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El 90% del comercio mundial se lleva a cabo por medios marítimos de transporte y es de gran importancia destacar que

alrededor del 65% del total del comercio marítimo es a través de portacontenedores. El comercio internacional se lleva a cabo

en las cinco rutas marítimas globales ecuatoriales; Transpacífica, Asia-Europa, Transatlántica, Intraasiático y estrecho de Bab

el-Manded. Estas tienen algunos pasos obligados por Canales como; Suez, Panamá y la Mancha y Estrechos como; Malaca,

Bab el-Manded, Ormuz, Bósforo y Oresund (Abdelshafie et al., 2022).

El objetivo de esta investigación fue analizar la reubicación de TEU vacíos en las rutas Transpacífica y Transatlántica. con

fines de compromiso de economía circular sustentable. La caracterización de datos obtenidos de la reubicación de TEU grises

son base del compromiso de economía circular y sustentabilidad (Dovgal et al., 2024).

Introducción



Contenerización

TEU:

 20 pies de largo, 8 de ancho y 8 de alto.

 Carga hasta 24 toneladas métricas

FEU

 40 pies de largo, 8 de ancho y 8 de alto.

 El doble de tamaño que un TEU



Metodología

Este estudio fue de tipo mixto, ya que se emplearon enfoques cuantitativos y cualitativos a un conjunto de 

procesos sistemáticos, críticos y empíricos de escalamiento. 

Método cuantitativo Método cualitativo

• La aplicación del método cuantitativo fue

relevante en la identificación de variables de

control involucradas en estudios previos como;

estadísticas, toma de decisiones, modernización y

tecnologías de la información y comunicación.

• Los registros de resultados obtenidos por

diferentes compañías portuarias gobiernos de

diferentes países, experiencias de personal de

navieras y portuario, estudios previos reportados

científicamente de la reubicación de

contenedores vacíos, fueron consideradas como

la aplicación del método cualitativo.



Producción

 1.5 a 2.5 millones de TEU al año.

Demanda

 Aumento de la demanda de importaciones.

Precios

 Duplicación del precio de una caja estándar.



Los mercados de TEU, FEU nuevos y reubicados

La contenerización permite la
distribución de carga de forma
unificada, transporte intermodal a
través de una combinación de
transporte ferroviario, por carretera,
por canales y marítimo. Cada año, se
fabrican entre 1.5 y 2.5 millones de
TEU en China. Los contenedores son
unidades de carga estándar, se
clasificarse en tres mercados
principales: contenedores secos,
Contenedores refrigerados (reefers) y
Contenedores cisterna (Abdelshafie et
al., 2022 and Helo & Thai, 2024).

La vida útil de un contenedor se
estima en seis viajes, después de los
cuales algunas empresas prefieren
abandonarlos por los altos costos de
reubicación. Este problema afecta
sobre todo a los contenedores secos,
ya que las empresas encuentran más
barato producir nuevos contenedores
en lugar de reubicar los antiguos, lo
que provoca contaminación global..

El 96% de los contenedores utilizados
en la cadena de suministro en 2021
pertenecen a compañías navieras y
empresas de arrendamiento. Sin
embargo, el aumento de los costos de
reposicionamiento y de nuevos
contenedores ha hecho que el negocio
del arrendamiento sea menos
rentable.



Activos Portuarios

Importancia de los contenedores 
para las compañías navieras

• El mercado mundial de

arrendamiento en 2020 fue de

10.7 millones de TEU.

• Desde el punto de vista de las

compañías navieras, sus

contenedores son activos

secundarios que permiten una

utilización eficiente de sus buques

y control de la carga. Estos

maximizan el uso del barco, que

es su principal activo.

Distribución geográfica de la 
propiedad de la flota mundial

• A principios de 2023, 18 de las 35

principales empresas navieras

estaban en Asia. China es el

segundo país propietario de

buques después de Grecia

(primero), seguida por el Japón

(tercero), Singapur (cuarto), Hong

Kong, China (quinto), la

República de Corea (sexto) y la

provincia china de Taiwán

(octavo). China tienen una

participación del 11.04% de la

flota mundial, superada por

Grecia con un 11.8%.



Arrendamiento de TEU y flotas de chasis

• Las empresas de leasing, los contenedores son su

principal activo, el objetivo es amortizar sus inversiones

mediante contratos de leasing. Estos acuerdos son en

términos de la duración del contrato de arrendamiento,

quién es responsable del reposicionamiento de los

contenedores vacíos. .

• Las flotas de chasis del mercado de contenedores son

necesarias para transportar contenedores por carretera y, a

veces, dentro de las terminales. .

• Las compañías navieras gastan, en promedio, 110 mil

millones de dólares al año en la gestión de sus activos de

contenedores (compra, mantenimiento, reparaciones), de

los cuales 16 mil millones de dólares se destinan al

reposicionamiento de contenedores vacíos.

• Para cubrir estos costos, las compañías navieras cobran

tarifas de flete más altas en el tramo "completo" y tarifas

más bajas en el trayecto de regreso. Estas prácticas de

tarifas de flete son, por lo tanto, un factor importante en

los costos de envío hacia los países en desarrollo de

África, Asia y el Caribe.

• El trasbordo de contenedores con tecnologías modernas

ayuda al reposicionamiento de acuerdo asimetrías con

respecto al plano de carga del buque portacontenedores,

reposicionamiento, digitalización, mejor nivel de control

sobre la cadena de transporte y alarmas de robo, daño o

violación de la integridad del contenedor.



Inteligencia Artificial en la reubicación de contenedores

Algunas plataformas digitales han surgido como propuesta de solución
al desabastecimiento de contenedores vacíos como una forma de
conexión de transportistas a transportistas para garantizar un proceso
de adquisición sin fricciones para compras al contado y por contrato,
completamente en línea.

Las estrategias de negocio de cada naviera dependen de la experiencia
logística de su equipo de trabajo y esta puede utilizar o no las
tecnologías para realizarla. La incorporación de tecnologías (modelos
de negocio en la nube, big data, blockchain, inteligencia artificial,
aprendizaje automático, aplicaciones móviles, etc.) (Raza et al., 2023
and Wang et al., 2023), por parte de las navieras hará que la logística
sea más amigable tanto en la empresa como a sus usuarios.

Las limitaciones de cualquier sistema de gestión, red o plataforma que
pueda hacer toma de decisiones en tiempo real requieren de la
alimentación de datos reales que solo se comparten entre grupos
empresariales a fines, una limitación a la Idealización de la Inteligencia
Artificial (Chen et al., 2024, D’Amico et al., 2021 and Zhao et al.,
2024).



La disponibilidad de TEU y FEU vacíos
es un mercado global que se rige por las
leyes de la oferta y la demanda
dependiendo de la región donde se
requieran, por lo tanto, las empresas
logísticas abren portales web de
representación para poner a la venta el
uso de contenedores reposicionados para
servicio de renta o venta para el traslado
de mercancías

Una nueva forma de reposicionamiento
es mudar a la modalidad de
contenedores plegables ofrecen el
potencial de ahorrar costos de
transporte, transbordo y
almacenamiento, pero hasta ahora
estudios previos han demostrado que no
son una propuesta atractiva. Aunque las
ventajas económicas de los
contenedores plegables parecen
evidentes, este tipo de cajas tienen que
hacer frente al escepticismo comercial.
Esta actitud se refiere al rendimiento
técnico, en particular a la complejidad
del proceso de plegado y desplegado,
así como a los problemas logísticos y
organizativos relacionados con el uso de
contenedores plegables (Lee & Moon,
2020).

Las empresas encargadas de la
administración no pueden hacer uso o des
chatarrización de TEU porque son de
compañías internacionales que controlan
los activos de los puertos y por ello todos
los TEU abandonados se visualiza como
propiedad privada de las navieras que
tienen que respetar con la esperanza de
que en algún momento quieran
responsabilizarse de los gastos de
almacenamiento.



Beneficios Automatización de tareas Visibilidad inigualable

Desafíos Limitaciones de infraestructura Falta de datos compartidos



Conclusiones

La reubicación de contenedores secos vacíos TEU, FEU y Refrigerados en las rutas Transpacífica y Transatlántica se deben al
desbalance entre importaciones y exportaciones. El comercio marítimo está evolucionando en todos sus parámetros, haciendo
que cada vez sea más fácil las compras on line a través de plataformas. China ha generado una posición privilegiada dentro de
las potencias exportadoras, sin embargo, también debe enfrentar la problemática del desabasto de contenedores haciendo que
la escasez ponga en riesgo el mercado global, por lo que se ha visto envuelta en la reubicación de contenedores.

La falta de regulaciones aunado a problemas de tipo administrativos portuarios, mercancías no documentadas y dueños que se
adjudican la posesión de los contenedores abandonados en los países importadores, representan factores que influyen en la
reubicación de contenedores en una falta de compromiso de economía circular sustentable, debido a que al no haber leyes
internacionales específicas que obliguen al exportador de encargarse de sus residuos.

Diferentes métodos y propuestas se han utilizado para la reubicación de TEU vacíos, que involucran técnicas por el personal
operario en puertos, expertos en logística a través de plataformas iterativas, aplicación de tecnologías de la información que
van desde hojas de cálculo hasta inteligencia artificial, propuestas tecnológicas de contenedores plegables, y toda una lluvia de
ideas para solucionar el problema.
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