
Revista Cultural UNILIBRESede Cartagena

69

Resumen

Con el paso del Covid 19 o la pandemia mun-
dial hace que se le preste atención al flujo de 
mercancías contenedorizada, una vez pasada 
la pandemia el comercio mundial enfrentó a 
otro reto que es el alza de fletes, este artículo 
tiene como propósito indagar si hay en la ac-
tualidad crisis de contenedores y describir en 
la línea de tiempo el efecto que tuvo y tiene 
el flujo de mercancía vía transporte marítimo, 
se hizo mediante análisis cuali-cuantitativo 
teniendo en cuenta los organismos multila-
terales y medios de gran credibilidad, en él 
se concluye que si bien es cierto durante la 
pandemia hubo un freno al flujo de mercan-
cías debido a medidas sanitarias, también es 
cierto que superada la pandemia, los arance-
les, las huelgas proyectadas, el incremento 
de los fletes y las guerras en algunas regio-
nes neurálgicas, traerán como consecuencia 
incremento en los precios de las mercancías. 

Palabras clave
Abastecimiento, Contenedor, Crisis, Escasez, 
Puerto

Abstract

With the passage of Covid 19 or the global 
pandemic, attention is paid to the flow of 
containerized goods. Once the pandemic 
passed, world trade faced another chal-
lenge, which is the increase in freight rates. 
The purpose of this article is to investigate 
whether there is the current container cri-
sis and describe in the timeline the effect 
that the flow of merchandise via maritime 
transport had and has, was done through 
qualitative-quantitative analysis taking into 
account multilateral organizations and high-
ly credible media, it is concluded that al-
though it is true During the pandemic there 
was a brake on the flow of merchandise due 
to health measures. It is also true that once 
the pandemic is over, tariffs, planned strikes, 
increased freight rates and wars in some 
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crucial regions will result in an increase in 
prices. of the goods. 

Keywords
Supply, Container, Crisis, Shortage, Port

Introducción

El contenedor es cualquier objeto que sirve 
de envase y transporta un líquido o grano o 
cualquier sustancia, de tal manera que una 
botella, una caja de jugo, una envoltura de 
dulce puede ser considerada un contenedor, 
el contenedor más utilizado por vías de trans-
porte ya sea marítimo, fluvial, y terrestre es 
el llamado teu (Twenty-foot Equivalent Unit) 
por su sigla en inglés que equivale a unidad 
de 20 pies; aunque, existen de varias formas 
de acuerdo a la carga, en gran parte de las 
ciudades del mundo portuario, por no decir 
en todas, se encuentran y se encontraron re-
presados contenedores, por diversas razones.

Por lo que se hace interesante saber a qué se 
debe o debió el represamiento de contene-
dores y si se está dando en la actualidad, al 
tiempo que se revisará cómo afectó la pan-
demia la movilidad de contenedores a nivel 
mundial y si ha habido efecto sobre la esca-
sez ocasionado con eventos marítimos como 
naufragios, al igual saber qué incidencias 
han tenido los fletes en toda esta situación 
del flujo de contenedores y de igual manera 
se indaga sobre el efecto del narcotráfico y 
decomiso de contenedores; si hay alguna re-
lación con la vida útil y la reposición, pues en 

su movimiento pudo haber avería en la ma-
niobra logística en puerto, también vale saber 
otras razones que llevaron a estar arrumados 
en algún puerto del mundo o en una bodega.

En la actualidad el mundo pasa por un mo-
mento tenso con el proteccionismo que se 
viene dando en la guerra comercial entre 
Estados Unidos y China. Los demás países 
como Canadá y México vienen también re-
visando su acuerdo con Estados Unidos, aun-
que los amagos de guerra y pruebas nuclea-
res, han disminuido, los sucesos aislados de 
piratería en África, unido a los conflictos reli-
giosos y guerras ancestrales que hacen prever 
una disminución en el flujo de mercancías, 
también se necesita saber si hay efecto en los 
contenedores movilizados y los cambios cli-
máticos abruptos a nivel mundial. 

Aunque se dé por sobreentendido, el conte-
nedor es el protagonista en el proceso logísti-
co, pues es finalmente el empaque que lleva 
la carga, así no se le denomine de esa forma, 
pues si es contenedor es porque se fabrica 
para que contenga carga. 

Este artículo tiene como propósito determinar 
cómo se está dando el tráfico de contenedo-
res en el mundo y qué dicen las autoridades 
en esa temática, el comportamiento de los 
fletes para el transporte marítimo, al mismo 
tiempo revisar el efecto sobre la economía, 
para su elaboración se hará un seguimiento 
longitudinal, es decir, la línea de tiempo des-
de la pandemia hasta la actualidad, teniendo 
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en cuenta aspectos económicos, de infraes-
tructura física, los paros por cuestiones polí-
ticas y la automatización; además de revisar 
otras variables intervinientes que darán como 
resultados realmente si hay, hubo o habrá cri-
sis de contenedores. 

Metodología

El artículo se hizo a partir de la epistemolo-
gía de las ciencias sociales, concretamente 
desde la administración y desde la logística 
internacional relacionada con los contenedo-
res, en el paradigma de racionalismo crítico 
y aplicando la metodología de enfoque cuali-
cuantitativo, revisando datos y tendencias, 
apoyados en la hermenéutica y la deducción, 
revisando bases de datos de Google Scholar 
y seleccionando una muestra de varios artícu-
los, capítulos de libros y revistas especializa-
das y apoyado en autoridades marítimas y se 
diseñó con lineamientos éticos reconociendo 
y citando los respectivos autores. 

Aunque se insiste en la relevancia del conte-
nedor, toda la cadena de suministro debe es-
tar acorde a las necesidades de los mercados, 
algunos autores se han dedicado a revisarla 
desde diferentes disciplinas, como lo ha-
cen Alcocer-Quinteros y Knudsen-González 
(2019) quienes señalan que es importante ha-
cerles seguimiento a los procesos logísticos 
en la cadena de suministro y uno de ellos es 
el uso del indicador llamado Nivel de Des-
empeño Integral de los Procesos Logísticos 
(NDIPL) el cual permite tomar correctivos a 

las empresas, para este caso se trata del ma-
nejo de la carga que se traslada en cada con-
tenedor; por lo cual, el escenario o la morfo-
logía natural de los puertos también son un 
aspecto importante, pues si están en condicio-
nes, en su trayectoria y si el encadenamiento 
de la mercancía, necesitará que pueda darse 
su flujo adecuado; Reyes et al. (2018) habían 
reconocido también la relevancia del trans-
porte internacional y cómo tiene efecto en el 
desarrollo de las naciones al conectarlas con 
el resto del mundo canalizando mercancías 
y a personas y el mundo reconoció y centró 
la atención en un incidente como lo señalan 
Boyano-Fram y Mestra-Sierra (2023) que en 
la descripción de estrechos y canales, traen 
a colación el inconveniente ocasionado por 
un buque portacontenedores que se encalló 
en el Canal de Suez y debido a su reducido 
espacio de maniobra para la carga contene-
dorizada, trajo como consecuencia serios 
problemas en flujo de mercancías y algunas 
navieras vieron incrementar sus costos para 
llevar sus mercancías hacia Europa y el Norte 
de África. 

En cuanto al tráfico de contenedores, Mestra-
Sierra et al. (2024) señalan que las terminales 
portuarias deben estar adecuadas para la re-
cepción y despacho de contenedores, al igual 
que sostienen que no basta la infraestructura 
del terminal, también las vías de acceso que 
permiten movilizar la carga de manera efi-
ciente e interconectada con los demás puer-
tos. Peniche et al. (2024) revisan y citan a la 
Organización Mundial del Comercio (2024) 
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como gracias al flujo de contenedores, China 
tiene los puertos más grandes del mundo y en 
movimiento de contenedores que la ha lle-
vado a ser la potencia mundial número uno 
en importaciones y la segunda en exportacio-
nes, a su vez es el productor de manufacturas 
más grande del mundo, es potencia mundial 
en comercio exterior.

Se hace necesario precisar que al tener du-
rante el año 2022 una restricción por efectos 
del Covid 19, los puertos chinos trabajaban a 
mitad de su potencialidad para disminuir el 
contagio y reactivación del Covid 19, dismi-
nuyó el tráfico de TEUS e hizo que se arruma-
ran o esperaran a ser despachados y desem-
barcados, lo que ocasionó en ese momento 
crisis de contenedores, siendo un momento 
circunstancial que creció durante el tiempo 
de la pandemia y concentró los contenedores 
en dichos puertos como el de Ningbo. 

En cuanto al tráfico de transporte de conte-
nedores, Quintero González et al. (2018) 
enfatizan que el avance de diversos tipos 
de embarcaciones, hasta llegar a los mega-
portacontenedores, unido a la facilidad de 
itinerarios, la flexibilidad al momento de su 
transporte, añadiendo a un servicio especia-
lizado y de calidad en el manejo de la carga, 
facilitan el flujo de contenedores. 

Referentes encontrados en relación al tráfi-
co de contenedores

Según el Consejo Mundial de Transporte Ma-
rítimo, en los últimos 15 años se han caído al 
mar en promedio alrededor de 1.566, aun-
que en los últimos años la tendencia tiende a 
disminuir, no se puede negar la existencia de 
contenedores en el fondo marino que presen-
tan la problemática de una recuperación con 
costos elevados, por lo que no se produce el 
rescate de los mismos. 

Barrera et al. (2024) hizo un seguimiento al 
flujo de mercancías durante los años 2018 
a 2023 en el cual encontró que hubo baja 
en importaciones, en gran parte por el incre-
mento en los costos de los fletes que se en-
carecieron. 

Según Aguilar Vargas et al. (2022) durante 
la pandemia y específicamente durante el 
año 2020 los puertos quedaron cerrados y la 
carga contenedorizada frenada en el puerto, 
dada la gran restricción fruto de la emergen-
cia de sanidad ocasionada por el Covid 19, al 
represarse tuvo repercusión sobre los saldos 
externos de las naciones y por ende recesión 
mundial, las fábricas frenaron su producción 
y a menor producción, menor movilidad de 
contenedores; algunos de los países que su-
frieron por la limitación del flujo de mercan-
cías en puertos, por señalar varios, sabiendo 
que la afectación fue mundial, fue Ecuador, 
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Figura 1.
Congestión de puertos contenedores durante pandemia.

https://analdex.org/2021/08/31/crisis-maritima-en-puertos-de-china-y-ee-uu-cuadruplico-los-precios-de-los-fletes/ 

en donde Díaz-Cueva y Montealegre-Lozano 
(2022), Fram et al. (2022) y Escamilla (2021) 
resaltan el reto de movilizar los productos ali-
menticios como el banano otros alimentos, 
incluyendo al vino, siendo bienes de gran 
aceptación en la dieta de los consumidores, 
la agroalimentación durante pandemia estu-
vo en juego dadas las drásticas restricciones, 
dando prioridad a bienes asociados a salud 
pública. 

Por su parte, Sánchez (2020) sostuvo que 
además de enfrentar al cambio climático, el 
transporte marítimo en general tuvo que ha-
cerle frente a proceso ambientales, ante tanta 
presión internacional para frenar la contami-
nación y el inesperado Covid 19.

Entre los efectos de la carga en contenedores 
durante la pandemia, Garibello et al. (2021) 

hacen un estudio comparativo entre Colom-
bia, México y Perú y cómo la crisis de los 
contenedores trajo inflación al incrementar 
los precios de los productos, la demora en 
la entrega de bienes, el retraso de la entre-
ga y al revisarlo con otros países no sólo el 
costo del transporte o flete trajo un alza en 
los precios de los consumidores, trajo la poca 
capacidad de compra de esos bienes que van 
desde los micronegocios, hasta los de gran-
des superficies. En ese punto de crisis, Peña-
Piñeros (2023) sostiene que más que afectar 
evidentemente el comercio, la crisis que se 
dio durante la pandemia al no llegar los con-
tenedores a tiempo, corroboró que la situa-
ción mostrase Estados no preparados para 
enfrentar la situación y se presentaran ante el 
mundo como gobiernos en declive.

https://analdex.org/2021/08/31/crisis-maritima-en-puertos-de-china-y-ee-uu-cuadruplico-los-precios-de-los-fletes/
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Se estimó que la totalidad de buques frena-
dos en los 12 puertos principales del mundo, 
entre Asia y Estados Unidos, es de al menos 
312, de acuerdo a la tabla siendo China la 
más afectada.

En un estudio de caso, Sánchez y Mayo 
(2022) sostuvieron que las cadenas de su-
ministro no son iguales en todo el mundo y 
cada nación enfrenta sus retos, como el caso 
particular de los chips para carros y teléfonos 
a los que no se les dio prioridad en tiempos 
de pandemia y frenaron la economía de va-
rias naciones que ensamblan y fabrican los 
equipos, pues los contenedores no se les des-
pachaba ocasionando crisis en sus negocios.

En cuanto a la incidencia de la infraestructura 
y el flujo de contenedores, Casanova et al. 
(2021) desde Brasil señalan la importancia de 
inversión en grúas que estén de acuerdo a la 
gran movilidad que demandan los mega bu-
ques y los altos volúmenes de carga, mientras 
que Álvarez Díaz (2019) habían señalado que 
las asimetrías del mercado entre países desa-
rrollados y los no desarrollados, hace que se 
presente un rezago relevante en el transporte 
marítimo internacional, mientras que gracias 

a la posición logística que tiene Estados Uni-
dos con sus vecinos de Canadá y México, en 
Merconorte el transporte marítimo va en cre-
cimiento y se espera que así siga. 

En cuanto al contenedor como producto, 
Meza Mitacc (2022) señala que un buen 
contenedor diseñado permite un adecuado 
engranaje en el suministro, en parte por la 
inteligencia artificial en su diseño, apoyado 
en la robótica, en parte por el avance de las 
nuevas tecnologías, todo lo anterior puede 
crecer a nivel exponencial si es apoyado en 
una política pública que vaya acorde con la 
llamada industria de servicio de contenedo-
res. Colombia necesita trabajar en políticas 
públicas que fomenten el transporte maríti-
mo y lo coloque a la altura de los estándares 
internacionales, esto a su vez tendrá un efec-
to positivo en el flujo de contenedores en el 
transporte marítimo

Con el objetivo de aliviar crisis venideras en 
materia de logística marítima, Colombia debe 
estar atenta a cómo se visibiliza en el futuro, 
cómo desea estar en: el ámbito comercial, 
jurídico, operativo y portuario, ya que se-
gún Piedrahita y Atehortúa (2022) la balanza 

Puerto Ubicación Represamiento 

Ningbo China 141 retenidos representando un 59.2%

Shenzen China 41 buques retenidos representando un 59%

Los Ángeles EE UU 31 en espera representan el 52%

Long Beach EEUU Idéntica a los Ángeles 
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Figura 2.
Índice mundial de contenedores, flete promedio (a 11 de julio de 2024)

Recuperado el 2024 en https://www.analdex.org/wp-content/uploads/2024/07/image-4.png 

comercial ha generado cambios en las ten-
dencia externas, debido al incremento de los 
costos de transporte que a su vez repercute 
en los costos de los productos que necesita-
ban de insumos importados, dichos insumos 
aumentan de valor al comenzar a escasear 
y en parte está asociado a las guerras en el 
Golfo de Yemen y la preocupación de pasar 
por estrechos en conflicto, hace que aumente 
la trayectoria y los fletes aumenten hasta un 
315% con respecto al año 2019, alcanzando 
los U$5.900 en el 2024, ya que había esta-
do en U$1.420 cinco años atrás; aunque el 

transporte marítimo es el más barato y más 
utilizados que otras de las modalidades de 
transporte, los fletes se han convertido en un 
verdadero desafío para el tráfico de la carga 
contenedorizada, al respecto, se hace un es-
tudio hecho por Fram y Sierra (2023) quienes 
revisan cómo se ha comportado los fletes y 
su efectos en la movilidad de contenedores 
y encontraron que el flujo de contenedores 
proviene de China y ante el alto flete que se 
les ha impuesto, ha traído como consecuen-
cia que lleguen cargados a Estados Unidos 
según Analdex (2021). 

En la figura 2 se evidencia que desde el año 
2021 cuando se dio la reactivación econó-
mica se incrementaron los fletes en cerca de 
U$5.000, aunque bajaron a fines del 2022 y 
durante el 2023, estuvo inferior a U$ 2.000 
hasta la crisis del Mar Rojo y la guerra en 

Ucrania que ha llevado a U$5.900 a los fle-
tes. 

Otro aspecto internacional que se está pre-
sentando durante el 2024, según Mundo 
Marítimo (dic 9 del 2024) y muy probable 

https://www.analdex.org/wp-content/uploads/2024/07/image-4.png
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durante el año 2025 está relacionado con los 
paros anunciados de la USEC que es un fuer-
te Sindicato del Golfo de México y la Costa 
Este de Estados Unidos que afectará los prin-
cipales puertos de Estados Unidos y tendrá 
una repercusión sobre el flujo de contene-
dores, ya que el recién electo Presidente de 
Estados Unidos, Donald Trump, anunció que 
con miras a proteger la industria nacional, se 
le aumentará los aranceles a contenedores 
provenientes de China. 

Por lo cual, los consumidores residentes en 
Estados Unidos se verán afectados por que el 
costo se les cargará a las mercancías, afectan-
do el poder adquisitivo de los usuarios; unido 
al nuevo año lunar chino y la unión de Ha-
pag Lloyd y Maersk mediante la llamada Ge-
mini Cooperation, hará contrapeso a la crisis 
del flujo de contenedores, construyendo hub, 
líneas navieras conectadas y red de servicios 
de alimentadores y despachadores. Véliz y 
Zamora (2023) sostiene al respecto que para 
mitigar la crisis de contenedores debe haber 
una alianza entre las navieras y el uso ade-
cuado de las llamadas economías de esca-
la, optimizando la infraestructura portuaria 
para que aumente el flujo de contenedores 
y como efecto liderar costos de transporte de 
los bienes, al demorar menos su despacho. 

México sacará provecho al incrementarse los 
aranceles a las importaciones chinas, sus con-
tendores estarán orientados hacia Estados Uni-
dos, podría entonces tener una incidencia en el 
flujo de contenedores para el resto de América. 

Entre los otros retos que afectan el movimien-
to de contendores de Estados Unidos está la 
automatización que tiene en conflicto a los 
operarios con los sindicatos, según Mundo 
Marítimo, lo cual ya se ha dado, ocasionando 
problemas en el flujo de mercancía contene-
dorizada. 

Asia sigue botando buques desde sus astille-
ros para el mundo marítimo, por lo cual se 
podrá movilizar más número de contenedo-
res. Tienen alrededor de sobre pedido de bu-
ques de carga por 4 años más. 

Resultados 

Antes del Covid 19 se venía monitoreando 
a los contenedores como elemento clave de 
la cadena de suministro, al tiempo que se re-
conocía que parte de el no adecuado flujo 
de mercancías contenedorizada, se debía por 
la infraestructura y el transporte no adecuado 
en países en vías de desarrollo.

A partir del año 2020 las situaciones que se 
hallaron con relación a los contenedores fue-
ron una gran cantidad de TEUS represadas en 
puerto y en embarcaciones dadas las restric-
ciones para frenar la urgencia mundial sani-
taria, ocasionada por el Covid 19, lo que a su 
vez trajo carestía en los sitios del comercio, 
retraso en el acceso a productos y por ende 
inflación al ser mayor la demanda de bienes 
que lo que hay para ofrecer. 
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Los fletes se han aumentado en pospandemia 
a pesar que durante el año 2023 bajaron a 
menos de U$ 2.000, pero se incrementaron 
en el año 2024 debido a los conflictos en 
Oriente Medio y la Guerra en Ucrania y Ru-
sia. El represamiento por el encalle del buque 
de portacontenedores Ever Given en el Canal 
de Suez y su efecto sobre el alza de fletes ha 
sido muy notorio. 

Durante el año 2024 el panorama cambió, a 
pesar de las fuertes tensiones por conflictos 
bélicos de la siguiente manera:

Según Containers Trade Statistics. (2025) el nú-
mero total de contenedores en tráfico que hubo 
durante el año 2024, se acercó a 183.158.193 
y significó un incremento del 6,2 % respecto al 
año 2023, siendo el promedio de 13 millones 
movilizados anualmente, el número mayor de 
contenedores movilizados mensualmente se 
dieron desde África subsahariana a Suramérica 
y Mesoamérica que osciló en un 49%, mientras 
que la región que más inconvenientes tuvo en 
el tráfico de contenedores fue el Lejano Oriente 
que disminuyó en un 23%. 

Con lo anteriores datos corroboran que el 
tiempo de la llamada pos pandemia y su efec-
to en el tráfico marítimo tiende en gran ma-
nera a disminuir. Las Líneas Navieras siguen 
aumentando en volumen de crecimiento, 
entre las cuales se hayan: MAERSK y Hapag 
Lloyd (Gemini Coperation), Cosco Shipping, 
Containerships y CMA CGM; Evergreen, M/
SC y HMM, entre otras. 

Conclusiones

El incremento de los fletes, unido a los cam-
bios en la política del gobierno Trump y la 
tensión de los sindicatos en el Golfo de Mé-
xico, traerá como consecuencia un problema 
de flujo de contenedores. 

Se espera una inflación mundial de acuer-
do al proteccionismo que se plantea desde 
Estados Unidos y dependerá de la reacción 
del gobierno de la China, ya que ambos son 
socios comerciales. Las tensiones en Medio 
Oriente siguen y con ello la afectación de la 
movilización de sus contenedores, no obs-
tante, el tráfico desde el África Subsahariana 
hacia Meso y Suramérica sigue en incremen-
to en un 49% de tráfico de contenedores. 

La pérdida de contenedores ya sea por caídas 
al mar o decomiso por narcotráfico no ha te-
nido efecto directo en la crisis de contenedo-
res. Los acuerdos comerciales y el bajo incre-
mento en la importación, ocasionado por el 
incremento en el arancel a las importaciones, 
ocasionará un efecto en el tráfico de contene-
dores movilizados en el mundo. 

Fueron evidentes las demoras en entrega de 
mercancías en tiempos de pandemia por las 
medias estrictas de higiene y su efecto en 
el movimiento de carga, los despachos se 
retrasaron y los contenedores en embarca-
ciones y desde sus centros de acopio y en 
puerto esperando a ser despachadas, gene-
raron una inflación y freno a la industria, por 
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ende, muchos portacontenedores tuvieron 
pérdidas. 

La medida proteccionista de gravar las impor-
taciones chinas, traerá como consecuencia 
una disminución de contenedores de China 
a Estados Unidos.
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