaccion
que los antiguos sistemas (Jermias, 2006; Zwikael y Globerson, 2006). Los
Sistemas de Informacion Integrados (ERP) y los aplicativos de Bl estan per-
mitiendo desarrollar a las empresas sistemas de informacion capaces de
agrupar una serie de datos, que podian provenir de fuentes diferentes, ob-
teniendo asi la informacién de una forma mas rapida y sencilla (Sierra et al.,
2008; Giner y Ripoll, 2008d).

Estos aplicativos de Bl han permitido a la APV asignar de manera mas eficiente
los recursos humanos, asi como obtener la informacién de una forma mas agil,
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espontanea y precisa, mejorando los tiempos de obtencién de la informacion.
Ademds, han servido de apoyo a la toma de decisiones de los directivos; con-
trolando que el nivel de cambio no sea excesivo para los recursos humanos
que tienen que analizar dicha informacién (Tempel & Walgenbach, 2007; Dool,
2008; Pontet, 2008).

Los avances en Tecnologias de la Informacion y Comunicacién estan permi-
tiendo el uso de sistemas de informacién para mejorar la obtencién y tra-
tamiento de la informaciéon (Méndez, 2006). De acuerdo con Scapens, et al.
(1998), la Direccion Econémico Financiera de la APV puede destinar mas
tiempo al analisis de la informacion y a realizar cada vez mas un papel de aseso-
ramiento interno a otras Direcciones (Scapens, 2006), como consecuencia de
disponer de un menor tiempo destinado en el tratamiento de la informacion y
reportes (En la figura 6.10. se muestra graficamente lo expuesto).

Situacion > Cambios > Situacién
Inicial Actual

l'a”sf
orlnacién dey
e/ «,
ROL’:

Sistemas Integrados de Informacion (ERP)|
—=——> estandarizacion

Figura 6.10. Cambios Fundamentales en el Control de Gestién




La APV pretende continuar evolucionando hacia una gestién avanzada de la
Contabilidad de Gestion, proyectindose la APV como un Organismo Publico
dindmico que esta en constante evolucién y, con ello lograr convertirse en una
AP lider en ofrecer servicios de valor afadido, tanto a sus clientes internos
como externos.

Los objetivos principales y adicionales de la APV derivados de la evolucién de
la Contabilidad de Costes, son los siguientes:

Objetivos principales:

* Disminuir los costes de estructura y los asignados al Area de Negocio
Genérica.

¢ Obtencién de informacion relativa a costes por muelle, Tm, servicios, etc.
para su imputacién correcta en las diferentes lineas de negocio.

* Disponer de informacion sobre la rentabilidad por cliente y de las diferentes
lineas de negocio.

* Mejorar la informacién analitica, para que sea mads precisa y fiable.

Los objetivos adicionales son:

¢ Convertir la informacion de la Contabilidad de Costes en términos opera-
cionales.

¢ Acercar la Contabilidad Analitica de Costes a la organizacion, e implicar al
maximo numero de personas. Con el objetivo de reflejar el efecto de los
costes en el trabajo diario de toda la plantilla de la APV.

¢ Establecer la relacién entre la planificacion operativa y los objetivos estra-
tégicos del CMI. Interrelacionando los costes operativos con las distintas
iniciativas derivadas de los objetivos estratégicos de la APV.

La APV continuara en los préximos afios implantando desarrollos de modelos
contables y de gestién con objeto de extender la linea de la mejora perma-
nente de la informacion estratégica; en la busqueda de las metas marcadas
en objetivos estratégicos relacionados con la mejora de la eficiencia eco-
némica y la competitividad en precios, asi como alcanzar un nivel de renta-
bilidad adecuada.
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La informacidén econdmico-financiera en la
A‘ memoria de sostenibilidad del SPTE

En este capitulo se analiza la peticion del entorno respecto la
evolucion de la informacién sostenible de las empresas. Atendiendo a
la informacion sobre sostenibilidad que deben suministrar las AAPP, se
describird la elaboracién de una guia para la preparaciéon de memorias
de sostenibilidad en el SPTE espafiol, haciendo una mencién especial a
los indicadores econdmicos de dichas memorias.

7.1. La gestién en un entorno portuario
sostenible

La creciente demanda de informacién por parte de la sociedad, cada
vez mas consciente de la necesidad de avanzar en el camino hacia el
desarrollo sostenible, exige mayor transparencia y rigurosidad en la
informacion relacionada con el comportamiento de las organizaciones
(Crespo et al., 2008b).

Una manera de satisfacer esta demanda la encontramos a través de
las memorias de sostenibilidad, con las que se ofrece informacion que
va mis alld de la meramente econémico-financiera que hasta ahora se
venia consignando, incorporando ahora también aspectos ambientales
y sociales derivados de las actuaciones de las organizaciones.

En este contexto, las AAPP tienden a caminar hacia un desarrollo
econdémico sostenible. Por ello, el Instituto Portuario de Estudios
y Cooperacién de la Comunidad Valenciana (FEPORTS) inicié en el




afio 2006 el proyecto MESOSPORT (Guia para la elaboracion de memorias de
sostenibilidad en el SPTE espaiiol), financiado por el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio a través del programa PROFIT, continuando en el afio 2007
una nueva fase del proyecto MESOSPORT y en el que participaron el OPPE y
las AAPP de A Corufa y Valencia, colaborando la Universitat de Valéncia, la AP
de Gijon y la Fundacién Valenciaport. Con este proyecto se pretende contribuir
a mejorar la comunicacién acerca de la gestiéon de los puertos comerciales,
mediante el desarrollo de una Guia para la elaboracion de memorias de
sostenibilidad para el sector portuario espafiol, en la que se proponen una serie
de pautas y recomendaciones concretas con objeto de facilitar el proceso de
elaboracion de éstas.

El marco que regula el SPTE espafiol establece que la gestion econémica de
los puertos de interés general se debe realizar en un marco de desarrollo
sostenible que vele por la proteccién y conservaciéon ambiental, asi como por
la adecuada integracién de los puertos en las ciudades de su entorno.

La gestidn sostenible dentro del entorno portuario puede entenderse como
“aquella que permite que crezca el volumen de trdfico de contenedores, graneles
sélidos y liquidos, mercancia general y nimero de pasajeros, disminuyendo a su vez
el consumo de energia y recursos naturales, el volumen de residuos generados y los

impactos negativos a los sistemas sociales y ecosistemas en las dreas de influencia
del puerto” (AECA, 2006:64).

Tanto las organizaciones gubernamentales como las organizaciones empresariales
tienen un alto grado de responsabilidad en la apuesta por el desarrollo
sostenible; ya sea como facilitadoras de un marco de actuacion, las primeras, o
como vehiculo de transmisién mas relevante para la consecucién del desarrollo
sostenible, las segundas. En esta linea, el SPTE en su conjunto, y cada AP de
manera individualizada, no pueden ser ajenos a tal responsabilidad; bien como
organismos publicos, bien como organismos de caracter empresarial.

El desarrollo de un puerto ha de responder a una triple realidad: econémica,
social y medioambiental. Fruto de ese convencimiento compartido, se elaboré
una Guia para la Elaboracion de Memorias de Sostenibilidad (FEPORTS, 2008),
que hassido realizada cony paralas AAPP con el fin de ayudar a explicar y explicitar



la contribucion que, desde el SPTE en general y desde las AAPP en particular, se
viene realizando para poner en valor el posicionamiento estratégico en las tres
dimensiones del desarrollo sostenible (ambiental, econémico y social).

La utilizaciéon de esta herramienta de control permitira un mejor andlisis y
comprension del posicionamiento de la organizacién respecto al medio
ambiente, con el que estd en continua interaccion, analizando de forma mas
precisa estas interacciones, asi como las repercusiones econémicas que las
mismas conllevan. Se trata, por tanto, del establecimiento de un conjunto de
indicadores de caracter financiero y no financiero que expresen la informacién
recogida por el sistema que se comunicara a los diferentes grupos de usuarios.
La elaboraciéon de un instrumento de informacién no es independiente de las
caracteristicas de la organizacion, sino que estara influido por todas las variables
que definen el contexto corporativo en el que se encuentra inmerso.

Las AAPP deben satisfacer las necesidades de grupos muy variados de
stakeholders y, para ello, deben coordinar la actuacién de diferentes agentes/
prestadores de servicios con distintos intereses. En el caso de las AAPP, la
complejidad que presentan en cuanto a la diversidad y discontinuidad de las
actividades que se desarrollan es mayor que en otras organizaciones industriales
o de servicios, dado el gran nimero de stakeholders que intervienen y relacionan
con la actividad portuaria, tal y como se muestra en la figura 7.1., tomada de
Crespo et al. (2008b), en la que se describen los distintos grupos de interés.
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CLIENTES
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EMPRESAS Fiabilidad
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IMPORTADORAS

Velocidad
Eficiencia
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medioambiental
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Auto-financiacion

Amarradores AYUNTAMIENTOS
Integracion puerto-

Competitividad con otros ciudad
sistemas Transferencia de
Inversiones equilibradas espacios

Figura 7.1. Stakeholders de la actividad portuaria

Por todo ello, cabe afirmar que gestionar un puerto es una tarea compleja,
dada la diversidad de intereses, siendo necesario alinear todos los recursos y
las estrategias particulares con una Estrategia General de la AP.

7.2. Guia para la elaboracion de memorias de
sostenibilidad en el Sistema Portuario espaiiol

En este entorno, el tratamiento adecuado de las cuestiones medioambientales,
permite lograr un triple beneficio, que se vera materializado en:

— La consecucién de los objetivos financieros.
— La satisfaccion de las necesidades de los stakeholders.
— La mejora del medio ambiente.

No obstante, este hecho genera nuevas necesidades de informacién, que
lleva a las companias a mejorar sus informes para adaptarlos, incorporando
indicadores financieros y no financieros que permitan evaluar la gestion (Bonilla




y Tejada, 2001) y realizar una adecuada toma de decisiones medioambientales
(Llena, 2001).

Por consiguiente, se convierte en una auténtica necesidad el desarrollar
un sistema de informacion global que pueda adaptarse a las necesidades y
requerimientos de los stakeholders interesados en la actuaciéon empresarial, por
el hecho que una actuacion medioambiental sostenida sélo es posible mediante
el desarrollo de sistemas de informacidén de gestién que midan, controlen
e informen sobre las distintas variables y elementos de decisién/accion en
relacion con el medio ambiente, sin aislarlos del contexto organizativo global
en el que se inscriben.

Blanco Dopico et al. (2000), sefialan que las necesidades de un sistema de
informaciéon medioambiental, como cualquier otro, estaran condicionados
por variables contextuales, que determinan los elementos de informacién que
se consideran necesarios para una organizacion en un momento dado. Entre
estas variables, destacan las siguientes:

* Es necesario delimitar el conjunto de stakeholders que pretenden obtener
informacién sobre la actuacidon de la organizacion en relacion al medio
ambiente y definir cudles son sus necesidades de informacion.

* La visién/mision de las AAPP, cuando se tengan que definir las necesidades
informativas a cubrir por los sistemas de informacién de gestion
medioambiental. En este sentido, es interesante considerar el papel que
dicha gestion desempefia en la alta direccién sobre el futuro deseable dentro
del entorno en el que quiere operar, asi como en las creencias y valores
fundamentales sobre la AP y su funcionamiento, pudiendo enmarcarse de
esta forma la idea del desarrollo sostenible.

* Esta preocupacion por el medio ambiente se traducira en el estable-
cimiento de una serie de objetivos generales y especificos a alcanzar
por la actuacién de la AP con respecto al entorno en el que opera, que
deberdn ser coherentes y compatibles con el resto de objetivos de la
misma.

* Las caracteristicas de la cadena de valor, que esta relacionada con la actividad
empresarial y, por tanto, con el sector. El conjunto de informacion necesaria
que el sistema debera proporcionar variara sensiblemente, dependiendo del



tipo de industria a la que pertenezca la organizacién y los procesos a través
de los cuales se configura para generar valor a los clientes.

A partir del andlisis de estos factores se definird un conjunto de informacién ne-
cesaria para que este sistema sea efectivo y donde se deberan incluir variables
ecologicas, financieras y sociales (Carmona et al., 1993; Crespo y Ripoll, 1998;
Saez et al, 2002; GRI, 2006; Herremans y Herschovis, 2006). Una correcta
comunicacion medioambiental permite eliminar ciertos temores, evitando si-
tuaciones de crisis y, en caso de producirse, afrontarlas en consonancia con el
sistema de gestion medioambiental adoptado (Fernandez Cuesta, 2001).

Como sefiala Young (1996:154), cada sector industrial y, dentro de él, cada
empresa en particular, necesitard de un conjunto de indicadores de gestién
diferente. Por este motivo, una adecuada gestion medioambiental necesita la
utilizacién de multiples indicadores de gestion de diversa indole que permitan
el logro de los objetivos perseguidos por la organizacién y la evaluacién de las
areas clave de actuacién medioambiental.

Ademads de los indicadores no financieros, es fundamental conocer cémo
esta posicionada la organizacion desde las variables econémico-financieras
(AECA, 1996; Tejada, 1999; Larrinaga y Moneva, 2002; Gallego, 2006;
GRI, 2006). Esto permitira conocer, entre otras cuestiones, la informacién
relativa al grado de responsabilidad medioambiental de la organizacién, el
peso de los costes medioambientales, las cantidades destinadas a inversiones
realizadas para llevar a cabo una proteccién del medio ambiente efectiva. De
esta forma, y a partir de la incorporacion de avances tecnolégicos, podran
analizarse los costes por inversiones incurridas en la implantacién de poli-
ticas medioambientales, la relacién entre el resultado econémico y la res-
ponsabilidad medioambiental, respecto al consumo de energia y generacion
de residuos, asi como la rentabilidad de las acciones medioambientales de-
sarrolladas por la organizacion.

Como se ha puesto de manifiesto anteriormente, el suministro de informacién
mediante indicadores es de gran relevancia en el entorno portuario. La Orga-
nizacion Europea de Puertos dentro de sus recomendaciones sobre gestion
medioambiental (ESPO Environmental Review, presentada en el afio 2001 el



26 de junio, ante el Parlamento Europeo), recomienda que los puertos deben
establecer un nimero determinado de indicadores ambientales relevantes,
con el objetivo de poder medir sus progresos.

Por este motivo, se inici6 en el ano 2006 el proyecto MESOSPORT 2006. El
objetivo del mismo era desarrollar una guia para elaborar Memorias de Soste-
nibilidad, en cuanto al desempefio econémico, ambiental y social.

El proceso comenzé con la busqueda de informacion para detectar el estado
del arte de estas cuestiones. Para ello, se realizé una revisién de la orientacién
de la gestidon medioambiental, tanto a nivel nacional como internacional.

La investigacion se inici6 en las diferentes paginas webs de los puertos espa-
fioles con el fin de conocer la situacion en la que se encontraban las practicas
ambientales desarrolladas en los mismos. Como conclusién a esta exploracion,
se detectd que en la mayoria de los puertos analizados se cuenta con un de-
partamento de medio ambiente o, en su defecto, un comité de medio ambiente
que gestiona las actuaciones medioambientales. En determinadas AAPP y, en
concreto, la APV ha desarrollado una politica ambiental en la cual declara de
manera publica cuéles son los objetivos y metas para llevar a cabo una politica
ambiental.

En segundo lugar, se desarrollé una encuesta enviada a las 28 AAPP que con-
forman el SPTE, de las que se obtuvo respuesta de ocho de ellas, con el objetivo
de conocer si disponen de memorias de sostenibilidad u otro tipo de documento
informativo y si estarian interesados en la guia que recoja una metodologia de
elaboraciéon de memorias de sostenibilidad. En este sentido, también se les pidié
que valoraran las dificultades con la que se encontrarian para obtener datos
que conformen un listado de indicadores que se plantearon en los tres ambitos
(social, ambiental y econémico), asi como la importancia que para cada entidad
pueda tener la recopilacion y el uso de los distintos indicadores. Tras el anélisis
de las respuestas, se puso de manifiesto que todas las AAPP llevan a cabo una
recopilacion sistematica de datos de su comportamiento en el triple bottom line;
se trata de un triple balance y una triple cuenta de resultados que presentan
aquellas empresas comprometidas con el desarrollo sostenible, siendo sus datos
y mediciones de cardcter voluntario.



Con el fin de ampliar la informacion necesaria para la confeccion
de la Guia para la elaboracién de Memorias de Sostenibilidad
en el sector portuario, se realizé una bisqueda de informacion
en las paginas web de las AAPP Internacionales, revisando un
total de once puertos importantes, asi como las asociaciones
britanica y americana de puertos. Como conclusién se obtuvo
que dos de los puertos estudiados disponen de memoria de
sostenibilidad, tomando como referencia en uno de los casos
la metodologia del GRI; el resto de los puertos han desarro-
llado documentos informativos de caracter similar, aunque no
memorias de sostenibilidad.

También, se llevd a cabo un estudio de las memorias de sosteni-
bilidad en los distintos sectores industriales a nivel nacional fuera
del sector portuario para realizar un anélisis de los contenidos
y estructuras de las memorias de ciertas entidades en Espafa;
obteniendo como principal conclusion que el GRI constituye el
principal referente para la elaboracién de dichas memorias.

Con la informacién obtenida en los estudios derivados del
Proyecto MESOSPORT 2006, se elaboré una propuesta
de indice de la metodologia a seguir en la guia, dentro del
Proyecto MESOSPORT 20077, identificando los potenciales
indicadores ambientales, econémicos y sociales que formen
parte de la misma. Se tomaron para elaborar la guia de indica-
dores los siguientes referentes:

* Global Reporting Initiative (GRI).
* Cuadro de Mando Integral (CMI).

* Sistema de Indicadores Ambientales para el Sistema Por-
tuario Espafiol, INDAPORT.

* Environmental Performance Indicators.
* Indicadores especificos de puertos nacionales y europeos.

¢ Indicadores del Observatorio Portuario de la Generalitat
Valenciana.

7 En el proyecto participaron
las siguientes personas: Natalia
Alcafiiz, José Carlos Alvarez, Pilar
Blaya, Vicente Cerd4, Cristina
Crespo, Juan Manuel Diez, José
Garcia, Arturo Giner, Alfonso
Gonzalez, Andrés Guerra, Sara
Ibafez, José Antonio Morales,
Juan Novoa, Pablo Palomo,
Ramoén Pons, José Luis Ponte,
Vicente Ripoll, Ana Subirats y
Federico Torres.



Finalmente, para la elaboracion definitiva de la guia de indicadores se han
considerado, ademas de las consideraciones recogidas en los estandares inter-
nacionales (GRI) que definen pautas para su célculo, los indicadores definidos
en el CMI del SPTE espafiol.

Las razones por la cuales nuestra Guia siguié las recomendaciones marcadas
por GRI fueron las siguientes:

— GRI es, actualmente, el referente mundial en la elaboracién de memorias
de sostenibilidad. La mayoria de las empresas que realizan este tipo de
memorias lo hacen siguiendo las indicaciones de GRI.

— Si se elabora la memoria siguiendo las recomendaciones GRI, existe la po-
sibilidad de verificar la memoria a través de terceros, lo cual implica un
valor afiadido, por cuanto supone una mayor credibilidad y fiabilidad de la
informacién presentada.

— GRI ofrece la posibilidad de avanzar gradualmente en la profundidad del
enfoque de la memoria a través de los diferentes “niveles de aplicacion”, de
manera que las organizaciones que se inician en la elaboracion de memorias
de sostenibilidad pueden hacerlo poco a poco, marcando su propio ritmo.

Y por ultimo, antes de elaborar la Guia definitiva, se revisé, por parte del equipo
de trabajo, los indicadores propuestos. Estos fueron testados en las AAPP de
Valencia y A Coruna, con el fin de comprobar que realmente son aplicables
y que los puertos disponen de la informacion necesaria para su célculo o es-
timacion. El informe final recoge la metodologia desarrollada para la elabo-
racion de Memorias de Sostenibilidad en el Sector Maritimo Portuario espafiol.

7.3. Indicadores econémicos para las memorias de
sostenibilidad de las Autoridades Portuarias

Memoria de las Cuentas Anuales:

Segln la Legislacion Mercantil espafiola, la presentacién de las Cuentas Anuales

es una obligacion que tienen todas las empresas. Esta presentacion se encuentra
estandarizada en sus contenidos, de acuerdo con lo establecido en la Tercera



Parte del Plan General de Contabilidad (RD 1514/2007). Respecto a las herra-
mientas que permiten comunicar la informacién medioambiental, tal y como se
muestra en la figura 7.2., tomada de Crespo et al. (2008a), las organizaciones
disponen de instrumentos tales como la memoria medioambiental, el informe
de responsabilidad social corporativa o la presentaciéon a premios y recono-
cimiento publicos.

NS

‘ Regulada con detalle

Cuentas Anuales:
-, Balance, Cuenta de Py G,
Informacién Memoria

Financiera

Informacion
Social

Informacion
Medioambiental

Casi no regulada Regulada parcialmente

Memoria Social Memoria Medioambiental

——

Informacion Responsabilidad Social Corporativa

Memoria RSC

Figura 7.2. Herramientas de informacién

Las Cuentas Anuales, de acuerdo con el RD 1514/2007, que regula el Plan
General de Contabilidad, deben de contener la informacién sobre el medio
ambiente que aparece de forma resumida en la figura 7.3.



Informacion diversa sobre el Inmovilizado
material, cuyo fin sea la minimizacion del
impacto medioambiental y la proteccién y
mejora del medio ambiente.

Gastos cuyo fin sea la proteccion y
mejora del medio ambiente.

iA Riesgos cubiertos por las provisiones
Informacion correspondientes a actuaciones
sobre medioambientales.
medio
ambiente Contingencias relacionadas con la

proteccion y mejora del medio ambiente.

Inversiones realizadas durante el ejercicio
por razones medioambientales.

Compensaciones a recibir de terceros
relacionadas con el medio ambiente.

Figura 7.3. Informacién sobre medio ambiente en las Cuentas Anuales

Tal y como indican Crespo et al. (2008c y 2009), dado que la informacién sobre
medio ambiente se encuentra mucho mas desglosada en la Contabilidad de
Costes en las AAPP (a través de los centros de costes medioambientales), la
Contabilidad Financiera seguird con la linea de trabajo que tiene encomendada,
codificando y registrando las cuentas que reflejen aspectos medioambientales
(ingresos, gastos y cuentas de activo y patrimonio neto y pasivo) con el fin de
realizar agrupaciones o desgloses que permitan un andlisis més detallado de la
informacion y, por tanto, mejorar el proceso de toma de decisiones. Todo ello,
apoyandose también en la Contabilidad de Gestion.

Memoria de Sostenibilidad:

Dado que ya estaba publicada la version G3 en el momento en que se desa-
rrollé el Proyecto MESOSPORT 2007, también se realizé un anilisis de las
memorias de sostenibilidad publicadas por organizaciones pertenecientes a
diferentes sectores industriales que ya elaboraban la Memoria de Sostenibi-
lidad en el afio 2007 basadas en este estandar.



Esta dltima version de la GRI ha sido la que finalmente se tomé como base para
la elaboracién de los indicadores en general y, por tanto, para los de caracter

econdmico.

Los indicadores que se han establecido para la dimensién econémica en la
guia para elaboracién de memorias de sostenibilidad en el Sistema Portuario
espafol son los siguientes:

E2

E3

E4

E5

Eé6

E7

E8

E9

Tabla 7.1. Indicadores econémicos propuestos (Fuente: FEPORTS, 2008: 36)

INDICADORES ECONOMICOS

Valor econémico generadoy distribuido, incluyendo ingresos, costes de explotacion,
retribucién a empleados, donaciones y otras inversiones en la comunidad, beneficios
no distribuidos y pagos a proveedores de capital y a gobiernos.

Implicaciones financieras y otros riesgos y oportunidades para las actividades de las
AAPP derivadas del cambio climatico.

Cobertura de las obligaciones de la organizacion debidas a programas de beneficios
sociales.

Ayudas financieras significativas recibidas de gobiernos

Rango de las relaciones entre el salario inicial estandar (salario a tiempo completo
ofrecido a un empleado en la categoria de empleo mas baja) y el salario minimo
local (compensacion por hora u otra unidad de tiempo por empleado contemplado
bajo la ley) donde se desarrollen operaciones significativas.

Politicas, practicas y proporcién del gasto correspondiente a los proveedores
locales en lugares donde se desarrollen operaciones significativas.

Procedimientos para la contratacion local y proporcién de altos directivos
procedentes de la comunidad local en lugares donde se desarrollen operaciones
significativas.

Desarrollo e impacto de las inversiones en infraestructuras y los servicios prestados
principalmente para el beneficio piblico mediante compromisos comerciales, pro
bono, o en especie.

Entendimiento y descripcién de los impactos econémicos indirectos



Los indicadores econémicos de la Memoria de Sostenibi-
lidad en el SPTE se dividen en impacto directo e indirecto
(FEPORTS, 2008).

Entre los de impacto directo, se incluyen una serie de indica-
dores relacionados con el GRI con el aspecto “actuacién eco-
némica”:

* Valor econémico generado y distribuido, incluyendo
ingresos, costes de explotacién, retribucién a empleados,
donaciones y otras inversiones en la comunidad, bene-
ficios no distribuidos y pagos a proveedores de capital y
a gobiernos.

* Implicaciones financieras y otros riesgos y oportunidades
para las actividades de las AAPP derivadas del cambio cli-
matico.

* Cobertura de las obligaciones de la organizacién debidas a
programas de beneficios sociales.

* Ayudas financieras significativas recibidas de gobiernos.

Continuando con los indicadores de impacto directo, se
incluyen una serie de indicadores relacionados con el GRI con
el aspecto “presencia en el mercado™:

* Rango de las relaciones entre el salario inicial estandar
(salario a tiempo completo ofrecido a un empleado en la ca-
tegoria de empleo mas baja) y el salario minimo local (com-
pensacion por hora u otra unidad de tiempo por empleado
contemplado bajo la ley) donde se desarrollen operaciones
significativas.
Politicas, practicas y proporcion del gasto correspondiente
a los proveedores locales en lugares donde se desarrollen
operaciones significativas.
* Procedimientos para la contratacion local y proporcién
de altos directivos procedentes de la comunidad local en
lugares donde se desarrollen operaciones significativas.



Cdlculo y gestion estratégica de costes portuarios
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Entre los indicadores de impacto indirecto, se incluyen una serie de indi-
cadores relacionados con los indicadores EC8 y EC9 del GRI, 2006, con el
aspecto “impactos econdmicos indirectos”:

* Desarrollo e impacto de las inversiones en infraestructuras y los servicios
prestados principalmente para el beneficio publico mediante compromisos
comerciales, pro bono, o en especie.

* Entendimiento y descripcidn de los impactos econdmicos indirectos.

Seguidamente, se muestran los indicadores econémicos propuestos por la Guia
para la elaboraciéon de memorias de sostenibilidad en el SPTE, que se han es-
tructurado estableciendo para cada uno de ellos informacién relacionada con:

* El objetivo del indicador.

* Relevancia del indicador para la AP.

* Elaboracion y presentacion de la informacién del indicador.
* Fuentes de informacion para obtener el indicador.

¢ Correlacién con otros indicadores del GRI y del CMI.




Tabla 7.2. Indicadores econémicos (Fuente: FEPORTS, 2006: 54-58)

Valor econémico generado y distribuido, incluyendo ingresos, costes de explotacion, re-
El tribucion a empleados, donaciones y otras inversiones en la comunidad, beneficios no
distribuidos y pagos a proveedores de capital y a gobiernos.
Objetivo del Indicador

Con los datos que suministra este indicador, relativo al valor econémico generado y distribuido, se ofrece una
indicacion bésica de como la AP ha creado riqueza para los stakeholders.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

Este indicador es relevante dado que, a través del mismo se puede observar la evolucién de los recursos genera-
dos por la AP asi como la distribucion de los mismos.

Como elaborar y presentar la informacion

Para presentar la informacion, en la medida de lo posible, seria recomendable la utilizacion de tablas. Los datos
pueden estar referidos a una serie temporal (varios afios).

La informacién a suministrar podria desglosarse del siguiente modo:

Importe neto de la cifra de negocios. Valor directo generado (facturacion): desglose por cada uno de los
puertos que gestione la AP.

Resultado de explotacion.

Resultado del ejercicio.

EBITDA (Earnings Before Interests, Tax, Depreciation and Amortization). Calculado a partir de la Cuenta
de Pérdidas y Ganancias. Representa el margen o resultado bruto de explotacion antes de deducir los gastos
financieros, las amortizaciones del inmovilizado y el Impuesto sobre beneficios.

Rentabilidad (de las Ventas, del Activo, de los capitales propios).

Trafico de mercancia por tipo y por puertos.

Inversiones (materiales, intangibles y financieras).

Consumo de recursos (agua, energia eléctrica, combustible)

Estructura de costes (personal, amortizaciones, servicios exteriores, gastos financieros y otros).

¢ Desglose de gastos de personal:

Salarios.

Seguridad Social.

Pensiones y otros beneficios sociales.

Otros.

* Pagos a proveedores (por tipo).

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el clculo de este indicador la podemos encontrar en:
¢ Departamento Econémico-Financiero.

¢ Departamento de Estadistica.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al ECI dentro del aspecto “actuacién econémica”
También esta relacionado con varios indicadores del CMI como son:

EIl CMI (1001): Importe de la cifra de negocio.

E31 CMI (1003): ROA

Cl12 CMI (100701): Valor absoluto del volumen de mercancia y / o trafico.

P51 CMI (1033): Gastos de explotacion / Ingresos de explotacion.

P91 CMI (1019): Inversién total

P93 CMI (1040): Porcentaje de cumplimiento del plan de inversiones.



E2 Implicaciones financieras y otros riesgos y oportunidades para las activida-
des de las AAPP derivadas del cambio climatico.
Objetivo del Indicador

Se pretende obtener el efecto que sobre los costes u otros factores que impactan en la competiti-
vidad de las AAPP, se derivan de los riesgos de la regulacion o de las emisiones que las AAPP sean
directa o indirectamente responsables.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria
La relevancia de este indicador dependera de la situacion de cada AP.
Como elaborar y presentar la informacion

* El riesgo financiero del cambio climatico es indirecto para la AP, no obstante se deberia indicar
como se ha establecido en la politica de gestién ambiental para intentar minimizar dicho impacto
(por ejemplo: emisiones de CO,, limpieza de aguas, etc.). En el caso que asi sea, podria remitirse
a lainformacién que en dicha politica se ofrece o bien a los indicadores de medio ambiente donde
queden plasmados estos datos.

Posibles fuentes de informacion

La informacion necesaria para el calculo de este indicador la podemos encontrar en:
Departamento relacionado con Medio Ambiente.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC2 dentro del aspecto “actuacion econémica”.



Cobertura de las obligaciones de la organizacion debidas a programas de
beneficios sociales.

E3
Objetivo del Indicador
El objetivo es conocer los beneficios sociales que las AP ofrecen a los empleados.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

El indicador es relevante ya que pone de manifiesto el valor que tienen los programas de beneficios
sociales para los empleados de la AP.

Coémo elaborar y presentar la informacion

* Para la obtencion del indicador se debe explicar como funcionan los planes de pensiones en la
AP, asi como su estructura.

* Exponer cualquier otro tipo de beneficio social (indicando el tipo, el valor econémico que supo-
ne, asi como el colectivo que se ve afectado por el mismo).

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el calculo de este indicador la podemos encontrar en:
* Departamento Econémico-Financiero.
* Departamento de Recursos Humanos.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC3 dentro del aspecto “actuacion econémica”.



E 4 Ayudas financieras significativas recibidas de gobiernos

Objetivo del Indicador

Con la informacion ofrecida por este indicador se pone de manifiesto como las Administraciones
Publicas contribuyen con la AP.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

El indicador es relevante en la medida que pone de manifiesto interrelaciones entre las Administra-
ciones Publicas y la AP, permitiendo detectar cémo afectan a los origenes de los fondos las ayudas
financieras recibidas.

Como elaborar y presentar la informacion

La informacién a suministrar podria desglosarse del siguiente modo: (Los datos podrian estar re-

feridos a una serie temporal de varios afios).

* Disefiar una tabla donde se muestre de dénde proceden los fondos recibidos (FEDER, de pro-
gramas coparticipados con fondos europeos y nacionales, del Estado, etc.), asi como el valor
econdémico de los mismos.

» Subvenciones recibidas (Tabla que indique la cantidad de la subvencion y el destino de la mis-
ma).

* Premios recibidos.

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el célculo de este indicador la podemos encontrar en:
* Departamento Econémico-Financiero.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC4 dentro del aspecto “actuaciéon econémica”.



Rango de las relaciones entre el salario inicial estandar (salario a tiempo
completo ofrecido a un empleado en la categoria de empleo mas baja) y el

ES5 salario minimo local' (compensacién por hora u otra unidad de tiempo por
empleado contemplado bajo la ley) donde se desarrollen operaciones signi-
ficativas.

Objetivo del Indicador

El objetivo es determinar si los salarios actuales de la AP estdn o no por encima del salario minimo
local.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

Es relevante dado que pone de manifiesto que los salarios de las AAPP estan por encima del salario
minimo local.

Como elaborar y presentar la informacion

Los datos podrian estar referidos a una serie temporal (varios afos):
* Establecer un porcentaje comparando el salario minimo local con el salario inicial estandar.

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el célculo de este indicador la podemos encontrar en:
* Departamento de Recursos Humanos.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC5 dentro del aspecto “presencia en el mercado”.

! Para los efectos de la guia, el término LOCAL hace referencia a Espaia.



Politicas, practicas y proporcion del gasto correspondiente a los proveedores
locales en lugares donde se desarrollen operaciones significativas.

Eé6
Objetivo del Indicador
Con estos datos se pretende conocer cémo la AP genera empleo en la economia local.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

El indicador es relevante ya que muestra la objetividad en las politicas de seleccién de los
proveedores.

Como elaborar y presentar la informacion

La informacién a suministrar podria desglosarse del siguiente modo:
* Porcentaje de pagos destinados a cada tipo de proveedor (local y no local).
* Indicar la politica de seleccion de proveedores en base al manual de procedimientos de
contratacion:
Concurso publico
Adjudicacion directa.
Subasta.

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el calculo de este indicador la podemos encontrar en:
* Departamento Econémico-Financiero.

* Departamento de Contratacion.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC6 dentro del aspecto “presencia en el mercado”.



Procedimientos para la contratacion local y proporcion de altos directivos
E7 procedentes de la Comunidad Local en lugares donde se desarrollen opera-
ciones significativas.

Objetivo del Indicador

Con la informacién que suministra el indicador se puede determinar el porcentaje del gasto salarial
correspondiente a la contratacién de directivos locales.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

La relevancia en este caso es manifiesta dada la relacién que existe con la generacién de empleo
local.

Como elaborar y presentar la informacion
La informacién a suministrar podria desglosarse del siguiente modo:
* Porcentaje salarial destinado a directivos locales y no locales.
* Proporcion de altos directivos (a tiempo completo) de la comunidad local.
¢ Indicadores de empleados y convenios. Indicar cémo se establecen las retribuciones de los
empleados incluidos en convenio y los que no. Realizar una tabla para representar los que
estan incluidos en el convenio y los que no.

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el calculo de este indicador la podemos encontrar en:
— Departamento de Recursos Humanos.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC7 dentro del aspecto “presencia en el mercado”.



Desarrollo e impacto de las inversiones en infraestructuras y los
E8 servicios prestados principalmente para el beneficio publico mediante
compromisos comerciales, pro bono, o en especie.

Objetivo del Indicador

El objetivo es determinar la contribucién de la AP a la sociedad, reembolsédndole a ésta
parte del beneficio obtenido.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria

El indicador es relevante al ofrecer informacion acerca de la aportacion que la AP realiza
a la sociedad.

Como elaborar y presentar la informacion

Los datos pueden estar referidos a una serie temporal (varios afios).

* Grifico con las aportaciones econdmicas, en términos porcentuales, realizadas
por la AP, por tipo de acciédn (cultural, ambiental y social).

* Mecenazgo: contribucion en visitas para colegios, organizacién de seminarios,
congresos, convenios con las Universidades, etc.

* Fondo de Compensacién Interportuario neto aportado.

* Donaciones en especie (equipaciones deportivas, material de oficina, etc.)

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el célculo de este indicador la podemos encontrar en:
¢ Departamento Econémico-Financiero.
¢ Departamento de Responsabilidad Social Corporativa / Relaciones Externas

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC8 dentro del aspecto “impactos econémicos
indirectos”.



E9 Entendimiento y descripcién de los impactos econémicos indirectos

Objetivo del Indicador

Este indicador determina la influencia econémica indirecta de la AP en el contexto del
desarrollo sostenible.

Relevancia del indicador para la Autoridad Portuaria
Es importante ya que determina el impacto a nivel local en el PIB por parte de la AP.
Coémo elaborar y presentar la informacioén

Los datos pueden estar referidos a una serie temporal (varios afios).

— Indicar el impacto econémico en porcentaje de la AP en el PIB.
Se podria incluir un texto destacando a las AAPP como dinamizadoras de la economia
regional, sobre todo para el funcionamiento de las organizaciones del puerto (reduccion
de costes).

Posibles fuentes de informacion

La informacién necesaria para el cédlculo de este indicador la podemos encontrar en:
— Estudio de impacto econémico de la AP.

Correlacion con otros indicadores

GRI: Este indicador corresponde al EC9 dentro del aspecto “impactos econdémicos
indirectos”.



Cdlculo y gestion estratégica de costes portuarios
O B A

De acuerdo con el Global Reporting Iniciative (G3) (2006), en el caso que una AP decidiese
publicar la memoria de sostenibilidad de conformidad con los criterios del GRI, debera tener
en cuenta que ha de cumplir con los siguientes requisitos:

I. Informar sobre los contenidos basicos (recogidos en la Parte 2 de la Guia G3 de
GRI).

2. Incluir un indice como se especifica en la Guia G3 de GRI (apartado 3.12).

3. Responder a los indicadores centrales de la Guia G3 de GRI; explicando, en su caso, bien
el resultado obtenido o bien el motivo de su omisién.

4. Garantizar la coherencia de la memoria con los principios propuestos por GRI.




La informacién econdémico-financiera
en la memoria de sostenibilidad del SPTE

Para finalizar, indicar que el desarrollo la Guia ha permitido realizar un estudio
de las necesidades de informacion social, ambiental y econémica de las AAPP
que conforman el SPTE espanol. Con el objetivo de homogeneizar en todo el
SPTE espafol la presentacion de este tipo de informacion, se ha elaborado un
conjunto de indicadores, que forman la Guia para la elaboraciéon de memorias
de sostenibilidad, describiendo especialmente los indicadores econémicos que
contiene la Guia.
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Servicios portuarios

En este capitulo se examinaran los distintos servicios portuarios
basicos, los comerciales y el de sefalizacion maritima, analizandose
en particular la estructura de costes de los servicios de practicaje,
remolque, amarre y desamarre y el servicio de carga, estiba, descarga,
desestiba y transbordo de mercancias.

8.1. Calificacion y definicion de los servicios
portuarios dentro de la regulacion portuaria
espaiola

Los servicios portuarios, dentro de la normativa portuaria espafiola,
se clasifican en:

* Servicios generales, cuya prestacion se reserva a las AAPP.
¢ Servicios basicos, que se prestan en régimen de competencia.

En la figura 8.1. se detallan los distintos servicios portuarios de las
actividades de prestacion de los puertos de interés general, que se
desarrollan en la zona de servicio de los puertos del SPTE espaiiol
y que son necesarias para la correcta explotaciéon de los mismos en
condiciones de seguridad, eficacia, eficiencia, calidad, regularidad,
continuidad y no discriminacion.




CLASIFICACION DE LOS

SERVICIOS PORTUARIOS

SERVICIOS
GENERALES

SERVICIOS
SERVICIOS SERVICIO DE
COMERCIALES Y SENALIZACION
OTRAS ACTIVIDADES MARITIMA
Podran ser actividades
i i Prestado por las AP en su
pero siempre que no sean zona geografica.
SERVICIOS servicios portuarios. OPPE tendra funciones de
BASICOS En régimen de concurrencia determinacion de las
y previa autorizacién. necesidades y de control e
Las AP sdlo actividades portuarias; inspeccion
y en caso de idad

Servicios comunes de
titularidad de las A.P., sin
necesidad de previa
solicitud

Podran encomendarse a
terceros, siempre que no
impliquen autoridad o
pérdida de seguridad.

Actividades  comerciales
relacionadas con las
operaciones de trafico
portuario, prestadas por
iniciativa privada o por

las AP por insuficiencia.
Tienen obligaciones de
servicio publico.

Ordenacién y control del
tréafico y actividades.
Sefializ acion y
balizamiento.

Vigilancia, policia,
alumbrado, limpieza, etc.
Emergencias,
contaminacién, etc.

Servicio de practicaje

| Servicios técnicenauticos: remolque portuario y amarre de buques

| Servicios al pasaje (pasajeros,

\

)

Servicios de p iony t
transporte horizontal) |

P

| Servicios de recepcion de desechos sélidos y liquidos generados por buques.

Figura 8.1. Servicios portuarios

ias (estiba, depdsito y

Un esquema de los distintos servicios portuarios prestados en la zona
de servicio de un puerto, incluidos los servicios portuarios basicos y la
funcién logistica, se puede observar en la figura 8.2., tomada de Estrada

(2007).
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Figura 8.2. Terminal portuaria y su integracion en el puerto

De acuerdo con la clasificacién de los servicios realizada en la figura 8.1.;
seguidamente analizaremos los aspectos mas destacados de los Servicios Por-
tuarios que clasificamos en Servicios generales y Servicios basicos.

SERVICIOS PORTUARIOS GENERALES:

Estos servicios tienen las siguientes caracteristicas:

¢ Benefician al conjunto de los usuarios del puerto, sin necesidad de previa
solicitud.

¢ Se reserva su titularidad y gestion a las AAPP, aunque se pueden enco-
mendar a terceros siempre que no impliquen autoridad o pérdida de se-
guridad.
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* Incluyen el control del tréfico y operaciones portuarias, sefalizaciéon y bali-
zamiento, vigilancia, alumbrado y limpieza de zonas comunes, emergencias
y contaminacion.

SERVICIOS PORTUARIOS BASICOS

Los servicios portuarios basicos tienen como aspectos mas destacados los
siguientes:

* Son servicios que se prestan por la iniciativa privada en régimen de com-
petencia, salvo insuficiencia y a solicitud del usuario, salvo practicaje y/o
pilotaje y recepcién de desechos de buques en casos obligatorios.

* Los prestadores de los servicios deberan:

- Mantener la regularidad de los servicios, salvo situaciones excepcionales
de fuerza mayor.

- Cooperar en labores de salvamento, emergencias y contaminacién.

- Someterse a la potestad tarifaria.

- Colaborar en la formacién practica local (obligaciones de servicio
publico).

* Para poder prestar estos servicios es necesario disponer de un titulo admi-
nistrativo habilitante. Titulo que se obtiene a través de la correspondiente
licencia que autoriza la AP, que podra ser de caracter general o especifico.
Las licencias se otorgaran con caracter reglado, previa acreditacién de las
condiciones exigidas.

* Como norma general, las licencias podran renovarse por el plazo que co-
rresponda, salvo que exista limitacion del nimero de prestadores, cuyo
plazo de vigencia es, normalmente, improrrogable.

* Se exige la libre concurrencia entre operadores. La limitaciéon de presta-
dores debera justificarse objetivamente y se aprobara por la AP, previa
consulta al Comité de Servicios Portuarios Bésicos e informe del OPPE vy,
en caso de que afecte a la seguridad maritima, de Marina Mercante, otor-
gandose las licencias mediante procesos de concurso.

* El OPPE aprobara los pliegos reguladores de cada servicio basico y las
AAPP los pliegos de prescripciones particulares, que deberan ser infor-
mados por el OPPE, previa consulta al Comité de Servicios Portuarios
Basicos.



* Las estaciones maritimas y terminales dedicadas a uso particular podran
obtener licencias especificas para los servicios al pasaje y de manipulacién y
transporte de mercancias.

* Se crea un Registro General de Empresas Prestadoras de Servicios Portua-
rios Basicos, con sede en el OPPE y otro Registro especifico en cada AP en
relacion a su ambito de gestion.

Los plazos maximos de las licencias de los servicios portuarios basicos en la
legislacién portuaria espafiola, son los siguientes:

¢ Servicio de practicaje/pilotaje: 10 afos

¢ Servicio de amarre y desamarre: 8 afos

¢ Servicio de remolque portuario: |3 afios

¢ Servicios al pasaje y de manipulacién y transporte de mercancias:

¢ Sin inversion significativa: 8 afos.

* Con inversién en material moévil y sin concesién de dominio: 10 afios.
¢ Con inversién en material mévil y con concesién de dominio: |5 afos.
¢ Con inversién significativa en obras e instalaciones fijas: 30 afios.

¢ Con inversién significativa en obras de abrigo, accesos y muelles: 35 afos.
¢ Servicio de recepcién de desechos generados por buques:

* Sin inversion significativa: 8 afos.

* Con inversién significativa: 12 afos.

En el marco normativo del SPTE espaiol esta regulada la competencia en los

servicios portuarios bdsicos, donde se distinguen:

* Mecanismos especificos de control de la competencia a desarrollar tanto
por el OPPE como por las AAPP.

¢ Régimen de incompatibilidades: ninguna empresa titular de una licencia o
que tenga una influencia efectiva sobre ésta, podra tener una participacién
directa o indirecta que le permita influir en la gestion o control de otra
empresa que preste o vaya a prestar el mismo servicio en el mismo puerto,
cuando se ostente una posicion dominante en la actividad.

* Se crea un Observatorio permanente del mercado de los servicios portua-
rios basicos, adscrito al OPPE, con la finalidad de analizar la competencia y
la calidad de los servicios, y un Comité de servicios portuarios basicos en
cada AP.



8.2. Analisis de costes del servicio de pilotaje
o practicaje

El practicaje/pilotaje de buques en el ordenamiento juridico espafol, es con-
siderado como un servicio portuario basico, y se constituye como un servicio
publico a la navegacion. El servicio de practicaje en los puertos, se justifica por
las condiciones particulares de cada puerto y la dificultad de detallar con la
suficiente seguridad todas las variaciones y eventualidades que pueden surgir
en un puerto.

Existen grandes similitudes en la organizacion del practicaje/pilotaje en los
diversos paises europeos (ESPO, 2004). La prestacion del servicio se realiza
por practicos privados, los cuales desempefian un servicio publico de seguri-
dad al tiempo que se encuentran bajo el régimen disciplinario de la Adminis-
tracion del Estado.

De acuerdo con la legislacién espafiola, el servicio de practicaje compren-
de el asesoramiento a los capitanes de buques y artefactos flotantes en la
entrada, salida y maniobras nauticas dentro de los limites geograficos de la
zona de practicaje, con el objetivo de que dichos movimientos se realicen
en condiciones de seguridad y en los términos que se establecen en la
legislacién vigente, en el reglamento del servicio y en el pliego regulador
del mismo.

Este servicio, de cardcter obligatorio, se presta a bordo de los buques, e
incluird las instrucciones impartidas por los précticos desde el momento en
que partan de la estacion de practicaje. El practico es ademas la persona que
coordina los servicios técnico nauticos de remolque portuario y amarre de
buques.

Las tarifas maximas que pueden cobrar por los servicios de pilotaje o practi-
caje en los puertos, son aprobadas y publicadas por las AAPP correspondien-
tes.

Para la Corporacién de Practicos (colectivo de practicos) de un puerto, se
podria estimar que casi un setenta y cinco por ciento de los costes corres-



ponden a gastos de personal (en el que se incluyen los gastos del practico y
tripulacion de las embarcaciones y el personal de tierra) y amortizaciones de
las embarcaciones. Los gastos destinados a mantenimiento de las embarcacio-
nes y el combustible, se encuentran en un quince por ciento, evolucionando la
participacion de este ultimo al alza en los ultimos afios, debido al aumento del
precio del petréleo. Representando un diez por ciento los gastos generales y
otros gastos de gestién de la Corporacién. La cuantia de los costes de mante-
nimiento y amortizaciones, pueden variar a lo largo del tiempo, en funcién de
la antigliedad de las embarcaciones y las horas de trabajo de las mismas.

8.3. Analisis de costes del servicio de remolque
portuario

El servicio de remolque portuario es un servicio portuario bésico, cuyo objeto
es la operacion nautica de ayuda a los movimientos de un buque o su remolque,
siguiendo las instrucciones del capitan del buque, mediante el auxilio de otro
u otros buques, denominados remolcadores, que proporcionan su fuerza
motriz o, en su caso, el acompafiamiento o su puesta a disposiciéon dentro de
los limites de las aguas incluidas en la zona de servicio del puerto.

Los remolcadores son embarcaciones que se utilizan para maniobrar otras
embarcaciones en los puertos, y remolcar buques. Actualmente los remolca-
dores funcionan con motores diésel con potencias que, en funcion de las nece-
sidades, oscilan entre los 500 6 2.000 Kw los mas tipicos, hasta los 20.000 kw
de los grandes remolcadores.

Al igual que el resto de servicios técnico-nduticos de los puertos espafoles,
las empresas dedicadas al servicio de remolque tienen un caracter privado,
pero estan sujetas a obligaciones de servicio publico por temas de seguri-
dad. Las tarifas maximas que pueden cobrar por sus servicios en los puertos
que operan, son aprobadas y publicadas por las AAPP correspondientes. La
estructura de costes de una empresa de remolque portuario que presta sus
servicios en un puerto espafiol principalmente de trafico de contenedores,
con un volumen aproximado de tres millones de TEU al afio, es la que se
muestra en la figura 8.3.
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Figura 8.3. Estructura de costes de una empresa de remolque portuario'

Para las empresas de remolque portuario en un puerto con las
caracteristicas de trafico citadas, casi la mitad de los costes co-
rresponden a gastos de personal (en el que se incluye los gastos
a la tripulaciéon de las embarcaciones y el personal de tierra)
y amortizaciones de los equipos. También son significativas las
partidas dedicadas al mantenimiento de los remolcadores y
el combustible. La cuantia de los costes de mantenimiento y
amortizaciones, pueden variar a lo largo del tiempo, o con otras
empresas, en funcién de la edad de la flota y la utilizacién de la
misma. En el caso estudiado estamos trabajando con una flota
menor de 6 afios, sometida a 12 6 14 horas de trabajo al dia.

8.4. Analisis de costes del servicio
de amarre y desamarre de buques

El servicio de amarre y desamarre de buques es un servicio por-
tuario basico, cuyo objeto es recoger las amarras de un buque,
portarlas y fijarlas a los elementos dispuestos para este fin en el
sector de amarre designado, segun las instrucciones del capitan
del buque. Se entiende por servicio de desamarre aquel cuyo
objeto es el de largar las amarras de un buque de los elementos
de amarre.

" El estudio de costes que se
ha realizado para una empresa
de remolque portuario procede
del trabajo de fin de Master en
Gestion Portuaria y Transporte
Intermodal, presentado en el
afo 2008 por la alumna Fran-
cisca Herranz Béez.



Como en el caso de los servicios de remolque, las empresas dedicadas al
servicio de amarre y desamarre de buques, tienen un caracter privado, pero
estan sujetas a obligaciones de servicio publico por temas de seguridad, y las
tarifas maximas que pueden cobrar por sus servicios en los puertos que operan,
son aprobadas y publicadas por las AAPP correspondientes. La estructura de
costes de una empresa de amarre que presta sus servicios en un puerto espafiol
principalmente de trafico de contenedores, con un volumen aproximado de
cincuenta millones de toneladas al afio, es la que se muestra en la figura 8.4.

Costes financieros 29%

Combustible

Amortizaciones |mpuestos

2% Otros

0,12%
2%

Seguros

2%

Costes de personal
79%

2 El estudio de costes que se ha
realizado para una empresa de
amarre y desamarre de buques
procede del trabajo de fin de
Master en Gestion Portuaria
y Transporte Intermodal, pre-
sentado en el afio 2008 por la
alumna Francisca Herranz Baez.

Figura 8.4. Estructura de costes de una empresa de amarre?.

Para este tipo de empresas, operando en un puerto de carac-
teristicas descritas anteriormente, casi el 80% de los costes
corresponden a coste de personal, en el que se incluyen los
salarios, la formacion y la seguridad social a cargo de la empresa.
La siguiente partida en orden de importancia es el combustible,
que alcanza el 13% de los gastos y que incluye tanto el combus-
tible de los vehiculos de tierra necesarios para el desplazamien-
to del personal en el puerto, como el de las lanchas motoras
utilizadas en los servicios de amarre y desamarre de buques. El
resto de costes tienen menor importancia, incluyendo en este
caso la amortizacién que debe su bajo valor a que no se realiza
una compra de los equipos.



8.5. Analisis de costes del servicio de carga, estiba,
descarga, desestiba y transbordo de mercancias

Las empresas estibadoras son las encargadas de realizar los servicios de ma-
nipulacién y transporte de mercancias en los puertos. Estos servicios, segtn
la normativa portuaria espafiola, se pueden dividir en tres grupos que segui-
damente se detallan:

I. Servicio de carga, estiba, desestiba, descarga y transbordo de
mercancias.

Estas actividades de trafico maritimo permiten la transferencia de las mercan-
cias entre buques, o entre éstos y tierra u otros medios de transporte.

Las actividades de carga y estiba comprenden:

* La recogida de la mercancia del puerto, en el punto en que ésta haya sido
depositada y el transporte horizontal de la misma hasta el costado del
buque.

* Laaplicacion de gancho, cuchara, spreader u otro dispositivo para transferir
la mercancia directamente desde un medio de transporte o desde el muelle,
al costado del buque.

* El izado o transferencia de la mercancia y su colocacién en la bodega o a
bordo del buque.

* El embarque de la mercancia por medios rodantes en el buque.

* La estiba de la mercancia en bodega o a bordo del buque.

Las actividades de desestiba y descarga comprenden:

* La desestiba de mercancias en la bodega del buque, incluyendo todas
aquellas operaciones que sean necesarias para la particion de la carga y su
colocacion al alcance de los medios de izada o transferencia.

* Laaplicacion de gancho, cuchara, spreader u otro dispositivo a la mercancia
para poder transferir ésta desde el buque.

* El izado o transferencia de la mercancia y su colocacién en un medio de
transporte o en el muelle al costado del buque.



¢ El desembarque de la mercancia del buque por medios rodantes.

¢ Descarga de la mercancia directamente, bien sobre vehiculos de transporte
terrestre, bien sobre muelle para su recogida por vehiculos o medios de
transporte horizontal. Asi como el depésito y apilado de la mercancia
dentro del recinto portuario.

* El desplazamiento de la mercancia, previamente recogida desde el costado
del buque si asi fuera necesario, hasta su ubicacion en la zona de usos portua-
rios comerciales; asi como su depésito y apilado dentro de la misma zona.

2. Servicio de depdsito.

Almacenamiento temporal de la mercancia o equipamiento para su ordena-
cién y control, con objeto de hacer posible las operaciones de intercambio
entre modos de transporte o de inspeccion, directamente vinculadas al trafico
maritimo de mercancias. No se incluye el almacenamiento vinculado al grupaje
de mercancias.

3. Servicio de transporte horizontal.

Traslado de la mercancia o equipamiento entre dos puntos, incluyendo en
su caso la carga o descarga a equipo de transporte y exceptuando los mo-
vimientos de aproximacién al costado del buque y de separacién del mismo,
descritos para el servicio de carga, descarga, estiba, desestiba y transbordo
de mercancia.

Las Empresas Estibadoras son las encargadas de llevar a cabo las operaciones
portuarias de manipulacién de mercancias antes relacionadas, por lo que su
responsabilidad se circunscribe a la direccién y control de la actividad laboral,
incluidos los temas de seguridad e higiene. Para la realizacién de la actividad
estas empresas tienen una autorizacién administrativa otorgada por la AP
(Martinez et al., 1998).

Por otra parte, las Agrupaciones Portuarias de Interés Econémico (APIE) pro-
porcionan a las Empresas Estibadoras, con caracter temporal, trabajadores es-



pecializados para la realizacién de las operaciones portuarias. Estas empresas
tienen, por lo tanto, una doble funcién:

I. Asegurar la regularidad en la prestacién de los servicios de estiba.

2. Garantizar la profesionalidad y destreza de los estibadores en el ejercicio
de sus actividades, de acuerdo con la legislacién vigente. Los estibadores
portuarios son cedidos a las Empresas Estibadoras mediante un sistema de
rotacion detallado en la legislacién aplicable sobre el servicio de estiba y
desestiba de buques.

Las APIE sustituyen a las anteriores Sociedades Estatales de Estiba y Des-
estiba, creadas de acuerdo con la legislacion aplicable relativa al servicio
publico de estiba y desestiba de buques, y que estaban constituidas como
sociedades anénimas mixtas con mayoria publica de las AAPP. En funcién de
lo preceptuado en la Ley 48/2003, de régimen econémico y de prestacién de
servicios de los puertos de interés general, se privatizaron dichas sociedades
transformandose en APIE.

Dentro de la estructura de costes de los servicios prestados por las APIE,
dado que son empresas que Unicamente prestan con caracter temporal, tra-
bajadores especializados para la realizacién de las operaciones portuarias
(relacion laboral especial), para un puerto especializado principalmente en
trafico de mercancias contenedorizadas, en el que se manipulan tres millones
de TEU anualmente; el 98% de los costes corresponden costes directos re-
lacionados con el servicio de carga, estiba, desestiba, descarga y transbordo
de mercancias. Entre ellos, el coste mas significativo es el que corresponde
al coste del personal de estiba y desestiba, en el que se incluyen los sueldos y
salarios, seguridad social a cargo de la empresa y otros gastos sociales, incluida
la formacién de los estibadores portuarios. Los costes indirectos representan
el 2%. Resaltar dentro de este apartado los de estructura, entre los que se
encuentran los gastos del personal de estructura, los gastos por reparacio-
nes y conservacién, suministros, primas de seguros, depreciacion del inmovili-
zado, etc.



8.6. Servicios comerciales y de sefializacion maritima

De acuerdo con la clasificacién de los servicios para el Sistema Portuario
espafiol que gestiona los puertos de interés general, detallado en la figura
8.1., seguidamente analizaremos los aspectos mas significativos de los denomi-
nados servicios comerciales y otras actividades y el servicio de sefalizacién
maritima.

SERVICIOS COMERCIALES Y OTRAS ACTIVIDADES

Dentro de este apartado se encuadran una serie de actividades portuarias o
no portuarias de cardcter comercial, siempre que no tengan el caracter de
servicios portuarios (generales o bésicos) y estén permitidas en el dominio
publico portuario.

Son servicios que se prestaran en régimen de concurrencia y previa auto-
rizacién, que podra ser de cardcter indefinido, salvo que esté vinculada a la
ocupacién de dominio publico.

La solicitud de autorizacién se formulara por el interesado y su otorgamiento
correspondera al Presidente (plazo inferior a un afo) o al Consejo de Admi-
nistracion (para plazos superiores) de la AP. Los servicios comerciales y acti-
vidades relacionadas con la actividad portuaria deberan ajustarse a los pliegos
de condiciones generales que, en su caso, sean aprobados por el OPPE y a los
particulares aprobados por la AP.

Las AAPP Unicamente podran prestar los servicios comerciales necesarios
para sus fines, directamente relacionados con la actividad portuaria y, ademas,
en casos puntuales de deficiencias de la iniciativa privada.

SERVICIO DE SENALIZACION MARITIMA

El servicio de sefalizacidn maritima es el referido a la instalacién, manteni-
miento, control e inspeccion de las ayudas destinadas a mejorar la seguridad
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de la navegacion por el mar litoral, confirmar la posicion de buques en navega-
cion y facilitar sus movimientos.

En el SPTE espafiol queda excluido especificamente de este servicio, el
servicio portuario general de sefalizacién, balizamiento y otras ayudas a la
navegacién que sirven de aproximacion y acceso a los puertos y su baliza-
miento interior.

Cada AP prestara el servicio en la zona geografica que actualmente tenga
asignada. El OPPE determinard las caracteristicas técnicas y ubicacion
de los balizamientos, y realizara funciones de control e inspeccién de las
ayudas a la navegacién cuya instalacién y mantenimiento correspondan a
las AAPP.
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Glosario de términos

De acuerdo con la AECA (1994), seguidamente se incluyen una serie
de términos en este glosario dentro del ambito de la Contabilidad de
Gestion.

ASIGNACION DE COSTES

Atribucion de los distintos costes a los productos, bien de forma directa
o inmediata (afectacién) o bien de forma indirecta (imputacién). Esta
operacién hace referencia, por tanto, al proceso general que permite
relacionar el coste de los factores con los diversos objetivos de coste.
De esta forma, la asignacion de un determinado coste sera funcion de
los objetivos perseguidos con el sistema de informacién, o bien del
contexto en el que se actle. Por tanto, un mismo concepto de coste
puede ser localizado para la consecucién de un determinado objetivo,
y no serlo a efectos de otro objetivo alternativo. Asimismo, un de-
terminado concepto de coste puede ser asignado de forma distinta
dependiendo del objetivo perseguido.

ASIGNACION DE COSTES INDIRECTOS

Reparto o localizacién de los factores de costes entre los distintos
centros de responsabilidad o de costes que los han empleado. Esta
localizaciéon de los costes indirectos puede llevarse a cabo con distin-
tas finalidades:

|.- A efectos de informacion para la gerencia con fines de control y
toma de decisiones. 2.- Para determinar adecuadamente el coste de
los productos, actuaciones, etc. 3.- En cumplimiento de imperativos
contractuales, normas de valoracion, etc.




CENTRO DE COSTES

Cuenta o instrumento contable que permite la acumulacién de los costes de
los factores requeridos para realizar una actividad o funcién sobre la que se
requiere ejercer un control. Un centro de costes, como centro de responsa-
bilidad, es aquel cuyo responsable controla generalmente la cantidad y/o el
coste de los recursos consumidos. Es conveniente distinguir entre dos tipos
de centros de costes: centros de costes operativos y centros de costes dis-
crecionales (o de servicios).

Cuando las empresas tienen una determinada dimension, se suele proceder, en
la mayoria de ellas, a una divisién por secciones o centros de costes. Mediante
esta division se consigue que los procesos uniformes se agrupen, a la vez que
se mantienen separados de los otros procesos, circunstancia ésta que permite
una mayor planificacion, un mejor control y un célculo mas exacto.

La denominacion “Centro de costes” se aplica no sélo a los centros de
costes operativos o de produccién sino también a los centros de costes
discrecionales o de servicios, bien sean de investigaciéon y desarrollo, in-
formatica, ventas o de administracién, porque el fin que se persigue con
el establecimiento del mayor nimero posible de “Centros de costes” es el
de mantener un control efectivo, no sélo de la produccioén, sino de todos
aquellos aspectos que tienen que ver con la buena marcha de la empresa.
De esta manera se delimitan con mayor exactitud las responsabilidades, al
poder fijar de forma mas amplia las imputaciones que corresponden a cada
area dentro de la organizacion.

El centro de coste viene a ser, en resumen, un elemento al que se asignan
determinados gastos cuya gestién depende directamente de su responsable,
de modo tal se puede calcular el coste de funcionamiento del citado centro
durante un determinado periodo escogido como base de referencia.

CENTROS AUXILIARES

Centros de costes que prestan apoyo a las tareas llevadas a cabo en los centros
productivos, acometiendo actividades que no estan involucradas de forma
directa con la linea productiva. Los servicios proporcionados pueden beneficiar
a los departamentos de produccion o incluso a otros departamentos auxiliares.
Por tanto, los outputs no pasan fisicamente a través de los departamentos auxi-
liares; sin embargo, los costes incurridos en estos departamentos o secciones
representan una parte mas del coste total de produccién que debe, por tanto,



ser absorbido por el producto para una adecuada valoraciéon del mismo. Este
proceso requerird que los costes correspondientes a un departamento de un
servicio deban ser distribuidos, previamente, a los departamentos auxiliares o
de producciéon que se han beneficiado de su actividad, si se persigue valorar la
produccién; por el contrario, este proceso de distribucidon no seria necesario si
se pretendiera llevar a cabo un control de las actuaciones.

CENTRO PRODUCTIVO

Cualquier centro de la empresa en la que se lleve a cabo la actividad de fabri-
cacion. El coste de un centro productivo suele asignarse al producto porque
contribuye de forma directa a su obtencion. Es de destacar que no es nece-
sario que un producto experimente alguna transformacién en un centro para
que éste sea clasificado como centro productivo. Por ejemplo, el departamen-
to de enfriado de una empresa de fundicién tiene la consideracion de departa-
mento productivo, ain cuando las piezas de fundicién no han sido elaboradas
en este departamento. La posibilidad de asignar los costes del departamento
de enfriado a los trabajos individuales o clases de productos, justifica su clasi-
ficacion como departamento productivo.

CLAVE DE REPARTO

Herramienta formal que permite distribuir las clases de costes entre los
lugares de costes. En la mayoria de los casos, puede medirse el consumo cuan-
titativo que cada lugar de coste realiza respecto de un factor de coste, pero
en la practica tal procedimiento resulta muchas veces dificil y costoso, por lo
que suele sustituirse por una clave de reparto. La clave de reparto esta basada
en un factor cuya medida es ficilmente determinable y cuyo valor se supone
proporcional, aproximadamente, al verdadero consumo de costes. Seglin sean
las caracteristicas del factor de coste, se pueden utilizar como claves de distri-
bucién unidades de tiempo, de cantidad o de valor.

Las claves de reparto en las que el nimero de unidades de medida no se ven
modificadas, salvo en casos excepcionales, se llaman fijas. Ahora bien, si el
numero de unidades de medida se modifica de un periodo a otro, entonces se
dice que la clave de reparto correspondiente es variable. Con caracter general
se puede contrastar que una clave de reparto fija es mds adecuada para el
reparto de los costes fijos, mientras que una variable es mas aconsejable para
distribuir los costes de caracter variable.



Es conveniente tener la garantia de que cualquier clave de reparto cumpla
dos condiciones: ser equitativa y ser factible; si se cumplen estos requisitos
las claves de reparto generaran unas asignaciones de costes a los lugares de
costes que pueden calificarse como razonables, dado que objetivamente se
habra conseguido asignar costes en funcién del consumo realizado por un
departamento, y no serd, por tanto, arbitrario. Sin embargo, debe tenerse en
cuenta que, en algunos casos, una sofisticada clave de reparto permite efectuar
una asignacién un poco mas exacta, pero la mayor exactitud en el célculo no
justifica el coste adicional que representa el empleo de dicha clave.

CONTABILIDAD ANALITICA

Término que se utiliza de forma similar al de Contabilidad de Costes, y que
estrictamente se podria definir como la rama de la contabilidad que tiene por
objeto analizar el mecanismo de la génesis del resultado contable, estudiando
el proceso de transformacién de los factores en los productos elaborados y
facturados por las empresas.

CONTABILIDAD DE COSTES

Rama de la contabilidad que suministra informacion analitica relativa a los
costes de los productos y servicios ofertados por las empresas a efectos de
determinar el coste de las existencias y el coste de los productos vendidos, con
el fin de transmitir esta informacion a administradores o gerentes y proceder
a la confeccién de los estados contables.

La contabilidad de costes constituye un subconjunto fundamental de la con-
tabilidad de gestién, de tal forma que una empresa puede tener desarrollada
una contabilidad de costes sin haber implantado una contabilidad de gestién,
pero no al contrario.

CONTABILIDAD DE GESTION

Rama de la contabilidad que tiene por objeto la captacion, mediciéon y valo-
racién de la circulacién interna, asi como su racionalizacién y control, con el
fin de suministrar a la organizacion la informacién relevante para la toma de
decisiones empresariales.

Asi, de una mera cuantificacién del coste del producto se pasa a una racionali-
zacion de mismo, o de cualquier otro objeto de coste, para que los responsa-
bles tengan una informacién adecuada que posibilite la formulaciéon de juicios



de valor y la adopcién racional de decisiones con el menor riesgo posible. Por
tanto, la contabilidad de gestién se orienta a la toma de decisiones por los
érganos internos de la organizacién en un horizonte temporal de corto plazo.

COSTE
Medida y valoracion del consumo realizado o previsto por la aplicacién racional
de los factores para la obtencidn de un producto, trabajo o servicio.

COSTES COMUNES

Costes de los servicios generales de la empresa que se originan cuando, por
razones de economicidad, se adquieren productos o prestan servicios de forma
global.

Los costes comunes tienen una caracteristica comun con los costes conjuntos:
ambos son costes no separables, si bien suelen diferenciarse en que los costes
conjuntos son indivisibles y los comunes son divisibles, al ser aquellos impues-
tos por el propio proceso productivo y éstos opcionales. Otra caracteristica
diferenciadora de ambos tipos de costes reside en el propio acto evolutivo
por parte la empresa, pues los costes comunes se incurre voluntariamente
para aprovechar las economias de escala, en cambio la empresa incurre en
costes conjuntos por necesidades del propio proceso productivo.

Sin embargo, en ocasiones, no es posible identificar de forma objetiva la
relacion causa-efecto entre los servicios prestados a los centros de responsa-
bilidad desde la direccién central y los costes comunes soportados por dichos
servicios, lo que impondra la necesidad de aplicar criterios de reparto para
su distribucion.

COSTES CONJUNTOS

Costes derivados de un proceso de produccién en el que se obtienen si-
multdneamente e inevitablemente dos o mas productos, por lo cual no es
posible identificarlos con un producto en particular. Son costes en los que
incurre la empresa en su procesamiento antes del “punto de separacién”; las
diferencias con los costes comunes se describen en este Ultimo vocablo.

COSTES DIRECTOS
Aquellos costes cuya asignacion a la unidad de producto, o a la linea de pro-
duccidn, se controla econédmicamente de forma individualizada.



COSTES INDIRECTOS

Aquellos costes cuya asignacién al producto o linea de producto no se controla
econémicamente de forma individualizada. Estos costes no pueden ser, asi, im-
putados directamente a los outputs obtenidos, dado que no existe una relacion
especifica entre el input (factor de coste) y el output (producto o servicio).
Por tanto, atin cuando se trate de costes que contribuyen a la obtencién de los
outputs de la empresa, no pueden ser asignados a estos objetivos de una forma
directa. Dentro de esta categoria se incluyen aquellos costes de la empresa
que no tengan la consideracion de coste de: materiales directos, o mano de
obra directa. Como ejemplos de costes indirectos caben citar: fuerza motriz,
calefaccién, luz, arrendamientos, etc.

La diferenciacion entre costes directos e indirectos se plantea en términos de
asignacioén directa e inequivoca de un determinado coste a los outputs obteni-
dos. Ello aconseja que deba evaluarse tal relacion para cada factor de produc-
cion utilizado de forma individual, analizando si cada uno de esos factores, o
parte de ellos, puede ser asignado directamente a los productos obtenidos. Se
hace referencia a la entidad del factor (importe o valor), o bien a una parte del
mismo, ya que en la practica un mismo factor productivo puede ser conside-
rado al mismo tiempo coste directo e indirecto.

La imposibilidad de asignar directamente estos costes a los portadores de
costes individuales (producto, servicio, etc.) trae consigo, en la practica, que
no exista ninguna clave de reparto exacta que permita determinar el consumo
de dichos costes por parte de estos portadores.

COSTES FIJOS

Costes que no guardan, por lo general, una relacién directa con el volumen de
actividad de una unidad empresarial, y no varian, por tanto, ante cambios en
los niveles de actividad.

COSTES VARIABLES

Son aquellos costes cuyo importe depende del volumen de produccién que
se prevé alcanzar. Por tanto, son costes que varian de forma directa con los
cambios en el nivel de actividad al que van referidos.



IMPUTACION DE COSTES

Viene referida al proceso por el que se asignan los costes indirectos —previa-
mente localizados en centros de actividad— a los objetivos finales de costes
(trabajos, productos, y servicios individuales).

MARGEN DE UN PRODUCTO

Diferencia entre el precio de venta de un producto y su coste (siempre que
dicho coste no sea el coste final). El concepto de margen puede determinarse
igualmente por linea de producto, zona de ventas, etc.

OBJETIVO DE COSTE

Todo elemento para lo que se requiere una mediciéon independiente de su
coste. Esto es equivalente a decir que si los usuarios de la informacién contable
necesitan conocer el coste de algo, ese algo constituye un objetivo de coste.
Ejemplos de objetivos de coste son el coste de un producto, el coste de un
servicio, el coste de la actividad de un departamento o el coste de cualquier
factor aplicado al proceso productivo. Pero también lo seran el coste directo
de un producto, el coste variable de un departamento o el coste de oportuni-
dad de los capitales propios.

PORTADOR DE COSTES
Cualquier instrumento de representacion contable susceptible de reflejar la
acumulacién de los costes ocasionados por el consumo de los factores.

REPARTO DE COSTES

Proceso de asignacion de los costes indirectos a objetivos de costes interme-
dios. Por tanto, el reparto de costes representa un paso posterior a la acumu-
lacién de los costes indirectos, y previo a la imputacion final de los mismos.
El reparto de los costes indirectos constituye una parte importante del proceso
de ciélculo de coste del producto; el reparto “per se” suele ser arbitrario, por
el hecho de que no pueden identificarse de manera inequivoca los costes indi-
rectos con la unidad de actividad utilizada como indicador. A pesar de ello, los
costes indirectos tienen que ser asignados a los objetivos de coste, y por tanto,
deberan desarrollarse técnicas que garanticen una asignacién equitativa de los
costes indirectos a cada departamento productivo y, en ultima instancia, a cada
unidad de producto. Las técnicas de reparto de los costes indirectos buscan



definir una unidad de mediciéon que posibilite llevar a cabo tal asignacion de
costes.

REPARTO PRIMARIO

Proceso por el que, una vez determinados los costes indirectos de produccién
en que se ha incurrido en un determinado periodo, y conocida la estructura
organizativa de la empresa, se procede, como una primera etapa, a la acu-
mulacién de las distintas clases de costes a los diferentes lugares de costes.
Esta operatoria supone la asignacion o localizacion de los costes indirectos en
funcién de determinados criterios, a todos los departamentos, divisiones o
centros de costes de la empresa a los que pueden ser atribuidos.

REPARTO SECUNDARIO

Segunda etapa del proceso de reparto de los costes, en virtud de la cual se
procede a una redistribucion de los costes totales de los departamentos que
han prestado servicios a los centros auxiliares o principales. Tal reparto cons-
tituye, pues, una carga indirecta para los departamentos que reciben dichos
costes.

El reparto secundario permite repercutir los costes de los centros auxiliares a
los centros principales, para, posteriormente, imputarlos al objetivo de coste.
Este proceso secuencial se realiza, fundamentalmente, con fines de valoracion
de la produccién, puesto que la arbitrariedad en que puede incurrirse como
consecuencia de este procedimiento, lo puede invalidar para fines alternativos
como puede ser el control de actividades o la adopcién de decisiones.

Los procedimientos que pueden emplearse para llevar a cabo el reparto secun-
dario dependen del tipo de prestaciones realizadas entre los diversos centros
de costes; entre los tipos de prestaciones que pueden darse entre los centros
auxiliares y los principales se pueden citar las siguientes:

A) Los costes de los departamentos auxiliares son distribuidos directamente
a los departamentos de produccion.

B) Los costes de los departamentos auxiliares son previamente distribuidos
a otros departamentos auxiliares, para, posteriormente, repercutirlos a los
departamentos de produccion; en este caso, se produce la circunstancia que
los servicios prestados por los centros auxiliares van destinados ya sea a otros
centros auxiliares o a los centros principales. A su vez, esta situacion puede
dar lugar a otras dos posibilidades:



a) Determinados centros auxiliares reparten sus costes tanto a los centros
auxiliares como a los centros principales, siguiendo para ello un proceso se-
cuencial. Este procedimiento es aplicable en los casos en que las prestacio-
nes entre los centros auxiliares y los centros de produccién siguen una Unica
direccion.

b) Las prestaciones entre los centros auxiliares y/o los principales son de
caracter reciproco. En este caso, es preciso repartir, en primer lugar los
costes de aquellos centros entre los que existe una prestacion reciproca para,
posteriormente, verter la totalidad de los costes acumulados a los centros
principales.

SISTEMA DE COSTE COMPLETO

Sistema de acumulacién de costes y valoracion que incluye dentro del coste
de los outputs todos los costes —directos e indirectos— que estan relaciona-
dos con la funciéon productiva, con independencia de que éstos sean fijos o
variables.

Es el sistema que tiende a cubrir mas eficazmente las necesidades de infor-
macion externa que precisan las empresas para presentar las cuentas anuales,
dado que la normativa legal establece que éste es precisamente el criterio que
deben emplearse para valorar las existencias.

UNIDAD DE OBRA

Unidad a través de la cual se pueden imputar los costes del centro o departa-
mento a los outputs obtenidos. Es necesario seleccionar aquella/s unidades de
actividad que mas significativamente incida en el comportamiento de los costes
de un determinado centro productivo; para ello, debera tenerse en cuenta
que la empresa puede disponer varias medidas de esta actividad que deben ser
identificadas y cuantificadas, con el fin de seleccionar la més adecuada. En este
caso, pues, los costes de un centro son la variable dependiente, mientras que
la unidad de actividad es la variable independiente.

No todos los costes se comportan de igual manera, ya que algunos guardan
una relacion directa con el nivel de actividad, de modo que cualquier varia-
cién en dicho nivel provoca una modificacion de costes, mientras que otros
mantienen un comportamiento fijo; ahora bien, este enfoque es vilido para el
rango especifico de la actividad denominado campo de actividad significativo
o rango relevante, es decir, el intervalo dentro del cual se espera que fluctie



el nivel de actividad durante un periodo de tiempo considerado. Pues bien,
la variacion de los costes serd funcion directa de una o varias unidades de
actividad que constituyen la variable explicativa en la variacién del importe de
los costes.

Los indicadores del nivel de actividad deben cumplir una serie de requisitos
para que se puedan aplicar como medidores de dicho nivel, de entre los que
cabe destacar: a) La eleccion de una medida debe realizarse de forma tal que
debe entenderse con facilidad, y su obtenciéon y registro no debe suponer
grandes esfuerzos. b) La relacion que debe existir entre los elementos inte-
grantes de las partidas de coste y la actividad debe ser tal que dicha actividad
constituya la causa de la modificacidn de dichos costes.
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Serie: Planificacién y Gestién Portuaria

Cdlculo y gestidn estratégica
de costes portuarios

Los cambios tecnoldgicos, socioculturales y politicos
en los que estamos inmersos esencialmente a partir
de las dltimas décadas, han generado unos entornos
turbulentos y dinamicos, que motivan a las
organizaciones empresariales a tener que desarrollar
su actividad en ambientes con crecientes niveles de
competencia y de inestabilidad financiera.

En este escenario, la Contabilidad de Costes y Gestion
se ha convertido en un elemento fundamental para el
sistema portuario, consecuencia de que la clave para
el éxito del mismo se halla en la flexibilidad y la capacidad
para introducir las adaptaciones oportunas y apropiadas
en este entorno inestable y cambiante.

La Contabilidad de Costes y Gestion debe elaborar,
analizar, controlar e interpretar la informacion contable
requerida para la toma de decisiones a corto plazo,
tanto tacticas, como operativas y de control de gestion.

Los actuales avances en tecnologias de la informacion
han llevado al perfeccionamiento de los sistemas de
informacion de costes, haciendo cada vez mas rapidas
y menos complejas las soluciones a los problemas
relativos al establecimiento y determinacion de los
costes de los servicios.

En el libro se expone la experiencia de la Autoridad
Portuaria de Valencia en el tratamiento y evolucion
de la informacion econdémico-financiera, analizando la
mejora del tratamiento de la misma utilizando Enterprise
Resource Planning y aplicativos de ultima generacion
de Business Intelligende. Estos sistemas permiten
mejoras en la toma de decisiones de los directivos de
la Autoridad Portuaria, gracias a un facil acceso al
analisis y manipulacion de la informacion.

El presente manual tiene como objetivo aportar a la
Comunidad Portuaria, y a todos los interesados en

ella, un material teérico y practico que sirva de base
para analizar la gestion y calculo de costes estratégicos
en el sistema portuario.

v

FUNDACGITON

WValenciaport



