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Modelos de gobernanza portuaria en América: análisis Cluster
Port Governance Models in the Americas: Cluster Analysis
Alberto Camarero Orive1*, José Ignacio Parra Santiago2, Leticia Espinosa3, José Manuel Vasallo Magro4

Resumen

El artículo analiza con detalle el agrupamiento que se genera entre los diferentes modelos de gobernanza portuaria implantados en 
los países americanos en la actualidad. En primer lugar, se presenta una revisión teórica sobre los diferentes modelos y reformas en mate-
ria portuaria. En segundo lugar, mediante la selección de indicadores de diferentes ámbitos, se realiza el análisis cluster de conglomerados, 
que concluye con la dependencia de los factores públicos y/o privados tienen relación con la estructura política y situación de cada país.
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Abstract

The paper analyses in detail the grouping that is currently generated between the different models of port governance implemented in 
American countries. First, a theoretical review of the different models and reforms in port matters is presented. And second, through the 
selection of indicators from different fields, a cluster analysis is carried out, which concludes establishing the dependence of public and/or private 
factors on the political structure and situation of each country.
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1.  INTRODUCCIÓN

Durante la década de los setenta, las actividades por-
tuarias se vieron afectadas por la rápida adopción de las 
modalidades de carga contenedorizada y la aparición de 
grandes buques portacontenedores y buques petroleros, 
que demandaron transformaciones tanto en las instala-
ciones como en la infraestructura portuaria. En los años 
ochenta, los países de América Latina y el Caribe, obser-
varon que la calidad de los servicios portuarios estatales, 
el equipamiento y las instalaciones, no correspondían a 
los estándares internacionales, particularmente, porque se 
observaban reformas sustanciales en el modelo de organi-
zación portuaria. Para ese momento, el sistema portuario 
de la región se caracterizaba por tener puertos regulados y 
centralizados, en los cuales el Estado era responsable de la 
construcción, mantenimiento, administración y operación, 
lo cual limitaba la competencia portuaria y el desarrollo de 
actividades de inversión, mantenimiento y operaciones. 

El presupuesto del puerto dependía de los aportes del 
gobierno central, así como del ingreso producto de las ta-
rifas y gravámenes aplicados a los usuarios privados y no 
privados del puerto, lo que trajo como consecuencia que la 

inyección de capital financiero fuera disminuyendo y las 
tarifas portuarias alcanzaran niveles extremadamente ele-
vados con relación al deber ser (Camilo et al., 2016). Ante 
esta situación, en la década de los 90 la industria portuaria 
en América Latina inició sus primeros intentos de moder-
nización, que para algunos expertos fue definido como el 
nuevo Modelo Latinoamericano, en el cual los puertos pú-
blicos eran del tipo landlord y las concesiones se otorgaban 
con una duración de doce a treinta años, con el objeto de 
promover la inversión privada para la modernización tanto 
de la infraestructura como de la superestructura del puer-
to (Hoffmann, 2000). Estas reformas portuarias se dieron 
en países como Argentina (1992), Brasil (1993), Colombia 
(1991), Chile (1981), México (1992), Panamá (1994), Uru-
guay (1992) y Venezuela (1991), lo que provocó un aumen-
to de la oferta de infraestructura y equipamiento, mediante 
una fuerte reinversión portuaria por parte de concesiona-
rios y operadores privados, consolidación de la prestación 
permanente de servicios suministrados por los operadores 
privados, incremento de movimiento de contenedores, re-
ducción de costos de operaciones, disminución del tiempo 
de estadía de los buques en puerto, oportunidades para el 
desarrollo regional, entre otros. Sin embargo, este impacto 
ha sido inferior si se compara con el impacto obtenido en 
países desarrollados (Gallegos, 2003). 

Latinoamérica se ha dado pasos a nuevas formas de 
gestión con la presencia de operadores privados y regíme-
nes regionales o municipales, se han llevado cabo con el fin 
de elevar la productividad del sector y mejorar la competi-
tividad (Cerbán Jiménez, 2008).

Sin embargo, ante los retos portuarios que impone la 
nueva era, en el cual la globalización de la economía mun-
dial, el modelo de desarrollo de apertura económica y libe-
ralización comercial, impactan directamente en la industria 
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marítima portuaria global, los puertos de América Latina 
deben centrarse en el desarrollo de una nueva estrategia que 
los convierta en centros nodulares de la cadena logística, a 
través de la eliminación total del monopolio estatal, el ac-
ceso al capital privado y el fomento a la sana competencia. 
Para ello, deben introducirse cambios que no sólo garanti-
cen la privatización a nivel operativo, sino, también, a ni-
vel gerencial, de manera que los esfuerzos se dirijan hacia 
el ofrecimiento de puertos modernos y eficientes, a través 
de infraestructuras portuarias especializadas en transbordo, 
que potencie las adquisiciones y el desarrollo de la tecnolo-
gía portuaria, así como el desarrollo coordinado del puerto 
con la ciudad y la facilitación de la actividad portuaria.

Con la modernización y adaptación de la actividad 
portuaria al comercio, se han establecido modelos o ti-
pologías principales en cuanto a la administración de los 
puertos. En este aspecto no existen modelos únicos o deli-
mitados, ya que la administración portuaria depende de la 
institucionalidad y estructura de cada país. No obstante lo 
anterior, considerando que la actividad portuaria conser-
va semejanzas importantes a todos los niveles, los modelos 
que se describen a continuación han ganado una acepta-
ción y aplicación importante. La clasificación del profesor 
González Laxe (2002) establece los procesos de adaptación 
condicionados por las características derivadas de tres di-
námicas:

a)  La primera radica en la apuesta por la independen-
cia de la gestión y de la financiación, esto es, por la 
mayor cuota de responsabilidad en lo tocante a las 
atribuciones. 

b)  La segunda se sustenta en el concepto de autoridad 
única y su poder para ejercer el máximo control del 
recinto portuario.

c)  La tercera se fundamenta en la gestión de las decisio-
nes, en la que las prestaciones privadas pueden pre-
valecer sobre los servicios públicos. 

2.  ANTECEDENTES

El sistema portuario vive un momento importante, 
la estratégica ubicación de las costas venezolanas; las es-
trechas relaciones con los vecinos sudamericanos favore-
cen al país en la exportación de su producto número uno: 
el petróleo. También las alianzas con China y el mercado 
norteamericano han permitido la extracción y comercia-
lización del oro negro al extranjero, afianzando rutas ma-
rítimas y propiciando los cielos abiertos a las migraciones 
de empresarios con intereses en la inversión. La manera de 
crear en el país zonas con éxodos de poblaciones es un in-
tento de desviar la concentración de las principales capita-
les para integrarse a poblar con mayor intensidad nuestras 
costas (Mayora Guaita, 2014). 

Las reformas portuarias que se dieron en Latinoaméri-
ca y que han dado paso a nuevas formas de gestión con la 
presencia de operadores privados y regímenes regionales 
o municipales, se han llevado cabo con el fin de elevar la 
productividad del sector y mejorar la competitividad, re-
saltando el liderazgo de Argentina, así como los avances 
observados en Colombia, México, Brasil, Uruguay, Chi-
le, Panamá y Venezuela, entre otros. Sin embargo, ante 
los retos portuarios que impone la nueva era, en la cual la 

globalización de la economía mundial y el modelo de de-
sarrollo de apertura económica y liberalización comercial 
impactan directamente en la industria marítima portuaria 
global, los puertos de América Latina deben centrarse en 
el desarrollo de una nueva estrategia que los convierta en 
centros nodulares de la cadena logística, a través de la eli-
minación total del monopolio estatal, el acceso al capital 
privado y el fomento a la sana competencia (Silva, 2008).

Estos indicadores se tratan con herramientas de análi-
sis estadístico. Se ha elegido el análisis de conglomerados 
para realizar agrupamientos entre los puertos selecciona-
dos. Para ello se ha seguido una metodología de trabajo 
que cubre todas las fases de la investigación: entorno, ca-
racterización, fuente de datos, análisis de conglomerados, 
resultados y análisis de resultados. Los resultados obteni-
dos demuestran que los puertos españoles se pueden ca-
racterizar correctamente por medio de indicadores físicos 
y de explotación, y que el análisis de conglomerados es una 
herramienta válida y útil para el entorno portuario (Cama-
rero Orive et al., 2016).

Cuando se habla de cluster, Michael Porter (1990) de-
fine esta figura como “un grupo geográficamente próximo 
de compañías interconectadas e instituciones asociadas, en 
un campo particular, vinculadas por características comu-
nes y complementarias, incluyendo empresas de productos 
finales o servicios, proveedores, instituciones financieras y 
empresas de industrias conexas”.

Fue hacia finales de los noventa y a lo largo del 2000 
cuando el concepto cluster asumió una hegemónica pre-
sencia en los desarrollos teóricos y empíricos destinados a 
analizar el papel de los procesos de aglomeración y sus vin-
culaciones con el desarrollo y la competitividad (Maskell y 
Kebir, 2004). 

Medal y Sala realizaron en 2007 una clasificación del 
sistema portuario español basada en el análisis cluster. En 
su propuesta tomaron tan solo tres variables de entrada re-
feridas al tráfico de graneles, sólidos y líquidos, y mercan-
cía general (Medal y Sala, 2007), y concluyen que el sistema 
portuario español no era un conjunto homogéneo, sino 
que presentaba una estructura de grupos dependiendo del 
volumen de la actividad de los puertos. 

El concepto cluster de gobernanza portuaria difiere sus-
tancialmente del concepto de gobernanza empresarial que 
se utiliza con frecuencia porque, a diferencia de una jerar-
quía empresarial, una agrupación está formada por orga-
nizaciones independientes con pocas relaciones formales 
de control para regir sus interacciones (Wolfe y Gertler, 
2004). La gobernanza de la autoridad portuaria está estre-
chamente vinculada a cuestiones de gobernanza empresa-
rial, como la influencia de los accionistas, la estructura del 
consejo de administración y la responsabilidad social de 
las empresas. La gobernanza del puerto, por otra parte, está 
más relacionada con la gobernanza de las agrupaciones, ya 
que un puerto está formado por una variedad de actores. 
En algunos puertos, la autoridad portuaria desempeña un 
papel importante en la gobernanza de los conglomerados, 
mientras que en otros puertos son más importantes las 
empresas privadas (líderes) o las asociaciones portuarias. 
Por ejemplo, las empresas pueden tomar la iniciativa en el 
establecimiento de normas para el intercambio de infor-
mación en algunos puertos, mientras que en otros la auto-
ridad portuaria toma la iniciativa (De Langen, 2006).
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El análisis de conglomerados (clustering) se ha venido 
utilizando en muchos entornos de investigación en los úl-
timos años, como en el estudio de Camarero et al., 2016, 
sobre la clasificación de los puertos españoles. Y, también, 
se relaciona con el análisis de conglomerados con las re-
des neuronales artificiales y con la minería de datos, como 
en el estudio de Han et al., 2012, que se presenta en áreas 
tan dispares como el reconocimiento de patrones (Morei-
ro González, 2002), el análisis de datos (Navarro, 2003), los 
análisis médicos (Moreno y Solé, 2004), económicos (Le-
desma y Sánchez, 2007), o los estudios ambientales para 
el análisis de patrones de distribución de especies (Field 
et al., 1982); incluso en la enseñanza, usado para encon-
trar patrones de comportamiento del alumno que puedan 
reconocer su estilo de aprendizaje (Valle et al., 2000). En 
los estudios acerca de las ciudades, como el presentado por 
Méndez et al., 2006, también es frecuente utilizar esta he-
rramienta de análisis e incluso se puede encontrar referi-
do a la competitividad de las empresas, como en el caso de 
García y Álvarez, 1996.

3.  METODOLOGÍA

Se deben buscar indicadores relacionados con la acti-
vidad general y portuaria que represente el país. Este pro-
ceso de identificación de indicadores, selección y posterior 
asignación de valores es fundamental porque estos indica-
dores son los que tienen que definir la actividad del país y 
sus puertos de forma objetiva. La finalidad de este proceso 
de búsqueda de indicadores es encontrar el menor núme-
ro de variables necesarias para caracterizar la actividad co-
mercial de un país con referencia a los puertos. Es preciso 
señalar que en los países con mayor superficie y línea de 
costa los indicadores reflejan mayor tráfico portuario. Es 
decir, que en un país determinado puede existir mayor trá-
fico de mercancía que en otro donde su superficie es me-
nor, y debe quedar reflejado en su caracterización.

Después de obtener los valores para los indicadores 
se pasa al análisis estadístico por conglomerados (cluster) 
(Camarero Orive et al., 2019). El resultado de este análisis 
mostrará los agrupamientos que se han generado con esos 
indicadores de acuerdo con la semejanza entre países y 
puertos. El análisis cluster, conocido como análisis de con-
glomerados, es una técnica estadística multi-variante que 
busca agrupar elementos (o variables) tratando de lograr la 
máxima homogeneidad en cada grupo y la mayor diferen-
cia entre los grupos. Dado que el objetivo fundamental de 
un análisis de conglomerados es realizar una partición de 
la muestra en grupos similares, el punto de partida es una 
matriz de similaridades o de distancias entre los sujetos, 
objetos o variables que queremos agrupar.

El análisis de conglomerados jerárquico es un algorit-
mo que determina el número de conglomerados. Para for-
mar los conglomerados, el procedimiento comienza con 
cada observación en grupos separados. Luego combina las 
dos observaciones que fueron las más cercanas para for-
mar un nuevo grupo. Después de recalcular la distancia 
entre grupos, se combinan los dos grupos ahora más cer-
canos. Este proceso se repite hasta que quedan solamente el 
número de grupos que se haya elegido. Los objetos de cada 
grupo que se obtengan deben tener la mínima diferencia 
entre sí y la máxima con los objetos de otros grupos.

Los agrupamientos son muy sensibles a la presencia 
de objetos atípicos, que inevitablemente serán los últimos 
en agruparse. Este procedimiento identifica claramente las 
relaciones multivariadas que difícilmente son accesibles a 
partir del análisis de las unidades especiales individuales.

Para el análisis cluster se parte de una matriz, donde 
cada objeto queda definido por el valor de sus indicado-
res (Cantillo Guerrero et al., 2011). El dendrograma es la 
representación gráfica, en forma de árbol jerárquico, que 
indica secuencialmente las uniones de las unidades espe-
ciales, el cual permite definir el punto de corte de mayor 
aptitud y, con ello, la regionalización, donde se alinean en 
un eje todos los objetos y en el otro eje la distancia que les 
separa, lo que implica un nivel de jerarquía.

El historial de conglomeración muestra los niveles de 
fusión (coeficientes) en cada etapa. Los coeficientes mues-
tran las distancias encontradas a las que se van uniendo 
los objetos, y elige siempre la mínima. El cluster formado 
en cada etapa se va modificando en las siguientes etapas al 
añadirse nuevos objetos. Observando los niveles de fusión 
y el diagrama de dispersión de los objetos se elegirá el nú-
mero de cluster.

Como aplicación de esta metodología se ha realizado el 
estudio en el sistema portuario del continente americano, 
de manera que no existen condicionantes previos sobre los 
países escogidos ni su elección responde a criterios orien-
tados de antemano hacia este estudio. Se han recogido los 
datos de (CEPAL, 2019), noticias, entrevistas dada por fo-
ros y reuniones. Atendiendo al tipo de información facili-
tada por los indicadores, estos se pueden clasificar como 
cuantitativos o cualitativos. Es decir, a los numéricos se les 
puede asignar un valor, como por ejemplo el número de 
buques al año, mientras que los descriptivos son los que 
explican, por ejemplo qué inversiones se han realizado en 
los puertos en la última década. Se considera que todos los 
indicadores tienen la misma influencia. 

En la figura 1, se presenta de forma específica los pe-
ríodos y etapas que se han seguido en la metodología 
utilizada para la clasificación de los países y su sistema 
portuario.

Figura 1. Fases de la metodología de cálculo para clasificación (Fuente: Elaboración propia).
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3.1.   Panorama de trabajo 

Define el panorama donde se realiza la investigación; 
para lo cual es preciso establecer a quién va dirigido el es-
tudio y saber cuáles son las condiciones requeridas que se 
deben cumplir. 

•	 Etapa 1. Selección de los países. Acota el trabajo y 
delimita las condiciones que deben cumplir los paí-
ses del estudio.

•	 Etapa 2. Selección de los indicadores. Deben carac-
terizar la actividad portuaria y del país que se va a 
estudiar en base a la información disponible y a los 
requerimientos del análisis estadístico.

•	 Etapa 3. Asignación de valores a los indicadores. 
Todos los indicadores deben tomar un valor con-
creto y objetivo para cada país considerado en el 
estudio.

3.2.   Agrupamiento y clasificación 

El procedimiento multivariado de análisis de conglo-
merados es utilizado para obtener grupos homogéneos de 
unidades especiales y maximizar la heterogeneidad entre 
los grupos formados con los valores de los indicadores se-
leccionados. 

Tabla 1. Países de América

Estados Unidos de América Salvador Panamá

Estados Unidos de México Honduras Colombia 

Canadá Nicaragua Ecuador

Guatemala Costa Rica Perú

Chile Argentina Uruguay 

Brasil Barbados Antigua y Barbuda

Puerto Rico Jamaica 

Fuente: Elaboración propia.

3.3.  Indicadores

Un estudio de Doerr y Sánchez, 2006, tuvo por objetivo 
proponer un conjunto de indicadores de productividad apli-
cables a la industria portuaria de América Latina y el Caribe, 
junto con obtener una base de datos actualizada para calcu-
lar estos indicadores para un conjunto significativo de estos 
puertos, con el fin de evaluar la situación actual y la evolu-
ción que han experimentado los principales puertos de la re-
gión desde el punto de su productividad y eficiencia.

Los indicadores seleccionados para el análisis son los 
más comúnmente usados en los estudios de los países y 
del sistema portuario. El grupo de indicadores corres-
ponde a indicadores generales y portuarios que tienen 
que ver con el tipo de explotación del país: gráneles sóli-
dos, gráneles líquidos, tráfico de pasajeros, contenedores, 
producto interno bruto, Índice de Desarrollo Humano 
(IDH), Índice de Desarrollo Logístico (IDL) y con las ca-
racterísticas físicas de los países: superficie, línea de cos-
ta. Estos indicadores caracterizan y definen la actividad 
portuaria. Se seleccionaron 20 indicadores que recogen 
las principales características generales de los países y su 
sistema portuario.

En la tabla 2 se enumeran los indicadores junto con 
su definición y las unidades en las que se miden. Se uti-
lizaron indicadores numéricos y no se hicieron apro-
ximaciones ni simplificaciones; y en la tabla 3 están los 
indicadores que son cualitativos, con su valor cuantita-
tivo expresado en forma numérica, esto se ha realizado 
para que estas variables pudieran entrar en el análisis de 
conglomerados.

Figura 2. Países de América (Fuente: Elaboración propia a partir de 
mapas del mundo).
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Tabla 2. Selección de indicadores

Nombre de indicador Definición Unidad

Nombre de países Comunidad social con una organización política común y un territorio y órganos de gobierno propios. ID

Superficie km² Área que ocupa un territorio. km²

Línea de costa Es la línea en la superficie de la Tierra que define el límite entre el mar y la tierra firme. km

Habitantes Persona que vive habitualmente en un lugar determinado. n

Salida al mar Acceso a litoral que posee un país. 

Índice de Desarrollo 
Humano

Mide el nivel de desarrollo de cada país atendiendo a variables como la esperanza de vida,  
la educación o el ingreso per cápita.

0-1

Producto Interior Bruto 
Refleja el valor monetario de todos los bienes y servicios finales producidos por un país o región en un 

determinado periodo de tiempo, normalmente un año.
PIB

Per Cápita Mide la relación existente entre el nivel de renta de un país y su población.
Dólares 

Americanos $

Régimen Político Conjunto de instituciones y leyes que permiten la organización del Estado y el ejercicio del poder

Índice de Desarrollo 
Logístico

Mide la eficiencia de las cadenas de suministro de cada país y como esta se desenvuelve en el comercio con otros 
países (socios comerciales). Una logística ineficiente conlleva a un alza de los costos del comercio y por ende 
reduce la integración global afectando a los países en desarrollo que buscan competir en el mercado global.

n

Tráfico total Anual 
Portuario 

El movimiento total de mercancía que pasa por los puertos. t

Tráfico de Gráneles 
líquidos

Cantidad total de gráneles
líquidos que han circulado por

el puerto en el año.
t

Tráfico de Gráneles 
sólidos

Cantidad total de gráneles
sólidos que han circulado por el puerto en el año.

t

Contenedores Número total de contenedores que ha pasado por el puerto en el año. TEUs

Buques Número total de buques que ha pasado por el puerto en el año. n

Pasajeros Número total de pasajeros que ha pasado por el puerto en el año. n

Ferrocarril Acceso al ferrocarril en el área portuaria n

Puertos total Cantidad de puertos que hay en un país n

Puertos públicos Cantidad de puertos bajo la titularidad pública o estatal operan en el país n

Puertos Privados Cantidad de puertos bajo titularidad privadas donde las empresas privadas son las que administran n

Institución asociada a la 
Gobernanza Portuaria 

Ministerio o empresas que gobiernan a nivel nacional los puertos n

Modelo de Gestión Modelo por el cual los puertos se rigen según su titularidad y uso n

Subsidiados por  
fondos públicos 

n

Autoridades -Zonas Cantidad de autoridades o zonas portuarias en un determinado país n

Fuente: Elaboración propia.
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Tabla 3. Parámetros de indicadores cualitativos a cuantitativos

Indicadores Valor adquirido 

Variable acceso al mar 

1 Océano Atlántico
2 Océano Pacífico

3 Mar Caribe
4 Océano Ártico

5 Océano Pacifico y Atlántico
6 Mar Caribe y Océano Atlántico
7 Mar Caribe Y Océano Pacífico  

8 No hay acceso al mar

Régimen político 

1 República Democrática Presidencialista 
2 Republica Federal Presidencialista

3 Republica Semipresidencialista
4 Monarquía Parlamentaria 

5 Estado Socialista 
6 Dependiente de los Estados Unidos 

Ferrocarril 1 Sí 
2 No

Institución asociada a 
la gobernanza

1 Autoridades dependientes de un ministerio
2 Autoridades autónomas

3 Autoridades con doble jurisdicción
4 Sin Autoridad Nacional

Modelo de gestión

1 Service Port
2 Tool Port

3 Landlord Port
4 Private Port

5 Service Port, Tool Port
6 Landlord Port y Private Port

7 Privados, Semi-Públicos, Públicos 
8 Alianza Público Privado, Service Port 

9 Landlord Port, Tool Port 
10 Service Port, Private Port 

11 Service Port, Landlord 

Subsidiados por 
fondos públicos del 

gobierno

1 No
2 Sí 

Fuente: Elaboración propia.

3.4.  Resultados y conclusiones 

El resultado del análisis es obtener clasificaciones con 
un marcado carácter exploratorio, de manera que los indi-
viduos pertenecientes a un grupo sean tan similares entre 
sí como sea posible, mientras que los otros grupos sean tan 
disimilares como sea posible.

4.  RESULTADOS Y ANÁLISIS DE RESULTADOS

Se eligieron los 20 países de América (figura 2 y tabla 1) 
y, con los datos obtenidos durante el estudio, cuyo objetivo 
es el de identificar tendencias y patrones de los modelos de 
gestión y financiamiento de los puertos en América, se ha 
realizado una base de datos desglosada también por regio-
nes en la que se pueden ver los valores de los distintos índi-
ces para cada país. Cabe recalcar que, en algunos casos, hay 
datos que no ha sido posible obtener, presentándose con 
un guion. También se han hecho una serie de tablas y grá-
ficos comparativos que aparecen a lo largo de este artículo.

Antes de proceder al análisis cluster se debe establecer 
el número de patrones, la definición de proximidad, el tipo 
de clustering y la representación de los datos. Para los da-
tos es necesario realizar una tipificación previa, puesto que 
cada variable se mide en distinta escala. En cuanto a la si-
militud entre los objetos de un cluster, se puede optar por 
medidas de correlación, distancia o asociación. Para datos 
métricos en escala de intervalo, como es este caso, una de 
las más apropiadas es la distancia euclídea al cuadrado. Por 
su parte, el algoritmo utilizado para la obtención del cluster 
está basado en procedimientos jerárquicos, y se prefiere el 
método de Ward (Schielke et al. 2009) porque une los ca-
sos, buscando minimizar la varianza dentro de cada grupo. 
Para ello se calcula, en primer lugar, la media de todas las 
variables en cada conglomerado y, a continuación, se cal-
cula la distancia entre cada caso y la media del conglome-
rado, sumando después las distancias entre todos los casos. 
Posteriormente se agrupan los conglomerados que gene-
ran menos aumentos en la suma de las distancias dentro de 
cada conglomerado. Este procedimiento crea grupos ho-
mogéneos y con tamaños similares.

La figura 3 representa la matriz de proximidades en-
tre los países y la figura 4 representa el historial del análisis 
indicando el número de etapas, los conglomerados que se 
forman y los coeficientes de distancia euclídea. El resulta-
do de aplicar el análisis de conglomerados a los indicadores 
es el que se representado en el dendrograma de la figura 5.

En primer lugar, se observan claramente varios grupos 
diferenciados (figura 6). En el primer grupo formado por 

Figura 3. Matriz de proximidades (Fuente: Elaboración propia).
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Antigua y Barbuda, Barbados, Jamaica y Puerto Rico. Sin 
extendernos en muchas consideraciones, se puede añadir 
que ese primer grupo corresponde a los países con menor 
tráfico portuario en el 2018, además que posee un sistema 
de menor cantidad de puertos en sus territorios, y tienen 

poca especialización en sus terminales. El segundo grupo 
está formado por Brasil, Panamá, Guatemala, Costa Rica, 
Chile, México, Colombia, Nicaragua, Honduras, Salvador, 
Argentina, Uruguay, Perú y Ecuador. Tienen similitudes 
y características más homogéneas en cuanto al tamaño, 

Figura 5. Dendrograma con los indicadores portuarios (Fuente: Elaboración propia).

Figura 4. Historial de conglomeración (Fuente: Elaboración propia).
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tráfico de contenedores, gráneles sólidos, además de tener 
un modelo landlord que permite la participación del sector 
privado en la provisión de servicios de infraestructura. El 
tercer grupo es el formado por Estados Unidos y Canadá. 
Estos dos países están separados de los demás debido a la 
gran diferencia con el resto. Por sus características se puede 
afirmar que, en virtud de su superficie, su tráfico portuario 
y su IDL, es superior al resto de países de América. Ade-
más estos dos países forman parte de los más desarrollados 
a nivel mundial. 

América tiene el reto de avanzar en la moderniza-
ción del sistema portuario desde una perspectiva de red 
que englobe la totalidad del sistema portuario regional. La 
modernización de la infraestructura portuaria deberá ir 
acompañada de un reforzamiento de los modelos de ges-
tión de infraestructura logística especializada. 

Posteriormente se ha seguido estudiado la región de la 
misma manera (América del Sur, América Central, Amé-
rica del Norte y las islas del Caribe) para ver su comporta-
miento entre sí. 

4.1.  Análisis de los resultados en los países de América 
Central 

De la observación de los resultados obtenidos a partir 
del dendrograma se pueden distinguir los agrupamientos. 
En este caso los puertos de Centroamérica presentan si-
tuaciones dispares en cuanto a competitividad y calidad de 
servicio a las rutas navieras que los recalan. Por una par-
te, se percibe un fuerte liderazgo en ambas costas asumido 
por Panamá, a pesar que es una franja estrecha de tierra 
tiene gran importancia en el tráfico marítimo internacio-
nal, lo cual ha llevado al país a ser el principal centro de 
transbordo de las Américas. Se puede observar también 
que en el resto de la región se verifican situaciones muy 
dispares en cuanto a modernización y calidad de los servi-
cios portuarios. Guatemala, si bien presenta un importan-
te volumen de carga, aún en sus puertos de ambas costas 
no se desarrollan terminales especializadas, como sí lo han 
hecho Honduras, Costa Rica y, últimamente, El Salvador.

Costa Rica, Salvador, Honduras, Guatemala y Nicara-
gua son muy parecidos, de acuerdo con la tabla, siendo 
similares en su IDH, no superior a 0.75, y con un IDL infe-
rior a 2.8, predominando el modelo service port y tool port.

La figura 9 presenta la matriz de proximidades entre 
los países.

La figura 10 presenta el historial del análisis, indicando 
el número de etapas, los conglomerados que se crean y los 
coeficientes de distancia euclídea. El resultado de aplicar 
el análisis de conglomerados a los indicadores es el que se 
presenta en el dendrograma de las figuras 7 y 8.

Figura 6. Agrupamientos según el dendrograma (Fuente: Elabo-
ración propia).

Figura 7. Dendrograma con los indicadores portuarios América Central (Fuente: Elaboración propia).



Ingeniería Civil 200/2022 | 95

Modelos de gobernanza...

 4.2.  Análisis de los resultados en los países de América 
del Sur

Del examen de los resultados obtenidos a partir del 
dendrograma se pueden distinguir los agrupamientos.

Podemos observar cómo se distancia Brasil de los de-
más, debido a la superficie y su línea de costa, apreciándo-
se una relación entre el producto interior bruto y el tráfico 
anual, cuanto mayor es uno más crece el otro. Argentina, 
Uruguay y Chile destacan por tener un amplio sistema por-
tuario en sus costas, con un IDH promedio. Chile, por de-
trás de Brasil, es uno de los países con mayor línea de costa, 
haciendo un buen uso de ellas, ya que es uno de los países 
que experimenta notablemente la entrada del sector priva-
do en sus sectores infraestructurales. Colombia, Ecuador y 
Perú son muy similares entre ellos, tienen similaridades en 

el PIB per cápita e IDL, lo que demuestra que con un IDL 
superior a 2.8 se usa el modelo landlord, en algunos ca-
sos como esquema único y en otros combinando landlord, 
private o tool port. Estos países avanzan simultáneamen-
te a competencias mundialistas. Se puede recalcar que en 
la región sudamericana prevalece el régimen de república 
democrática, en donde la institución asociada a la gober-
nanza portuaria se da por ministerios o autoridades autó-
nomas, y en su mayoría son puertos de inversión privada y 
uso público o gestionado por empresas mixtas. 

La figura 13 presenta la matriz de proximidades entre 
los países. La figura 14 presenta el historial del análisis in-
dicando el número de etapas, los conglomerados que se 
crean y los coeficientes de distancia euclídea. El resultado 
de aplicar el análisis de conglomerados a los indicadores es 
el que se presenta en el dendrograma de las figuras 11 y 12.

Figura 8. Agrupamientos según el dendrograma América Central 
(Fuente: Elaboración propia).

Figura 10. Historial de conglomerados América Central (Fuente: Elaboración propia).

Figura 9. Matriz de proximidades América Central (Fuente: Elaboración propia). 
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Figura 11. Dendrograma con indicadores portuarios América del Sur (Fuente: Elaboración propia).

Figura 12. Agrupamientos según el dendrograma América del Sur 
(Fuente: Elaboración propia).

Figura 13. Matriz de proximidades América del Sur (Fuente: Elaboración propia).
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4.3.  Análisis de los resultados en los países de América 
del Norte

Del examen de los resultados obtenidos a partir del 
dendrograma se pueden distinguir los agrupamientos.

Se puede observar cómo México se distancia de Esta-
dos Unidos y Canadá, como anteriormente se señalaba. 
Esto se debe, en primer lugar, a que la superficie de México 
es menor. En segundo lugar, se puede mencionar que, aun-
que los puertos sean del Estado, varios son concesionados 
a empresas privadas, respondiendo al modelo landlord y 
private port. La estrategia de la política económica portua-
ria, considerando las ventajas comparativas y competitivas 
que ofrece el país y los beneficios esperados de esta indus-
tria, se queda corta al compararse a las de Estados Unidos 
y Canadá, que muestran que en tráfico anual portuario son 
representados por cifras arriba del billón de acuerdo con 
el anexo 1. 

Los dos países del primer grupo se asemejan en cuan-
to a superficie, su extensa línea de costa, que cuentan con 
un gran número de puertos, en cuanto a su IDH superior 
a 0,9, su PIB per cápita superior a 40.000 dólares, podría-
mos decir que su corporativa mantiene el equilibrio entre 
la autonomía comercial y las limitaciones que impone el 
sector público en cuanto al control y uso de los activos. 
La operación queda en manos del sector privado, mientras 
que la infraestructura y terrenos se ponen al servicio de los 
operadores mediante un sistema de concesiones. También 
cabe mencionar que estos dos países son unos de los que 
mayormente reciben pasajeros que destacan por su ubica-
ción turística. 

Los sistemas portuarios de América del Norte poseen 
autosuficiencia económica, a pesar de que sus regímenes 
políticos no son similares. Se aprecia una tendencia en Es-
tados Unidos, que es el país de América con mayor desa-
rrollo y no tiene un modelo único de gobernanza portuaria.

Figura 15. Dendrograma con indicadores portuarios América del Sur (Fuente: Elaboración propia).

Figura 14. Historial de conglomeración América del Sur (Fuente: Elaboración propia). 
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La figura 17 presenta la matriz de proximidades entre 
los países.

La figura 18 presenta el historial del análisis, indicando 
el número de etapas, los conglomerados que se crean y los 
coeficientes de distancia euclídea. El resultado de aplicar 
el análisis de conglomerados a los indicadores es el que se 
presenta en el dendrograma de las figuras 15 y 16.

4.4.  Análisis de los resultados en las islas del Caribe

Del examen de los resultados obtenidos a partir del 
dendrograma se pueden distinguir los agrupamientos.

En el primer grupo, a simple vista, se puede observar su 
tamaño reducido, tanto en superficie como en población. 
En cuanto la escasez de un Índice de Desempeño Logísti-
co (IDL), se identifica la infraestructura como uno de los 
puntos más débiles de la región. En relación con el sector 

portuario, sus infraestructuras portuarias son públicas, a 
cargo del Estado, y no se permite la intervención del sec-
tor privado, lo que las hace poco competitivas a nivel de 
América.

En el segundo grupo, se observa que Jamaica y Puerto 
Rico tienen un gran tráfico portuario, con sus puertos pú-
blicos concesionados. Ciertamente sus economías depen-
den de sus puertos. 

Figura 16. Agrupamientos según el dendrograma América del 
Norte (Fuente: Elaboración propia).

Figura 17. Matriz de proximidades América del Norte (Fuente: Ela-
boración propia).

Figura 18. Historial de conglomeración América del Norte (Fuente: Elaboración propia).

Figura 19. Dendrograma con indicadores portuarios islas del Caribe (Fuente: Elaboración propia).



Ingeniería Civil 200/2022 | 99

Modelos de gobernanza...

Las islas están sometidas a diversas limitaciones estruc-
turales que restringen su capacidad de alcanzar su pleno 
potencial de desarrollo. Su reducido tamaño les impide 
cosechar los beneficios de las economías de escala. Esta 
región sigue siendo un mercado importante para los trans-
bordos, pero ha ido perdiendo cuota de mercado durante 
los últimos años.

Figura 21. Agrupamientos según el dendrograma islas del Caribe 
(Fuente: Elaboración propia).

Figura 22. Historial de conglomeración islas del Caribe (Fuente: Elaboración propia).

Figura 20. Matriz de proximidades islas del Caribe (Fuente: Elaboración propia).

5.  CONCLUSIONES

De acuerdo con los datos presentados, hay que señalar 
que la metodología para realizar análisis de conglomerados 
con herramientas de clustering en el entorno portuario, uti-
lizando indicadores que reflejen la actividad portuaria, es 
efectiva. Se puede afirmar que se puede definir indicado-
res a través de los cuales se refleje la actividad del país en 
general y portuaria. El análisis de conglomerados es una 
herramienta que permite trabajar de manera sencilla, pero 
rigurosa, en el entorno portuario para realizar agrupa-
mientos, comparaciones o clasificaciones. Se debe elegir un 
número no muy pequeño de elementos para clasificar y de-
finir los indicadores según el propósito de la investigación. 
Cuanto más específica sea la investigación, también lo se-
rán los indicadores seleccionados. El número de indicado-
res tampoco debe ser muy alto para que la herramienta de 
análisis funcione en las mejores condiciones. Se estima que 
un número de entre 20 y 50 es apropiado. 

Se puede concluir que la gestión portuaria depende de 
gran cantidad de factores públicos y privados. Es funda-
mental para entender la estructura portuaria de un país 

conocer también su situación y estructura política, pues no 
es lo mismo el reparto de competencias en un país fuerte-
mente desarrollado con uno en vías de desarrollo.

La región centroamericana en su ámbito comercial, tie-
ne cruce de intereses estratégicos por el canal de Panamá y, 
lógicamente, un medio cuyos recursos han sostenido a las 
poblaciones y están siendo también aprovechados por ter-
ceros países. 

En la región sudamericana los modelos de gestión por-
tuario se encuentran en continua evolución y se adaptan 
a los cambios y las nuevas necesidades que surgen en el 
comercio internacional, por lo que los sistemas portua-
rios nacionales deben estar preparados para asumir los re-
tos futuros sin perder competitividad y siendo sostenibles, 
tanto social como económicamente.

En la región de América del Norte, las actividades ma-
rítimas han tenido, económicamente, la importancia que 
han alcanzado al ser potencia mundial, sobre todo desde 
el punto de vista del desarrollo industrial y del desarrollo 
humano, y del buen uso y la distribución de los recursos.

Las islas del Caribe. Estos pequeños Estados caribe-
ños han iniciado un proceso de modernización marítima a 
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pasos lentos. En la actualidad aún existen islas que no han 
empezado su modernización, lo que le conlleva poco tráfi-
co portuario a pesar de que su posición sea estratégica para 
el paso de grandes barcos.

El modelo de gestión marítima en América se está do-
tando de nuevos instrumentos, multiplicando las relacio-
nes bilaterales y multilaterales, lo que lo que en unos años 
será un factor estratégico, por la que se convertirá en co-
lumna vertebral del comercio intercontinental. 
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