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PRESENTACION 

Las áreas marítimo-portuarias representan el vínculo más impor 

tante para establecer el comercio de nuestro país con los del 

resto del mundo y un punto de partida para distribuir los pro­

ductos básicos que se importan al interior de la repGblica me­

diante la conexi6n con los otros medios de transporte. 

Asimismo, las acciones llevadas en dichas áreas permiten la -­

carga y traslado pór vía marítima, de los productos que expor­

ta el país para lograr la captaci6n de divisas que en la actu!!_ 

lidad son de sum~ importancia para la actividad econ6mica de -

los demás sectores productivos. 

De esta manera, resulta que se deba establecer un gran cuidado 

en la planeación,programación y coordinación de las labores -­

llevadas a cabo en los puertos para evitar en lo posible afec­

tar a todo el engranaje de la actividad productiva del país. 

Estudiar y analizar el funcionamiento de los puertos. como un -

sistema en donde sus componentes están estrechamente ligad6s -

para lograr que las mercancías .salgan lo más pronto posible y 

lleguen a sus demandantes es una tarea compleja. Ya que además 

de los factores internos como los relacionados con la capaci--



dad en infraestructura de muelles y bodegas, equipo de carga y 

descarga, así como de recursos humanos, existen otros factores 

externos al sistema que lo afectan y que están fuera del con-­

trol de los administradores portuarios. 

Entre estos factores externo·s están los relativos a las fuer-, 

zas climato16gicas, así como al ritmo con el que se suceden -­

las entradas de buques a puerto, que aun cuando se tengan cier 

tns previsiones y programaciones de sus arribos éstas no siem­

pre se cumplen. 

Por lo que para 1~ definición de políticas y decisiones sobre 

que acciones tomar, habrá que hacer un análisis detallado del 

comportamiento de esta serie de factores y componentes, lo mi~ 

mo que establece~ indicadores de productividad y de efectivi-­

dad en las operaciones con el fin de conocer el nivel de rendi 

miento de los puertos considerados como sistemas altamente com 

plejos. 

Para ello indiscutiblemente se requiere de una base informati­

va amplia que permita conocer por ejemplo: la capacidad de tr! 

fico d$1 puerto, sus conexione~ con los otros medios de trans­

porte, sus facilidades en infraestructura y equipo, entre 

otros. 



El estudio que se presenta en esta tesis no es exhaustivo y de 

ja de lado las propuestas de soluciones al problema, por no 

ser 6stas objeto d~l mismo, ya que su finálidad es la de mos-­

trar los procedimientos utilizados para tratar algunos ·elemen­

tos del sistema, como un fen6meno de espera mediante la apliC!!_ 

ci6n de una de las t~cnicas que en investigación de operacio-­

nes es conocida como teoría de colas. 

Los componentes que se analizarán serán los relacionados con -

los movimientos operativo~ que realizan los buques, como son -

los arribos, fondeo, atraque y desatraque, así como los tiem-­

pos en que se efectaan dichos movimientos. 

La necesidad de estudiar estas variables se debe a su relaci6n 

con el tiempo que permanecen los buques en puerto, que aan 

cuando no son las Qnicas que reflejan el problema de agiliza-­

ci6n de las mercancras, si permiten establecer indicios sobre 

el comportamiento o patr6n que siguen los movimientos operati­

vos de los bu~u~ y presentar un diagn6stico sobre el nivel de 

saturaci6n y espera en ocho puertos de la Repdblica Mexicana, 

Por otra parte, tambi~n se ofrecerán las adecuaciones que se -

tuvieron que hacer a los datos que registran esos movimientos, 

así como la labor de procesamiento que fueron. de la mayor rele 



para tratar al problema como un fen6meno de espera. 

e esta manera se consider6 necesario detallar dentro del desa 

rollo de la tesis algunas reflexiones sobre lo que los proce­

os de información pueden significar para llevar a cabo las in 

estigaciones. 

' ( ' 



APLICACION DE TEORIA DE COLAS EN EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL 

(Breve Descripci6n de lo Contenido en Capítulos) 

1. Exposici6n General 

Se hace una descripci6n de todas las consideraciones que hay -

que tomar en cuenta cuando se requiere enfrentar a un fen6meno 

como el que aquí se plantea, que es el relativo a la estadía -

de los buques en puerto. 

De esta manera se establece en este capítulo que elementos de 

los antes expuestos se consideran en esta tesis para tratar el 

fen9meno como un sistema de espera¡ precisando también cual es 

el objetivo que se persigue y situando en que,contexto se desa 

rrolla el estudio y análisis de esta problemática, 

Por otra parte, se· hace menci6n de algunas de las caracterfst!· 

cas de infraestructura y facilidades que tiene cada uno de los 

puertos a los que se les aplica la técnica de teoría de colas. 

2. fnformaci6n 

Por considerar que el volumen y calidad de los datos b~sicos -

relativos a la situación que aquí se analiza han determinado -

la magnitud del desarrollo de esia tesis, se ~xponen algunas -



consideraciones sobre el significado de la informaci6n en los 

procesos de investigaci6n para la aplicaci6n de modelos y téc­

nicas como la que aqui se presenta, así como la problem§tica -

que se da en la producci6n y difusión de la información. Asi­

mismo, se detalla el proceso de adecuación que es necesario 

realizar sobre los <latos utilizados para poder tratar al pro-­

blema como una situación de espera. 

3. Metodología Analttica 

Se hace una exposición somera de lo que es un fen6meno de esp~ 

ra y de las características de su estructura, cuya definición 

permite determinar el modelo probabilístico y analítico que se 

le puede asociar'para describir su comportamiento. Asimismo;­

se explica lo que la técnica utilizada puede ofrecer como una 

herramienta de análisis. 

Por otra parte, se mencionan los resultados arrojados de los -

estudios estadfsticos tanto de los eventos <le entrada como de 

servicios, para colegir mediante pruebas de significaci6n est! 

dfstica si el modelo probabilístico elegido es el que mejor 

explica el fenómeno planteado; asimismo, se detalla el proceso 

de cdlculo para encontrar los indicadores o medidas de ef~cti­

vidad de la operación de los sistemas de espera asociados a 



cada puerto, así como algunas consideraciones relativas al 

cftlculo de los costos de eipcrn de los mismos. 

4. Análisis Comparativo de los Resultados 

Aquí se describen los resultados obtenidos en cada puerto y se 

hace una explicación de los mismos, y de los factores que los 

originan. 
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1. EXPOSICION GENERAL 

1.1 Examen del Problema 

En esta parte del estudio, se pretende dar una imágen general 

de las causas que originan que un buque se mantenga en puerto 

un período de tiempo más allá del previsto. 

Actualmente esta problem.ática no sólo afecta desde el punto -

de vista mundial por las mismas relaciones de intercambio co­

mercial que se raaluan entre los países, sino por las reperc!:!_ 

siones de índole interno estrechamente ligadas a la economía 

de los mismos. 

En cada puerto del mundo se presentan diversas razones por las 

que un buque tien~ demoras en sus movimientos operativos, por -

ejemplo en países desarrollados ·los puertos son una reliquia -

de principios de siglo, y aun cuando se han modernizado, esta 

modernizaci6n no ha servido en muchos casos para satisfacer -­

las necesidades existentes. Además, están tan cercados y res­

tringidos ·por la expnnsi6n urbana que es imposible explotarlos 

y ampliarlos en forma adecuada para hacer frente a las crecien 

tes exigencias y, por otra parte, la infraestructura en redes 

,de carreteras y ferrocarriles que les sirven, sufren a tal gr! 

do de congestionamientos que la situaci6n se vuelve ca6tica en 

algunos casos. 
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n cambio en los paises en desarrollo estas situaciones rara -

ez se presentan, sin embargo cuanto mas complicados y perfec­

os se hacen los barcos, los puertos y los métodos de manipula 

i~n de la carga en los países desarrollados, mas difícil re-­

ul ta adoptar o reproducir condiciones análogas en un país me­

es avanzado, porque éste no tiene la misma base econ6mica téc 

ica y educacional para desarrollarse. 

e esta manera las causas que originan la sobreestadía de los 

uques son variadas y diferentes para cada puerto del mundo y 

'Stas dependerán de los avances técnicos logrados en su organ~ 

aci6n administr~tiva y operativa e infraestructura. 

:1 tiempo de estadía en puerto de un buque puede dividirse en 

tres partes prin¿ipales: las demoras que ocurren antes de que 

11 barco entre realmente al puerto; el tiempo requerido para -

¡ue el usuario abastezca su barco para futuros viajes, y el -­

tiempo necesario para cargar o descargar la mercancía, que es 

•xclusivamente funci6n de la productividad del puerto. 

1.1.1 Dc~oras Durante la Llegada y Salida 

!.as deficientes cartas de las zonas de acceso a los puertos y 

lo jmpcrfecci6n de los instrumentos de navega~i6n de largo al­

cance pueden impedir que el capitán del buque se acerque antes 
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del amanecer. El problema puede complicarse aun más si el 

puerto s6lo es accesible en ciertas fases de la marea. 

Los buques pueden sufrir retrasos antes de llegar a los mue--­

lles o al dejarlos, si los canales no tienen anchura y profun­

didad suficientes; en estos casos debe haber un adecuado pro-­

grama de dragado. 

Lo que muy frecuentemente causa demoras innecesarias es la pr~ 

visi6n err6nea de la hora de arribada, con la confusión resul-

tante en la mano de obra y'equipo,también se evitarían demoras 

al disponer de todos los servicios aduaneros,'médicos, etc. 

que sean necesarios y que funcionen las 24 horas. 

Por dltimo, es necesario mencionar que la mayoría de los puer­

tos no parece contar con un ndméro suficiente de prácticos ca 

lificados, lo cual origina demoras en los puertos donde las ma 

reas son altas. 

1 .1.2 Demoras Producidas por las Necesidades de Abastecimiento 
y Servicio de Buques 

En general, el naviero lo tiene todo organizado para que s0 

puedan realizar la mayoría de las operaciones de naturaleza lo 

g[stico al mismo ti0mpo que la carga y descarga, por lo que no 
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suelen afectar mucho el tiempo de estadfa. 

1.1.3 Demoras que Ocurren como Consecuencia de la Carg_a y Des­

carga de Mercancías 

El tiempo que requieren los barcos para cargar y destargar pu! 

de ser una expresión demasiado simplificada de un complejo pr~ 

blema, debido a que pueden surgir una variedad de factores que 

ocasionan que existan demoras en este sentido. 

Uno de los factores que más influyen consiste en la falta" apa­

rente" o "real" de atracaderos¡ la· primera puede ocurrir cuan­

do no se puede usar la capacidad ~ormal de ma~ipulación de car 

ga del atracadero debido a la congestión en los muelles, tin-­

glados, etc. y la segunda, aparece cuando, incluso si se apro­

vechan bien los atracaderos, el nOmero de barcos y el volumen 

de carga son toles que resulta i~posible atenderlos. Esta si­

tuaci6n se pro<luce con frecuencia en los puertos con gran tr~­

fico estacional. Este aspecto de la congestión no solo compl! 

ca el prohlema, sino que también puede verse afectado si los -

atracaderos que permanecen inactivos debido a retrasos en la -

llegado de barcos continOan ocupa<los a causa de la demora en -

la soli<la o deben desocuparse temporalmente con motivo de las 

priori<lo<les concedi<las a barcos especiales. 

!·.: 
·:, 
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escasez de remolcadores y gabarras también puede crear una 

tuaci6n similar en los puertos donde las operaciones de car-

y descarga se realizan fuera de los muelles. Sin embargo -

ede suceder que no sea por falta de gabarras que no se da un 

jor servicio, sino que puede ser a que no son aprovechadas 

cionalmente. Esto representa un problema mas de operaci6n -

e de capacidad. 

otra parte, los manifiestos y otros documentos que deben -

ramitar las autoridades aduaneras parecen constituir un gran 

roblema en casi todos los puertos, convirtiéndose así en una 

e las principal~s causas de congesti6n. 

n este momento hay que sefialar que otra causa de congesti6n -

s el uso erróneo de los tinglados y almacenes del puerto por 

os consignatario~, porque les resulta Qtil dejar las mercan-­

allí hasta que las necesiten. Asimismo, cabe señalar que 

asi todos los puertos parecen tener enlaces insuficientes por 

orrocarril y carretera con el interior o las zonas ¿ircundan­

cs. Este problema es difícil de resolver, pues la mayorla de 

os puertos se encuentran ahora rodeados de centros urbanos o 

n<lustriales, y no hay literalmente espacio ni para la amplia-

16n del propio puerto ni para ln de ferrocarriles y carrete-­

ns que les sirven. Se trato evidentemente dci un problema que 

u acentuarft con la construcci6n de nuevos otrncadcros en el -

nwrto, ya que tal adición intensificaría la congestión. 
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emás, ocurren demoras a causa de prolongados per[odos de in­

emenr.ias atmosféricas, monzones, etc., que pueden tener en -

s puertos efectos análogos a los descritos anteriormente . 
..... ....... , 

izá fuese posible llegar a una situación óptima, si el volu-

n de carga que pasa por un puerto fuera una corriente razona 

lemente continua e invariable, Sin embargo, salvo para algu-

s productos (en su mayoría combustibles y minerales) que su! 

•n ser transportados como carga homogénea a granel por barcos 

spcciales, los puertos tienen por lo general un volumen de -­

arga constantemente variable, que muevenbuques de muchos ti-­

os y tamnf\os. 

s necesario sefialar que el transporte de petróleo y mineral~s 

uele hacerse en buques especiales y sus operaciones se reali­

nn con gran eficiencia. 

oro en el transporte de carga general, aunque los puertos se-

un que su volumen medio anual tendrá un nivel determinado, es -
íln constantemente sujetos a períodos a 1 ternos de gran activi-

ad y de ocio, debido a las múltiples y variadas exigencias . -
·rcn<lns por los altibajos de la oferta y la demanda y al ritmo 

rrcgular y n menudo imprevisible de la llegada de naves. 
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1.2 Objetivos y Limitaciones del Estudio 

El estudio que se presenta tiene como finalidad tratar·la esta 

día de buques en puerto como un fenómeno de espera, a través -

de los datos obtenidos y de la aplicaci6n de la teoría de co-­

las. 

Como ya se ilustró en el apartado anterior, los factores que -

ocasionan que un buque p~rmanezca en puerto son mdltiples y 

varían de un puerto con respecto a otro. 

Por este motivo este estudio se limita por un lado, a descri-­

hir el procedimiento utilizado para medir la espera de buques 

en algunos puertos del sistema nacional i por otro, a a~licar 
• 

dicha t~cnica como una herramienta de análisis que permita por 

medio de las características de operaci6n encontradas, estable 

cer una comparaci6n entre estos puertos. 

De esta manera solo se pretende indicar c6mo se encontró el 

funcionamiento de los puertos en relación a los tiempos de es­

pera durante el afio de 1982, 
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Algunas Características de los Puertos Estudiados 

n el Sistema Portuario Nacional existen ocho puertos princip~ 

les considerados así, por sus movimientos de carga registrados 

entre los mas importantes en el comercio marítimo del país; -­

siendo estos los de Tampico, Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos 

en el litoral del Golfo de México y los de Guaymas, Mazatlán, 

Manzanillo y .Lázaro Cárdenas en el del Pacífico que son los - -

puertos estudiados en este trabajo, por lo cual, a continua--­

ción se describen algunas características de los mismos: 

Tampico, Tamaulipas 

El puerto di Ta~pico, se localiza sobre el Río PAnuco a 18 ki-

16metros de su desembocadura en el Golfo de M~xico, situándose 

lns instalaciones portuarias sobre la margen izquierda del río, 

que corresponde .. al Estado de Tamaulipas. Este, es uno de los 

principales puertos petroleros de la RepOblica que permite la 

entrada y salida de productos de la importante zona industrial 

del norte. Se comunica con el resto del país, por la carrete­

ra federal namero 180 hacia Tuxpan, la namero 80 Cd. Victoria­

Monterrey, la nGmero 70 hacia Aguascalientes y la namero 105 -

hacia Pachuca. Cuenta con servicio de ferrocarril a San Luis 

Potosf y Monterrey y de transporte marítimo por pangas a Cd. -

Cuauhtémoc y Congregaci6n, Hgo. Su comunica~i6n aérea es por 
. . 

modio de un aeropuerto de mediano alcance y el puerto incluye 

los servicios de telégrafos, teléfono, radio, 'televisión y correo. 

'' :·'· •, ;, 
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Las obras de protecci6n con que cuenta el puerto son 2 escolle 

ras en la desembocadura del Río Pánuco. El canal de acceso es 

de 19 600 metros de longitud, una profundidad: de 10 a 12 me·· 

tras y un ancho de 50 metros. Además de los canales de naveg! 

ción, "El Chijol", "La Cortadura" y "Pueblo Viejo". 

El fondeadero o antepuerto está localizado mar afuera y tiene 

una profundidad de 15 metros. La dársena de ciaboga tiene un 

área de ,250 mil metros cuadrados y una profundidad de l O me- - -

tros. El señalamiento marino está compuesto por un faro, 8 ba 

lizas de situación, 2 balizas de enfilación y una boya de reca 

lada. 

En la zona franca se localiza el muelle fiscal, a través del -

cual se realiza el movimiento de carga en general. Este mue-­

lle tiene una extensión de 3 291 metros, con 11 tramos de tipo 

marginal y 2 en espigón, para el tráfico de embarcaciones de · 

altura y cabotaje. 

El crecimiento del comercio por vía marítima, propició que el 

movimiento portuario total aumentara de 9.4 millones de tonela 

das en 1977 a 14.0 millones en 1981, lo que representó un cre­

cimiento promedio anual de 10.si en ese período. 

En 1981, se manejaron en la zona franca un total de 2.9 millo· 

nes ~e toneladas de carga general y graneles, lo que signific6 

,'•' 

~ ~ .• : ' i 
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el 20,7% del volumen global portuario y el 66.0% del.total de 

carga seca manejad~ en el puerto. 

Las áreas de almacenamiento con que cuenta son: 10 bodegas; de 

las cuales, 7 se localizan frente al muelle fiscal con un 

área total de 23 212 metros cuadrados, una bodega estacionaria 

con superficie de 4 998 metros cuadrados y 2 del Gremio Unido 

de Alijadores con 6 mil metros cuadrados. Además, un coberti­

zo para inflamables de 4'998 metros cuadrados, 2 patios con s~ 

perficie total de 38 650 metros cuadrados y 3 vías de ferroca­

rril que permiten la carga directa de barco a furg6n y vicever 

sa. 

1.3.2 Tuxpan, Veracruz 

El puerto de Tuxpán, se localiza sobre la costa del Estado de 

Veracruz en el litoral del Golfo·de México, encontrándose las 

instalaciones portuarias sobre la margen derecha del Río Tux-­

pan. Se comunica con el resto del país, por la carretera fedc 

ral número 130 Tuxpan-México y la número 180 Tuxpan-Tampico, -

contando además con los servicios de telégrafo, teléfono, ra-­

dio, televisión, correo y aéreo mediante un aeropuerto de me-­

diano alcance. 
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Las obras de protecci6n co~ que cuenta el puerto, están cons­

titu!das por las escolleras Norte y Sur sobre las márgenes iz 

quierda y derecha. de la desembocadura del Río Tuxpan, respec­

tivamente. 

El canal de acceso tiene una longitud de 9 800 metros, con una 

profundidad de 6 metros y un ancho de plantilla de 60 metros. 

Se cuenta con un canal de navegaci6n secundaria que lo comuni­

ca con el puerto de Tampico, cuya longitud es de 200 ki.1.6nie--­

tros y un ancho de plantilla de 20 metros. 

El ·fondeadero o antepuerta, está localizado sobre el río con -

una profundidad que varía de 4 a 6 metros y á'rea total de 800 

mil metros cuadrados. La dársena de ciaboga tiene un área de 

875 metros cuadrados y profundidad de 4.30 metros. El señala­

miento marítimo del puerto lo integran; un faro, 3 balizas de 

situación, 3 balizas de enfilaci6n y una boya. Las instalacio 

nes de atraque en la zona franca, están constituidas por 3 po­

siciones de muelle de tipo marginal, con una longitud de .210 -

metros. 

Los movimientos globales de altura 'y cabotaje, se incrementa-­

ron de 1.6 millones de toneladas· en 1977, a 8.0 millones en 

,1981, registrando un crecimiento promedio anual de 49.51 en el 

período. 
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Para 1981, en zona franca se operó un total de469 mil toneladas· 

de carga general y graneles, que significaron el 5.9% del vol~ 

men total portµario y el 60.3\ de la carga seca total manejada 

en el puerto. 

Las áreas de almacenamiento con que cuenta son: una bodega 

con superficie de 860 metros cuadrados y un total de 45 mil 

metros cuadrados de patio. 

1.3,3 Veracruz, Veracruz 

El puerto de Ve~acruz, se localiza sobre la costa del Estado -

con el mismo nombre, en el litoral del Golfo de México. Ac--­

tualmente, está comunicado por 3 carreteras federales la name­

ro 140 a Jalapa,. la 150 a C6rdoba y la ndmero 180 a Poza Rica; 

por el ferrocarril México-Veracruz; el aeropuerto internacio--

11al "'ir,11. Heriberto Jara"; y además por telégrafo, teléfono, 

radio, televisión y· correo. 

El puerto se construyó en una zona de bajos arrecífes coralíf~ 

ros que delimitan el canal de navegación hasta la dársena por­

tuaria. Para la protecci6n en contra de la acci6n del oleaje, 

cuenta con 4 rompeolas y 23 espigones playeros. El canal de -

acceso, tiene una longitud de 2 mil metros, 10 a 12 metros de 

profundidad y un ancho de plantilla de 200 metros. 
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fondeadero o antepuerto, está localizado al Sureste del 

erto, limitado por el rompeolas Sureste, el Boulevard A. Ca· 

cho y el Muro de Pescadores. La dársena de ciaboga tiene ·· 

área de 2 mil metros cuadrados y una profundidad de 10 a · 

metros. El sefialamiento está compuesto de 3 faros y 22 ba­

zas de situaci6n. 

s instalacio.nes de atraque en la zona franca, están consti·· 

idas por 24 posiciones de muelle de 4 020. 70 metros utiliza­

es de longitud, 16 de tipo marginal y 18 en espigón, con pro 

ndidad promedio de 10.4 metros. 

1 movimiento po~tuario de carga, aumentó de 4.0 millones de -

ancladas en 1977 a 6.6 millones en 1981, lo que representó un 

rccimiento promedio anual de 13.'3% en ese periodo. 

n 1981, se manejaron en la zona franca portuaria un total de 

.O millones de toneladas, 45.8\ de carga general; 47.7% de 

raneles; y 6.51 de fluidos. Esto indica, que el 60.61 del mo 

imiento total portuario se realizó en esas instalaciones, co­

rcspondiendo el resto a flu[dos manejados en muelles especia­

i zados de PEMEX. 

!1 puerto cuenta con 28 bodegas, que cubren UQ total de 76 649 

ictros cuadrados; 5 silos, 3 para almacenamiento de alt:imina · -
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con capacidad de 4 500 toneladas y 2 para cemento con capacidad 

de 10 mil toneladas; 3 cobertizos de 7 951 metros cuadrados; y 

175 690 metros cuadrados de patio. Se dispone, de servicio fe­

rroviario en la mayoría de los muelles; de 5 bandas transporta­

doras, 2 en el muelle No. 6 de altura; 2 en el muelle especiali 

zado de granos y una en el muelle marginal de calafates, contá~ 

dose además, en estas dos Oltimas instalaciones con servicio de 

tuberías neumáticas. 

1.3.4 Coatzacoalcos, Veracruz 

El puerto de Coatzacoalcos, se ubica cerca de la desembocadura 

del río con el mismo nombre, en el extremo sur del Golfo de --
' 

México y al extremo norte del Istmo de Tehuantepec. Junto con 

Pajaritos, Nanchital y Minatitlán, forma un importante comple­

jo portuario, comunicándose con el resto del país por las ca-­

rreteras federales número 180 Ver~cruz-Tampico y la 185 a $ali 

na Cruz; por medio del ferrocarril al centro del pa[s, al lst­

mo de Tehuantepec y a la Península de Yucatin. Para la ttans­

portación aérea utiliza el aeropuerto de Minatitlán, y el pue~ 

to incluye los servicios de tel6grafo, correo, tel~fono, r~dio 

y televisi6n. 

Para la protección en contra del oleaje cuenta con las escolle 

ras Este y Oeste, en la mftrgen derecha e izquierda de la <lescm 

bocadura del Rio Coatzacoalcos. El canal de naveguci6n del --
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puerto tiene una longitud total de 36 kilómetros; de los cua-· 

les, 5 200 metros corresporidcn al canal de acceso, profundidad 
'¡ 

de 13 metros y 100.de ancho en plantilla. Los 30.8 ki16metros 

restantes, tienen un ancho medio de 100 metros y profundidad · 

de 8 metros. La dársena de ciaboga tiene un área de 300 mil 

metros cuadrados y profundidad de 10 metros. El sefialamiento 

está compuesto de un faro, 2 balizas de situación, 2 balizas · 

de enfilación y 9 boyas. 

Coatzacoalcos, cuenta en la zona franca con 13 posiciones de -

muelle sobre la márgen izquierda del río, con longitud utiliz~ 

ble de 1 661.42 metros y profundidad de 10 metros, exceptuando 

los muelles No. 5 y el antiguo de cabotaje con Z.31 y 3 metros 
1 

de profundidad, respectivamente. De la longitud total utiliz~ 

ble de atraque, 1 531.42 metros están dispuestos marginulmente 

y 130 metros son del tipo T complementados con 2 duques de al· 

ba. 

La expansión general del país y el crecimiento del comercio 

por vfa marítima propiciaron que el movimiento portuario total 

pasara de 2.6 millones de toneladas en 1977 a 3.2 millones en 

1981, lo que rcprcscnt6 un crecimiento medio anual de 5.3\ en 

ese periodo. 

Dn la zona franca, se realizó la totalidad del movimiento por· 

tuario durante 1981, correspondiendo el 20.8\ a carga general; 
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1 44.7% a graneles agrícolas y minerales~ y el 34.51 a fluí-

s. 

as áreas de almacenamiento con que cuenta el puerto son: - --

7 428.·14 metros cuadrados de bodegas y 39 327.20 metros cua-­

rados de patio; 2 silos con capacidad total de 6 500 tanela-­

as y tanques para almacenamiento de azufre líquido con capaci 

ad de 55.3 millones de litros. Existe servicio de ferrocarril 

n todos los muelles y bodegas, para movimiento de carga direc­

a de buque a furg6n y viceversa . 

. 3,5 Guaymas, Sonora 

i1 puerto de Guaymas, localizado en la costa del Estado de So-

1ora en el litoral del Golfo de California, se comunica con el 

·esto del país por la carretera federal ndmero 15 México-Noga­

cs, el ferrocarril del Pacífico, el servicio de transbordador 

1 S!int:a Resalía, B.C.S. y el aeropuerto internacional "José M~ 

·ía Yaiiez", además cuenta con telégrafo, teléfono, radio, tele 

·isi611 y correo. 

il puerto, considerado como natural, se encuentra protegido -­

ior la Isla de Pdjaros que actaa como rompeolas en una longi-­

:11d Hproximada de 2 ki16mctros. Consta, de un canal de acl'.cso 

tragado con una longitud de 1 600 metros, 9 metros de profund! 

ad y un ancho de plantilla de 80 metros. 



- 22 -

El. fondeadero o antepuerto, está localizado entre la Isla de -

Pájaros, Punta Baja e Isla San Vicente con un área total de -

2.5 kilómetros cuadrados, una profundidad de 11 metros y capa­

cidad aproximada de 8 a 10 buques de 10 mil toneladas. La dár 

sena de ciaboga, tiene un área de 35 mil metros cuadrados y -

una profundidad de 11 metros, encontrándose situada frente a -

la banda sur del muelle patio. El señalamiento, está integra­

do por un faro, 2 balizas de situaci6n, 2 balizas de enfila--­

ci6n y 2 boyas. 

Las instalaciones de atraque en la zona franca, están consti--

tuidas por 4 posiciones de muelle con un total de 1 499 .. 79 me­

tros lineales aprovechables en las operaciones de carga y des­

carga, con 10 metros de profundidad, siendo 2 de tipo marginal 

y 2 de tipo en espigón. 

El movimiento portuario total de carga, aument6 de 2.6 millo-­

nes de toneladas en 1977 a 5.2 millones en 1981, lo que corre~ 

pande a un crecimiento medio anual de 18.9i en ese periodo. 

Los movimientos de altura y cabotaje de carga general y grane­

l os, que constituyen los principales tipos de cnrg~ que se - -

ntienden en la zona franca del puerto do Guaymas, alcanzaron -

en 1981 un total de 2.0 millones de toneladas que frente almo 

vimiento global del puerto en ese afio representaron el 38.51, 

y el 96.1\ del volumen total de carga seca manejado. 
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Las áreas de almacenamiento comprenden¡ 3 bodegas con un total 

de 13 236 metros cuadrados; dos baterías de 36 silos cada una, 

de 6 metros de diámetro y capacidad de almacenamiento de 60 

mil tqneladas¡ un cobertizo de 6 390 metros cuadrados; y 

178 200 metros cuadrados de patio asfaltado. Se cuenta además, 

con 3 vías de ferrocarril con ancho de 1.43 metros y longitud 

de 6 103 metros, bandas transportadoras a los silos de dep6si­

to a granel con longitud de 250 metros y capacidad de l 200 

ton/hora. 

l.3.6 Mazatlán, Sinaloa 

El puerto de Mazatlán, si t,uado en ,la costa del Estado éle Sina­

loa en el litoral del Oc~ano Pacífico, se comµnica con el res­

to del país por la carretera federal namero 15 México-Nogales, 

el ferrocarril del Pacffico, el servicio de transbordador a la 

Paz, B.C.S. y por el aeropuerto internacional "Gral. Rafael 

Buelna", además de contar con te)égrnfo, teléfono, radio, tele 

visi6n y correo, 

Considerado como puerto artificial, está formado por un ante-­

puerto protegido por 2 escolleras y 2 rompeolas, Las escolle­

ras unen; al este, la Isla de Piedra a la Isla de Chivos, y al 

oeste, el Cerro del Vigfa con el Cerro de la Azada y del Cres­

tón. La hocnna del puerto, formada por los rompeolas de Chi-­

vos y del Crcst6n, tiene un ancho de plantilla de 130 metros y 

profundidad de 15 metros. Existen ademls; en el antepuerto s~ 
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bre terrenos de la playa sur, el rompeolas de la Estaci6n de -

Transbordadores y los rompeolas Este y Oeste, localizados en -

el refugio pesquero contra ciclones. 

Las principales áreas de agua, además de la bocana del puerto, 

son: el canal de acceso de 1 500 metros de longitud, un ancho 

de plantilla de 140 metros en promedio, 10 metros de profundi­

dad y que va desde la bocana hasta la zona fiscal; el fondeade 

ro localizado fuera del puerto en mar abierto, con un área de 

6 kilómetros cuadrados y profundidad de 14 a 18 metros; la dár 
' 

sena de ciaboga, localizada sobre el canal en general, cuenta 

con un área de 240 mil metros cuadrados y ll metros de profun­

didad; la dársena de maniobras frente a los muelles l, 2 y 3, 

de 360 mil metros cuadrados y profundidad de 11 metros¡ y un -

canal de navegaci6n secundario, que va de la dársena de ciabo­

ga hasta el estero de la sirena con una longitud de 6 mil me-­

tros, ancho de 200 y profundidad promedio de 5,5 metros, 

El señalamiento comprende en general, un iaro en la cima del -

Cerro del Crest6n, 5 balizas de situación, 4 balizas de enfila 

ci6n y 10 boyas, 

Las instalaciones portuarias se desérrollan a lo largo del es­

tero de Urfas y el movimiento de carga, en general, se lleva a 

cabo en los muelles de cabotaje, altura y fiscal, En zona 

franca, se dispone de 7 posiciones de atraque, todas de tipo -
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arginal, con longitud utilizable p~ra las operaciones de 

472.20 metros lineales y 10.86 metros de profundidad prome--

io. 

;l c·e, imiento del comercio por vía marítima en el pu~~to, se 

efleja en el aumento del movimiento de carga observado, ya 

ue de 1.9 millones de toneladas manejadas en 1977, se alcanz! 

ron 3.0 millones en 1981, correspondiendo un crecimiento de 

12.11 en promedio anual, para el perfodo mencionado. 

El tráfico de carga durante 1981 en los muelles de la zona - -

franca, representó el 50.ot·del movimiento portuario total, 

~on 1 .5 millones de toneladas integradas por; 35,81 de carga -

general, 63.8\ de graneles y el resto de fluidos, significando 

pr5cticamente que la totalidad del movimiento de carga seca, 

se realizó en los muelles de esa iona, 

Lns áreas de almacenamiento incluyen: un patio con superficie 

Je 129 212 metros cuadrados; un cobertizo de 2 340 metros cua­

Jratlos; 4 bodegas que cubren un total de 12 600 metros cuadra­

Jos; y una planta refrigerada con capacidad do 3 500 tonclndns, 

Jividida en 6 c5marns y un tonel congelado. So proporciona 

servicio do transporte ferroviario en todas lns bodegas y parn 

cnrga o descarga directa del buque en los respectivos tramos · 

de atraque, frente a codo bodega. 

. . 
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1.3.7 Manzanillo, Colima 

El puerto de Manzanillo, situado en la costa del Estado de Coli 

ma en el litoral del Océano Pacifico, constituye por su ubi:a 

ción una Je las principales vías para el acceso de mercancías 

a la región central del país, que agrupa los Estados de Jalis­

co, Guanajuato, Qucr@taro, M~xico y Distrito Federal. La comu 

nicación del puerto con dicha región, se lleva a cabo por las 

carreteras federales número 200 Tapachula-Tepic y la ntlmero 

110 a Colima y Salamanca, así como por el ferrocarril Guadala­

jara-Manzanillo. Por vía a@rea, cuenta con un aeropuerto de -

mediano alcance, ademfts de tel@grafo, teléfono, radio, televi-. 

sión y correo. 

El puerto situado en la Bahra de Manzanillo, alberga en el ex­

tremo sur las instalaciones de la parte considerada como anti­

gua, y se comunica con otras lagunas m5s pequefias, de las cua­

les, la más importante es la de San Pedrito, en cuyo interi0r 

se encuentran las instalaciones nuevas del puerto, La gran 

Babia estfi resguardada por un rompeolas y se comunica con la -

laguna mediante un canal de acceso artificial do 600 metros de 

largo, 14 metros de profundo y 100 de ancho, protegido margi-­

nn lmcntc y por las escolleras Norte y Sur, 

El fondeadero se locJliza en la gran Bahfa de Manzanillo, con­

ta11do con un 9rca de 9.29 kilómetros cuadrados de 15 a 27 me--
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ros de profundidad. La dársena de ciaboga, se sitaa en el 

uerto interior de San Pedrito y abarca un área Otil de 180 

il metros cuadrados, con 12 metros de profundidad en promedio. 

·l sefialamiento marítimo lo constituyen un faro, 3 balizas de 

ituaci6n, 2 balizas de enfilación y 5 boyas. 

a zona franca del conjunto portuario, proporciona un total de 

~ longitudes de atraque. El puerto interior en la Laguna de -

San Pedrito, opera con 3 posiciones dispuestas marginalmente,-

450 metros de longitud utilizable y 11.40 metros de profundi-­

dad. · El recinto de las antiguas instalaciones, presta servi-­

cio en 5 longitudes de muelle con 622 metros utilizables y 9 

netros en promedio de profundidad, 512 metros dispuestos en 

espigón y 110 marginalmente. 

El movimiento portuario total realizado en 1977, que result6 -

Je 1.5 millones de toneladas, aument6 a 2.4 millones en 1981, 

creciendo a un ritmo promedio anual de 12.5% en el lapso scña-

Jo. 

En 1981, se efectuó por la zona franca un movimiento de 1.4 

millones de toneladas, representando el 58,3% del global por-­

tuario y la totalidad de la carga general y graneles manejados 

en el puerto. 
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Las áreas de almacenamiento agrupan un patio de 33 431.25 me-­

tras cuadrados; un cobertizo que alberga 445 metros cuadrados; 

una bodega estacionaria cubriendo 6 622 metros cuadrados; y 2 

bodega$ de tránsito con superficie total de 5 860.73 metros 

cuadrados. Existe servicio ferroviario, tanto en San Pedrito 

como en la Bahía. 

1.3.8 Lázaro Cárdenas, Michoacán 

El puerto de Lázaro Cárdenas, se sitúa en la desembocadura del 

Río Balsas en el Estado de Michoacán, sobre el litoral del 

Océano Pacifico, Está conectado con el centro del país, por -

medio de la infraestructur& vial carretera que componen la fe­

deral ntlmero 37 a Uruapan y la federal número .~00 Tapachula-T~ 

pie; el ferrocarril a Morelia que lo integra a todo el sistema 

nacional¡ utilizando para el transporte aéreo, el aeropuerto -

de Zihuatanejo localizado a 122 kil6metros del puerto, en el -

Estado de Guerrero. Se cuenta con los servicios de telégrafos, 

teléfono, radio, televisi6n y correo, 

El puerto está resguardado por las escolleras Norte y Sur, lo­

calizadas en la margen derecha e izquierda de la desembocadura 

del R[o Bnlsns; 5 espigones playeros al este; 13 al oeste y el 

espig6n <le Burras. Ul canal de acceso, tiene 1 400 metros de 

longitud, un ancho de plantilla de 150 metros y profundidad 

Otil <le 14 metros. Se tienen dos canales de navegaci6n sccun-
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aria; uno localizado al sureste de la dársena hacia el cierre 

e Burras, con un ancho de plantilla de 80 metros y profundi-­

ad de 14; el segundo, se localiza en la dársena aguas arriba, 

asta el muelle municipal con una longitud de 2 mil metros, un 

ncho de plantilla de 80 y profundidad de 3 metros. 

1 fondeadero se encuentra a mar abierto, con área de 350 hec­

áreas y profundidad de 27 metros, La dársena de ciaboga se -

ocaliza entre la Isla de Cabezas, la Isla de Cayacal y el mu~ 

le de metales y minerales, el §rea total es de 32 hectáreas y 

rofundidad de 14.S metros, El seftalamiento está compuesto de 

n faro, 2 balizas de situaci6n, 2 balizas de enfilaci6n y 9 -

oyas. 

Las instalaciones de atraque en la zona franca, están consti-­

tuídas por 5 posiciones de muelle de 1 850 metros de largo en 

disposición.marginal y 13 metros de profundidad en promedio, 

El movimiento portuario total, pas6 de 783 mil toneladas en 

1977 a 1.3 millones en 1981, representando un crecimiento me-­

dio anual de 13.51, 

En la zona franca del puerto de Lázaro Cárdenas, se moviliza-­

ron durante 1981, un total de 1,2 millones de toneladas, el 

9.4i correspondió a carga general; el 78.01 a .graneles agríen-
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las y minerales; y.el 12.6% a fluidos. Esto indica, que el 

92.3i del movimiento total de carga se realiz6 en esas instala 

ciones. 

El puerto de Lázaro C§rdenas, cuenta con una bodega de tr&nsi­

to que cubre un área de 3 420 metros cuadrados; 2 patios para 

metales y minerales de 6 mil metros cuadrados¡ un patio para -

contenedores de 69 660 metr~s cuadrados y un patio para carga 

general con área total de 6 mil metros cuadrados. 
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2. lNfOR\fA,~ION 

En la realizaci6n de investigaciones se presentan limitantes 

en lo concerniente a la obtenci6n de info~maci6n. Esto suce-

de principalmente cuando el investigador requiere información 

generada externamente, ya sea en su totalidad o complementa-­

ria, pero que es de importancia para efectuar comparaciones y 

análisis de los datos en diversas situaciones y circunstan---

cías. 

La generalidad con la que se producen las estadísticas ofici! 

les, así como la falta de análisis previos para conocer si e~ 

tas son las más adecuadas para generar informaci6n comparati­

va y veraz, crean conflictos porque 6stas no se prestan a la 

especificidad del procedimiento analítico de que son objeto. 

Al tratamiento de este tipo de problemas, se circunscribirá -

el desarrollo de este capítulo por considerar que la informa­

ci6n estadística, en sus apartados de producci6n y disemina-­

ción, son de gran relevancia para apoyar el progreso científ~ 

co y tccnol6gico de los pueblos. Muy especialmente para nues 

tro país, que por sus propias características económicas y so 

ciales, se tendrá que hacer un esfuerzo mucho mayor en este -

sentido, sobre todo en aquellas dependencias <le la administra 

ción pablica que por carecer de los recursos suficiente~ y de 

personal t6cnico calificado no producen, ni manejan, ni pre-­

sentan la informaci6n que generan <le la forma mas adecuada 
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1 

para que sé evalde en todo lo que vale su actividad como·un -

aporte al proceso del de~arrollo ccon6mico y científico. 

2.1 Vinculación de los Procesos de Informaci6n con el Desa-­

rrollo de las Investigaciones 

Es de conocimiento general, que desde sus inicios el hombre -

ha estado constantemente expuesto a la presencia ~e fen6menos 
. . 

fisicos, y que por consiguiente tuvo la necesidad de desarro-

llar métodos científicos para conocer y explicar las causas -

que los determinaban. Cuando logr6 alcances en este sentido, 

~l además de preverlos y contrarrestar sus efectos, pudo obte 

ner beneficios a trav~s de este c'onocimiento. 

En el transcurso del tiempo una vasta cantidad de investiga-­

ciones 'han surgido por este tipo de cuestionamientos, dejando 

una herencia importante de teorías y procedimientos cuyo estg 

dio y aplicaci6n han permitido obtener alcances en las ramas 

científicas y tecnológicas. 

Ante estos avances, la vida del hombre se ha modificado sus-­

tancialmente de tal manera que ahora se ha tenido que enfren­

tar a f.en6menos surgidos por su interacci6n mas cerc.ana y co~ 

pleja con otros individuos y por las circunstancias que estos 

, han creado. 
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De esta manera, se ha avocado al estudio y desarollo de las 

ciencias económicas y sociales,. desde sus niveles mas especi 

ficos hasta los mas generales, apoyándose en el auxilio de -

las ciencias exactas, naturales y humanas. 

En general para la conceptualización y estudio de los fen6me 

nos, los investigadores seleccionan bajo ciertos criterios y 

objetivos las variables características que manifiestan el -

comportamiento del fenómeno y las relaciones que se estable­

cen entre éstas ~ara explicarlos y conocer sus efectos. Ha­

ciendo un llamado de las matemáticas y con objeto de anali-­

zar los fenómenos en un marco estrictamente definido, se --­

agrupan estas relaciones estructurando así los modelos que -

expresan y rec~gen las complejidades y condiciones de la rea 

lidad en las que se desenvuelven los fenómenos. 

Para verificai que en efecto el fenómeno sintetiza dichos -­

comportamientos, se hace necesario definir que unidades exp~ 

rimcntales van a ser observadas, así como el período de ob-­

servación. 

En correspondencia con las variables características, estas -

unlJndes experimentales son medidas, durante dicho p~ríodo, -

con objeto de hacerlas intervenir en el modelo matemático se­

leccionado. Este proceso de captación de datos permite, ade­

mds de poner a prueba el modelo y las hipótesis planteadas, -
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retroalimentar los cálculos, establecer el marco explicativo 

y preparar la toma de decisiones. 

En es~ncia el proceso es el mismo para el que estudia. tanto -

los fen6menos físicos como los fenómenos econ6micos, ·sociales 

o de organizaci6n. 

Sin embargo, la metodología para hacer las mediciones suele · 

ser diferente.· La razón de esto es que una experiencia físi­

ca puede ser repetida un gran número de veces en condiciones 

id6nticas y evaluar, con mayor comodidad el valor de la medi­

da, así como determinar un límite superior para el error come 

tido. En cambio en un fe
0

n6meno econ6mico, es raro que pueda 

realizarse una experiencia por s~r posiblemente muy costosa. 

De esta manera, se recurre a utilizar medidas estadísticas ·­

efectuadas frecuentemente en un gran número de casos y un es­

tudio de estas medidas permite obtener relaciones o distribu­

ciones te6ricas. 

Con base en estas relaciones se construye un modelo matemáti­

co que no es mas que un conjunto de funciones y de distribu-­

ciones de probabilidad tales que introduciendo los valores me 

didos de las variables y de los parámetros en el modelo cons­

truido, todas las relaciones se verifican; ya sea para todos 

los casos o para un gran número de casos probables. Así se -
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ace necesario un estudio estadístico previo y toda medida de 

e estar.acompafiada de las informaciones necesarias acerca de 

las circunstancias de la observaci6n. 

Es evidente, entonces que para el desarrollo de las investig! 

ciones se requiere de la recolección de datos y de toda infor 

maci6n referente al comportamiento del fenómeno. 

El levantamiento de estos datos puede ser obtenido directamen­

te de la realidad por el investigador a través de mecanismos -

desarrollados para ese efecto, o bien se eligirá entrerecurrir 

a estadísticas ya existentes o registros elaborados y conserv~ 

Jos por diversas dependencias de la administraci6n pública o -

privada. 

La naturaleza del fen6meno, así como los factores de costo y -

tiempo harán decidir en primera instancia cual de estos medios 

se va a utilizar en la obtención de los datos y de qué recur-­

sos se valdrá para procesarlos. 

Cuando es necesario que se obtengan directamente mediante la -

observación del fen6meno en la realidad, será conveniente que 

se seleccione el m6todo de captación mas adecuado en f~nci6n -

del grado de precisión con el que se quiera conocer su compor­

tamiento. 
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En el caso de que se desee una absoluta precisi6n será neces! 

rio obtener informaci6n de todas las unidades estadísticas; -

de lo contrario, es posible obtener informaci6n con un grado 

de pr~cisi6n menor, mediante la observaci6n de una muestra de 

dichas unidades. Para esto dltimo existen técnicas específi-

cas. 

Las ventajas que se.obtienen con esta manera de captar los d! 

tos son importantes para el desarrollo de las investigaciones, 

Porque aun cuando la labor de captaci6n se amplía en relaci6n 

a los otros medios ya mencionados se tiene mayor libertad de 

selecci6n sobre el grado de especificidad para efectuar dive~ 

sds análisis comparativos de los datos; además, se tiene in--
\ 

formaci6n complementaria sobre las características de la po--

blaci6n, lo que permite al investigador detectar si la varia­

ci6n de los datos se ha debido a un error en su manejo o fue 

ocasionada por otro tipo de cir.cunstancias. Aquí solamente -

estará en juego el criterio y conocimientos que tenga el in-­

vestigador sobre que métodos aplicará para la recolecci6n y -

análisis estadístico de los datos así como la experiencia ad­

quirida en la materia de estudio. 

En relaci6n a lo anterior, es oportuno seftalar que cuando se 

intenta explicar un hecho cualq~iera de la realidad política, 

· social o econ6mica, no se puede ignorar que los principios fi 
los6ficos, las teorías y las experiencias acumuladas por el -
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nvestigador condicionan en una magnitud muy importante los -

untos en que se centra el análisis y las condiciones del es­

udio. 

omo yn se mencion6 hay fen6menos que no es posible tratarlos 

n el pequeño universo de un laboratorio, por lo que es preci 

o recurrir a las otras fuentes de informaci6n ya señaladas. 

:n estos casos, cuando el investigador elige extraer informa-­

·i6n a través de estadísticas ya existentes, se ve imposibili­

tado para adecuarlas al procesamiento y análisis que requiere 

hacer. La raíz de esto está muy relacionada con los métodos -

de producci6n y difusi6n que utilizan las agencias oficiales -

generadoras de estadística, ya que en ocasiones no se prevé -­

como debe producirse la informaci6n, hacia qué temas y nivel -

de detalle deben avocarse y como es necesario que ésta se pre­

sente y se difunda para que pueda ser debidamente aprovechada. 

2.2. El Medio Ambiente de la Información 

Hasta hace algunos años se consider6 a las oficinas generado-­

ras de estadísticas como meros centros productores de cuadros 

estadísticos. En particular, en paises como el nuestro, la -­

enorme demanda de información.y la escasez de recursos disponi 

bles obligaron a establecer prioridades, limitando los progra­

mas estadísticos a las áreas de mayor interés social. 
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Ante el surgimiento de nuevas y mayores necesidades de infor­

maci6n comparable, con características de mayor detalle, pe-­

riodicidad y precisi6n; este papel tan restringido que se les 

di6 ~ las agencias de avocarse a la producción de cuadros es­

tadísticos como una suma de agregados fue muy discutida. Pri~ 

cipalmente por el interés que se tiene en la actualidad de -­

desarrollar la investigaci6n en una gran infinidad de campos 

y por consiguiente obtener el progreso econ6mico, científico 

y tecnol6gico de los paises de América Latina. 

De esta manera, se está buscando que los programas de produc­

ción de estadísticas econ6micas, demográficas y geográficas -

se orienten para que la información que generan permita el -­

análisis que en el orden estadístico y de otras ramas de las· 

ciencias matemáticas y sociales es necesario realizar para la -

explicación causal de ciertos fen6menos y toma de decisiones. 

En este sentido, en nuestro país ya se tienen algunos logros 

y se están haciendo intentos por dar a conocer a los usuarios 

potenciales el tipo de estadísticas que se tienen y de mejo-· 

rar sus métodos de producci6n y análisis, utilizando técnicas 

avanzadas de computación, estadística, demografía y economía, 

entre otras. 

En estas circunstancias, la especializaci6n y la capacitación 

de los recursos humanos se vuelve indispensable en estos cam-
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os de la ciencia. Asimismo, cabe señalar . que los cuadros -

.Jmanos para la producci6n y utilizaci6n de información no se 

mprovisan: hay que formarlos a lo largo de un arduo proceso 

le entrenamiento, en el que se combinan el estudio sistemáti­

(0 de la literatura sobre el área con la práctica en el queh~ 

cer diario de la producción y el análisis de la informaci6n. 

as decir, el camino no es distinto al de otras disciplinas de 

La actividad humana. Esto es importante comprenderlo para 

~vitar la improvisaci6n de técnicos y de funcionarios, así 

como la sangría que sufre el país cuando su personal es arra~ 

;ado de los campos en los que van echando raíces, para des---

pués arrojarlo en otros que le son desconocidos. 

Por otra parte, la latencia de recursos y las políticas de d~ 

)igna~i6n de los altos funcionarios en la administración pó-­

hlica han generado una tradicional escasez de profesionales -

técnicos altamente especializados atraídos por las perspecti­

vas de desarrollo que les brinda el sector privado. 

Esto origina, que se recurra al empleo de profesionales re--­

cien egresados surgiendo así el problema de la adecuación de 

los conocimientos y experiencias académicas a las necesidades 

de los servicios estadísticos. 
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Otra de las razones por la que la información producida no -

es la mas adecuada consiste en la poca importancia que se les 

da,a las entidades de la administraci6n pfiblica en su carác-­

ter de generadoras de informaci6n, así como la gran separa--­

ción y falta de coordinación entre los encargados de producir 

la y los que la analizan; lo que ha provocado en los prim~ 

ros, al no tener quien los oriente c6mo utilizar su producto, 

generen información sin las espedficaciones precisas que re­

quiere el fen6meno a documentar; además, la no utilización de 

la misma les impide conocer las limitaciones de ésta para el 

análisis; asimismo, este hecho no les permitirá aprovechar -­

una experiencia de tal naturaleza para sus posteriores progr~ 

mas de producci6n. 

., 

Los analistas por su parte, cuando no participan en las ta--­

reas de generación de información, suelen ignorar muchas de -

las características de la misma y, por tanto. ro sabrán hasta 

dónde puede llegar su_capacidad de explicación, ni en que mo­

mento sólo sirve para sugerir hipótesis. 

Por esta razón, y sin llegar a pretender que quienes produz-­

can información y quienes la utilicen sean siempre los mismos, 

es recomendable que ambas funciones sean desarrolladas en una 

forma tal que aquellos que en función de su especialidad de-­

ban ocuparse principalmente del análisis, tengan oportunidad 

de participar desde su inicio en el proceso que va a concluir 
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a la obtenci6n de los datos, y que dichos analistas, cuando -

realicen el proceso de interpretaci6n, tengan el auxilio de -

quienes se hicieron cargo de la producci6n. 

Asimismo, es necesario mencionar que la informaci6n no es pr~ 

piedad del que la produce, por el contrario su deber es dar -

todas las facilidades para que ésta pueda ser accesible a to­

dos los que la re~uieran; considerando tal vez no dar a cono­

cer aquella que por ley deba ser de uso exclusivo de unos - -

cuantos. 

La intensi6n de lo ya mencionado tiene como finalidad subra.::­

yar a la informaci6n como un elemento necesario para la inve~ 

tigaci6n, así como la problemática del investigador al tener 

que allegarse de una serie de datos que en la mayoría de los 

casos no son los mas adecuados al objetivo y a las necesida-­

des de su estudio. Por lo que es sumamente significativo que 

con cierta base informativa logre alcances en la aplicación -

<le cualquier herramienta técnica para avanzar en el proceso -

ie c1n1c1miento y en la toma de decisiones. 

2.3. Información Especifica para el Desarrollo del Estudio -

de Apli :a1'.i6n de Teoría de Colas 

El fen6meno que aquí se estudia es el relativo al tiempo que 

permanecen los buques en puerto desde su arribo hasta que és-
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tos logran salir del mismo; una vez efectuadas las cargas o -­

descargas que tengan que hacer, para cumplir con su objetivo -

principal que es llevar a su destino las mercancías, bienes o 

personas que se les ha encomendado trasladar de un punto geo-­

gráfico a otro. 

La raz6n de este estudio está relacionada con la finalidad de 

evaluar a través de indicadores, si las operaciones realizadas 

por los buques, se están efectuando agilmente; ya que el tiem­

po que se tardan; entorpece la realizaci6n de otras activida-­

des que se llevan a cabo en los mismos puertos, para que las -

mercancías sean trasladadas por vía terrestre o fluvial a sus 

destinos; y porque además, ocasionan que los costos que se de­

rivan se eleven, incidiendo en los relativos~ los fletes, mer 

cancías y otros. 

Una de las maneras de definir estos indicadores, es a través -

de la aplicaci6n de la técnica de Investigaci6n de Operaciones 

llamada Teoría de Colas. Esta técnica permite conocer si el -

sistema en estudio, está funcionando eficientemente o n6 a tra 

vés de la estimaci6n del número de elementos o unidades que se 

forman en promedio para esperar a que se les dé un servicio, -

además de otras características que permiten hacer un diagn6s­

tico de tal naturaleza. 
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ra estar en posibilidad de efectuar un análisis comparativo 

este .sentido, -de un puerto con respecto a otros que operan 

el Sistema Nacional-, se consideró conveniente aplicar esta 

ocho de los principales puertos del país. Estos 

de Guaymas, Mazatlán, Manzanillo y Lázaro Cárdenas 

el litoral del Pacífico y los de Tampico, Tuxpan, Veracruz 

Coatzacoalcos en el del Golfo, 

permanencia de un buque en puerto, está relacionada, con el 

tervalo de tiempo que ésta registra desde su arribo.hasta el 

raque, así como el efectuado desde su atraque a su desatra-­

e, una vez realizados los servicios de carga o descarga, Por 

ro lado el tamaño de la cola -ndmero de barcos que esperan -

tes <le efectuar sus servicios- depende del ndmero de tramos 

muelle disponibles, del ndmero de arribos que se den por 

idad de tiempo y de la rapidez o lentitud en el que se efec­

en sus servicios (ver glosario de t~rminos anexo 1). 

tas dltimas variables, se presentan azarosamente, por lo que 

necesario realizar observaciones durante un cierto interva­

de tiempo y determinar sintéticamente su comportamiento, 

ra ello, se efectaa un análisis estadfstico previo que defi-

1 el modelo probabilístico que las ~aracteriza. 

>s datos que permitieron medir estas observaciones fueron ob­

inidos a trav~s de registros que el sistema portuario dentro 



- 48 -

de sus actividades administrativas ha captado diariamente so­

bre la situación de buque?. Estos registros o reportes fue-­

ron proporcionados por la Dirección General de Operación y D~ 

sarrollo Portuario adscrita a la Secretaría de Comunicaciones 

y Transportes. 

En estos se detalla día con día, qué barcos están en posición 

de atraque, cuales se encuentran fondeando, así como aquellos 

que se espera arriben. De esta manera, con fines pricticos -

se consideró conveniente subdividir al reporte en tres seccio 

nes (ver anexo 2): 

Sección 1 Conjunto de barcos atracados, donde se especifica 

el tramo de muelle utilizado, el\nombre del barco, 

el tipo de carga y su fecha probable de desatra-­

que. 

Sección 2 Conjunto de barcos fondeados, donde se especifica 

el nombre de los mismos, el tipo de carga, y la -

fecha de arribo, es decir la fecha en que princi­

pian a fondear. 

Sección 3 Conjunto de barcos en próximas llegadas, donde se 

especifican sus nombres, el tipo de carga y la fe 

cha probable de arribo. 



- 49 -

ra conocer cuantos arribos se dan en un cierto día es nece 

rio obtener de estos reportes, la fecha de arribo de cada 

que; ésta fue posible extraerla directamente de la sección 

Para estimar la duraci6n de los servicios, es necesario 

tener de los reportes la fecha de atraque, así como la fe­

a de desatraque. 

primera de éstas fue determinada buscando por reporte en -

al de estos y con que fecha se encontraba el nombre del bu­

e por primera vez en secci6n 1 y la segunda se obtuvo bus-­

ndo la fecha del reporte en el que el nombre se registraba 

r última vez en esta secci6n. 

·imismo, cabe señalar que un buque requiere mas allá de un -

ía para efectuar dichas operaciones, por lo que la búsqueda 

e la informaci6n completa de un buque fue minuciosa reporte 

ras reporte. En este sentido, para encontrar un buen número 

e observaciones, se opt6 por detallar la informaci6n que los 

ismos podrían dar en un año. 

fin de preparar y presentar de manera ordenada esta inform! 

i6n para el análisis estadístico, se diseñ6 el formato (ver 

nexo 3) del archivo denominado Movimiento de Buques en el -­

istema Portuario Nacional. La serie de registros que lo for 

an especifican cada uno lo siguiente: 
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número del barco 

nombre del barco 

tramo de muelle utilizado 

producto o tipo de carga 

fecha de arribo 

fecha de atraque 

fecha de desatraque 

tiempo de fondeo 

tiempo de servicio 

tiempo del sistema 

El procesamiento efectuado para la estructuraci6n del archivo 

fui de tipo manual y se desarroll6 en tres etapas, ya que fue 

necesario realizar sistemáticamente procedimi~ntos distintos 

para obtener los datos antes mencionados. A continuaci6n se 

detallan las consideraciones que se tomaron en cuenta para su 

prepa rae i6 n. 

1) Debido a q~e los reportes de cada carpeta referente a un -

puerto estaban ordenados de acuerdo a la forma en que se -

fueron recibiendo, el seguimiento de un buque para la de-­

terminaci6n de las fechas de arribo, atraque y desatraque 

se realiz6 de los últimos reportes a los primeros, abarca~ 

do el período del to. de enero al 31 de diciembre de 1982. 

2) Bl orden 16gico para la obtenci6n de la información debe--
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ría de ser de acuerdo a los movimientos que realizan los -­

buques que es fondear para después atracar, es decir, cap-­

tar los datos de la secci6n 2 y después los de la secci6n -

1. Sin embargo, debido a la existencia de buques que atra-­

can el mismo día que arriban y con el objeto de no perder -

algún tipo de especificaci6n en el proceso, se eligi6 cap-­

tar los datos de la secci6n 1 a la secci6n 2, primero los -

atracados y luego los fondeados. 

3) Asimismo, las siguientes situaciones se consideraron para -

determinar las fechas de arribo, atraque y desatraque. 

- Que un buque, después de arribar a puerto tenga que espe­

rar fondeando hasta que un tramo de muelle sea desocupado 

o que arribe y atraque el mismo día porque encontr6 tramo 

de muelle desocupado. 

- Que realice su operaci6n de atraque en uno o varios tra-­

mos de muelle por el destino, tamafio y tipo de carga que 

transporta. 

La descripci6n de las etapas es la siguiente: 

ETAPA I.• Recopilaci6n y anotaci6n de los datos que se deta-­

llan en las secciones 1 y 2 del primer reporte de -

enero de 1982 (diagrama de flujo anexo 4). 
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El procedimiento de esta etapa tuvo como finalidad iniciar la 

estructuraci6n del archivo., anotando en cada registro el núm~ 

ro asignado al buque, el nombre, tipo de ~arga,.las fechas de 

arriba y de atraque; en especial éstas para los barco& ubica­

dos en la secci6n 1 y la primera para los de la secci6n 2 del 

primer reporte considerado. 

La estructuraci6n se realizó de la manera siguiente: 

Numerar y anotar el número de los barcos de la secci6n 

1 conforme se fueron registrando sus nombres y tipo -

de carga. 

\ 
Determinar la fecha de atraque, de cada uno de los --

barcos de esta secci6n recurriendo a reportes anteri~ 

res hasta observar aquellos en los que se encontraban 

los nombres por primera vez. 

Considerar las fechas de atraque como las de estos r~ 

portes y registrarlas en el archivo, así como los tr~ 

mos de muelle con los que iniciaron esta operaci6n. 

Buscar sus nombres en secci6n 2 de los reportes inme­

diatos anteriores a estos y anotar las fechas de arri 

bo que se especifican en esta sección para cada uno -
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de ellos. En el caso de no encontrarse sus nombres en 

~sta sección se consideraron las fechas de arribo -

iguales a las fechas de atraque, 

Pasar a los barcos de la sección 2 del primer reporte 

de enero de 1982 y seguir numerándolos. 

Anotar en los registros los números respectivos, sus -­

nombres, tipo de carga y fechas de arribo. 

:sta etapa se realiz6 por única vez, ya que la determinación -

e las fechas de arribo y atraque de los barcos de la sección 

1 fue diferente a la .efectuada en los siguientes reportes del 

fto de 1982. · De esta manera se observará en el archivo (anexo 

1 ) que estas fechas cubren el mes de diciembre de 1981. 

·TAPA II.- Determinación y anotación de las fechas de atraque 

y desatraque de los barcos registrados en el archi­

vo (diagrama de flujo, anexo 5). 

Psta estapa tuvo como finalidad identificar y anotar los datos 

faltantes en los registros conforme se vaya pasando de un re-­

porte a otro del afto de 1982. 

Hl procedimiento consisti6 en encontrar las ~iguientes 2 alter 

nativas y hacer lo indicado para cada una de ellas. 
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ALTERNATIVA 1: 

Revisar desde el inicio del archivo y por registro 

cual de éstos carecen de la fecha de atraque. 

Identificar al encontrar alguno, si el nombre del bu-­

que ya se encuentra en la sección 1 del reporte en tur 

no. 

Anotar en el caso de que esto suceda, la fecha del re­

porte corno la fecha de atraque y el tramo de muelle -­

utilizado. 

A L T E R N A T I V A 2: ., 

Revisar desde el inicio del archivo y por registro - -

cual de éstos teniendo ya la fecha de atraque, carecen 

de la fecha de desatraque. 

Identificar al encontrar alguno, si el nombre del bar­

co ya no se encuentra en la secci6n 1 del reporte en -

turno. 

Anotar para estos casos la fecha del reporte anterior 

como la fecha de desatraque. 
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Anotar para el caso de que el nombre del barco conti­

nae en secci6n 1, el tramo de muelle utilizado pero -

con la característica de que sea diferente al ya re-­

gistrado. 

ETAPA III.- Recapilaci6n y anotaci6n de datos que se deta-­

llan por primera vez a partir del segundo repo! 

te de enero de 1982 (diagrama de flujo, anexo -

6). 

Esta etapa tuvo como finalidad continuar la estructuraci6n -

del archivo mediante la integraci6n de nuevos registros cu-­

yos datos fueron obtenidos a partir del reporte 2 de 1982 en 

adelante. 

fl proceso consisti6 en: 

Ideritificar los nombres de los buques que en secci6n 

del reporte analizado no han sido registrados porque -

se encuentran por vez primera en esta secci6n, numeraI 

Jos y transcribir en el archivo el ndmero, nombre, ti­

po de rnrga y, fechns de arribo y atraque como la fe-­

cha del reporte. So hizo coincidir para este caso las 

fechas de arribo y 11traquc porque se consider6 que el 

l barco no fonde6, sino que atrac6 el mismo dfa en que -
t 
~ llcg6 a puerto. 
t 
t 
~ 
~ 

~ 
1 r 
l • 

' 
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Identificar los nombres de los buques que se encuentran 

por primera vez en secci6n 2 y que no han sido registr! 

dos en el archivo. Continuar la numerac~6n y transcri­

bir el namero correspondiente, tipo de carga y fechas -

que en esta secci6n se especifiquen como las fechas de 

arribo de los mismos. 

Las etapas II y III se realizaron alternadamente por reporte, 

significando de esta manera que la etapa II se efectuó una vez 

que se anotaron nuevos barcos en el archivo, es decir, una vez 

realizada la etapa III. 

La ·basqueda de la información realizada en estas etapas fue - -

contínua, reporte tras reporte, sin recurrir a los anteriores 

como se hizo en la etapa I. Los datos relativos a los tiempos 

de fondeo, servicio y sistema se calcularon una vez finaliza-­

das estas etapas, contabilizando el ndmero de días que hay en~ 

tre las fechas de arribo y atraque, para el fondeo, y de atra­

que y desatraque para el de servicio. La suma de estos dos 

tiempos dió la permanencia total del buque en el sistema. 

En relaci6n a los datos básicos utilizados provenientes de re­

gistros administrativo~, se considera necesario seftalar que -­

aun cuando la labor de adecuaci6n fue significativa 6stos per­

·miticron con un costo infimo para quienes hicieron este cstu--
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dio, encontrar informaci6n referente a los movimientos opera 
. -tivos ue efectuaron durante un año los buques en 8 puertos 

de la República Mexicana, Lo que signific6 la estructura-­
ci6n d€ 287 registros por puerto, 
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3. METODOLOGIA ANALITICA 

3. 1 Introducci6n 

Un mal de nuestra época muy frecuente es el tiempo que se gas­

ta en una línea de espera o cola ya sea para servir o ser ser­

vido, a este tipo de problema se le denomina fen6meno de espe-

ra. 

Esta circunstancia se presenta cuando unidades que requieren -

pasar por un proceso o un servicio.tienden a formar una línea 

debido a la alta frecuencia con la que entran, y a los largos 

períodos de tiempo consumidos para completar las operaciones;-
\ 

por lo contrario, puede suceder que las instalaciones o perso-

nas que dan el servicio tengan que permanecer ociosas por una 

menor demanda del mismo. 

De este modo surge una pérdida econ6mica tanto para el oferen-

te como para el demandante y por tanto en ocasiones es necesa­

rio definir qu~ acci6n tomar para solucionar un problema d~ es 

ta índole. 

Un planteamiento n estos problemas puede consistir en progra-­

mar las llegadas o en proveer instalaciones o ambas cosas, de 

manera que sea mínima la suma de los costos de espera <le las. -

unidades y los del tiempo ocioso de las instalaciones. 
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teoría matemática que presenta procedimientos para resolver 

tos problemas relativos a los fenómenos de espera, se ha de­

rrollado dentro del área de la Investigación de Operaciones 

es denominada teoría de colas; dicha técnica, consiste de mo 

de varios tipos que permiten predecir como el sistema 

ede comportarse de acuerdo a las fluctuaciones de la demanda. 

pecíficament~ un fen6meno de espera puede ser descrito como 

sistema a través de la definici6n de los siguientes aspee--

s: 

Procesos de Entrada 

s consideraciones se hacen cuando se intenta definir la se--

1encia con la que entran las unidades al sistema¡ y éstas son 

1e los intervalos entre arribos sucesivos sean predetermina-­

)S o que se presenten en forma irregular y que éstos sean co­

icidos de acuerdo a una probabilidad dada, 

1nndo se enfrenta a acontecimientos debidos al azar, que son 

'!i mas comunes pnra los fen6menos de espera porque a veces re 

1ltn imposible controlar el momento real de arribo de un 

1 lente o unidad por servicio, se requiere <lctcrminaf cual es 

pntrón que siguen mediante una aproximación de L1 distribuci6n 

~ fr0cuencias observndns <le tales acontecimi0ntos a una dis-­

rihuci6n de probabilidu<l tedricn, 
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Por otra parte,ademfis de definir los eventos arribos y su fre­

cuencia, también es necesario especificar si la fuente poten-­

cial de elementos que arriban provienen de u~a p¿blaci6n infi~ 

ta o finita y poco numerosa, ya que esta característica deter­

mina si el namero esperado de elementos en el sistema en un 

momento dado, depende o no de los elementos que ya hayan arri­

bado al sistema, 

Disciplina de Espera 

Esta caracterrstica describe el orden con el cual las unidades 

que entran al sistema son servidas eventualmente; casi siempre, 

la disciplina es primero que llega, primero que es servido, 

Este tipo de ordenamiento es el mas facilmente manejado en los 

modelos matemáticos y tambi~n es el comunmente aplicado a los 

clientes que entran a una línea en particular. A veces la 

disciplina de espera puede ser el Oltimo que llega, es servi­

do primero, en otros el orden es virtualmente aleatorio, o es 

de acuerdo a un sistema de prioridades, 

Mecanismos de Servicio 

Al igual que en los procesos de entrada, tambi~n hay que defi­

nir cual es el patr6n que siguen los tiempos de servicio, me-­

diante una aproximaci6n de una distribución de frecuencias ob-
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rvadas a una distribuci6n de probabilidad. te6rica, ya que -­

niunmen'te estas duraciones no se presentan en forma constan--

ara ello se deben hacer especificaciones de las duraciones ne 

esarias para completar los servicios y del número de indivi-­

uos cuyos requerimientos han sido satisfechos en cada uno de 

stos eventos durante un largo período de tiempo. 

or otra parte, también es necesario hacer descripciones de -­

uantos servidores o canales dispone el sistema y como éstos -

e encuentran colocados, ya sea en paralelo en donde los servi 

ios son dados a cada unidad en forma independiente; o en se-­

ie en donde una unidad debe pasar por cada servidor para com­

letar una face de su operaci6n. 
- /---- ~--·· . 

. 2 Descripci6rr del Sistema de Espera 

os sistemas de espera relativos a los puertos, están descritos 

,or la línea que forman los barcos que arriban a puerto antes -

le cargar o descargar y por los tramos de muelle utilizados - -

iara este ffn. 

l.;1s car11cterísticas espedficas que los definen dependen del mo 

lo en que se presentan los intervalos entre arribos sucesivos, 

as r como de las duraciones para cada operaci6n de carga o des --
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carga y de los mecanismos utilizados para situar los barcos·en 

las posiciones de atraque .. 

Admin~strativamente, desde los buques, mucho antes de entrar a 

puerto el Capitán anuncia su llegada para cierta fecha; asimis 

mo, reporta características tales como nombre, nacionalidad, -

calado máximo, eslora, tonelaje bruto, tonelaje neto y tipo de 

carga y empaque. Lo anterior se hace co·n la finalidad de ha-­

cer las previsiones necesarias en puerto para la asignaci6n de 

muelle y tramo. 

Ya casi a punto de entrar a puerto, el capitán del barco se po 

ne· en contacto por medio de la radio con la autoridad portua-­

ria solicitando los servicios del práctico y\del médico que -­

hará una visita de inspecci6n sanitaria. 

Una vez levantado el permiso, el barco queda sujeto a libre -­

práctica de manera que puede enfilar a los puestos de atraque. 

En caso de que el tramo asignado al barco esté ocupado, éste -

permanece en un área específica para que fondee. 

A través de los archivos que por cada puerto se han integrado 

sobre los Movimientos de Buques en el Sistema Portuario Nacio­

nal, 1982 (ver anexo 3), se observa que los intervalos entre -

arribos se presentan en forma irregular y aun cuando se tienen 
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rogramaciones sobre las fechas en que Estos pueden llegar a -

ucrto, Estas en su mayor parte, no se cumplen (ver secci6n 3 

el anexo 2). Por consiguiente, se deduce que estos eventos -

e producen aleatoriamente. 

demás, debido a que el ndmero de buques que arriban en un pe­

íodo de observaci6n de un afio es lo suficientemente grande, 

·e considera que estos provienen de una poblaci6n infinita. 

~imismo, de la informaci6n utilizada se deduce que la disci-­

lina de espera se integra en relaci6n a los requerimientos de 

los buques y a las facilidades dadas en cada tramo. 

otra parte, al igual que en los arribos, las duraciones de 

servicios no se presentan de manera constante y no es pos! 

predecirlos con exactitud (ver anexo 3). 

Por considerar que el muelle cuenta con mas de una posici6n de 

atraque para los servicios de carga o descarga, se describe a 

este tipo de sistemas como un sistema de espera con multiples 

canales. Asimismo, se observa que algunos buques requieren p~ 

sar de una posici6n de atraque a otra para completar sus serv! 

cios (ver anexo 3). Sin embargo, no existe un orden preciso 

para que estos cambios deban efectuarse; por co11slguiente, no 

se considera que 16s servicios sean efectuados en serie, ~inq 

en paralelo. 
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resumen las características del fen6meno·en estudio son: 

Llegadas de barcos a un puerto separadas por intervalos de 

tiempo aleatorio. 

Varios tramos de muelle o estaciones de servicio colocados 

en paralelo para atenci6n de los barcos en la carga y/o des 

carga con una duraci6n de servicio aleatoria. 

Para cada uno de los puertos, una sola fila de espera de b!!_ 

ques, y unicamente una clase de disciplina de atenci6n al -

primer buque de la línea, en aquella de las posiciones que 

le correspon~en y que primeramente se desocupe • 

. 3 Determinación del Modelo Matemático 

n los anteriores apartados de esta capítulo, ya se hizo men-­

i6n que l~ especificaci6n de los patrones de llegadas y de 

ervicio permiten caracterizar la dinámica de los sistemas de 

spera estudiados. 

lnra la determinaci6n del proceso de arribos, en primera ins--

uncia y por razones matemlticas, siempre es conveniente supo-

1or que las llegadas lºn aleatorias; es decir, que en cual-

1uier momento estos eventos tienen la misma probabilidad de 

>currir. 
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Esta consideraci6n es equivalente a postular las siguientes pr~ 

piedades de los procesos de arribos. 

a) Los 'intervalos de tiempo entre arribos sucesivos son inde-­

pendientes e id~nticamente distribuidos; la probabilidad de 

que un arribo ocurra en el intervalo de tiempo entre T y T 

+ h depende de la duraci6n del intervalo h y no de T. 

b) En algan intervalo de tiempo h > O, hay una probabilidad -

positiva de un arribo. 

c} En algan intervalo de tiempo suficientemente pequefio, a lo 

m§s s6lo un arribo puede ocurrir. 

Cuando el proceso de arribos se genera bajo estos supuestos, 

las distribuciones que mejor explican la variabilidad de los 

tiempos entre arribos sucesivos y ocurrencia de llegadas en al­

gOn intervalo dado, son~ La Exponencial y la Poisson respectiv! 

mente, 

La primera de éstas se denota como e·At con par§metro A y calcu 

la la probabilidad de que el primer arribo ocurra despu@s del -

tiempo T , 
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n -A.t 
ientras que la segunda, se representa como Pn (tl • 'At e. P. ara 

tt ! 
"'O, 1, 2, .• ·. que calcula la probabilidad de que n arribos -

curran en el intervalo (O, T), 

n cuanto a los procesos de servicios estos pueden tener una .­

uración constante, variable, pero determinada, o inclusive 

leatoria. Cuando es aleatoria, su ley de probabilidad se 

resenta a menudo bajo la forma de una curva exponencial. 

orlo tanto, si se supone que los eventos de arribo y'de ser­

icio son aleatorios en los sistemas de espera de los puertos, 

e podr§ considerar en primera instancia que estos se compor-­

an de acuerdo a las leyes de pro6abilidad mencionadas. 

~on la finalidad do ver que tanto se aproximan los procesos de 

lrribos y de servicios a la ley de distribución Poisson y Exp~ 

\cncial, se hicieron observaciones de estas variables durante 

1n periodo de tiempo y se calcularon sus frecuencias absolutas 

· relativas. 

1:11 los siguientes. apartados se hace una dcscripd6n de la ta--

rea realizada en este sentido para cada puerto, 
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3. 3, 1 Estudio Estad~stico. de los Arribos por Puerto 

De los anexos.3, Movimiento de Buques en er Sistema Portuario 

Nacional, se anotó por dta desde el lºde enero al· 31 de diciem 

bre de 1982 el namero de arribos observados en los cuadros 

Arribos Mensuales de Buques por Puerto {ver anexos del 7 al 

14}. Despu@s se determinaron las f~ecuencias absolutas de 

esas observaciones; estos resultados se muestran en las tablas 

denominadas Arribos de Buques (ver anexos del 15 al 22). Asi-

mismo, se calcularon las frecuencias relativas, y la media 

~ritm~tica de tales observaciones, 

Considerando a dicha media como estimador de 1, par§metro de -
' 

la Ley Probaoilfstica Poisson, se calcularon tanto las frecuen 

cías relativas como las a&solutas te~ricas, Una vez efectua--

dos los cálculos se graficaron estas frecuencias absolutas teó 

ricas asf como las frecuenci~s absolutas observadas, 

De ahí que el estudio estadrstico de los arribos de buques a -

1 un puerto, contemple; para un período de observación igual a -

un afio: 

N!lmero de arrib'os por· d!a igual a variable aleatoria X 

Frecuencias observadas de· arribos f igual al n!lmero de 

dfas en que se observaron los valores que toma X. 
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permi~ieron el cálculo de: 

promedio de arribos por d!a (buques/días) 
n 

=!i. f1+X, f2+ ... +Xn.f.J!= 1=1 X.lf,i.._ 
f 1 + f 2 + • • • + :tn ~ fi. 

.(. = 1 
donde n = namero de valores que toma 

la variable X 

frecuencia relativa observada del namero de arribos por 
d!a 

n 
donde M = r f.l 

.Z= 1 

.l = 1, 2, .. • ,n 

frecuen¿ia ~elativa te6rica suponiendo que X se distribu 
ye como una Poisson 

donde >. = X 

.l = 1, 2, ... ,n 

frecuencia absoluta te6rica de X 

donde .l = 1 , 2, ... , n 

~ontinuaci6n se presentan los estudios estadísticos de arri-

s de los ocho puertos analizados: 



ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES EN EL PUERTO DE TAMPICO,TAM. 

(1982) 

150 

140 

130 

120 

110 

<( - 100 o ... 
z !/) 

llJ <( 90 
:» ;; 
o ... 
l&I ªº o: 
11. 

70 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

o 

No. DE FRECUEN 
ARRIBOS CIA OB BARCOS POR DIA SERVADA 
(BUQUES) (OIASl 

o 112 o 

1 126 126 

2 70 140 

3 35 105 

4 13 52 

5 4 20 

6 5 30 . 

l: 365 473 

2 3 4 

N2 O E A R R 1 B O S P O R O 1 A 
(BUQUES) 

-·-OBSERVADA 

-ESTIMADA 

FP.ECUEN .. FRECUt.N- ' FRECÜEN] 
CI.~ RELA CIA ~ELA CIA Es:: 

TIVA -· TIVA Es:· TIMADA! 
T.IMADA ( DIAS) 1 

0.3068 0.2740 100 1 
1 

0.3452 0.3546 129 ¡ 
0.1918 0.2298 84 i 

o·.0959 0.0993 36 

0.0356 0.0322 12 

O.OllO 0.0083 3 1 

0.0137 0.0018 1 

l.OOCO 1.0000 365 

., 

5 6 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio Estadístico 

de los Arribos 

·Puerto: TAMPIC0 1 TAM. 

Tasa media de arribos 

-
X = 

(.O) (1.12) + (1) (126) + ... + '(6) (5) 

( 112") + (126) + 1 
•••• + ( 5 ) 

473 
= -= 

365 
1.2959 

Frecuencia relativa observada del namero de arribos por • 
dfa .. 

Fi:o "' 112 
0.3068 = 

1 365 

Pro = 
126 . 

0.3452· = 
2 365 

5 ---= 0.0137. 
365 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distribuye 

•como una Poisson con par~~etro 

"' >. ~ l. 2959 

Frt (O) 
l 

)o e-0..2959) 
= (l.2959 .. 0.2740. 

O! 

1' -(. 1.2959) 
Frt (1) = _ll. 2959 ) e '"0.3546 

2 . 1 ! 

6 - (. 1 • 2 9 59) 
Frt 7 (.6) = (. 1 · 2959 l e. = 0.0018 

6? 

Frecuencia absoluta te6rica de X 

Ft = (.O .°2740) (.365) = 100 
l 

Ft = (.O. 3546) (365) = 129 
2 

F t 7 = (. O , O O 18 ) (.3 6 5). '" 



ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES 

EN El. PUERTO DE T~>U,AN, VER. 

OBSERVADA 

ESTIMADA 

\1982) 

No. DE FRECUEN 
ARRIBOS lIA OB BARCOS POR DIA SERVADA 
(BUQUES) (DIAS) 

o 230 o 
1 101 101 

2 31 62 

3 3 9 

E 365 172 

2 

Nº DE ARRIBOS POR D IA 
(BUQUES\ 

FRECUEN- FRECUEN-
CIA RELA CIA REU 

TI\'A- TIVA ES-
TrMADA 

0.6302 0.6267 

0.2767 0.2941 

0.0849 0.0693 

0.0082 0.0109 

1.0000 1.0000 

3 

FRECUEN 
CIA E~ 
TIMADA 
(OIAS) 

229 

107 

25 

4 

365 
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C&lculos Desarrollados en el Estudio Estadrstico 

de los Arribos 

Puerto: TUXPAN, VER. 

Ta~a media de arribos 

-X = 
(.O) (.2 3 O) + (.1) ( 1 O 1) + • .. + "( 3) ( 3) 

(230) + (101) +' .. , + ( 3) 
172 = ~ = 0.4712 

Frecuencia relativa observada del ndmero de arribos por . -

<l ra:. 

Fro = 230 = 0.6302 
1 365 

Fro = 
lOi · 0.2767 = 

2 365 

3 ---= Pro,1 = 0.0082 
365 

'·' · . 

. · ·. 
· ... 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distribuye 

como una Poisson con parámetro 
1 

" >. • 0.4712 

o -( o. 4 712) e o. 4 712) e (O) = 
o! = 0.6257 

Frt 
l -( 0.4712) 

( l) = _J__g. 4 712) e 
= o. 2941 1 ! 

(3) = ( 0.4712} 3 e. 
-(.0.4712) 

3! = 0.0109 

Frecuencia absoluta teórica de X 

Ft = (. 0.6257) · (.365) = 229 l 

F t = (. O • 2 9 41 ) (3 6 5) = l O 7 2 

Ft.1 = (. O. 0109) (.365) a 4 



o 

o 

ºº 

ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES EN EL 

PUERTO DE VERAClúiz, VER. 

l .1902 l 

No. DE J-Kl:.WI:.~ 
. . - lfRECUEN 

ARRIBOS CIA OB BARCOS FRECUEN- CIA REO 
POR DIA SERVADA CIA RELA TIVA ES 
(BUQUES) (DIAS) TIVA - Tit~ADA 

o 118 o 0.3233 0.1760 

1 74 74 0.2027 0.3058 

2 71 142 0.1943 0.2656 

3 39 117 0.1068 0.1538 

4 35 140 0.0959 0.0668 

5 13 65 0.0356 0.0232 

6 10 60 0.0274 0.0067 

7 4 28 0.0110 0.0017 
' 

8 1 8 0.0028 0.0004 

E 365 634 1.0000 1.0000 

2 3 4 e 6 7 

Nº DE ARRIBOS POR OIA 

(BUQUES) 

-- OBSERVADA 

ESTIMADA 

FRECUEN 
CIA ES 
TIMADA 
(DIAS) 

64 

112 

97 

56 

24 

8 

2 

1 

1 

365 

e 
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Cdlculos Desarrollados en el Estudio Estadistica 

de los Arribos 

Puerto: VERACRUZ, VER. 

Tasa media de arribos 

-
X = 

(.O) (118) + (1) ( 74) + ... + '(B) .. (1) 

( 11 S) + ( 7 4) + ' .. • + ( 1 ) 

634 
.. -- = 

365 
1.7370 

Frecuencia relativa observada del nümero de arribos por -

dta. 

118 
Fro = = 0.3233 

l 365 

Fro = 
74 . 

0.2027 = 
2 365 

. ' 

Frog= --- .. 0.0028 
365 
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Frecuencia relativa tc6rica suponiendo que X se distribuye 

como una Poisson con pará~etro 

" .h ~ 1. 7370 

o - ( 0,7370 ) 
c. J ,7370 ) e 

Frt 
1 

(O) = " 0.1760 o! 

1 -e 1,7370 ) 

Frt (1) = (. 1.7370 ) e 
" 0.3058 

2 . 1 ! 

Fr~ 
1 . 7370 )8 e - ( 

1 
· 
7370

) 
e a) .. _e=-. ---'-""-'---------- = o: 0004 

8! 

Frecuencia absoluta te6.rica de X 

Ft " C. o.'i76o l (.365) = 64 
1 

Ft = (. 0.3058 
2 

.(365) = 112 

Ft9 = (, 0.0004 ) (.365). .. 
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ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES EN EL 

PUERTO DE COATZACOALCO~.VER. 

OBSERVADA 

ESTIMADA 

( 1"9 B 2 ) 

No. DE FRECUEN 
ARRIBOS CIA OB 
POR DIA SERVADA 
(BUQUES) (DIAS) 

o 220 

1 95 

-~ 43 

3 4 

4 2 

5 1 

E 365 

2 3 

Nº DE ARRIBOS POR DIA. 
(BUQUES) 

FRECUEN-IFRECUEN~ 
BARCOS CIA RELA CIA RELA 

TIVA -· TIVA ES-
. . TIMA9A 

o 0.6027 0.5687 

95 0.2603 0.3210 

86 0.1178 0.0906 

12 0.0110 0.0170 

8 0.0055 0.0024 

5 0.0027· 0.0003 . 

206 1.0000 1.0000 

4 

FRECUEN 
CIA ES 
TIMADA 
(DIAS) 

208 

117 

. 33 
1 

6 1 

1 

o 
365 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio Estadístico 

de los Arribos 

Puerto: COATZACOALCOS, VER. 

Tasa media de arribos 

- (.O) (~20) + (.1) ( 95) + ... + {S). (1) 206 
X = .. --= 

(220) + (95) +' ... + (1) 365 
0.5644 

Frecuencia relativa observada del número de arribos por -

día. 

220 
Fro = ..;..._.;......._ = O. 6027 

1 365 

Fro = 
2 

_ 9_5_.. o. 2603 
365 

----:: 0.0027. 
365 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distribuye 

como una Poisson con pará~etro 

" ). " 0.5644 

Frt
1 

(O) = 

o -(0,5644 ) 
(.o. 5644 } e 

= o .• 5687 O! 

1 -(. o., 5644) 
(0.5644) e = o., 3 21 o 

1 ! 
Frt (1) = 

2 

5 - (.o . s 6 4 4 ) 
Co.5?44)·e rrt 6 (5) = ~ .......... u...:i.;:t-..<; _____ = 0.0003 

5 ! 

rrccuencin nhsoluta teórica de X 

Ft == C.0.5637) (.365) = 208 
l 

Ft = (0.3210) (365) = 117 
2 

F~ = (. 0.000~ (.365) Q O 



ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES EN EL PUERTO DE GUAYMAS1 SON 

{ 19 a 2 > 

o 

ó 

o 

o 

No. DE FRECUEN 
ARRIBOS CIA OB 
POR DIA SERVADA 
(BUQUES) (DIAS) 

o 271 

1 71 

2 20 

3 2 

4 o 
5 1 

1: 365 

o 2 3 4 

N2 O E A R R 1 B O S P O R O 1 A 
{BUQUES) 

-·-OBSERVADA 

- ESTIMADA 

... 
FRECUEN FRECUEll-

BARCOS FRECUEN- CIA RELA CIA ES 
CIA RELA TIVA ES:- TIMADA 

TIVA - TIMADA {DIAS) 
o 0.7425 0.7159 261 . 

71 0.1945 0.2393 87 

40 0.0548 0.0400 15 

6 0.0055 0.0045 2 

o 0.0000 0.0003 o 
5 0.0027 0.0000 o 

122 1.0000 1.0000 365 

¡ 
1 

1 
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Cálculos Desarrollados en ·el Estudio Estadístico 

de los Arribos 

Puerto: GUAYHAS, SON. 

·rasa media de arribos 

-X = (.O) Cn 1 ) + el) ( 71 ) + • .. + ( 5) ( 1) 

(271) + (71) +· ... + (. 1) = ~ = 0.3342 

Frecuencia relativa observada 
del m'.imero de arribos por .. -día, 

Fro 271 
0.7425 = = 1 35'5 

71 
0.1945 Fro = = 2 365 

----"' o. 0027 365 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distribuye 

como una Poisson con pará~etro 

" . 
~.. 0.3342 

. o -(0.3342) 

Frt
1 

(O)= C.º· 3342
) 0 ~ "' 0.7159 

1 -(0.3342) 

Frt (1) = (o. 3342 ) e :s 0.2393 
2 . , ! 

., 

5 -(0.3342) 

Fr11J (.o·. 3342 } e. 
(5) = ------------- ~ 0.0000 

5! 

Frecuencia absoluta teórica 'de X 

Ft = (.O. 7159 ) (.365) • 261 
1 

Ft = (.O, 2393 ) (365) = 87 
2 

Ft 6 = (.O. 0000 ) (.365) .. O 



ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES EN EL 

PUERTO DE MAZATLAN, SIN. 
(1982) 

No. DE TRECUEN IFRF.CUEN-'FRECUE!~ FRECUEN· 
ARRIBOS CIA Otf BARCO~ CIA RELA CIA RE- CIA E"S" 
POR DIA SERVADA TIVA - LATIVA TIMADA 

.(BUOUES) ( DIAS) . FSTT~llni (DI AS l 
o 105 o 0.5069 o. 4658 170 

1 113 113 0.3096 o. 3559 130 

2 43 86· 0.1178 0.1360 50 

3: 17 51 0.0466 0.0347 13 

4 6 24 0.0164 0.0066 2 

5 1 5 0.0027 o. 0010 o 
¿ 365 279 1.0000 1. 0000 365 . 

-

No DE ARRIBOS POR DIA 
OBSERVADA (BUQUES) 

ESTIMADA 
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Cálculos Desarrollados en el Estuuio Estadístico 

de los Arribos 

Puerto: MAZATLAN, SIN. 

Tasa media de arribos 

(O) (185) + (1) (113) + ••• + '(S) .0) 279 
X =· = -- = O. 7644 

(185) + (113) +' ... + ( 1 ) 365 

frecuencia relativa observada del ndmeio de arribos por 

tifa. 

185 
Fro = = 0.5069 

1 365 

11.) 
Fro = = 0.3096 

2 365 

---= 0.0027 
3ú5 
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frecuencia relativa teórica suponiendo qUe X se distribuye 

como una Poisson con parámetro 

,.. 
>. .. o.7644 

o -to. 7644) 

rrt, (O)= l.0 •7644 l 0~ = o.4658 · 

1· -( 0.7644) 

(1)=~76441 e. _ .. o.3559 

Frt 
2 

5 -(.0.764~ 

Frt6 (5) = _to. 7644} 5~ - = 0.0010 

Frecuencia absoluta teórica de X 

Ft = (. 0.4658) · (.365) = 170 
1 

Ft = (. 0.3559) (365) = 130 
2 

Ft(¡ ª (.0.0010) (.365). ª O 



50 

o 

ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES 

EN EL PUERTO DE .MANZAtllLLO, COL. 

OBSERVADA 

ESTIMADA 

U982) 

No. DE FRECUEN . FRECUE~~ECUEN· FRECUE!! 
ARRIBOS CIA orr CIA RELA CIA ES 
POR DIA SERVADA BARCOS CIA REL_TIVA ES: TIMADA-
(BUQUES) (DIAS) TIVA TIMADA (DIAS) --

o 210 o 0.5753 0.5656 206 

1 112 112 0.3069 0.3224 118 

2 34 68 0.0932 0.0919 34 

3 8 24 0.0219 0.0175 6 

4 1 4 0.0027 0.0026 1 

E 365 208 1.0000 1.0000 365 

2 4 

Nº DE ARRIBOS POR DIA 
(BUQUES) 
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Cfilculos Desarrollados en el Estudio E&tadlstico 

de los Arribos 

Puerto: MANZANILLO, COL. 

Tasa media de arribos 

-X = 
(.O) (210) + (.1) (112) + •• • + '(4). (1) 

(210) + (112) +' ... + ( l) 
= 

208 

365 
= 0.5699 

Frecuencia relativa observada del número de arribos por · 

dfa. 

Fro 210 0.5753 = = 
1 365 

Fro = 
112' 

0.3069 ::: 

2 365 

---- = 0.0027 
365 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distrib11¡ 

como una Poisson con pai~metro 

" ). • 'o. 5699 

o -( o. 5699) 
Frt 1 (O) = '(0.

5599 l 0 ~ ª 0.5656 

1 -( 0.5699) 
Frt (1) = .J.Q.:.5699 ) e· .. · 0.3224 

2 1! 

4 -( n. 569.!) 
Frt · (4) = ( o· 5699 l e ª o. no 26 

5 4! 

Frecuencia absoluta teórica d~·x 

Ft = (.O.. 5656) (365) = ~0.6 l 

Pt = ( 0..3224) (.365) = 118 2 

Pt 5 = (0.0026) (365} ., 



ESTUDIO ESTADISTICO DE LOS ARRIBOS DE BUQUES 

EN EL PUERTO DE LAZA RO CARDEN AS, MICH. 
(1 9 e 2) 

ºº 

No. DE FRECUEN 
FRECUEN- fRECUEN-ARRIBOS CIA 08 

C!A RELA POR DIA SERVADA BARCOS CIA RELA 
TIVA ES-(Bl&UES) JDIAS) TIVA -

TJMJQA o 252 o 0.6904 0.6730 
1 84 84 0.2302 0.2670 
2 26 52 0.0712 0.0530 
3 3 9 0.0082 0.0070 

E 365 145 1.0000 1.0000 

l!SO 

100 

~o 

o 
2 

-·- 0B9ERVAOA 

Nº DE ARRIBOS POR OIA 
(BUQUES) 

--. !S'tlMAOA 

FRECUEN 
t:IA ES 
TIMADA-

J_DIAS1 
246 

97 

19 

3 

365 

-· 
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Cfi!culos Desarrollados en el Estudio Estad!stico 

de Jos Arribos 

Puerto: LAZA.RO CARDEXAS, "1IC11. 

Tasa media de arribos 

- (O) C2s1J + (!¡ ( 84 J + ... + 0) (3) 145 

X • - - • - • 0.3973 e 2 5 2) + e s 4 ) + • • • • + e 3 J 
365 

Frecuencia relativa observada del namero de arribos por .• 
día, 

252 
Fro = - = O. 6904 1 

365 

84 
Fro = -- = 0.2302 2 

365 

--= 3GS 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distribuye 

como una Poisson con pará~ctro 

" ).:: 0.3973 

o - (o. 39 73 ) 
(.0.3973) e. 

Frt 
1 

(O) = = 0.6730 O! 

1 -(.0.3973) 

Frt (.1 ) = 
(.0.3973) e = 0.2670 

2 1 ! 

3 -(0.3973) 
Frt

4 
'(.3) = co·. 3973 1 e = 0.0070 

3! 

Frecuencia absoluta te6rica de X 

Ft = (. 0.6730) · (.365) = 246 
l 

F t = ( O • 2 6 7 O) (.3 6 5) =- 9 7 
2 

Ft4 = (0.0070) (365). os 3 
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3.3.2 Estudio Estadístico del Servicio por Puerto 

Considerando que las duraciones de los servicios son equivalen­

tes al nómero de días requeridos por buque para efectuar las 

cargas o descargas de las mercancías; de la penóltima columna -

de los anexos 3 ya mencionados, se determinaron las frecuencias 

con que se presentan tales duraciones en un año de operación de 

los puertos. Estas frecuencias absolutas ·se presentan en las -

tablas Servicio a Buques (.ver anexos del 23 al 30). 

Asimismo, con base en estas frecuencias se calculó la media 

aritm@tica de dichas duraciones por buque, asr como sus fre- -

cuencias relativas observadas, 

Suponiendo que la media aritm~tica de las observaciones es esti 

mador de 1/µ, parámetro de la ley exponencial e·µt, se determi­

naron tanto las fre~uenci~s relativas como las absolutas teóri-

cas. 

Por otra parte, como en el caso de los arribos, las frecuencias 

absolutas observadas, asf como las teóricas fueron graficadas -

para cada puerto. 

De esta manera en el estudio estadístico de los servicios se 

contempla para cada puerto, en un·año de operación, lo siguien-

te: 
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Duraci6n del servicio igual a la variable.aloatoria X defi­

nida dentro de intervalos aleatorios de valores; y 

Frecuencias observadas de servicio, f igual al número de 

barcos que requirieron sus servicios de acuerdo a los valo­

res que toma X 

esta base se calcularon: 

tiempo promedio de servicios por buque (df as} 

X~ * f 1 + X2 f 2 

f l + f z + 

donde 

n 
* E • + ••• + Xn f n .t.:.1 X.l f .i. = 

••• + fn n 
E f.l 

.l•l 

n • nGmero de intervalos de valores que puede 
tomar la variable X 

". Xl •·marca de clase de los respectivos inter-
valos aleatorios 

frecuencia relativa.observada de los tiempos de servicio 

f ,¿ 
.l = --ir--

n 
donde K = E f .i. 

,¿ ::r 1 

,¿" 1,2, ... , n 
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Frt frecuencia relativa te6rica supóniendo que X se distribu­
ye como una exponenciai 

F (X .< X < X } " e·µXa -e·µXb rt . a .l · b .(. 

donde 1 µ:_ 
l 

Xa = límite inferior del intervalo de valores 

que.toma la variable X 

Xb • ltmi te superior del intervalo ·de ··va lo.res 

que toma la variable X 

Ft = frecuencias absolutas te6ricas de·x 

donde l = 1,2,~ •. , n 

Bajo estas definiciones se presentan a continuaci6n los c!lcu-­

los hechos para el estudio estad!stico de los servicios en los 
ocho puertos analizados¡ 

-------------



ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES EN EL PUERTO DE TAMPICO,TAM. 

(1982) 

350 

300 

250 

-O) 200 
o 
u -> 
a: 

"' en 150 ..,. 

100 

50 

o 

O RACION FRECUEN-
DEL SER CI.I\ OBSER 

VICIO- VADA -
'(OIAS) SERVICIOS 

o - 5 323 

--r-- 5 - 10 120 . 
10 - 15 26 

1 

\ 15 - 20 18 
' \ 20 - 25 4 
1 

\ ·25 - 30 

E 491 

5 10 15 20 

OURACION DEL SERVICIO 

{OIAS} 

OBSERVADA 

ESTIMADA 

FRECUEN- FRECUEN- FRECUEN-
CIA RELA CIA ESTI CIA RELA' TIVA Es:. MAOA -TIVA -· 

TIMADA' SERVICIOS) 

0.6578 0.6348 312 

0.2444 0.2318 114 

0.0530 0.0847 42 

0.0367 0.0309 15 

0.0081 0.0113 6 

0.0041 2 

l.0000 1.0000 491 

25 30 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio Estadístico 

del Servicio 

Puerto: TA>IPICO, TJ\~1. 

Tasa media de servicio 

X = 
(2.5) (323) + (7.S) (.120) + ... + (22.s) (.4) 

( 3 2 3). + (1 2 o) + • • • + ( 4) 
= 4.9644 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

. Fro = 
l 

Pro = 
2 

323 
491 

120 
491' 

=· 0.6578 

=- 0.2444 

4 
i:ro 5 = -

4
-91- = o. 0081 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con par5metro 

.,., 

µ = ~ " 0.2014 -
X 

Frt1 (o< X1< s l = e -fo,ooool -e - (1.0070J 
" 0.6348 

Frt LS <X<lO) "e -(1,0070) -e - (2.01401 2 7. 
:: 0.2318 

Frt6 (2s<X6<30) = e·lS.0350) -e - (6.0420} 
" 0.0041 

Frcc~encia absoluta te6rica de X 

F.t = ( O • 6 3 4 S ) ( 4 9 1 ) = 312 l 

Pt = (0.2318 } ( 491) = 114 
2 

Pt6 = (0.0041 ) ( 491 ) = 2 



o 

ESTUDIO ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES -

EN EL PUERTO DE TUXP:\N, VER. 

2 

\ 
\ 
·\.._. 

\ 
\ 

4 

( 1.9 8 2) 

DURACION 
DEL SER 

VICIO 
(DIAS) 
o - 2 

2 - 4 

4 - 6 

6 - 8 

8 - 10 

10 - 12 

E 

6 

FRECUEf!. IFRECUEN¡rnt::CUEN-
CIA OB __ CIA RELA 
SERVADA CIA Rtl~TIVA Es: 

SERVICIOS) TI.VA TIMADA 
101 o. 587 2 0.6236 

54 0.3140 0.2347 

15 0.0872 0.0883 

2 0.0116 0.0332 

- - 0.0125 

- - 0.0076 

172 1.0000 1.0000 

10 

OURACION DEL SERVICIO 

(DIAS) 

-·- OBSERVADA. 

ESTIMAOA 

;;¡::-: 
--, :I 

FRECUEN 
CIA ES 
TIMADA 

(SERVICIOS) 
107 1 

40 
·--

15 .' 
.. J 6Y-
_J 
2 ;¡ 
·- .. 

. · 2 1 

- .. :::-:j--t 

172 

. . 

12 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio·Estadfstico 

del Servicio 

Puerto: TUXPAN, VER. 

Tasa media de servicio 

X = 
(1.0) (101) + (3.0} (. 54) + ... + ( 7.0) (Z) · 

(101). + (.54) + ... + (2) 
= 2-.0465 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro = 101 
l 172 

=· 0.5872 

Fro 
2 

54 
= -rtz- .... o. 3140 

z 
Fro 4 = -

1
-
72

- = 0,0116 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con parámetro 

" µ = - .. o. 4886 
X 

Fr\ (O< X1< 2) = e -(0,00001 -e ro. 91121 = 0.6236 

Frt
2

l 2 <Xz< 41 =e -L0.97721 -e - {1.95441 = 0.2347 

= e -t4.8860) -e - (5.86321 = 0.0076 

Frecuencia absoluta te6rica de X 

P.t = (0.6236 l (. 172) = 107 
1 

Ft = (0.2347 l ( 172) " 40 
2 

Ft 6 • (0.0076 l ( 172 l "' 2 



ESTUDIO ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES 

EN EL PUERTO DE Vf¡lRACRUZ, VER. 

{!982) 

DURACION FRECUE!i :FRECUEN 
DEL SER CIA OB -
VICIO - SERVAD~ CIA RE-

F-RECURN 
CIA Rt-
LAiIVA 

(DIAS) (SERVICIOS) LATIVA ESTI''ADt 
o - 7 492 o. 7760 0.6882 

7 - 14 83 o .1309 0.2146 

14 - 21 41 0.0647 0.0669 

21 - 28 10 0.0158 0.0209 

28 - 35 8 0.0126 0.0065 

35 - 42 - - 0.0029 

E 634 1.0000 1.0000 
' 

7 14 21 28 35 42 

DURACION DEI. SERVICIO 

(DIAS) 

-· - OBSERVADA 

ESTIMADA 

FRECUEN 
CIA ES 
TIMADA 

(SERVICIOS) 
136 

136 

42 

13 

5 
···~· -

2 
-·····--

634 

··-···-
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Cfilculos Desarrollados en el Estudio Estadistica 

del Servicio 

Puerto: VERACRUZ, VER. 

Tasa media de servicio 

X = 
(3.5) (492) + (10.S) (.33) + ... + (31.S) (8) 

( 4 9 2). + ( 8 3 ) + • • • + ( B) 
= 6.0063 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Pro = 
1 

Pro = 
2 

Pro = 5 

492 - . 0.7760 634 

~3 
= 0,1309 634 

8 
-6-34- = o. 0126 
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Frecuencia rclntivn teórica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con parámetro 

,.. 
µ = - = o .1665 

X 

Fr t 
1 

( O < X
1 

< 7 ) = e -10.0000¡ -e - (1.16551 

Fr t 
2 
l 7 < X'/ 1 4 l = e -ll.1655) -e - (2.33101 

= e. - (S • 3 2 7 5 ) -e. - (6.9930} 

Frecucncin nbsolutn tc6rica <le X 

F.t = (.0.6382) (.634 
1 

= 436 

Pt "'(0.21~6) (.634) = 136 
2 

F t(I :: ( () . () () 2 9 ) ( (1311 l t: 2 

= 0.6882 

" 0.2146 

= 0.0029 



ESTUDIO ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES EN EL 

PUERTO DE COATZACOALCOS,VER. 

·-¡·-

\ 
\ . 

3 6 

·- • - OBSERVADA 

ESTIMADA 

\ 
.\_, 

\ 
\ 

. 

9 

l 1982) 

DURACION FRECUEN ' . 
F~ECUEi~ 

.DEL SER CIA OB FRECUEN- CIA RE':-
VICIO- SERVADA CIA RELA 

LATIVA -
(DIAS) (SERVICIOS) TIVA -

STPMDt 
o - 3 89 0.4178 0.3517 

3 - 6 48 0.2253 0.2280 

6 - 9 22 0.1033 0.1478 

9 - 12 7 0.0329 0.0958 

12 - 15 8 0.0376 0.0621 
--
15 - 18 16 0.0751 0.0403 

18 - 21 9 0.0422 0.0261 

21 - 24 6 0.0282 
1 

0.0169 

24 - 27 8 0.0376 0.0110 

27 - 30 - - 0.0203 

E 213 1.0000 1.0000 

' ._L. 
·~ _,,,.. 

12 15 IB 21 

OURACION DEL SERVICIO 

(DIAS) 

FRECUEN 
CIA OB 
SERVADA 

(SERVICIOS) 
75 

49 

31 

20 

13 

9 

6 . 

4 

2 

4 

213 

24 
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ca1culos Desarrollados en el Estudió Estadístico 

del Servicio 

Puerto: COATZACOALCOS, VER. 

Tnsa media de servicio 

X = 
e 1. 5) e sg l + e 4. 5) C. 48) + ... + e 2s. s) C.s) 

(. 8 9 ). + ( 4 3 ) + • • • + ( 8) 
= 6.9225 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro 
1 

89 
= ---- -· 

213 0.4178 

Fro 
2 

= _4"'-"8_ = 
213 0.2253 

Fro = 9 
8 --- = 0.0376 213 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con parámetro 

µ = - = 0.144.i 
X 

=e -(0.0000) Fr\ (O < X1< 3) -e - (0.4335) 

Fr t 
2 
l 3 < Xt-: 6 ) = e 

-{0.4335) -e - (0.8670) 

rrccucnr.ia absoluta teórica de X 

F.t = (. O . 3 517 ) (. 213 ) = 7 5 
l 

Ft = ( 0.2280) (.213) = 49 
2 

Pt
10

= ( 0.0203 1 e 213 1 = 4 

:: 0.3517 

= 0.2280 

11 0.0203 



ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES EN EL PUERTO DE GUAYMAS,SON 

{19 82) 

50 

25 

6 

-·- OBSERVADA 

- ESTIMADA 

DURACION FRECUEN- fRECUEN- 1 FRECUEN-
DEL SER CIA OBSER CIA RELA CIA REL~ VICIO- VADA - T A - TIVA ES-

DIAS) (SERVICIOS IV . TIMADA 

o - 6 68 o. 5574 0.5615 

6 - 12 30 0.2459 0.2462 

12 - 18 15 o. 1229 O. lOBO 

lB - 24 9 0.0738 0.0474 

·24 - 30 0.0328 

122 1.0000 ' 1.0000 

12 10 24 30 

DURACION DEL SERVICIO 

lDIAS) 

,,·, 
''· 

FRECUEN-
CIA ESTI 

MAOA -
(SERV 1 C I OS) 

69 

30 

13 

6 

4 

122 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio·Estadístico 

del Servicio 

Puerto: GUAY~IAS, SON. 

Tasa media de servicio 

( 3 ) ( 6 8 ) + 9 ) (. 3 o ) + • • • + ( 2 1 ) (.9 ) -X = 
(. 68). + { 30) + ... + (9) 

= 7.2787 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro = 
68 . 

-· 0,5574 
1 122 

Pro 
30 

= .,. 0.2459 
2 122 , 

Fro,1 = --
9

- = O. 0738 122 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distri-

huye como una Exponencial con parámetro 

,., 
µ = -=- = 0.1374 

X 

-{O 0000) -e - (0,8244) Frt
1
(.0< X1<6) =e · 

Frt (. 6 <X<121 =e -l0.8244) -e. - (1.6488) 
2 2 . 

. . 

Frt5 (24<X<30} = 
-{3.2976) -e - (4.12201 e s 

Frecúencia absoluta teórica de X 

F.t = 
l 

(. 0.5615 ) (. 122 ) = 69 

Pt = e 0.2462 ) (. 12 2 ) = 30 
2 

Ft = (0.0328) (.122) = 4 
5 

:: 0.5615 

:: 0.2462 

" o. 032°8 



o 

o 

o 

ESTUDIO ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES EN EL 
PUERTO O E M A Z A T LA M , S 1 N. 

6 12 

--- OBSERVADA 

ESTIMADA 

ll982) 

DURACION FRECUEN_I . 1 FRECUEN 
DEL CIA os=- FRECUEN- CIA RELA 

sERVADAlcIA REL~!rrvAEs: SERVICIO 
(DIAS) (SERVI- TIVA TIMADA 

CIO) 

o - .6 197 

6 - 12 41 

)2 - 18 21 

18 - 24 16 

24 - 30 9 

30 - 36 1 

E 
285 

.. 

18 24 

OURACION DEL SERVICIO 

lOIAS) 

0.6912 0.5959 

o .1439 0.2408 

0.0737 0.0973 

0.0561 0.0393 

0.0316 0.015'3 

0.0035 0.0064 

1.0000 o. 9956 ' __ , 

30 36 

FRECUEN-
CIA ESTI 
MADA _-: 
(SERVI--

crol 
170 

69 

28 

11 
-

5 

2 

2as 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio· Estadfstico· 

del Servicio 

Puerto: MAZATLAN, SIN. 

Tasa media de servicio 

X = 
(3.0) (197) + (9.0) (.41) + ... + 03.0) (1) 

( 1 9 7) + ( 4 1 ) + • • • + ( 1 ) 
= 6.6211 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro = 197 
1 285 

Fro 41 
= = 

2 285 

F ro 6 = .,__,,...,....._- = 
285 

0.6912 

0.1439 

0,0035 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con parámetro 

A, 

µ = --- : 0.1510 
X 

= e -10.0000¡ -e - (0.9060) 

Frt L 6 <X < 12) 
2 2 = e . -(0,9060) 

-e • (l.8120) 

Frt2 (30 <X <36) 
6 

= e -L4.53oo ¡ _e - (5. 4.360 1 

Frecuencia absoluta te6rica de X 

F.t = ( O • 5 9 5 9 ) ( 2 8 5 
1 = 170 

Ft = (0.2408} (.285) = 69 2 

Ft6 ., ( O. 0064 ) (. 285 1 "' 2 

= 0.5959 

= 0.2408 

0.0064 



ESTUDIO ESTAOISTICO DEL SERVICIO A BUQUES EN EL 

PUERTO DE MANZANILLO,COL. 

.(1982) 

FREC EN FRECUEN- fRECUEN FRECUEN 
CIA OB CIA REL CIA REL CIA ES 
SERVADA TIVA T!VA ES- TIMADA 

SERVICIOS :¡: r;,111~.~ (SERVICIOS 
o o - 8 175 0.8216 o.n27 156 ----,---

8 - 16 23 o .1080 0.1959 42 
\ 

16 - 24 13 0.0610 0.0524 11 

o 24 - 32 2 0.0094 0.0141 3 

32 - 40 0.0049 1 

¿ 213 1.0000 1.0000 213 

o 

110-

.. 
\ . 

---l--........ 

' 
B IG 24 32 40 

D'U R A e 1 o N o E L s E R V 1 e 1 o 
( DIAS) 

-·-·- OBSERVADA 

ES r:M,\OA 
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Cálculos Desarrollados en el Estudio ~stadfstico 

del Servicio 

Puerto: 1.fJ\NZA:-JTLLO, COL, 

T3sa media de servicio 

= 
(4.0) ( 175) + (12.0) C.23) + ... + (28,0) (.2) 

( 1 7 5) + ( 2 3 ) + • • • + ( 2) 
= 6,0657 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro 175 = ---- = 
1 213 

0.8216 

Fro = 23 e 

2 213 O., l 080 

~ro = 2 = o.no~4 
4 213 
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Frecuencia relativa te6rica suponiendo que X se distri­

buye como una Exponencial con partlmetro 

" JJ=- = 0.1649 
X 

Frt1(O<X1< 8) = e -(0.0000) 

-- e - (1 • 319 2 J Frt 
2 

( 8 < Xt 16) 

-e - (l. 319 2) 

-e - (2.6384} 

Frt 
5 

(32< Xs< 401 • e. ·.l2. 27681 · ~e..-· ( 6. 59601 

Frecuencia absoluta te6rica de X 

Ft = (.0,7327) (.213) = 156 
1 

Pt = (0.1959 l (. 213) = 42 
2 

n 5 = e 0.0049 l e 213 l = 

= 0.7327 

::t 0.1959 

• 0,0049 
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ESTUDIO ESTADISTICO DEL SERVICIO A BUQUES 

EN EL PUERTO DE LAZARO CARDENAS, MICH. 

(1982) 

DURACIUN fRECUEij-
FRECUEN- FRl:CUEN-

DEL SER CIA OBSER CIA RELA 
VICIO- VADA - C IA REL.~ TIVA Es:: 
(DIAS) ·SERVICIOS TIVA ~ Til!ADA 
o - 5 89 0.6138 0.5792 

5 - 10 31 0.2138 0.2437 

10 - 15 14 0.0965 0.10~6 

FRECOEN- . 
CIA Es·1 I 

·-· MADA 
.(srnv r Gl.Qfil 

84 
.. 

35 
·-·- ----·-

15 
-·~-··--· 

OBSERVADA 

ESTIMADA 

10 

15 - 20 8 ·0.0552 

20 - 25 3 

25 - 30 -
,. 

30 • 35 -
E 145 

15 20 25 

OURACION DEL SERVICIO 

( O 1 A S) 

0.0207 

-

-
1.0000 

0.0432 1) 

-----
0.0182 3 

·-
0.0076 1 

0.0055 1 

1.0000 145 

. '' 

30 35 
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Cfilculos Desarrollados en el Estudio Estadlstico 

del Servido 

Puerto: LAZARO CATlDENAS, MICH. 

Tnsn media de servicio 

X = 
(.2.5} ( 89) + (7.5) (.31 ) + ... + (22.5:) (3) 

( 8 9 ). + ( 31 ) + • • • + ( 3) 
= 5.7759 

Frecuencia relativa observada de los tiempos de servicio 

Fro = 89 =· 0,6138 
1 145 

Fro 31 0.2138 = 145 "" 2 

j:ro 0 1-_.3.__ = O, 0207 
5 145 
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Frecuencia relativa teórica suponiendo que X se distri~ 

buye como una Exponencial con pardmetro 

.,.. 
µ = ~ " 0.1731 

X 

Fr\ (O< X1< S) = e. -(0.00001 -e. - (0.86551 

Frt l 5 <X<10l "e -l0.86551 
2 2 

-e. - (1.73101 

(6. osas l 

Frecuencia absoluta teórica de X 

P.t = (. 0.5792 ) ( 145 ) = 84 
1 

Ft = ( O. 2437 ) (. 145 ) = 35 
2 

Ft
7 

= (. 0.0055 ) ( 145 } = 

. .. 0,5792 

" 0,2437 

" 0.0055 
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3,3,3 Verificaci6n de las Hip6tesis Planteadas por Puerto 

A tra.v~s de las gráficas anteriormente expuestas, se visualiza 

en algunos puertos que los dos tipos de distribuciones, la te~ 

rica y la observada se aproximan, Sin embargo, estadísticamen 

te se puede confirmar o desechar dicha sospecha con cierta pr~ 

habilidad de cometer un error, por medio de la prueba de bon-­

dad de ajuste de Kolmogorov Snirnov. 

El procedimiento para aplicar esta prueba consiste en calcular 

las frecuencias acumulativas relativas te6ricas y observadas,­

de las anteriormente obtenidas de los estudios estadísticos -

de arribos y de servicios; para después, determinar el rnfiximo 

de los. valores absolutos de las diferencias entre las frecuen-

cias acumulativas te6ricas y las frecuencias acumulativas oh-­

servadas. Analíticamente esto se escribe como: 

V= max fFlxJ - sn (XII 

F (XI = frecuencia relativa estimada 
acumulativa 

Sn(X) = frecuencia relativa acumulati 
va observada 

Si para el nivel de significancia escogido, el valor determina 

<lo V es mayor o igual que el valor critico tabulado De las hi­

p6tos is de no diferencia serfin rechazadas. 

Para cada puerto, los resultados de esta prueba se muestran a 

cont·j nuaci6n: 



PUERTO FRECUENCIA FRECUINCIA REIATIVA DFSVIACION VALORES CRITIC.OS DE V 
T~O DE REIATIVA ESTIMADA 

1 F \x.l-Sn lxll MAXIMA A DISTINTOS NIVELES DE ACUMULATIVA AQJMUIATIVA OBSERVADA LA MJESTRA Stt \x.) F (xi V SIGNIFICANCIA 
!ni 

Tampico o. 307 0.274 0.033 0.033 N.20 = O. 056 
0.652 0.629 0.023 N.15 = 0.060 

lt = 365 0.844 0.858 0.014 N.10=0.064 
0.940 0.958 0.018 N.05 = 0.071 
0.975 0.990 0.016 N.01 = 0.085 
0.986 0.998 0.012 . 
1.000 1.000 0.000 •• V< Ve. 

Tuxpan o. 630 0.626 0.004 N.20 = 0.056 
0.907 0.920 0.013 0.013 N.1·5 =.0.060 

n = 365 0.992 0.989 0.003 N.10 =. O. 064 
1. 000 1.000 0.000 N.05 = 0.071 

N. 01 = o. qs5 . 
• • V< Ve. 

Veracruz. 0.323 0.176 0.147 . 0.147 N.20 = 0.056 
0.526 0.482 0.044 N.15 = 0.060 

n = 365 0.720 0.747 o. 027 N.1 O = O. 064 
0.827 o. 901 0.074 N.05=0.071 
0.923 0.968 0.045 N.01 = O. 085 
0.959 o. 991 0.032 . lh Ve 0.986 0.998 0.012 
0.997 1.000 0.003 
1.000 1.000 0.000 
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APLICACION DE LA PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE DE KOLMOGOROV-SMIRNOV A LOS ARRIBOS 

PUERTO FREQJFNCIA FRECUENCIA REIATIVA DESVIACION VALORES CRITI COS ·.VE V 
1 '' TAMAfJO DE REIATIVA ESTIMADA IF ()()-Sn lx ll MAXIW\ A DISTINTOS NlVELI?.S DE ACUMULATIVA AOJMUIJI. TIVA OBSERVADA LA r.tJESTRA Snlx) F{x) V 

SIGNIFICJ\NCIA 
!nl 

C'.oa tzacoalcos 0.603 0.569 0.034 o. 034 N.20 = o. 056 
0.863 0.890 0.027 N .15 = O. 060 

11= 365 0.981 o. 980 0.001 N.10=0.064 
0.992 0.997 0.005 N. OS = O. 071 
0.997 1. ººº o. 003 N. 01 = O. 085 
1. 000 1. 000 0.000 

• • V< Ve. 
.. 

Guaymas o. 743 0.716 0.027 o. 027 N.20 "' 0.05ü 
0.937 0.955 . o. 018 N.15 = O. 060 

n = 365 0.992 0.995 0.003 N.10= 0.064 
0.997 1. 000 0.003 N.05 = O.Ü71 
0.997 l'.000 0.003 N. 01 = O. 085 
1. 000 1. 000 0.000 

• • V< Ve. 

Mazatlári 0.507 0.466 0.041 0.041 N.20 = .0.056 
o. 817 0.822 0.005 N.15 = 0.060 

n = 365 o. 934 0.958 o. 024 N.10 = 0.06'1 
o. 981 0.992 o. 011 N.05 = 0.071 
0.997 0.999 0.002 N. 01 = O. 085 
1.000 1. 000 o.ooo . . • V <Ve. 



APLICACION DE LA PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE DE KOLMOGOROV-SMIRNOV A LOS ARRIBOS 

PUERTO FREaJENCIA FRECUFNCIA RElATIVA DFSVIACION VALORES CRIT101S DE V 
TAMAflO DE RELATIVA ESTIMADA 

1 F(x)-Sn(xJI MAXIMA A DISTINfOS NIVELLS lJE ACUMULATIVA AaJMUlATIVA OBSERVADA LA r.tJP.STRA Sn (x.) F(x) V SIGNIFICANClA 
(n J 

Manzanillo 0.575 0.566 0.009 0.009 N.20 = 0.056 
0.882 0.888 0.006 N.15 = 0.060 

n = 365 0.975 0.980 0.005 N.1 O = ü.064 
0.997 0.997 0.000 N.05 = 0.071 
1.000 1.000 º·ººº N.01 = 0.085 

. 
:· • V< Ve. 

Lázaro Cárdenas 0.690 0.673 0.017 N.20 = o.056 
0.921 0.940 0.019 0.019 N.15=0.060 

n = 365 0.992 0.993 o. 001 N.10 = 0.064 
1. 000 1.000 0.000 N. 05 = 0.071 

N.01 = 0.085 

. 
, • V< Ve. 



PUERTO FREClJF.NCIA FRECUI:NCIA REll\TIVA 
' 

DESVIACION VALORES CR!TICOS DE V 
TAMAflO DE REIATIVA ESTIMADA 

1 F (x)-Sn (x.) I MAXIMA A DISTINTOS NIVELES DE 
LA:MJESTRA ACUMULATIVA AClJMUIATIVA OBSERVADA SIGNIFICANCIA 

. (n) Sn(x) F !x 1 V 

Tampico 0.658 0.635 0.023 N.20 = 0.048 · 
0.902 0.867 0.035 0.035 N.15=0.051 

n =49.1 0.955 o. 951 0.004 N.10 = 0.055 
0.992 0.982 o. 010 N.05=0.061 
1.000 0.994 0.006 N.01 = 0.074 
1.000 0.998 0.002 . .. V< Ve. 

Tuxpan o. 587 0.624 0.037 N. 20 = o. 082 
o. 901 0.858 0.043 0.043 N.15=0.087 

n =172 o. 988 0.947 o. 041 N.10 = 0.093 
1. 000 o. 980 0.020 N.05 = 0.104 
1.000 0.992 0.008 N. 01 = 0.124 

. .. V< Ve. 

Veracruz o. 776 0.688 0.088 o. 088 N.20 = 0.042 
o. 907 0.903 0.004 N.15 = O. 045 

n •634 o. 972 o. 970 0.002 N.10 = 0.048 
0.987 0.991 0.004 N.05 = O, 054 
1.000 0.997 o. 003. N.01 = 0.065 
1.000 1. 000 º·ººº . .. V> Ve. 



PUERTO FREOJENCIA FRECUENCIA REJ.ATIVA DE.5VIACION VALORES CRITIOJS DE V 
TAMAflO DE RElATIVA ESTIMADA 1 F (x}-Snlxlf MA.XIMA A DISTINTOS NIVELES DE 
LA MJESTRA ACUMULATIVA AOJMUJ.ATIVA OBSERVADA SIGNIFICANCIA 

(¡¡) Sn(x} F lxJ V 

Coatzacoalcos o. 418 0.352 0.066 N.20 = 0.073 
0.643 0.580 0,063 N.15 = 0.078 

n = 213 o. 746 o. 728 0.018 N.10=0.084 
o. 779 0.823 0.044 N.05 = O. 093 
0.817 0.885 0.068 0.068 N.01 = 0.112 
0.892 0.926 0,034 . 
0.934 0.952 0.018 •• V < Ve. 
0.962 0.969 0.0.07 
1. 000 o. 980 0.020 
1. 000 1. ººº 0.000 

Guaymas 0.557 0.562 0.005 N.20 = 0.097 
0.803 0.808 0.005 N.15 = 0.103 

n = 122 0.926 o. 916 0.010 N.10 = ·0.110 
1. 000 0.963 0.037 0.037 N.05 =·0.123 
1. 000 0.996 0.004 N.01 = 0.148 

•• V < Ve. 
Mazatián 0.691 0.596 0,095 0.095 N.20 = O. 063 

0.835 0.837 0.002 N .15 = O. 068 
n = 285 0.909 0.934 0.025 N.1 O = 0.072 

0.965 . 0.973 0,008 N.05 = 0.081 
0.997 o. 989 0.008 N.01 = 0.097 
1. 000 0.996 0,004 . 

• • V<Vc.,a•.01 

,.\ 



APLICACION DE LA PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE DE KOLMOGOROV·SMIRNOV A LOS SERVICIOS 

PUERTO FREQJFNCIA FRECUENCIA REIATIVA , DF.SVIACION VALORES CRITICOS DE V 
TAMl\00 DE REIATIVA ESTIMADA 1 F!xl-Sn(xJI MAXIW\ A DISTINTOS NIVELES DE ACUMULATIVA AClJMUlATIVA OBSERVADA LA MJF.STRA Snlx) F lxl V SIGNIFICANCIA 

In) 

Manzanillo 0.822 o. 733 o. 089 0.089 N.20 = 0.073 
0.930 0.929 o. 001 N .15 = O. 078 

n = 213 o. 991 0.981 0.010 N.1 O = O. 084 
1.000 0.995 0.005 N.05 = 0.093 
1.000 1.000 0.000 N.01=0.112 . 

• • V < Ve.¡ o. = • O 5 
ya =.01 

Lázaro Cárdenas 0.614 o. 579 0.035 0.035 N .20 ·= 0.089 
.0.828 0.823 0.005 N.15 = 0.095 

n = 145 0.924 o. 926 0.002 N. i O = o. 101 
0.979 0.969 0.010 N.05 ='0,113 
1. 000 0.987 0.013 N.01 =· 0.135 
1. 000 0.995 0.005 
1.000 1. 000 0.000 •• V< Ve.· 
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e acuerao a la tabla de valores críticos de V se colige que -

o hay por que rechazar la hipótesis de un buen ajuste de las 

istribuciones Poisson y Exponencial a las observadas; ya que 

os valores de V má~ima, estimados a partir de los estudios e! 

adisticos, resultaron menores a los correspondientes valores 

ostrados en la tabla, a los niveles de significancia ya fue-­

andel 0.20, O. 15, O. 10, 0,05 y 0.01 respectivamente para to­

os los puertos, excepto para el de Veracruz. Cabe aclarar • 

ue en todos los casos, el tamaño de la muestra corresponde a 

a suma de las frecuencia~ observadas y por lo tanto, en el ca 

o de los arribos fue de 365 para todos los puertos, no así p~ 

a el caso de los servicios, pues esta fue variable para cada 

uerto y corresponde al namero de buques que arribaron en ese 

ño • 

• 4 Cálculo de los Indicadores de Efectividad por Puerto 

omunmente en un sistema de espeta, la efectividad del mismo -

.s medida a través de sus características de operación como 

son: el nGmero promedio de elementos en la cola, el tiempo pr~ 

~edio que un cliente espera en la linea, etc, Para el cilculo 

de estas medidas, se hace a continuaci6n una definici6n del 

modelo matc~fiti~o que será utilizado, basándose en las pnrtic~ 

lnri<lades descritas anteriormente para el sistema de espera 

que se presenta en los puertos. 

lin un principio, dentro Je las características generales del -
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stema de espera se indic6 la utilizaci6n de varios tramos de 

elle para su servicio, lo cual representa la realidad en el 

stem~ portuario nacional. 

r otro lado, el factor de utilización para cada puerto defi-

"do como; 

t. 
ljl:­

µ 
donde t. = promedio diario de arribos (buques -

/día) y; 

µ = promedio diario de servicios (servi­
cios/día}; 

n el caso de una fila de espera y una estaci6n de servicio 

;rnerto en forma global}, dicho factor se restringe a O<'!' < 1, 

i no la fila crecería sin límite. Esta condici6n, generalme~ 

e no se verifica en los puertos del sistema, mientras que an­

.c la situación real de operación de buques, que observa una -

~11a de espera con varias estaciones de servicio (posiciones -

le muelle), el factor de utilización; limitado a'!'< 6, para -

¡uc el ndmero de buques en la fila de espera no tienda a infi­

iito, ~onde 6 es el ndmero de estaciones de servicio; se com--
,- ./ 

1rucba globalmente. De ello, que el procedimiento te6rico-ma-

tcmdtico en el análisis de todos los puertos, corresponda al -

,·:1so de una fila de espera con varias estaciones <le servicio -

¡1:1ra los buques. 

¡¡11 los casos de fenómenos de espC'ra donde existen varias esta­

:ion0s de servicio, una serie de supuestos son planteados como 
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punto de partida para determinar la probabilidad p del número n 
de buques en el sistema, así como .para el cálculo probabilíst! 

co de que ciertas características operativas se den en un puer 

to determinado y estos se refieren a: 

Suponer que el fen6meno de espera es permanente, es decir,­

la probabilidad Pn no varía dentro del intervalo de tiempo 

elegido para el análisis. 

La disciplina de espera, como antes se mencionó, será la de 

atenci6n al primer buque de la fila, en la estación que pr~ 

meramente se desocupe, 

Los tramos de muelle donde se atienden las embarcaciones, -

tienen todos la misma tasa media de servicioµ, relativa a 

la misma distribución segdn la ley exponencial, 

Los arribos de buques son poissonianos y la tasa media de -

arribos es ~· 

El suministro de buques al sistema proviene de una pobla- -

ci6n infinita. 

Para el cfilculo dd las características da op~raci6n se denomi-

n6: 
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a. al ndmero de posiciones de muelle; 

1q al nümero de buques en la linea de espera; 

1~ al ndmero de buques recibiendo servicio en las posicio 

nes de muelle LO~~~ al; 

n al ndmero total de buques en el sistema, ya sea, espe­

rando en la línea o recibiendo servicio; n = 1 q + 1 ~; 

~ al nCtmero de posiciones de muelle desocupadas; 

Tg al tiempo medio de espera en la linea; 

T al tiempo medio en el sistema (espera más servicio)¡ y 

a Lq, L,, L, ~ a los valores medios de 1 q 1 1 a , n y cp, re! 

pectivamente. 

tanto que, para el cálculo de las probabilidades Pn se con­

der6 las siguientes posibilidades de operación del sistema. 

1) la<a, es decir cuando no todos los tramos de muelles e~ 

tán ocupados, y por lo tanto no existe fila de espera y 

toda embarcaci6n que arribe se le atiende inmediatamen-

te y en consccuencin, lq =O; 

2) la=~, esto es, puede formarse una fila de espera y en- -

tonces 1q .::_o 

que condujo a calcular respectivamente para cada posibili--

d: 
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La probabilidad de que un número n de buques en el sistema 

est~n siendo atendidos, considerando que existen tramos de 

muelles desocupados, mediante la fórmula: 

n! 

o por li f6rmula recursiva 

'Y 
n p n-l ; 1 ~ n <. 6 ¡ 

La probabilidad de que un número n de buques en el sistema 

est~n esperando, considerando que los tramos de muelle es-­

tán ocupados. 

o por la f6rmula recursiva 

donde p0 ; probabilidad de que todos los tramos de muelle es 

t6n desocupados, es igual a 

p" E---+.-+ 
[

6 -1 k 

o k=O !l; 

>.. 

µ , 'I' < .6 
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dcterminacion de estas probabilidades, permitieron el cdlcu-

de: 

La probabilidad de esperar que es igual a ·1a probabilidad -

de que todas las posiciones de muelle est~n ocupadas 

el número.rnedio·de buques en la linea de espera 

co· 

= E ( n-6) 
n=~+l 

el nfimero medio de buques en el sistema (esperando ~ siendo 

servidos) 

co 

l = >:: npn = Lq· + 'I' ; 
n=O 

ei tiempo medio de espera en la linea 

el tiempo mrdio en'el sistema· 

T = l(A 
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e¡ nGmero medio de posiciones de muelle desocupadas 

-O 

<P = E (-O-n) Pn = -O - 'l'; y 
·n=o 

la probabilidad de espera mayor a un tiempo t dado 

p lt) = p l>Ol e- l-0u -AJt 

Una vez definidos •, A y µ, para cada uno de los. puertos se 

efectuaron los cálculos antes descritos para determinar la si. 

tuaci6n que guardan en relaci6n a la tasa o/ y al nGmero de 
tramos de muelle construidos, 

Estos cálculos se efectuaron en una calculadora Hewlett Packard 

97 (programa teorla de colas 21·01) y los resultados s~ mues •. 

tran a continuaci6n en el cuadro denominado Indicadores Obteni 

dos Mediante el Análisis de Teoría de Colas en el Sistema Por-
tuario Nacional, 



INDICADORES OBTENIDOS MEDIANTE EL ANALISIS DE TEORIA DE COLAS EN EL SISTEMA 
PORTUARIO NACIONAL 

INDICADORES 

PUERTOS Y 
TRAMOS DE 

MUELLE 
ACT. 

Tasa de arribo (A) 

Tasa de servicio(µ) 

Int. de tráfico ( ~·) 

Probabilidad de 
desocupaci6n {p

0
) 

Probabilidad de 
espera {pb) 

Número medio de 
Buques en línea 
de espera (í.q) 

Número medio de 
buques en el sis 
tema (L) 

Tiempo medio de 
espera en la 
11'.nea (T ) . q 

Tiempo medio en 
el sistema (T) 

Número medio de es 
~acioncs tlosocupa7 
das ( -!>) 

TAMPICO 

s::: 11 

TUXPAN 

s = 3 

1 9 8 2 

COATZACOALCOS 
s ::: 13 

1.2959 0.4712 0.5644 

0.2014 0.4886 0.1445 

6.4345 0.9644 3.9059 

0.0016 0.3774 0.0201 

0.0749 0.0831 0.0002 

o .1056 o. 0394 o. 000098 

6. 5400 l. 0038 3. 9060 

0.0815 0.0836 0.000173 

5.0467 2.1303 6.9206 

4.5655 2.0356 9.0941 

GUAYMAS 
s ::: 4 

o. 3342 

0.1374' 

2. 4 323 

o. o 799 

.().2975 

0.4615 

2. 89 38 

1. 3809 

8.6590 

1.5677 

MAZF}.TLAN 

s = 7 

MANZANILLO 

S = B 

0.7644 0.5699 

0.1510 0.1649 

5.0623 3.4560 

0.0056 0.0315 

0.3392 0.0280 

0.8862 0.0213 

5.9485 3.4773 

1.1594 . 0.0373 

7.7819 6.1016 

1,937i 4.3440 

LAZARO CARDENAS 

s = 5 

: o. 3973 

0.1731 

2.2952 

0.0992 

o. 09 73 

'0.0826 

2.3778 

o. 2079 

5. 9849 

2.1048 
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5 Consideraciones al Cálculo de los Costos de Espera en los 

Puertos 

mo consecuencia de las transacciones comerciales que se dan, 

sea en el plano nacional como internacional, los costos que 

generan por la cadena del transporte resultan tan altos que 

tervicnen muy significativamente en el precio final de las -

'rcancías. 

jo esta consideraci6n, en el comercio marítimo, influyen va­

ios tipos de costos, entre éstos, están los imputables al pa­

o de las mercancías por el puerto y los correspondientes al -

lcte de las embarcaciones. 

1 tratar a los puertos como un sistema de espera, es de inte­

és específico analizar los relativos al flete, ya que los in­

.remcntos o disminuciones que se presenten por este concepto -

lcpendep d6 las estadías que tengan los buques en puer~o; las 

.:11alcs a su vez, dependen de la ley 'de llegadas de las embarca 

:iones, de la disponibilidad de los atracaderos y del rendi- -

niento de las instalaciones. 

Hs necesario mencionar, que en los planteamientos de problemas 

de dccisi6n, la funci6n ccon6mica debe corresponder a las in-­

LcncJones de aquel que tiene que decidir y a los objetivos de 

lqs organizaciones. 
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En general, para el caso de los fen6rnenos de espera se consid! 

ra corno funci6n econ6mica minimizar el costo total de los 

clientes y de las estaciones de servicio,. mas e~actamehte, de­

terminar las políticas que sobre las modificaciones del siste­

ma hacen mínima la esperanza matemática de los costos provoca-

dos por la espera de los clientes y de las estaciones, tomando 

en cuenta las condiciones internas y externas que restrinjan -

la toma de decisiones. 

Para mejorar el resultado de las estadías, que en este caso es 

uno de los objetivos, es necesario conocer con exactitud las -

causas que provocan las demoras en puerto, ya que ~stas defini 

rári la serie de acciones que se tendrán que hacer en el siste-
1 

ma así como los costos resultantes de dichas acciones, pudien-

do con esto, establecer la función econ6mica que las minimice. 

Por ejemplo, si las demoras se presentan en las entradas y ma­

niobras, fistas pueden producirs~ cuando no hay suficiente cal~ 

do y debe esperarse marea, o no hay condiciones para cruce de 

barcos, o debe esperarse a prácticos y remolcadores, cte. Para 

este caso, las acciones serían efectuar operaciones de dragado 

o incrementar el ndmero de prácticos y remolcadores; el costo 

sería el asociado a estos conceptos . 

. En el caso de que las sobrestndías se presenten por congesti6n 

de muelles, 6stas se pueden producir cuando no huy atraque <lis 



- 1'38 -

ponible, o bien porque no hay suficientes muelles, o porque el -

rendimiento es bajo y la permanencia en muelle resulta excesiva. 

En este caso las acciones tenderían a ampliar el número de tra-­

mos de.muelles disponibles, o a incrementar la capacidad de las 

instalaciones de los accesos ferroviarios y carreteros, entre -

otros. El costo asociado incluiría las inversiones en obras de 

construcci6n y gastos de conservaci6n y operaci6n. 

' Cuando es por la lentitud de las operaciones, debido a un ritmo 

de carga bajo, se contemplaría ya sea, ampliaciones en equipo -­

más potente, o en jornadas de trabajo y en el número de equipos 

de cargadores. También es importante resaltar que los factores 

par"a los tres casos expuestos no son excluyentes, puede darse - -

una mezcla de los mismos. 

Aquí, es oportuno señalar lo difícil que es averiguar las causas 

de las demoras en puerto, debido principalmente a la inadecuada 

informaci6n estadística disponible y a la cantidad de factores -

que intervienen en el proceso de carga y/o descarga aunado, a -­

que todos los puertos son distintos. 

Bajo el supuesto de que las estadías de buques se deban en su --

mayor parto a una insuficiencia de posiciones de atraque, un ---

planteamiento ele un problema de decisión, podría ser el ver la -

·conveniencia de agregar nuevos tramos de muelle, de tal manera, 
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se disminuya el número de elementos en ~a línea considerando 

esta·disminuci6n aminorará el costo en el flete; lo anterior 

ría plantearse a través de la bdsqucda del ndmero de tramos -

muelle adicionales que minimicen la suma de los costos asocia 

al número medio de buques en la fila y de los costos corres-

dientes al número medio de posiciones de atraque inactivas, -

acuerdo a la tasa de ocupaci6n ~ que se presenta en el siste-

"dentemente efectuar este tipo 'de planteamientos en los puer-­

requiere considerar el costo que se tiene que hacer estén 

en operación los tramos de muelle existentes, así como el -

o diario que por concepto de flete hace cada unidad en línea 

espera, durante un período de tiempo. 

gunos de los costos asociados a las estaciones inactivas son -

s relativos al dragado y a la conservaci6n de las instalacio-­

s, cuya variaci6n de~endc de las necesidades de los tramos y -

l tjpo de calado de' las embarcaciones que reciben. 

rticularmcnte, en los casos estudiados se observa a trav6s de 

9 indicadores anteriormente calculados que el ndmcro promedio 

elementos en la coln, es insignificnnte. También se observa 

e• c•I nú111crn promedio ele dí:as que un buque pernwnccc en puerto 

d"he n prohl cmas en la operación <le los servicios ya que las 

sas 11 cst:ún entre un 14 y un 20 porcicnto <le rendimiento por -
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dfa, salvo un puerto, que tiene cerca de un 49 porciento, 

De este modo, la falta de informaci6n adecuada no permite esta­

blecer la funci6n econ6mica re la ti va al problema estudiado, ya 

que se necesitaría un conocimiento preciso tanto de las accio-­

nes que tiendan a lograr un mayor rendimiento de los servicios 

como de sus costos asociados, labor que requirirfa hacer estu-­

dios de campo intensos y exhaustivos, 
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ANALISIS COMPARATIVO DE LOS RESULTADOS 

el transcurso del tiempo, han surgido diferencias en el de­

rollo de los puertos que no es posible hacer una compara--­

uno con respecto del otro. Sin embargo, si es posible 

alar ciertas diferencias en cuanto a la productividad y re~ 

1iento porque €sto indicaría en que puertos las inversiones 

án haciendo sus mejores frutos, y en cuales bajo políticas 

un mayor desarrollo las prioridades en inversiones deban -­

trarse. 

sugiere que algunos no deban ser tomados en cuenta, ya 

puertos se comportan como sistemas. en los que la falla 

alguno de sus elementos, crea fallas inmediatas en otros; -

r ejemplo, si se dejaran de lado las obras de sefialamiento -

rítimo o de protecci6n se perder!a seguridad tanto de los bJ:!. · 

en su travesia dentro del puerto como de las instalacio--

otra parte, es conveniente sefialar antes de hacer el an§li 

que el marco de aplicaci6n de la técnica no contempla a 

ido el conjunto de muelles en los puertos, solo estudia el 

1mportamicnto de algunos, especificamcnte los de la zona fra! 

1 y aquellos en donde los servicios son públicos, es decir, -

1 informnci6n utilizada no intluye los buques que llegan por 

iemplo a las terminales de Perncx y a otros que son de uso pa~ 

iculnr mediante conccsi6n. 



- 142 -

Por consiguiente, el tráfico de barcos estudiado, es menor al 

total que se presenta·en lós puertos; asimismo, 'no se contem-· 

pla carga tan importante en tráfico com6 la del ·petr61eo, ya · 

que aun cuando no se especifican volúmenes de carga en· los re· 

portes diarios sobre la Situaci6n de Buques (anexo 2), si se·· 

detalla el tipo de producto, con lo cual se deduce que ésta no 

es la transportada por los buques analizados. 

En relaci6n a los indicadores obtenidos mediante el análisis -

de teoría de colas, se o6~erva que los puertos que tuvi~ron el 

mayor índice promedio de arribos diarios fueron: Tampico -

(1.2959), Mazatlán (0.7644), Manzanillo (0.5699) y Coatzacoal­

cos (0.5644); sin embargo, este último result6 con un número · 

medio de buques en la línea de espera de 0.000098 que fue el · 

indicador mas bajo; esto se debe a que cuenta con 13 posicio-­

nes de atraque, lo que implica una mejor distribuci6n de bu-•­

ques en el sistema para su atenci6n en la carga y/o descarga -

de éstos. 

Esta ohservaci6n explica en cierta manera que adn cuando las -

tasas de arribo sean mas o menos grandes, dependiendo del núm! 

ro de tramos de muelle que se tengan, implicará que se reali-­

cc un mayor número de atenciones por unidad de tiempo, resul-­

tando de esta manera una mayor agilizaci6n en los movimientos 

de atraque de los buques. 
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Í's~·puede concluir del cuadro, que los puertos en donde se 

tectafi problenias·eti sus movimientos ele atraque son los puer-

5 'de Mazatlán y Guaymas. El primero de éstos, porque además 

tener una tasa de arribo alta, su línea de espera es la mas 

gnificativa y el segundo porque al compararlo con los puer-­

s de Tuxpan y Lázaro Cárdenas, que tienen tasas de arribo y 

siciones de atraque mas o menos similares, cuenta con un nú-

ro medio de buques en la línea de espera mas alto al de es--

s puertos. 

ra observaci6n al cuadro, se refiere al puerto de Tuxpan que 

el que tiene la tasa media de servicio mas alta. De esta -

1nera ha resultado que este avanza por buque un 48.9%, de ser . -
'cio necesitándose por lo tanto dos días y fracci6n eri prome­

io para completarlo. 

simismo, en relaci6n a las tasas medias de servicio, se obser-

1 que en los seis puertos restantes, éstas se encuentran por -

!1ajo a la antes mencionada, una de las razones sería que el -­

llOrto de Tuxpan r ccibc un trá fi.co de carga menor al de es tos -

11crtos; por otra parte, <le acuerdo a la informaci6n uti.ljzada, 

:rncj a tres tipos de productos; el sorgo, polictilcno y partes 

utomotriccs, ademús ele ma11cjnr el método de contenedores que -

'; m:!'; r:ípid1) :i los com11nmcnte ut.ilizados como el prceslingado 

pa J oti zr1do. 
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acuerdo a la intensidad de tráfico y al número de posiciones 

atraque, se ha calculado un número promedio de estaciones -­

inactivas por puerto de aproximadamente 9 en Coatzacoalcos, 5 -

en Tampico, 4 en Ma!1zanillo, 3 en Lázaro Cárdenas y de 2 en Ma­

za t'1án,. Guaymas y Tuxpan; lo que implica en especial para el -­

primer puerto que éste no está funcionando en relaci6n a la ca­

pacidad de tramos de muelle con la que cuenta. 

Se consideran varios factores que pueden intervenir para que al, 

gunas estaciones esperen a ser ocupadas por los buques, entre -

estos están que las áreas··de almacenamiento destinadas estén sa 

turadas; que exista mayor tráfi~o de cierto tipo de productos -

que de otros, por consiguiente se deriva una mayor utilizaci6n 

de algunos y la inactividad en otros; que existan demoras para 
1 

dar las autorizaciones y permisos para que los buques atraquen, 

etc. 

Finalmente, efectuando una resta entre los indicadores de los -

tiempos medios en el sistema y en la línea, se deduce que los -

días de permanencia de los buques en los puertos estudiados, se 

presentan en su mayor parte en el servicio mas que en la cola. 

Por lo tanto, es posible afirmar que la estadía se debe mas a -

las condiciones de operaci6n y administraci6n en los puertos, • 

que a una insuficiencia de tramos de muelle. 
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A N E X O 

GLOSARIO DE TERMINOS 

Area marítima natural d artificial, que sirve 
de protección a las embarcaciones contra los 
fenómenos naturales que afectan al mar. 

Se conoce como arribo de un buque a puerto el 
momento en que la embarcación cruza hacia el 
interior del mismo los límites de las obras -
de abrigo (rompeolas o escolleras) quedando 
de esta forma protegido de las corrientes del 
mar. 

Es la maniobra portuaria que consiste en acode 
r'ar o "pegar" la embarcación al muelle, nor-:­
malmente se realiza con el auxilio de remolca 
dores a efecto de obtener mayor seguridad y :­
se efectaa estando la embarcación en punto -­
muerto. 

Area marítima protegida natural o artificial­
mente inmediata a la bocana o canal de acceso 
y superficie suficiente para que las embarca­
ciones que lleguen al puerto puedan esperar -
para entrar o disponerse a salir. 

· Las baliz~s son estructuras menores que los -
faros y se usan para auxilio de la navegación 
en distancias relativamente cortas. Su forma 
más común puede ser piramidal, rectangular o 
cílindrica. 

Se emplean para indicar las líneas de rumbo -
que deben seguir los barcos para librarse de 
todos los peligros cuando entren o salgan de 
un puerto, dársena, río o aguas interiores, 

Las balizas de enfilación generalmente se co­
locan en tierra,casi siempre por parejas, --­
siendo una anterior y una posterior, esta dl­
tima de mayor altura sobre el nivel del agua, 
en forma tal, que la linea que las une al pro 
longarse sobre el agua determine la línea de= 
rumbo que deben seguir los barcos. . 

Se colocan generalmente en puntos de las 
obras marítimas de los puertos que deban hacer 
se notar al navegante para facilitarle el movI 
miento seguro de su cmhnrcaci6n. Así los enea~ 
tramos en los extremos de los rompeolas y esco 
lleras para sefiulur las entradas a los ante--~ 
puertos, en los extremos de los muelles, en --
1 os duques de alba, etc. 



cana 

de gas 

ya 

nal de 'Acceso . 

nal de Navega­
ón 

laf atear 

rga Fluidos 

rga.General 

arga Granel 

iaboga 

obertizo 

ontenedor 

orriente 

:os ta 

:ubierta de Muelle 

Es el nombre con que se define la entrada de un 
puerto. 

Estructura 6 depósito para guardar mercancías 
con riesgos mínimos. 

Cuerpo flotante sujeto.en el fpndo del agua que 
se coloca como seftal o como elemento de amarre. 

Cauce artificial profundo en la entrada de un -
puerto. 

Es el dragado de un estrecho marítimo, algunas 
veces construído por la industria del hombre -­
como el de Panamá o Su~z. 

Acción de colocar estopas con brea en las jun-­
tas del casco de madera de las embarcaciones, -
para evitar el paso del agua, tarnhién se aplica 
este término en estructuras. 

Es el cargamento de materi~l fluido, como gaso­
lina, petróleo, etc., que no va envasado y, que 
es transportado por buques-tanque, 

Conjunto de mercancías de todo tipo que trans-~ 
porta un buque mercante, 

1 

Conjunto de mercancías dP un buque. que no va em 
pacada o envasada y se estiba en las bodegas 
como: trigo, maíz, linaza, etc, 

Vuelta o giro que hacen las embarcaciones o mar 
cha hacia atrás de las mismas. 

Espacio cubierto· quP. carece de muros 

Caja prismática de sección cuadrada o rectangu­
lar, en la que se guardan mercancías para faci­
litar su manejo su preservación y su transporte. 

Desplazamiento de las aguas en una ñirecci6n y 
siguiendo un movimiento bien definido, origina­
do por fenómenos naturales, 

Faja de tierra de anchura indefinida, que se e~ 
tiende desde la orilla del mar hasta encontrar 
el primer cambi9 notable en el aspecto terreno. 
. . 
La superficie de la superestructura o cara supe 
rior de un muelle, en la que se hacen las mani~ 
bras de alijo. 



s de Alba 

dística Portua 

ca de ro 

leo 

Area de agua protegida contra la acc1on del olea 
je y con la extensi6n y profundidad adecuadas 
para que las embarcaciones realicen las manio--­
bras de atraque, desatraque y ciaboga con seguri 
dad, 

Es la maniobra inversa al atraque y consiste en 
desacoderar o "despegar" la embarcación del mue­
lle, también se realiza con el auxilio de remol­
cadores, 

Lugar donde un río o corriente sale al mar o a -­
otra extensión de agua. 

Operación que consiste en excavar o limpiar el -­
fondo de los puertos, ríos, canales, etc. 

Conjunto de maderas o bloques de concreto clava­
dos verticalmente en el fondo de un río o mar y 
que sirven para defensa de muelles o para que en 
ellos atraquen embarcaciones. 

Estructura que se construye en la desembocadura 
de una corriente para encauzarla y evitar azol­
ves en el canal de navegación. 

Estructura protectora de la costa construída -­
generalmente perpendicular a la línea de playa, 
para atrapar el acarreo litoral o para retardar 
la erosión. 

Tiempo que un buque permanece en puerto contando 
desde el momento en que cruza la línea de esca-­
lleras al entrar hasta el momento en que cruza -
la misma línea de salir. 

Recopilación, clasificación, cuantificación y -­
análisis de los datos referentes a la carga mane 
jada en los puertos, 

Torre provista de un fanal que se establece en -
las costus'para guiar a los navegantes durante 
la. noche. Señal luminosa e interminentc. 

Arca de agua cuyas condiciones de agitación per­
miten anclar a las embarcaciones. 

Consiste en "anclar" la embarcación en el inte-­
rior del puerto, permaneciendo en aguas tránqui­
las y por tanto sin hacer uso de ninguna instala 
ci6n de atraque. 



fraes tructura 
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Esta maniobra normalmente se efectúa debido a la 
necesidad de esperar muelle o determinado puesto 
de atraque, o bien para resguardar la embarca--­
ción de fenómenos naturales del mar. 

Obras y servicios que sirven para integrar y apo 
yar las actividades productivas de una regi6n o­
país. Apoyo de una estructura de construcción. 

La que en un atracadero o muelle ocupa una embar 
cación para sus maniobras de carga y descarga. -

Orilla de un río, lago, laguna o estero. 

Perteneciente al mar. Serie de programas y acti­
vidades relacionadas con la construcción, mante­
nimiento y operación de la infraestructura marí­
timo portuaria. 

Obra de atraque para embarcaciones sobre el que 
se efectdan operaciones de carga y descarga de 
mercadería y de embarque de pasajeros. 

Onda que se desplaza, en la superficie de las -
aguas por la acción del viento, 

Conjunto de téanicas dirigidas a la adecuada uti 
lización y a la optimización de los servicios por 
tuarios. 

Elemento de madera, concreto o fierro que se colo 
ca ert el frente de un atracadero para apoyar o ff 
jar defensas. 

Area en tierra dentro del puerto, donde se deposi 
tan mercancías que pueden permanecer a la intemp~ 
ríe bajo cuidado. 

Area dentro del puerto en donde se manejan las -­
mercanc[as para descargarlas o cargarlas de y/a -
los vehlculos de transporte, estibarlas, clasifi­
carlas, empacarlas, envasarlas, etc. 

Consiste en guiar un sistema racional para prever 
la crcaci6n o desarrollo de un puerto tomando en 
cuenta la multiplicidad de actividades que se rea 
licen en el lugar propuesto y las escala~ intern~ 
cional, nacional, regional y local. 

Conjunto de obras construidas en la costa, en las 
riberas de un río o en una laguna o canal en un 
lugar que proporciona abrigo seguro a las embarc! 
clones, que dispone de instalaciones y ~ervicios 
para Ju transferencia de carga y de pasAieros de 
mar a tierra y de tierra a mar que csti respalda-
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erto de Cabotaje 
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ona libre 

do por una zona de influencia económica y cuyas 
condiciones urbanas garantizan salud y bienestar 
social, 

Lugar costero o fluvial provisto de instalacio-­
nes y equipamiento adecuados para dar abrigo a -
los barcos y para cargar o descargar mercancías 
objeto de comercio entra dos o.mis países. 

Lugar costero o fluvial provisto de instalacio-­
nes y equipamiento adecuados para dar abrigo a -
los barcos y para cargar o desc~rgar mercancías 
objeto de comercio entre dos o más regiones de -
un mismo país. 

Estructura que protege contra las olas y contra 
el azolve, a una área costera, puerto, bahía o 
un atracadero. 

Se entiende por tiempo de servicio el período 
que transcurre entre el momento de atracar el 
buque al puesto de atraque hasta el momento de 
dejarlo, se mide en unidades de tiempo (días). 

Conjunto de obras, dispositivos, instalaciones 
y actividades que facilitan la operaci6n de un 
puerto. 

Area o zona del recinto portuario fuera de la 
jurisdicción de la Aduana que está bajo el con 
trol de la Oficina de Operaci6n Portuaria. 

Es la construida por la faja de 10 metros con-­
tigua al cauce de las corrientes, o al vaso de 
los depósitos de propiedad nacional. Esa zona 
se reduce a 5 metros en los cauces cuya anchura 
sea de 5 metros .o menos. 

Lo que suele establecerse en algunos puertos o 
lugares de la costa, cuyos límites están deter 
minados por razones administrativas, econ6mi-· 
cas o políticas y en donde existe dispensa de 
derechos arancelarios. 
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c.cn,i.i:. 
R.f'O.SF. 

TIPO DE CAROA 
FERT/G 
rer:·11c 
CO:H'L•j 
c;:.::.;r:m.·o;s 
ll!.í.li:IW1/G 
C.Gl~11rJ 

e. ~~u,~ 
C.G~'J\L 

C,GP.i\r. 
El\IU'l'il/P 

TIPO DE CAAQA 
c;~·¡;~;;r1\)/S 

'l'U~·~. 

et:~.:.'~' 

C:Oi·:1'. 
C.Gl!1.L 
m.u;:1·1· .. vo 
C.ti!:!il. 
C.G!Ull, 

C.Gl//I,!, 
c.c;rmt. 
C.GWIL 
íl. Pi\~1 T:L 
C. t;F'.ilf, 

'ECHA 
PRlllAB~E DE 

DIBATAAQU! 

(-.-j "'<:,, 

!).-I·-22 
G-Hl."; 
7-r-n 
6-I-32 
5-l-82 

5·-r.-e2 

'ECHA DE 
ARRIBO 

J.J-JJ;.c·-S 
l~l·J::.,_:.-~· 

r.-¡>IC·-<' 
::-Dic-;; 

3.1.-f)!C-2 
;;).··DIC-E 

30-~'W-E· 

3'··i:.!c-t 

FECHA 
PROBABLE 

· DE ARRIBO 
e; .. :; ... i·: :~ 

10·· J -;;; 
5- .[-(~~~ 

;; .. J. •• ~r! 

J.O··J .. f,~ 

5-I-CJ2 
5-I-G2 
6-I-82 
!H-8?. 
6'·!-B2 
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ANI:!XO 3 

MOVUIIENTO DE BUQUES EN EL SISTEMA PORTUARIO NACIONP.L, 1982 

f'UERTO DE: TAf.lPICO. IAM •. 

TRAl10 DE MUELLE PRODUCTO FECHA DE FECHA DE 
NO. NOMBRE DEL BARCO ·o 

UTILIZADO" TIPO DE CARGA ARRIOO ATRAQUE o 
... 

1 COCOYOC 1 c. Gral. 23 Dic'81 (.2 Ene 

2 MARGARITE 1/2, 2 s. Girasol 15 Dic'81 15 Dic'81 

3 MONTERREY 3/4' 1/2 c. Gral. 23 Dic'81 2 Ene 

4 MOUNT TAi 4, 4/5 C. Gral. 25 Di e' 81 30 Dic'81 

:J ATLi\NTIC CHANGER 5, 2/3 Tuberf a 21 Dic'81 2 Ene 

6 JINSBOND 6, lM C. Gral. 26 Dic'Bl 2 Ene 

7 KlliAN SATLOR 7 C. Gral 22 Dic'Sl 30.Dic'81 

8 . GOLDEN LUCK 8 R. Fosfórica 14 Dic'Sl 20 Dic'81 

9 WEST-WIND lM Manganeso 21 Dic'81 22 Dic'81 

10 GOLDEN CROSS 2M, 81 1/2 Fertilizante 19 Dic'Bl 15 Ene 
11 · GOLOEi~ CROW 8 Fertilizante 19 Dic'81 7 Ene : 
12 ANA TERESA 2M Contenido de Plomo 28 Dic'Sl 6 Ene 

13 TROJAN 2/3 Cemento 29 Dic'81 8 Ene 

14 ARGO GUPE 3/4 Bauxita 31 Oic'81 8 Ene . . 

15 FREY BURG 7 C. Gral. 31.Dic'Bl 7 Ene 

16 SLAVONIJA lM C. Gral. 31 Dic'81 9 Ene 
17 . RIO i·IARAPA 6 C. Gral. 30 Oic'81 8 Ene 

18 MóKAIRA 7 C. Gral. 31 Dic'81 9 Ene . 
J 

19 HO:\GKIN ~ 125 2M Barita P. 12 Ene 12 Ene l 
20 HONGKIN - 125 1M Barita P. 13 Ene 19 Ene ' 

' 

21 MARIA 2/3 Cemento/S. 29 Dic'81 · 16 Ene : 
22 MARIA INES 2 Cobre 4 Ene 9 Ene 

23 WODRETHI . 5 C. Gral. 6 Ene 8 Ene · 1 

24 TAIN-CHAN 6 Con tenedores 6 Ene 11 Ene l 
25 PUERTO DE VITA· 1/2 Bauxita/G. 9 Ene 10 Ene 

26 SEINKO MARU 2M Tubería 8 Ene 25 Ene· 

27 COVADONGA 6 Gern.::nto/S 11 Ene 13 Ene 

28 HOEG PILOT ·6 C. Gra 1. 12 Ene 15 Ene . 
29 ROEOUCK 1 R. Papel 13 Ene 13 Ene 

30 . CHALAN APG-B-29. 2M C. Zinc/g. 13 Ene 13 Ene 

-



HOJ~ _!_DE JL 

HA DE 
T 1 E M p .o 

(DI AS) 
TRAQUE 

FONDEO SERVI ClO SISTEMA 

ne 9 8 17 

ne. 22 22 

ne 10 7 17 

ne 5 7 12 

ne 12 6 18 

ne 7 7 14 

ne 8 8 16 

ne 6 18 24 

ne 1 15 16 

eb 27 19 .46 

ne 19 15 34 

9 3 12 

10 8 18 

8 8 16 

7 2 g. 

9 5 14 

9 3 12 

9 5 14 

11 . . l . 12 

6 ,9 15 

18 13 31 

5 3 8 

2 10 12 

. 5 2 7 

1 6 7 . 

17 6 23 

2 7 9· 

3 3 6 

" 
4 4 

" 2 2 

" 
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VEWICAC!CN OC l'Cfü!Cl.C!Gll Df 
~é EL ¡¡i~co EN f'.':E !A FCC~A VE 
M~C .ES:t rn Al <A''.iE ~A E~TE 

SECCIL'•; DE A1:0UOA 
AHA::E 

1mrmcAcrc•1 
y r;:,,•.sc~IFCICV 
'r LA re CHA VE 

AT~-'~t:E 

l~CMTIF!CA' 
s.: IWI\ QE 

Ar~ A."~f C:'\!L' 
!A ¿(l ~él\'m 

1 / 
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El F(~l\:O 

SU ff,'H\ ;"f 
A1'.I ':,[ ~ 

r;:w 

AHXO 
Jl~•~;r.;,, ~:: rLGJ·H.\i'I, 11 

VE~IFICACIC.01 DEL PJ .. ;5CW'CION 
C~t510 'E CEl TRA'!tl EM 

DE W/!I! f.V El FC~'ATO 

EL ATi:.\(Uf 

------- - .. ------------ -·---------!-------

1·1~1r¡,·A,·::v rf I'! W :e A¡" IC\ rt 
·~~E H l'W.-1' EV (l! H r¡,·~A VE 

T~l:\.' tm f\ A:tA~.f l'A L\TC 
sr \\' h'\' i·r o\.~L'rAN 

~,~,~·,' 

SI 

rrf\Tlrl1"A<"l.'V 
V TIW ... <:~: i\' ::~ 
DE tA IWiA rf 

rrnru . .).:! 

IOHTIFICA~ SU 
FECHA rE rcs.u::A.._ 

Ct'.'\' Et "'" 
A\'ff;\;('~ Al 
~fil'Hf ~ 

1 
.\.';('TA\ LA FE("A 

CE fE~T;.:~"~UE 
EV El ;¡·;:,·11n• 

. ' 

1·m r l•'AC!l'V re 
·~ .. ! (l &~::<.• CV 

ri,.:\.' S!A El 
~ti!".' mA Cl 

A~·ll ISIS 

F 1 N 
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; >E cC ION 11 VU 
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, l l NWlfRO VE· 
~ .. ·l 1s 

____.:;¡,_:] 
·" \R [:,[ 1.11!11 
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1 -

1\111 /CAR U 
,,·11 l /lf /.A ~;¡e 

'V .11 L'/: L IV'l'I!· 
/ 1l~' i','(\11/'I:{ 

VERIFICACION VE 
QUf [l li\RCO [N 
rl/RNO CSTL ANO· 
TAVO 

SI 

AflEXO 6 

OIAGllAMA DE FLUJO-ETAPA 111 

TRANSCRH'rIOll 
VCL liU:.ICP.0,NOll 
f.RE Y TIPO Vl­
CARGA VE L /'ARCO 
ANAL!ZAVO 

ASIGNARLE 
H NW.lfRO 1 

Al/OTAR EN EL 
FVR/.!,\TO Sll -
NW./ERO, 110,\/. 
BRE Y TIPO -
VE CARGA 

A,~l1 J.\R lN EL 
H'R.l',\f¡' Sil • 
Nl/!llRll, NOll· 
8'[ V rll'O -
f)f 1'1\Rc:. 

IVCNTlrICACION Y 
TRAllSCRIPCION VE 
LA FECllA VE ARRI 
&J lN CL FORllArcT 

IDENTIFICAR LAS 
FECHAS VE ARRI­
BO Y ATRAQUE CO 
110 LA FECllA VE[ 
REPORTE K 

ANOTAR EN EL - -
FOR.llATO LAS FE-· 
CllAS VE ARRIBO, -
VE ATRAíllJ[ V TRA 
110 ' -

ltll~nl JCM SU 
fl('ll.\ I'[ M;!/­
('(\.'k' /,\ ll.llt lf 
Cl'RRfSl\'\V( C/I 

l lA SfCClll/J 
/.1 VCL RU'ORTE • 
K 

1 

,W¡lJ«IR 1.11 
l L FCR.'!>\TO 
[,\ l l ('11,\ VE 

MRlliO 

VCRIFICACION VE 
Ql/[ LA ICCl/A VE 
ARRltJO SEA LA -

' ULTlllA VEL l/ES 
VE VIC, VE 19!2 

··---------- ·------·-·--- -----

-L~~-.·--· -·-----·-···- --·-------·--· _ ---------1-1:10_ 



( 1 9 8 2 ) 

TOTAL DE 
DIA ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV OIC BARCOS 

1 1 o 2 2 o 1 o 2 o 1 11 1 11 
2 o 2 1 o o 3 1 1 2 5 1 o 16 
3 o 3 o 2 2 1 1 o 4 1 6 2 22 
4 1 2 1 2 3 o 2 o 2 o o o 13 
5 o 1 . 4 o o o 1 1 1 2 o ·1 11 
6 2 1 1 1 2 o 1 G o o 1 3 17 
7 .O 2 o 2 2 4 3 3 1 o 1 1 19 
8 1 3 2 1 o 3 2 o o o o 1 13 
9 1 2 2 1 o 2 o 1 o 3 o 1 13 

10 o 3 1 3 o 3 2 3 1 1 1 3 1 21 
11 1 o 2 1 1 o 2 o o 2 ·2 2 13 
12 1 1 2 o o 4 2 o o o 2 1 13 
13 6 o 1 'l . 1 1 1 1 2 3 l o 19 c. 
14 o 1 ¡ , o o 2 o o 3 1 o 1 9 
15 3 3 4 1 4 1 'l o 3 1 '.3 6 31 c. 
16 2 o 4 3 o 3 1 1 1 3 o o 18 
17 o o 1 1 3 o 1 o o o o 2 8 
18 4 o 2 1 1 o 1 1 1 ·G 1 5: 23 
19 1 3 1 5 o o 2 2 1 3 o 3 21 
20 o o 1 2 2 2 1 1 3 3 o 2 17 
21 1 1 1 1 o 1 - o 1 2 1 2 1 12 
22 o 2 1 1 1 1 2 1 2 o 1 4. 16 
23 2 4 1 2 o 1 2 o o 1 1 6 20 
24 1 o 1 1 o 1 1 o 3 1 1 2 12 
25 o o 2 o 3 1 3 1 2 1 o 2 15 
26 1 1 1 4 o o 2 o 1 2 o o . 12 
27 o o 1 o o 1 1 o 2 o 1 2 8 
28 1 o ·2 o o 2 o 1 1 2 o 1 10 
29 2 -4 3 1 4 1 1 1 o o o 17 
30 1 j 1 1 2 o 2 1 1 3 1 16 
31 o 2 2 o 1 o 2 7 



(1982) 

TOTAL DE 
OIA ENE FEB MAR ABR HAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC BARCOS 

1 o 2 l 1 o o o 1 o 1 o o 6 
2 o l o o o o 1 2 o o o o 4 
3 o o l o ·1 o o o 2 1 1 o 6 
4 o o o o o 1 o o o 1 1 o 3 
5 o o 1 o 1 o 1 o 1 o o o 4 
6 2 o o 1 o o o 1 2 o o 1 7 
7 1 o o 1 o 1 o 1 o o o 1 5 
8 1 2 2 o o o 1 1 o o 2 1 10 
9 o 1 1 o o 1 o 1 o o o 2 6 

10 o o o o 1 o 1 o o 1 o o 3 
11 o o 1 1 o 2 1 1 o o o 1 7 
12 o o o o o 1 2 o o 1 1 1 6 
13 1 o o o o 1 2 o 1 1 ' o o 6 
14 o 1 o 2 o 1 o o 1 1 o o 6 
15 o 1 2 o 1 o 2 1 o .o 1 o 8 
16 o o o 1 o 1 1 1 o 1 o 3 8 
17 o o o o 2 o o o o o o o 2 
18 o o o o o 1 o o o o 1 o 2 
19 o 1 3 o o 1 o o o 1 o o. 6 
20 2 o 2 3 o o o 1 o o 1 o 9 
21 o o o o 2 '1 1 o 1 o o o 5 
22 o 1 1 o o o o 1 1 2 1 o 7 
23 o o o o o o o 2 o 1 o o 3 
24 l o 1 o o 1 o o o o o 2 5 
25 1 2 o o 2 o o 1 1 2 1 o 10 
26 1 o o 1 o o o 1 o 1 2 o 6 
27 o 1 o o o o 2 1 2 o 1 1 6 
28 o o o o o 1 o o o o o o 1 
29 o 1 o o 1 o o o o 2 o ·4 
30 o o o 1 1 1 1 1 o o o 5 
31 o o 2 o o o 2 4 

TOTALES: 10 13 17 11 13 16 16 18 13 15 15 15 172 



l\RRIBOS MENSUALES DE BUQUES EN EL PUERTO DE VERACRUZ, VER. 

(1982) 

TOTAL DE 
DIA ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC BARCOS 

1 o 5 1 2 o 3 3 o o 4 o o J.fl 
2 ó 3 1 2 o 8 4 2 2 2 o 4 28 
3 o 1 4 3 2 o o 2 1 1 1 2 17 
4 1 1 1 o 5 1 2 3 o 4 1 o 19 
5 1 o 1 3 o o 4 2 o 2 1 o 14 
6 2 1 1 3 4 1 4 6 2 2 o 6 32 

7 2 o o 2 2 3 o o 4 1 o o 14 

8 1 o 6 o 1 5 1 o 1 3 4 3 25 

9 1 5 5 o o 2 1 5 o o 1 1 21 

10 o 4 4 2 3 1 o 1 o o 2 o 17 
11 1 2 1 o 3 4 o 3 2 1 o 3 20 
12 4 2 2 3 2 1 5 1 o o 2 o 22 

13 2 o 3 2 2 o 3 5 4 2 1 3 27 

14 o o o 1 o 4 2 o 2 6 o 2 17 
15 o 4 5 1 o 4 1 o 1 2 o o 18 
16 3 5 o 3 o 4 1 7 o o 1 1 25 

17 o 1 2 o 2 2 1 3 1 o 2 1 15 

18 7 3 6 o 2 o o o 2 3 1 o 24 

19 5 3 1 2 1 o 4 7 o o 3 o 26 

20 2 1 o 3 2 o o 3 6 4 o 2 23 
21 2 o o 4 1 2 1 1 1 o o 2 14 
22 o 4 4 1 o 2 2 o o o 6 3 22 

23 o 4 1 1 o 3 2 5 2 o 1 1 20 

24 o o 2 1 5 o 1 4 1 o ].. 4 19 

25 4 2 3 1 o 2 o 1 o 3 2 o 18 
26 o 2 2 4 1 o 6 2 o 3 3 o 23 

27 2 2 o o 2 1 4 1 1 4 o 3 20 

28 2 o o 2 2 1 4 o 7 1 o o 19 
29 2 3 3 2 2 3 o 1 3 4 o 23 
30 o 6 6 o 2 4 4 2 o 1 1 26 

31 o 2 3 o 1 o 2 8 

TOTALES: 44 55 67 55 47 58 63 69 43 51 38 44 634 



ARRIBOS MENSUALES DE BUQUES EN EL PUERTO DE COATZACOALCOS, VER. 
( 1 9 8 2 ) 

TOTAL DE 
DIA ENE FEB MAR ABR MAY JUtl JUL AGO SEP OCT NOV DIC BARCOS 

1 o 1 o 1 2 () 1 o 2 o 2 o 9 
2 1 o 1 1 o 1 o () o o o 2 6 
3 1 o o 2 o o 2 o o o 1 o 6 
4 o 1 2 o 2 o o l o o 1 o 7 
5 o o o o o o 2 1 o 5 o o 8 
6 o o o o o o 1 o o o o· o 1 
1 1 1 o o o 1 2 o o o o 1 6 
a 1 1 1 2 o 2 o o 1 o o 4 12 
9 2 1 o o o o o o 1 2 o 1 7 

10 o o 2 2 o 1 o o o 1 11 1 11 
11 o 2 2 1 o o o 2 o o o o 7 
12 o ·11 1 o O· o 1 o l o o o 4 
13 o o o 1 o o 1 o o o o o 2 
14 1 1 o 1 o 1 1 3 o 1 o o 9 
15 1 1 1 1 2 o 2 o 1 o 1 2 12 
16 o 2 o o o 1 o 1 1 2 1 1 9 
'l1 l 1 o o o o o o o o 1 o 3 
18 o o l o o o 2 o o l 2 o 6 
19 2 1 o 3 3 1 2 o o o o o 12 
20 1 1 l. .2 o 1 o l 2 o o o 9 
21 1 o o o o o 2 o o 1 o o 4 
22 2 o 1 o o o ó o 2 1 o 2 8 
23 o 1 o o o 1 o o o l 1 1 5 
24 o 2 o 1 o 2 o 1 1 o o 1 8 
25 o 1 o o 1 2 1 o o o o o 5 
26 2 o 1 1 o o o o o o o 1 5 
27 1 o o 1 1 o o o o o o 1 g 
28 o 1 1 o 2 o 1 1 o 1 1 o 8 
29 o 3 o o o o 2 o 1 o o 6 
30 o o o o o o o o o 2 o 2 
31 2 o o 2 o o o o o o 1 5 

TOTALES: 20 20 . 18 20 15 14 2i 13 12 17 17 19 206 



ARRIBOS MENSUALES DE BUQUES EN EL PUERTO DE GUAYMAS, soN. 
(1982) 

TOTAL DE 

DIA ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC BARCOS 

1 o o o . o o 3 2 1 o o o o 6 

2 1 o o o o o o 1 o o o o 2 

3 o o o o o o o 1 o o 2 o 3 

4 o o o o o o o o o o o o o 
5 o o o o o o 1 o o o o o 1 

6 o o o 1 o o o o 1 o o o 2 

7 o o o o o o 1 o 2 1 1 o 5 

8 1 1 o o 1 1 1 o o o o o 5 

9 o 1 o o o 1 o 1 o o o o 3 

10 o 1 o o o o o o o o o o 1 

11 1 o o o o o o 1 o o o o 2 

12 o 1 o o o o 2 o o 1 o o 4 

13 o 1 ·º o o o o . 1 1 1 o o 4 

14 o 1 o 1 o o o d o o o o 2 

15 o o 2 o o 1 2 o o 1 1 1 8 

16 o o o o o o o 2 o o o o 1 2 

17 o o o o o o 1 o 2 o o 1 4· 

18 o o o o 1 1 o o o 1 o o 3 

19 o 1 o o o o 5 1 o o o o 7 

20 o o 1 o 2 2 1 2 1 o o 2. 11 

21 1 o o 1 1 o o o 1 o o o 4 

22 o o o 2 o 2 o. o o o 2 1 7 

23 o o o 1 3 1 o 1 . 1 1 o o 8 

24 o o o o o 1 o ·o o o o o 1 

25 o o o o o o o o o 1 1 o 2 

26 1 o 1 1 2 o 1 o 1 o 1 o 8 

27 o o o o o o 1 o o o o o 1 

28 o o o o o 1 2 o o o o o 3 

29 o o o 1 o 2 1 2 o 1 o 7 

30 o o 1 o o o 2 1 o o o 4 

31 o o 1 o 1 o o 2 

TOTALES: 5 7 4 8 12 14 22 16 13 7 9 5 122 

··-·· -·---. -



(1982) -
TOTAL DE 

DIA ENE FEB MAR ABR HAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV ore BARCOS 

1 o· 1 1 o 1 1 3 o o o o o 7 
2 1 3 2 1 o o 1 2 . o o o 1 11 
3 o o o o ·o 2 o 1 o o 1 1 5 
4 1 o 4 o 1 2 o o 2 1 1 o 12 
5 1 o o 4 1 1 1 o 1 1 o o 10 
6 o 1 o o o o o 1 3 1 o . 1 7 
7 1 o o 1 1 o o 2 o 1 o 1 7 
8 o 1 o o o 2 o o o o o 2 5 . 
9 o 3 3 o o o 1 o o o o 2 9 

10 o 3 2 o 1 2 1 1 1 1 1 o 13 
11 2 o o o o 1 1 o o 2 1 o 7 
12 3 1 1 4 o 1 o o 1 o o 1 12 
13 2 o 1 2 1 o o 1 1 1 o 1 10 
14 o o o 1 o o 1 1 1 o o o 4 
15 2 1 1 1 . o 1 2 o o o 1 2 11 
16 o 3 3 1 o 1 o o o 1 1 1 11 
17 o o o o 3 1 o o o o 1 o 5 
18 2 o 2 o o o o o o 1 1 o 6 
19 3 2 1 3 2 1 2 2 1 2 o o 19 
20 . o 1 o 2 1 o o 5 o 2 o 4 15 
21 o o o 1 o 1 1 o 1 o o 1 5 
22 o 1 1 2 o 2 2 o o 1 o o 9 
23 1 2 3 o o 1 o 1 o 1 o .3 12 
24 o 1 2 o 1 o 1 o 2 o o o 7 
25 o 1 1 o 2 o o o o 1 1 D 6 
26 2 1 1 1 1 1 1 2 o 1 o o 11 
27 l o 2 2 1 1 1 o 2 o o 1 11' 
28 2 1 o o o o o o o o o o 3 
29 o 3 4 o 1 1 o 2 o 4 o 15 
30 o 2 1 D o 1 3 2 o o 3 12 
31 o o 1 o o 1 2 

TOTALES: 24 27 36 31 18 23 21 22 20 18 13 26 279 



DIA ENE FEB MAR 

1 o o 1 
2 o o o 
3 o 1 1 
4 o o o 
5 1 o 1 
6 o o o 
7 1 1 o 
8 1 3 1 
9 1 o 1 

10 o 1 o 
11 o o o 
12 1 o o 
13 o o o 
14 1 o o 
15 o o 1 
16 o 1 o 
17 1 1 o 
lB o 1 1 
19 2 o o 
20 2 o 1 
21 1 o o 
22 o 1 2 
23 o 2 o 
24 1 o o 
25 1 2 o 
26 3 1 o 
27 2 o o 
28 o o o 
29 1 1 
30 o 1 
31 o o 

TOTALES: 20 15 12 

ARRIBOS MENSUALES DE BUQUES EN EL PUERTO DE MANZANILLO, COL. 
( 1982) 

ABR MAY JUll JUL AGO Sf:'.P OCT NOV 

1 o o o o o o o 
1 o 1 2 2 o o o 
1 ·o 1 1 o l. o 1 
o o o o o o 2 1 
2 o o o o o 1 1 
1 1 1 o o 1 2 ·o 
o o 1 1 1 o o o 
o o o o o o o o 
o o o o 1 2 o o 
o 3 o o o o o 1 
o o 1 o o o o 1 
2 2 1 1 o o o o 
1 1 2 1 1 o o o 
o o 1 1 o 1 o o 
o o o 1 o 1 o 2 
o o 1 o 2 o o o 
o 1 o o o o 1 1 
o 1 o o 1 o 2 1 
o 1 o 2 1 o 2 1 

. 1 o 1 o 1 o 1 o 
1 o 2 o o o 1 o 
1 1 o 1 o o o 1 
o o 1 1 2· o 1 2 
o o 1 o 2 1 o 1 
o 2 o o o 1 2 2 
1 o o 1 1 o o o 
1 1 o o o 1 1 o 
o 1 1 o 1 1 o o 
o o o 3 2 1 1 2 
o 1 o 1 2 o o o 
o l o o o o o o 

14 17 16 17 20 11 17 18 

TOTA~ DE 
DIC BARCOS 

o 2 
1 7 
o 7 
o 3 
o 6 
1 7 
3 8 
3 8 
4 9 
o 5 
o 2 
o 7 
3 9 
2 6 
1 6 
1 5 
2 7 
o 7 
o 9 
O· 7 
o 5 
3 10 
o 9 
2 8 
o 10 
o 7 
1 7 
o 4 
1 12 
2 7 
1 2 

31 208 



• ANEXO 14 

ARRIBOS MENSUALES DE BUQUES Etl EL PUERTO DE LAZARO CARDENAS, MICH. 

(1982) 

TOTAL DE 
DIA ENE FEB MAR ABR HAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC BARCOS 

1 o o o 1 o 2 o 2 1 o o 1 7 
2 1 o o o 1 o 2 o o o o o 4 
3 o 1 o o 1 1 1 o o o 1 o 5 
4 1 o o o 2 o 1 1 o o o 1 6 
5 1 o o o o o o o o o o o 1 
6 o o 1 1 o o o o o o 1 o 3 
7 o o 1 1 o 2 1 o o o 1 1 7 
8 o 1 1 o o o o o 2 o 2 o 6 
9 o 1 o o o o 2 1 o o o o 4 

10 1 2 2 o o o o o o o o o 5 
11 o 1 o o o 1 o 3 o o o o 5 
12 o o o o 3 o 1 o o o o o 4 
13 o o o o 1 1 o 1 o o o o 3 
14 1 1 o 1 o o 2 1 o o o 1 7 
15 1 o 1 o o o o o o .1 1 1 5 
16 o 2 o o o 1 o o o o 1 o 4 
17 1 1 o o o 1 1 o o o o o 4 
18 1 o o o 1 o o 1 1 2 o o 6 
19 o 2 2 2 o o o o o o o o 6 
20 o o o o 2 o 2 o 1 o o 3 8 
21 o o o o l o o o o o 1 1 3 
22 o 2 o 1 1 1 1 o o 1 o o 7 
23 2 o o 2 1 2 o o o o o o 7 
24 o 1 o 1 o o o o o o o o 2 
25 o o 1 o o o o 1 o 1 1 1 5 
26 1 1 o o o o o o 2 o o o 4 
27 o o o o 1 o 1 o o o o o 2 
28 1 o o o o o o 1 o o o o 2 
29 o o 1 2 o o o o 2 o 1 6 
30 o o 1 1 1 o o o o o o 3 
31 o o 1 2 1 o o 4 

TOTALES: 12 16 9 12 19 13 17 13 7 7 9 11 145 



ARRIBO DE BUQUES EN EL PUERTO DE TAMPICO, TAM. 

( 1 9 8 2 ) 

N2 DE ARRIBOS FRECUENCIA 

POR DIA ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC DE ARRIBOS 
.(DIAS) 

o 12 11 2 8 15 8 . 7 12 8 10 13 6 112 

1 12 . 6 14 11 6 10 12 14 10 10 10 11 126 

2 4 5 9 7 5 6 9 3 7 4 3 8 70 

3 1 5 2 2 4 3 3 1 4 5 3 2 35 

4 1 1 4 1 3 o o 1 o o 1 13 

5 o o o 1 o o o 1 o 1 o 1 4 

6 1 o o o o o o o o 1 1 2 5 

TOTALES 31 28 31 30 31 30 ~l 31 30 31 30 31 1 365 
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11 1 1 
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"' ' 1 

' ,, 
'·':-\ . ... 

1 ' 

' 

N2 DE ARRIBOS 
POR DIA 

o 

1 

... ·2 

3 

TOTALES 

ANEXO 16 

ARRIBO DE BUQ~ES EN EL PUERTO DE TUXPAN, VER. 

{1982) 

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC 

23 18 19 22 22 15 19 15 20 18 18 21 

6 7 8 6 5 14 8 14 7 11 9 6 

2 3 3 4 4 2 3 2 3 3 

o o 1 ' l' o o o o o o o 1 

31 28 31 30 ' 31 30 31 31 30 31 30 31 

FRECUENCIA 
DE ARRIBOS 

(DIAS) 

230 

101 

31 

3 

365 



MhXO 17 

ARRIBO DE BUQUES EN EL PUERTO DE VERACRUZ, VER. 

(1982) 

Nll DE ARRIBOS .. FRECUENCIA 
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC DE ARRIBOS POR DIA · (DIAS) 

o 13 8 7 7 11 8 B 9 11 12 11 13 118 

1 5 5 8 6 4 6 7 6 8 4 10 5 74 

2 8 5 5 7 10 7 4 4 7 5 4 5 71 

3 1 3 3 7 3 3 3 4 o 5 2 5 39 

4 2 4 3 2 1 4 7 2 2 4 2 2 35 

5 1 3 2 o 2 1 1 3 o o o o 13 

6 o o 3 1 o o 1 1 1 1 1 1 10 

7 1 o o o o o o 2 1 o o o 4 

B o o o o o 1 o o o o o o 1 

TOTALES 31 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 365 



N2 DE ARRIBOS 
POR DIA ENE FEB 

o 16 11 

10 14 

2 5 3 

3 o o 

4 o o 

5 o o 

TOTALES 31 28 

ANEXO 18 

ARRIBO DE BUQUtS fN EL PUERTO DE COATZACOALCOS, VER. 
(1982) 

MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT 

18 16 23 19 17 22 21 20 

9 9 2 8 7 6 6 8 

3 4 5 3 7 2 3 2 

o o o o 

o o o o o o o o 

o o o o o o o 

31 30 31 30 31 31 30 31 

FRECUENCIA 
NOV DIC DE ARRIBOS 

(DIAS) 

19 18 220 

7 9 95 

3 3 43 

o o 4 

1 2 

o o 

30 31 365 



N!! DE ARRIBOS 
POR DIA 

o 

2 

3 

4 

5 

TOTALES 

ANEXO 19 

ARRIBO OE BUQUES EN EL PUERTO DE GUA YMAS, SON, 

( 1 g a 2 ) 

ENE . FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC 

26 21 28 23 23 20 18 JB 20 24 23 27 

5 7 2 6 5 7 7 10 7 7 5 3 

o o 1 1 2 2 5 3 3 o 2 

o o o o 1 o o o o o o 

o o o o o o o o o o o o 

o o o o o o 1 o o o o o 

31 2B 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 

FRECUENCIA 
DE ARRIBOS 

(DIAS) 

271 

71 

20 

2 

o 

1 

365 

,, 



N!! DE ARRIBOS ENE FEB POR DIA 

o V 11 

1 6 11 

2 6 2 

3 2 4 

4 o o 

5 o o 

TOTALES 31 28 

.......... 

ANEXO 20 

ARRIBOS DE BUQUES EN EL PUERTO DE MAZATLAN, SIN. 
(1982) 

MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP 

12 14 17 12 15 19 17 

8 8 11 13 12 6 7 

6 4 2 5 ·3 4 5 

4 1 1 o 1 1 1 

3 o o o o o 

o o o o o 1 o 

31 30 31 30' 31 31 30 

-
FRECUENCIA 

OCT NOV DIC DE ARRIBOS 
(DIAS) 

16 20 15 185 

12 9 10 113 

3 o 3 43 

o o 2 17 

o 1 1 6 

o o o 1 

31 30 31 365 



NE DE ARRIBOS 
POR DIA 

o 

1 

2 

3 

4 

TOTALES 

ANEXO 21 

ARRIBO DE BUQUES EN EL PUERTO DE MANZANILLO,. COL. 

( 1982) 

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC 

16 17 20 18 18 16 18 17 20 19 16 15 

11 8 10 10 10 12 10 8 9 7 10 7 

3 2 1 2 2 2 2 6 1 5 4 4 

1 1 o o 1 o 1 o o o o 4 

o o o o o o o o o o o 1 

31 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 

FRECUENCIA 
DE ARRIBOS 

(DIAS) 

210 

112 

34 

8 

1 

365 



N~ DE ARRIBOS 
POR D1A 

o 

1 

2 

3 

TOTALES 

ANEXO 22 

ARRIBO DE BUQUES EN EL PUERTO DE LAZARO CARDENAS, MICH. 

( 1 9 8 2 ) 

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC 

20 16 24 20 17 20 19 21 25 26 22 22 

10 8 5 8 10 7 7 8 3 3 7 8 

1 4 2 2 3 3 5 l 2 2 1 o 

o o o o 1 ·º o o o o 1 

31. 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 

FRECUENCIA 
DE ARRIBOS 

(DIAS) 

252 

84 

26 

3 

365 

., 
' 



ANEXO 23 

SERVICIO A BUQUES EN EL PUERTO DE TAMPICO, TAM. 
( l. 9 8 2 ) 

· OURACION DEL 
ENEY FEB orcY 

FRECUENCIA DE SERVICIO . 
SERVICIO MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV . (BUQUES) 

(OIAS) 

1 2 3 6 3 1 5 1 3 4 4 1 9 42 
2 7 3 6 5 6 6 4 4 4 7 5 7 64 
3 7 5 15 7 7 3 9 3 4 6 12 9 87 
4 5 8 9 5 4 6 6 2 9 6 4 5 69 
5 4 3 7 7 2 ¡¡ 4 5 8 4 4 5 61 
6 5 3 3 2 2 3 7 1 5 5 3 5 44 
7 3 4 3 2 1 3 o 2 3 3 1 5 30 
8 3 2 1 2 4 3 2 2 o 2 o 2 ·23 
9 3 1 o o o 1 2 1 o 2 1 o 11 

10 2 1 1 1 1 o 2 o 2 o 2 o 12 
11 1 1 o 2 o o o 1 1 1 o 1 8 
12 o o o o o o o 2 o o o 3 ' 5 
13 1 o o o o o o o o o o 1 2 
14 1 1 o o 2 1 o o o 1 2 o 8 
15 1 o 1 1 o o o o o o o o 3 
16 o o o 1 1 1 o o o 1 o 1 5 
17 1 o 1 o o 2 o o o o o o 4 
18 o o o o 1 o o o o 1 o o 2 ' 
19 1 o o 1 o o 1 1 o 1 o 1 6 
20 o o o o o o o 1 o o o o l 
21 o o o 1 o 1 o o o o o o 2 
22 o o o o o o o o o o o o o 
23 o o o o o o 1 o o o o o 1 
24- o o o o o O. o o o o o o o 
25 o o 1 o o o o o o o o ' o 1 

TOTALES 47 35 54 40 32 43 39 28 40 .44 35 54 491 

y Incluye buques que iniciaron operaciones en diciembre de 1981. 

'!:.! Incluye buques que finalizaron operaciones en enero de 1983. 



DURACION DEL 
SERVICIO 
( DIAS) 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

TOTALES 

ANEXO 2 

SERVICIO A.BUQUES EN EL PUERTO DE TUXPAN, VER. 
. (1982) 

ENE.!/ FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV 

1 1 6 4 3 4 7 5 4 5 

3 4 4 3 3 4 3 . 9 6 3 7 

1 4 4 1 4 4 o 2 4 5 2 

2 4 o 4 4 o 2 1 o 

2 1 o 1 1 o 1 1 o 1 1 

o o o 1 1 o o 2 o 2 o 

o o o 1 o o o o o o o 

1 o o o o o o o o o o 

10 11 18 12 12 16 15 19 13 16 15 

DI r:}.J 

4 

7 

4 

o 

o 

o 

o 

o 

15 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
. (BUQUES) 

45 

56 

35 

19 

9 

6 

1 

1 

172 



DURACION DEL 
ENE1/ FEB DrcY 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
SERVICIO MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV . (BUQUES) 

(DIAS) 

1 4 5 10 13 i2 11 7 12 8 8 10 12 112 
2 7 10 5 11 8 10 15 18 8 13 8 6 119 
3 4 7 11 2 6 9 6 6 7 7 6 3 74 
4 6 3 7 9 1 7 4 7 1 4 1 2 52 
5 5 1 4 4 7 3 1 4 5 4 o 3 41 
6 4 5 11 3 1 5 8 10 2 4 3 3 59 
7 o 8 6 2 2 2 3 4 1 3 o 4 35 
8 5 2 o 1 o 2 3 2 1 1 1 1 19 
9 o 2 1 o 3 1 2 o o o o o 9 

10 1 o 1 3 1 2 l o 1 o 1 1 12 
11 2 3 1 1 2 o o 1 o o 2 o 12 
12 1 1 2 o o 1 2 o o 3 1 1 12 
13 1 1 1 o o o 1 o 1 o ·2 1 8 
14 1 1 1 1 1 o 1 1 o 1 1 2 11 
15 2 o o o 1 3 3 o o 1 o 1 11 
16 o 1 2 o 1 o o o o o 3 o 7 
17 o 2 o o o o o o 1 o o o 3 
18 o 2 o 3 o o 1 o o 1 o 2 9 
19 o ·o 1 o o o 1 o 1 o o o 3 
20 o o 1 1 1 o 1 o o 1 o o s 
21 o o o o o 1 o 1 1 o o o 3 
22 o o o o o o o 1 1 o o o 2 
23 o o o 1 o o o o 1 o o o 2 
24 o o o o o o 1 o o o o o 1 
25 o o o o o o o o 2 o o o 2 
26 ·o o o o o o o 1 o o o o 1 
27 o o o o o o o o 1 o o o 1 
28 o o o o o o 1 o o o o o 1 
29 o o o o o o o o o o o o o 
30 1 o o o o 1 1 o o o o o 3 
31 o o 1 o o o o 1 o o o o 2 
32 o o 1 o o o o o o o o 1 2 

' 33 o o o o o o o o o o o o o 
····:n o 1 o o· o o o o o o o o 1 

TOTALES 44 55 67 55 47 58 63 69 43 51 39 43 634 



SERVICIO A BUQUES EN EL PUERTO DE COATLACUAL~US, VER. 
( 1 9 8 2, ) 

DURACION DEL 
ENEY FEB SERVICIO MAR ABR MAY JUN JUL AGO 

(DIAS) 

1 1 5 " 5 1 1 3 2 ·.:1 

2 3 1 o 1 3 3 5 2 
3 1 3 4 3 3 2 3 3 
4 o 1 3 3 1 1 2 3 
5 1 3 1 2 3 1 2 o 
6 2 o o 1 o 1 o 1 
7 o 2 o 1 2 1 2 o 
8 2 o o 1 o o l o 
9 2 1 1 o o o o o 
10 1 o o o o 1 o o 
11 o o o o o o o 1 
12 o 1 o o o o o o 
13 o o 1 o o o o o 
14 1 o o o o o o o 
15 o 2 1 o o o o 1 
16 o 1 o o o o o o 
17 o o 2 o o 1 o o 
18 2 o o 1 o 1 1 1 
19 o o 1 o o o o o 
20 o o o o 1 o 1 o 
21 1 o 1 1 o o 1 o 
22 o 1 o o 1 o o o 
23 1 o 1 o o o o o 
24 1 o o o o o o o 
2'5 2 o o o o o o o 
26 o 1 1 o o o o o 
27 1 o o 1 1 o o o 

TOTALES 22 22 20 20 16 13 21 14 

lJ Incluye buques que iniciaron operaciones en diciembre de 1981 

2/ Incluye buques que finalizaran operaciones en enero de 1983. 

SEP OCT NOV 

o 3 2 
4 2 3 
o 2 1 
o 3 4 
2 1 1 
2 o 1 
o 1 1 
b o o 
1 o 1 
o o o 
o o o 
1 1 1 
1 o o 
o o o 
o o o 
o 2 o 
o o 1 
1 1 o 
o o 1 
o o o 
o o o 
o o o 
o o o 
o 1 o 
o o o 
o o o 
o o o 

12 17 17 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
orcY . (BUQUES) 

6 32 
4· 31 
1 26 
2 23 
o 17 
o 8 
1 11 
l 5 
o 6 
o 2 
o 1 
o 4 
o 2 
o 1 
1 5 
1 4 
o 4 
o 8 
1 3 
o 2 
o 4 
o 2 
o 2 
o 2 
1 3 
o 2 
o 3 

19 2.13 



ANEXO 27 

SERVICIO DE BUQUES EN EL PUERTO DE GUAYMAS, SON. 
8 2 

DURACION DEL 
ENEY FEB DrrJl 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
SERVICIO MAR ABR MAV JUN JUL AGO SEP OCT NOV . (BUQUES) 

(DIAS) 

1 1 o 1 o 7 1 3 o o 1 o o 14 
2 o o o 2 o 1 1 1 o 2 o o 7 
3 1 1 1 2 1 o 4 2 o 1 1 1 15 
4 2 3 o o o 1 2 3 2 2 4 o 19 
5 o 1 1 o o o o 2 o o 1 o 5 
6 o o o o 1 1 o 2 3 1 o o 8 
7 o 1 o o o 3 o o o o o o 4 
8 o o o o 1 1 o 1 3 2 o o 8 
9 o o o 1 o o 1 1 o o o 2 5 

10 o o o o o o o o 2 o o o 2 
11 o o o o 1 o 2 o o 1 o 1 5 
12 o o o o 2 2 o 1 o o l o 6 
13 o o o o o o o o o 1 1 o 2 
14 ·o o o 1 o o o 2 1 o o 1 5 
15 o o o o o o 2 2 o o o o 4 
16. 1 o 1 o o 1 o o o o o o 3 
17 o o o o o o o o o o o o o 
1B o o o o o o o o 1 o o o 1 
19 o o o 1 o 1 1 o o o o o 3 
20 o o o o o o 1 o o o o o 1 
21 o 1 o o o 1 o o o o o o 2 
22 o o o o o o o o o o o o o 
23 o o o o o o 1 o o o o 1 2 
24 o o o o o o o o 1 o o o 1 

TOTALES 5 7 4 7 13 13 1B 17 13 11 8 6 122 

Jj Incluye buques que iniciaron operaciones en diciembre de 1931. 
y Incluye buques que finalizaron operaciones en enero de 19133. 



SERVICIO A BUQUES EN EL PUERTO DE MAZATLAN, SIN. 
' " ' ' ' ( 1982); ' ' 

DURACION DEL 
. ENEl/ FEB SERVICIO MAR ABR HAY JUN . JUL AGO SEP OCT NOV 01cY 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
' (BUQUES) 

( DIAS) 

l 9 10 12 7 ' 3 2 o 4 1 4 8 13 73 
2 1 2 5 8 6 4 2 1 3 1 1 3 36 
3 1 1 3 2 o 6 6 4 2 6 o 3 33 
4 2 3 o 3 ' 4 2 2 2· o o o 1 19 
5 4 3 3 2 1. 3 1 1 6 1 2 o 27 
6 1 2 2 1 o 1 1 1 1 o o o 10 
7 3 • 2 2 ~ 1 o 1 1 2 o o o 14 
8 o o 1 1 o 1 1 1 1 o o o 6 

9 o o 2 1 o o o o 1 1 o o 6 

10· 2 o o o 2 o l 1 o o o o 6 
11 o o 1 o o o 2 o 1 o 1 o 6 

12 o 2 o 1 o o o 1 o o o o 4 
13 o o 1 o o o o 1 o o o 2 4 
14 3 o o ' o ·1 o o o o 1 ·o 1 6 

16 2 o o o o o o 1 o o o o 3 
16 o o o 1 o o o o o o o 2 3 
17 o o o o l o o o o o o 1 2 
18 o o 2 o o 1 o o o o o o 3 
19 1 o ·º 1 o 1 o o o o· o o 3 
20 o o o o o © o o o o o o o 
21 1 1 o o o o 2 o o l o . O. 6 

22 o 1 o o o 2 1 o 1 o o o 5 
23 o o 1 o o o o o o 1 o o 2 
24 o o o o o o o o 1 o o o 1 
25 o o o o o o o 1 o 1 o o . 2 
26 o 1 o o o o o o l o o o o 1 
27 o o. o o o 1 o 1 o o o o 2 
28 o o 1 o o o 1 o o 1 o o 3 
29 o o o o o o Q. o o o o o o 
30 o o o 1 o. o o o o o o o 1 
31 o o o o o o o o o o o o o 
32 o o o o o o o o o o o o o 
33 o o o o o o o o o o o o o 
34 O. o o o o o o o o o o o o 
35 o o o o o o o o o o 1 o 1 

36 o o o o ' o o o o o o o o o 
37 o o o o o o o o o o o o o 

)OTALES 30 27 36 31 ' 18 23 21 22 20 18 13 26 286 

-



ANEXO 29 

SERVICIO .~ BUQUES EN EL PUERTO DE MANZANILLO, COL. 
(1982) 

DURACION DEL 
ENEY FEB DirJ:l 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
SERVICIO MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV . (BUQUES) 

(DIAS) 

1 3 1 4 2 3 ·O o 5 3 4 5 14 44 
2 6 2 l 5 3 4 4 2 o 4 2 5 38 
3 2 5 2 1 2 ' 3 1 3 1 4 5 1 30 
4 5 2 2 o 3 2 4 3 1 2 l. 1 26 
5 2 2 1 1 l 4 o 1 2 1 3 2 20 
6 1 ·o 1 o o o 1 o o 1 1 o 5 
7 2 1 1 2 o o o 1 l o o o 8 
8 o 2 o o o 1 o o o o o 1 4 
9 o o o 2 o o 1 o o o o 1 4 

10 o o o o o o o 1 o l o 4 6 
11 o o o o o l .o o o o 2 o 3 
12 o o o 1 o o o 1 o o o o 2 
13 o o o o o o o 1 o o o o 1 
14' 1 o o o o o 2 o o 1 o o 4 
15 o o o o o o o o o o o o o 
16 o o 1 o o 1 o 1 o o o o 3 
17 o o o o o o 1 o 2 o o o 3 
18 o .O o o o 1 o o o o o o 1 
19 l o o o 1 1 o o o o o ' 2 5, 
20 o o o o o o o o o o o o ' o 
21 o o o o o o o o o o o o o 
22 o o o o o o l o o o o o 1 
23 o 1 o o o o o 1 o o o o 2 
24 o o o o o o 1 o o o o o l 
25 o o o o o o o o o o o o o 
26 o o o o o o o o o o o o o 
27 o o o o o o o o 1 o o o l 
28 o o o o o o o o o o o o o 
29 o o o o O. o o o o o o o o· 
30 o o o o o o o o o o o o o 
31 o o o o l o o o o o o o l 

TOTALES 23 16 13 14 14 18 16 20 .11 18 19 31 213 -



ANEXO 30 

SERVICIO A BUQUES EN El PUERTO DE LAZARO CARDENAS, MICH. 
( ·l 9 8 2 ) 

DURACION DEL 
ENEY FEB Drr}./ 

FRECUENCIA DE SERVICIO 
SERVICIO MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV . (BUQUES) 

(DIAS) 

1 2 o o 2 o o 1 3 1 o 2 3 14 
2 1 2 1 2 4 3 2 1 2 1 o o 19 
3 o 2 2 1 3 3 3 1 o 2 o 1 la 
·4 4 1 2 2 3 o 4 2 o 1 2 o 21 
5 2 3 o 1 4 2 3 o o o 2 o 11 
6 1 o o l' 1 1 o 2 2 1 1 o 10 
1 1 2 o o o o 2 o o o o 1 6 
8 1 o 1 o o o o o 1 1 o o 4 
9 o 2 o 1 1 1 1 o o o 1 o 7 

10 o o 1 o o o o 2 o o o 1 4 
11 o 2 o 1 o 2 o o o o o 1 6 
12 o o 1 o 1 o o o o o o o 2 
13 o 1 o o o o 1 o 1 o o o 3 
14 o o o o o o o 1 o o o 1 2 
15 o o o o o o o o o o o 1 1 
16 o o o o o o o o o o o o o 
17 o o 1 o o o o 1 o o o 1 3 
18 o l o o o o o o o o o 1 2 
19 o o o o 1 o o o O. o o o 1 
20 o o o o o . 1 o o o 1 o o 2 
21 o o o 1 o o o o o o o o 1 
22 o o o o o o o o o o o o o 
23 o o o o o o o o o o o o o 
24 o o o o o o o o o o 1 o 1 
25 o o o o . 1 o o o o o o o 1 

TOTALES 12 16 9 12 19 13 17 13 7 7 9 11 145 

y Incluye buques que iniciaron operaciones en diéiembre de 1981. 

y Incluye buques que finalizaron operaciones en enero de 1903. 
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