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RESUMEN 

Bajo una metodología cualitativa, positivista e interpretativa, a través del método 
del caso se ha buscado el objetivo de presentar la gestión estratégica de costes 
portuarios en un Puerto de España, demostrando que si el nivel de eficiencia se 
establece con objetivos alcanzables claros, tanto en el corto como en el largo 
plazo, han de conseguirse mejoras notables en la toma de decisiones, como 
consecuencia de una oportuna y fiable información contable y de gestión 
estratégica.  

 

PALABRAS CLAVE: Plan Estratégico, Sistema Portuario de Titularidad 
Estatal Español, Costes.  
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1. INTRODUCCIÓN 

1.1 OBJETIVO 
La contabilidad de gestión como fuente para la toma de decisiones esta 
adquiriendo, cada vez con mas fuerza, mayor relevancia en las organizaciones, 
con la finalidad de adecuarse a la velocidad de los cambios del entorno cada vez 
más flexible y para gestionar la interacción con los individuos inherentes a su 
contexto mediato (Merchandt, 1982). Es a su vez, la incertidumbre existente que 
obliga a tener la mayor información en cantidad y calidad, buscando el control de 
las operaciones cotidianas (Kaplan, 1991; Wiesendanger, 1994). 
 
En tal sentido, se ha de abordar un caso, en el que ha de utilizar una metodología 
cualitativa, positivista e interpretativa, buscando así como objetivo presentar un 
modelo de Plan Estratégico y de Gestión de costes portuarios en un Puerto de 
España, demostrando que si la información para la Gestión de un Plan 
Estratégico y de diversos objetos de costeo es oportuna y fiable, han de 
conseguirse mejoras notables en la toma de decisiones.  

1.2 METODOLOGÍA 
El término metodología designa el modo de realizar la investigación, la forma en 
que enfocamos los problemas, diferentes supuestos, intereses y propósitos que 
llevan a elegir una u otra metodología (Taylor & Bogdan, 1992; Ayuso & Ripoll 
2005). La utilización de la metodología cualitativa genera capacidad heurística 
que la hace recomendable en casos y situaciones distintas. (Ruiz-Olabuenaga, 
1996:9). Estos dos conceptos son los utilizados en el caso a presentar. 
 
Stake (1995:37) sostiene que el objetivo de la investigación cualitativa es la 
comprensión, centrando la indagación en los hechos. La investigación cualitativa 
adopta una perspectiva holística que tiene en cuenta el contexto en el que se 
encuentra el concepto estudiado, y en la que las entidades sociales son 
consideradas como un todo, y analizadas en su propio contexto sin separar los 
efectos que tienen sobre ellas las características del entorno en el que se 
encuentran. El investigador cualitativo no se limita a observar, sino que 
interpreta y analiza los hechos teniendo en cuenta la influencia del entorno social 
en el que se encuentran y su descripción debe ser, al menos, consistente con la 
perspectiva de los participantes en dicho contexto social (Bonache, 1998).  
 
De acuerdo con la tendencia en la investigación contable que propugna una 
visión más activa que intenta determinar las razones últimas de porqué, cómo y 
en qué contexto se emplea la Contabilidad (Humphrey & Scapens, 1992), 
rompiendo con una tradición que la había llevado, con anterioridad, a aislarse de 
la práctica contable (Hopwood, 1983:302). Los casos adoptan una visión 
holística en la que el contexto y el comportamiento son interdependientes, por lo 
tanto, los fenómenos organizativos sólo se entienden dentro del contexto en que 
se desarrollan y no como el resultado de un conjunto de variables discretas. No 
se trata de generalizar los resultados en términos estadísticos, sino que se eligen 
por su capacidad explicativa (Putxy, 1993).  
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Yin (1994) destaca que “debemos registrar toda la información obtenida con el 
fin de que si alguien nos audita llegue al mismo resultado.” La realidad social 
debe ser interpretada por el investigador, y esta interpretación implica una 
desviación que no es posible reducir totalmente (Ryan et al., 1992).  No existe 
una realidad contable independiente del observador-investigador. Los mismos 
hechos pueden tomar diferentes significados en diferentes marcos teóricos 
(Kuhn, 1962), dependiendo de los factores psicosociales de los investigadores.  
 
En líneas generales, y como se ha justificado por lo anteriormente expuesto, en el 
presente trabajo se ha utilizado una metodología cualitativa, considerando a 
juicio de los autores, la más adecuada para la visión holística necesaria en su 
análisis. 
 

2.EL SISTEMA PORTUARIO DE TITULARIDAD ESPAÑOL 

2.1 CARACTERÍSTICAS GENERALES 
 
El SPTE español, está formado por el Organismo Público Puertos del Estado 
(OPPE) y las Autoridades Portuarias (AAPP).  El OPPE coordina y controla 28 
AAPP que gestionan 46 puertos de interés general. Las AAPP, son organismos 
públicos que gestionan los Puertos Interés General1 y dependen de la 
Administración Central del Estado, a través del Ministerio de Fomento, y dentro 
de este dependen de la Secretaría General de Transportes.  
 
Los puertos están evolucionando cada vez más hacia centros en los que se sitúan 
toda una serie de actividades que generan valor añadido a las mercancías, y que 
están totalmente integrados en las cadenas logísticas e intermodales. 
 

2.2  LA AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA - VALENCIAPORT 
 
En España, en la Comunidad Valenciana, es donde la Autoridad Portuaria de 
Valencia – Valenciaport (en adelante APV), que gestiona los puertos de 
Valencia, Sagunto y Gandia, destaca como punto privilegiado de encuentro para 
los intercambios comerciales internacionales. 
 

                                                 
1 En España son considerados puertos de interés general aquellos en los que resultan de aplicación 
algunas de las siguientes circunstancias: 
- Se realizan actividades comerciales marítimas internacionales. (Puertos Comerciales). 
- Su zona de influencia comercial afecta de forma relevante a más de una Comunidad Autónoma. 
- Prestan servicios a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economía 
nacional. 
- El volumen anual y las características de sus actividades comerciales marítimas alcanzan niveles 
suficientemente relevantes o responden a necesidades esenciales de la actividad económica general 
del Estado. 
- Sus especiales condiciones técnicas o geográficas constituyen elementos esenciales para la 
seguridad del tráfico marítimo. 
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La APV en el ejercicio 2005 se situó en el puesto número 372 en el ranking 
mundial de puertos de contenedores; y es líder en España en tráfico comercial, 
esencialmente de mercancías en contenedor. 
 
En la figura 1 se muestra la zona de influencia (hinterland) de la APV, donde se 
detalla información relativa a población activa, producción bruta y extensión del 
territorio nacional español y en un entorno exterior de 2.000 km., sobre el que 
actúa la APV. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

El área de influencia directa de Valenciaport genera el 55% del PIB 
de España e incluye la mitad de la población activa del país…

... con su extensa área de influencia comprende 7 países con 
4,4 billones de $ en PIB y una población de 241 M de habitantes

En un radio de 350 Km350 Km desde Valencia:
55% del PIB de España
51% de la población activa del país
42% del territorio
57% de las exportaciones por mar
36% de las importaciones por mar
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Entorno Exterior

Figura 1. Zona de influencia de la APV (Fuente: APV) 
 
El liderazgo de la APV está basado en el gran dinamismo del sector empresarial 
valenciano, en el apoyo institucional y en un modelo de gestión de la APV que 
es plenamente compartido por toda la Comunidad Portuaria3.  
Los puertos para ser competitivos a nivel internacional, deben configurarse como 
grandes centros logísticos en los que la concentración, distribución y 
personalización de mercancías les permita integrarse plenamente en las cadenas 
de suministro globales. 
 
El protagonismo del mar se hace cada día más importante, existiendo nuevos 
retos que requieren de nuevas soluciones en el sector del transporte y de la 
logística. 
 

3. El Plan Estratégico de la APV 
 
Para responder a la nueva configuración económica internacional, la APV 
elaboró en el año 2002 un Plan Estratégico (en adelante PE) como se indica en la 
figura 2, con la idea de convertir los tres puertos que gestiona la APV en la 
principal plataforma logística intermodal líder del Mediterráneo Occidental, y 
principal enclave portuario interoceánico de España y el más competitivo del sur 
de la Unión Europea (UE).  
 
 

                                                 
2 Cargo Systems. Agosto 2006 
3 Conjunto de agentes públicos y privados que realizan el amplio número de operaciones que 
integran la oferta de servicios del puerto. 
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Un aspecto que consolida nuestra 
posición de puerto interoceánico y de 
liderazgo en el Mediterráneo es la 
situación estratégica privilegiada    
respecto del EJE SUEZ - GIBRALTAR

VALENCIAVALENCIAVALENCIAVALENCIA

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 2. Situación geo-estratégica del eje Suez – Gibraltar de la APV 
(Fuente: APV) 

 
El propósito del PE es prever las acciones que permitan evolucionar a la APV 
desde la situación actual hasta un futuro – el puerto del año 2015 – que se 
considera deseable y alcanzable. Para ello la APV tendrá que mejorar sus 
fortalezas, obteniendo  – con la mayor eficacia posible – una ventaja sostenible 
sobre los puertos competidores, que permita alcanzar los objetivos propuestos. 
 

3.2  MISIÓN, VISIÓN, VALORES Y OBJETIVO DE CRECIMIENTO DE LA 
APV 
 
En el PE se realizó la definición de la Misión de la APV, que es: “favorecer la 
competitividad del tejido económico y social a través de una oferta competitiva 
de infraestructuras y servicios alineada con la política europea de transportes y 
las demandas sociales que permita reforzar el liderazgo alcanzado”. 
 
Se estableció una Visión, para definir lo que quiere ser la APV en el futuro, con 
tres pilares: 
 

1. Mainport interoceánico de la Península Ibérica. 
2. Hub regional: centro de operaciones de las principales navieras 

internacionales. 
3. Plataforma logística intermodal líder del Mediterráneo 

Occidental. 
 
 
Se definió un Objetivo de Crecimiento para el año 2015 de 68 millones de 
toneladas y 4 millones de TEU’s, siendo el tráfico movido en el año 2005 de 
41’2 millones de toneladas y 2’41 millones de TEU’s. El Objetivo de 
Crecimiento del PE plantea un crecimiento medio del 7% anual en el periodo 
2002-2015 que es conservador, siendo el crecimiento real medio de los últimos 
10 años del 15%. 

3.3  LÍNEAS ESTRATÉGICAS DE LA APV 
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Para conseguir la Visión y Objetivos de Crecimiento, la APV en su PE plantea 
ocho Líneas Estratégicas de actuación, que son: 
 
1. Aumentar la cuota de participación en los mercados de la Península Ibérica e 

internacionales, ganando dimensión y volumen de carga. 
2. Captar y fidelizar compañías navieras líderes mundiales, para aumentar la 

oferta de conexiones interoceánicas. 
3. Desarrollar nuevos servicios logísticos de valor añadido a la mercancía con las 

Zonas de Actividades Logísticas (en adelante ZAL).  
4. Mejorar la calidad y la eficiencia de las operaciones portuarias a través de la 

innovación y el empleo de las nuevas tecnologías para la satisfacción de los 
clientes. 

5. Potenciar la vertebración intermodal con el territorio español y con el resto de 
Europa. 

6. Impulsar la integración Puerto – Ciudad – Copa América, el Medio Ambiente 
y Valencia como base turística. 

7. Ampliar el espacio portuario en infraestructuras y servicios. 
8. Disponer de autosuficiencia económica. 
 

3.5  MODELO DE DESARROLLO ESTRATÉGICO 
 
Para la puesta en marcha del PE se procedió a realizar una interrelación entre los 
cuatro ejes estratégicos citados, las ocho líneas estratégicas y diez proyectos 
estratégicos marco. En la figura 3 se encuentra el proceso de interrelación, así 
como se encuentran detallados los ejes y líneas estratégicas y los proyectos 
estratégicos marco. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 3. Ejes, Líneas y Proyectos Estratégicos de la APV (Fuente: APV) 
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3.6  EL CMI COMO HERRAMIENTA DE APOYO PARA LA 
IMPLANTACIÓN DEL PLAN ESTRATÉGICO DE LA APV 
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A través del Cuadro de Mando Integral (CMI), la APV ha apoyando en el 
proceso de implantación de su PE, en el que a través del Mapa Estratégico 
Corporativo tiene definidas las Perspectivas, Líneas Estratégicas y Objetivos 
Estratégicos. En la figura 4 se muestra el Mapa Estratégico Corporativo de la 
APV. 
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Figura 4. Mapa Estratégico Corporativo de la APV (Fuente: APV) 
 
Las Perspectivas del Mapa Estratégico son las dimensiones críticas claves, que 
explican la estrategia desde diferentes puntos de vista y que ordenan de manera 
equilibrada la estructura básica para la creación de valor. La APV ha establecido 
cuatro:  
 

1. De acuerdo con la misión de las AAPP, y dado el carácter económico y social 
de las actividades de las AAPP, esta perspectiva de valor se ha definido como 
una Perspectiva Económica, que implica que los objetivos máximos de las 
AAPP estén orientados al desarrollo económico del Estado y de las 
Comunidades Autónomas, a través de la consecución de los objetivos del 
crecimiento, la autosuficiencia económica, y la optimización de las 
inversiones. 

2. Debido a la dimensión económica de los puertos, en la Perspectiva de 
Clientes, una parte está dedicada a los propios clientes de negocio de la AP, y 
otra parte al entorno socio-económico que rodea a la AP. En esta segunda 
parte se incluyen objetivos estratégicos de relación de los puertos con la 
ciudad y la comunidad en la que se asientan. 

3. La Perspectiva de Procesos, contiene aquellas etapas de la cadena de valor de 
la AP que son claves para conseguir los objetivos de la Perspectiva de Clientes 
y de la Perspectiva Económica.  Algunos ejemplos de los procesos de la 
cadena de valor de la AP, podrían ser: los procesos de marketing y comercial, 
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la prestación de servicios (Operaciones de atraque, desatraque y despacho de 
buques), los procesos de relación con otros agentes que integran la 
Comunidad Portuaria, los procesos de control de calidad, seguridad, medio 
ambiente,  etc. 

4. La Perspectiva de Recursos contiene los elementos básicos que hacen 
funcionar la AP, a nivel interno como son: Personas, Organización, Sistemas y 
Tecnología; y a nivel externo: Prestadores de Servicios y Proveedores 
externos; y las propias Infraestructuras Portuarias. Además contiene objetivos 
clave del desarrollo de la actividad de los prestadores de servicios, que deben 
potenciar la competitividad del Puerto. 

 

3.7  CONCLUSIONES DEL PLAN ESTRATÉGICO DE LA APV 
 
El PE le ha permitido a la APV: 
 

a) Disponer de un instrumento formal de reflexión estratégica.  
b) Haber iniciado un “proceso de planificación estratégica”. 
c) Alcanzar una Visión compartida sobre el futuro de la APV 

entre todos los agentes interesados. 
d) Tener de un plan de acciones prioritarias, fundado en un 

análisis profundo, centrado en el desarrollo de los factores 
clave de competitividad. 

e) Disponer de una estructura organizativa adaptada. 
 
En definitiva el PE de la APV permite tener una sólida base para afrontar el 
desarrollo futuro. 
 

4. LA CONTABILIDAD DE COSTES EN LA APV 

4.1 LA IMPORTANCIA DE LOS COSTES EN LA COMPETITIVIDAD DE 
LOS PUERTOS  
 
Dada la gran longitud de costa que tiene España (aproximadamente 8.000 km.), y 
su situación geográfica, que se encuentra próxima al eje de las importantes rutas 
marítimas internacionales, está produciendo su afianzamiento progresivo como 
área estratégica en el transporte marítimo internacional y como plataforma 
logística del sur de Europa (Colomer et al., 1998). 
 
En España, el 59% de las exportaciones y el 82% de las importaciones se 
realizan por vía marítima,  lo que representa que el 53% del comercio exterior 
español con la UE y el 96% con terceros países, se realiza por vía marítima. 
 
Dentro del marco citado anteriormente, la competitividad de la economía 
española depende, cada vez más, de un sistema de transporte y de unos puertos 
eficientes, eficaces y baratos, capaces de mover mercancías de una forma rápida, 
fiable, económica y segura. 
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Para conseguir un puerto eficiente y eficaz, y con unos costes adecuados, es por 
lo que la APV ha apostado por desarrollar su Contabilidad de Costes. 
 
A través de la Contabilidad de Costes la APV pretende prestar una mayor 
atención al coste de los servicios prestados, para en una primera fase, conocer los 
costes y la rentabilidad de la Cartera de Productos (tasas y tarifas portuarias de 
los servicios prestados), con el fin de conocer la información relativa a los costes 
o recursos consumidos en la ocupación privativa y aprovechamiento del dominio 
público portuario, utilización especial de las instalaciones portuarias, así como 
en la prestación de servicios, sean comerciales o no, que constituyen la Cartera 
de Productos, por la que se liquidan las tasas y se facturan las tarifas (Van 
Niekerk, 2005). 
 
Un mayor desarrollo de la Contabilidad de Costes, se plantea para proporcionar 
una herramienta de gestión para la toma de decisiones, contando con información 
global o fragmentada de cualquier objeto de coste, ya sean muelles, 
instalaciones, clientes, tráfico, etc, relativa a las Áreas o Líneas de negocio 
(Minder et al., 2006). 
 

La APV, se apoya en la Contabilidad de Costes como herramienta de gestión y 
toma de decisiones, con la finalidad de mejorar la información de gestión con el 
fin de:  

• Cubrir la insuficiencia de la contabilidad financiera como único instrumento 
de gestión. 

• Incrementar la información de costes que servirá para realizar la 
planificación estratégica.  

• Crear una estructura de costes que ayude al desarrollo de los presupuestos y 
control presupuestario. 

• Necesidad de disponer de un modelo de Contabilidad de Costes que ayude 
en la gestión integral del puerto, tanto en su vertiente interna (Tasas y 
Tarifas), como en su vertiente comercial y de mercado (líneas de negocio). 

• Crear indicadores relevantes que alimenten el Cuadro de Mando Integral 
(CMI). 

4.2  MODELO BÁSICO DE CONTABILIDAD DE COSTES DE LA APV  

 

El modelo básico de Contabilidad de Costes, denominado modelo de mínimos 
(AECA, 2006) considera la siguiente clasificación de los centros de Coste: 

1. Centros Principales: están relacionados con las funciones básicas de la 
utilización privativa y aprovechamiento del dominio público portuario, 
utilización especial de las instalaciones portuarias, así como en la prestación 
de servicios, sean comerciales o no. Se subdividen en los siguientes tipos: 
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• Centros 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. 

• Centros principales no directos: transfieren el coste de los recursos 
consumidos a distintos productos de la Cartera (tasas y tarifas), en función 
de las unidades de obra y/o medidas de actividad utilizadas por cada uno 
de ellos. 

• Centros principales de estructura: son centros a los que se asocian costes 
no vinculados directamente con la explotación 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 explotación 
de la misma. 

 

2. Centros auxiliares: son receptores de costes que se distribuyen, 
posteriormente, en función de las unidades de actividad entre los centros 
principales (directos, no directos y de estructura) e, inclusive, a otros centros 
de coste auxiliares. 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 estos. 

El esquema que resume la metodología general del modelo de Contabilidad de 
Costes implantado en la APV, lo describimos en la figura 5.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 5: Esquema General del Modelo de Costes del SPTE (Fuente: 
AECA Doc. Nº 31, 2006) 
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El proceso de imputación de los costes sigue las siguientes fases: 

I. A través de la contabilidad financiera, se obtienen los recursos 
consumidos por la AP en el desarrollo de su actividad diaria, tales como 
los medios primarios (infraestructura e instalaciones) y/o recursos 
empleados (personal directo, amortizaciones, suministros, materiales, 
entre otros), para incorporarlos a los distintos objetivos de coste. Existen 
costes económicos obtenidos al margen de la contabilidad financiera que 
se deberán considerar en el coste total de las tasas y tarifas portuarias 
(Costes de Oportunidad y Amortización del inmovilizado a valores de 
reposición). 

II. Los recursos consumidos son distribuidos a los centros de coste del 
modelo, realizándose el reparto primario de los costes directos e indirectos 
a los centros principales y auxiliares. Para los repartos se tienen en cuenta 
las unidades de obra o actividad definidas para cada centro de coste 
(AECA, 2006). 

III. En el reparto secundario, se asignan los costes de los centros auxiliares a 
los centros principales en función de la prestación realizada. Esto es 
debido a que los centros auxiliares prestan apoyo al resto de centros de 
coste, quedando al término de esta fase los centros auxiliares anulados 
(AECA, 1994). 

IV. Después los costes de los centros principales directos son imputados a la 
Cartera de Productos de forma directa, así mismo los no directos en 
función de los consumos que los productos absorban de estos centros 
mediante las unidades de obra o actividad correspondientes. 

 
La asignación de costes a la Cartera de Productos descrita anteriormente, permite 
calcular el Resultado de Explotación derivado de la actividad operativa de la AP. 
 

El prototipo del modelo de Contabilidad Costes descrito permite determinar 
entre otros, la obtención de los costes directos e indirectos asociados a cada tasa 
y tarifa, así como los costes de estructura correspondientes (Aparisi et al., 2005).  

Algunos de los costes económicos que se integran en el coste total de las tasas, 
se detallan seguidamente: 

1. Costes de oportunidad, ya que la mayoría de los recursos financieros 
(propios y ajenos) que se generan en las AAPP se destinan a la adquisición 
del inmovilizado. 

2. También sería conveniente amortizar los elementos de inmovilizado de las 
AAPP en función de criterios económicos. 

4.3 ESQUEMA GENERAL DE LA MEJORA DEL MODELO BÁSICO DE 
CONTABILIDAD DE COSTES DE LA APV  
 
El nuevo entorno competitivo creado por la globalización de la economía y del 
comercio, está llevando a la redefinición de la posición estratégica de las AAPP, 
convirtiéndolas en centros logísticos de vital importancia, donde la 
competitividad es medida en base a niveles de calidad de servicio, eficiencia, 
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tasas, tarifas y costes. Es en la actividad portuaria donde se dan, uno de los más 
sofisticados procesos de gestión de la distribución y la logística. De ahí, la 
importancia estratégica de los puertos de interés general como instrumentos 
clave para el desarrollo de la economía productiva de España. 
 
Estas circunstancias requieren de una adaptación a la actual situación, lo que ha 
originado la necesidad por parte de la APV, de ampliar el modelo de mínimos 
descrito anteriormente. 
 
En lo que al modelo de máximos se refiere nos centraremos en las líneas de 
negocio, las cuales permiten configurar la contabilidad de costes como un 
instrumento necesario en la gestión de las AAPP.  
 
Se han fijado unas líneas comunes a todas las AAPP (gráneles, mercancía 
general, contenedores, pasajeros, pesca, entre otras) basadas en los tráficos 
movidos, con en fin de que se pueda obtener información homogénea de la 
totalidad del SPTE. Cada AP podrá, en función de sus necesidades, desarrollar 
con mayor amplitud cualquiera de las líneas de negocio, pero siempre respetando 
la composición de productos y servicios (tasas y tarifas) adscritas a cada una de 
ellas. Para llegar a las líneas de negocio será necesario calcular los costes de cada 
producto en cada una de las zonas en que se ha dividido el puerto. Para ello, es 
necesario desagregar los productos definidos previamente en subproductos 
(subtasas y subtarifas) vinculados a cada zona del puerto, con el fin de conocer el 
costo unitario de cada zona y por cada tráfico movido. 
 
Calcular el coste de los subproductos (subtasas y subtarifas) lleva a abrir 
subcentros de coste para las zonas o grupos de zonas en que se haya dividido el 
puerto. Con ello, imputaremos el coste de los subcentros a los subproductos 
(subtasas y subtarifas) asociados a una determinada zona. 
 
El objetivo final del modelo es la obtención del Resultado de Explotación de la 
AP, mediante un mecanismo que permita analizar el proceso de transformación 
de los factores o recursos en productos. Por ello una vez calculados los 
márgenes, los costes de la cartera de productos y delimitados los costes de 
estructura, el Resultado de Explotación final será igual al margen de los 
productos menos los costes de estructura; estos se consideran como costes del 
periodo ya que se asignan directamente al Resultado de Explotación. La 
Contabilidad de Costes se configura, como un instrumento que permite explicar 
las transacciones internas que se generan en el seno de una AP. 
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4.4  EVOLUCIÓN DE LA CONTABILIDAD DE GESTIÓN EN LA APV  
 
La Contabilidad de Gestión, entendida como una visión más amplia de la 
Contabilidad de Costes, es un instrumento dinámico que debe adaptarse a las 
características de las organizaciones y por ello la APV ha venido trabajando en la 
evolución del modelo. 
 
Se ha evolucionado, entre otros aspectos, desde informes estáticos donde no era 
posible navegar para obtener una trazabilidad total de la información, hasta 
informes dinámicos donde se dispone de información en tiempo real y sobre los 
que se puede navegar hasta obtener el máximo detalle. Esto se ha conseguido 
mediante la implantación de aplicativos de última generación de “Business 
Intelligence” (en adelante BI), que pueden configurarse por los propios usuarios.  
 
Los avances en Tecnologías de la Información y Comunicación están 
permitiendo el uso de sistemas de información para mejorar la obtención y 
tratamiento de la información. De esta forma la Dirección Económico-Financiera 
de la APV pueda destinar más tiempo al análisis de la información y a realizar 
cada vez más un papel de consultor interno de otras Direcciones y/o 
Departamentos, como consecuencia de disponer de un menor tiempo destinado 
en el tratamiento de la información y reportes, así como disponer de un personal 
cada vez mas cualificado, que para la APV es uno de sus principales activos.  
 
Estos cambios suponen una transformación de los roles que venía desempeñando 
la Dirección Económico-Financiera de la APV, como consecuencia de tener que 
dedicar menos tiempo en el tratamiento de la información, por el rediseño de 
procesos, estandarización y mejora de los informes, incrementándose como 
consecuencia la consultoría que realiza la Dirección Económico-Financiera de la 
APV en otras Direcciones y/o Departamentos de la APV. (En la figura 10 se 
muestra gráficamente lo expuesto). 
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Figura 6. Cambios Fundamentales en el Control de Gestión  Fuente: 

Elaboración Propia 
 
Finalmente los aplicativos de BI han permitido en la APV una mejor asignación 
de los recursos humanos, así como ha permitido obtener la información de una 
forma más ágil, sencilla y precisa, mejorando los tiempos de obtención de la 
información, y han servido de apoyo a la toma de decisiones de los directivos de 
la APV. 
 

6. LÍNEAS DE ACTUACIÓN FUTURAS DE LA APV 
 
Ante un mundo tan dinámico y cambiante, las organizaciones tienen que estar 
atentas a los cambios del entorno, para saber anticiparse y amoldarse  a los 
mismos. Conjuntamente, la APV a través de su PE se posiciona con una 
adecuada respuesta a las necesidades económicas de la economía de la 
Comunidad Valenciana y de España, para las próximas décadas. 
 
El PE está basado en la calidad, eficiencia y eficacia de los servicios portuarios.  
Es un proyecto alineado con las políticas Europeas, Nacionales y Regionales del 
desarrollo sostenible del transporte. En tal sentido, con la utilización del CMI la 
APV ha conseguido poner en marcha satisfactoriamente el PE y su modelo de 
desarrollo estratégico. Dentro del PE de la APV, destacan objetivos relacionados 
con la eficiencia, eficacia y costes de los servicios prestados. Es aquí donde la 
APV apuesta por desarrollar una Contabilidad de Costes que le ayude a realizar 
un seguimiento y control del coste de los servicios portuarios. 
 
La APV continuará en los próximos años implementando desarrollos de modelos 
contables y de gestión, con objeto de extender la línea de la mejora permanente 
de la información estratégica, en busca de conseguir las metas marcadas en 
objetivos estratégicos relacionados la mejora de la eficiencia económica y la 
competitividad en precios y alcanzar un nivel de rentabilidad adecuada. 
 
Si bien, se observan avances notables en la APV, consideramos que aún existe 
un vacío en la investigación vinculada a temas de gestión contable portuaria. En 
este sentido, hemos de continuar en la línea a fin de abrir caminos a nuevos 
aportes para la comunidad científica contable. 
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