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1. INTRODUÇÃO 

 

Desde o início da civilização, aspectos relacionados à logística estão presentes no dia a dia 

das pessoas, seja pelo transporte e distribuição física de mercadorias, seja pela gestão e 

administração da cadeia de abastecimento, conhecida nos dias atuais por Supply Chain 

ManagementΦ aŀǎ ƻ ǉǳŜ ŘŜ Ŧŀǘƻ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀ ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέ e qual a importância dela para a 

competitividade das empresas?  

Segundo o Council of Logistics Management, LƻƎƝǎǘƛŎŀ ǇƻŘŜ ǎŜǊ ŘŜŦƛƴƛŘŀ ŎƻƳƻ άƻ ǇǊƻŎŜǎǎƻ 

de planejar, implementar e controlar eficientemente o custo correto, o fluxo e armazenagem de 

matérias-primas, estoques durante a produção e produtos acabados, e as informações relativas a 

essas atividades, desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com o propósito de atender 

ƻǎ ǊŜǉǳƛǎƛǘƻǎ Řƻ ŎƭƛŜƴǘŜέ1. Em outras palavras, pode-se dizer que a Logística tem o objetivo de 

άǇǊƻǾŜǊ ŀƻ ŎƛŜƴǘŜ ƻǎ ƴƝǾŜƛǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ǇƻǊ Ŝƭe requeridos, com a entrega do produto certo, no lugar 

ŎŜǊǘƻΣ ƴƻ ǘŜƳǇƻ ŜȄŀǘƻΣ ƴŀǎ ŎƻƴŘƛœƿŜǎ ŎŜǊǘŀǎ ŀƻ ƳŜƴƻǊ Ŏǳǎǘƻ ǇƻǎǎƝǾŜƭέ2. 

A importância estratégica da Logística no dia a dia das empresas, no entanto, nem sempre 

foi assim compreendida. Até pouco tempo atrás, tal área era vista como uma área de 

especialidades técnicas, sem funções estratégicas para o negócio. Essa visão de curto prazo da 

Logística mudou em razão do ambiente concorrencial no qual as empresas estão inseridas, onde 

precisam oferecer não somente um produto diferenciado, mas também valor agregado e nível de 

serviço aos clientes, a custos baixos. άA tendência rumo à economia mundial integrada e à arena 

competitiva global está forçando as empresas a projetar produtos para um mercado global e a 

ǊŀŎƛƻƴŀƭƛȊŀǊ ǎŜǳǎ ǇǊƻŎŜǎǎƻǎ ǇǊƻŘǳǘƛǾƻǎ ŘŜ ŦƻǊƳŀ ŀ ƳŀȄƛƳƛȊŀǊ ƻǎ ǊŜŎǳǊǎƻǎ ŎƻǊǇƻǊŀǘƛǾƻǎέ3.  

Dado esse alto grau de competitividade dos mercados e o alto nível de exigência dos 

clientes, άǘƻǊƴƻǳ-se imprescindível para as empresas buscarem estratégias de planejamento e 

ŎƻƴǘǊƻƭŜ ƴŀ ƻǇŜǊŀœńƻ όΦΦΦύ ŀǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ǎƻƭǳœƿŜǎ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƛǎ ŜƳ ǎŜǳǎ Ŏŀƴŀƛǎ ŘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳƛœńƻέ4. Como 

solução intermodal, surge a figura do contêiner, objeto de estudo do presente trabalho. 

                                                                 
1 CAXITO, Fabiano et al. Logística: um enfoque prático - 2º ed. São Paulo: Saraiva, 2015. pg.3  
2 LOPES, Elisangela dos Santos; BELTRAME, Márcia Helena; BELTANI, Juliano Munhoz. A importância do contêiner na 
logística. Fatec, Lins-SP. pg.2 apud BALLOU, Ronald H. Logística Empresarial: transportes, administração de materiais 
e distribuição física. São Paulo: Atlas, 2010. 
3 DORNIER, P.; ERNST, R.; FENDER, M.;KOUVELIS, P. Logística e operações globais. São Paulo: Atlas, 2000. pg. 82-83. 
4 LOPES, E.; BELTRAME, M.; BELTANI, J. pg.2 
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Em um mundo cada vez mais globalizado, as distâncias foram encurtadas, e o uso de 

contêineres no comércio internacional άŦŀŎƛƭƛǘƻǳ ƻ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǊŜŘǳȊƛƴŘƻ ƻǎ Ŏǳǎǘƻǎ Ŝ ƳŀƴǳǎŜƛƻ Řŀ 

ŎŀǊƎŀέ5Φ aŀǎ ƻ ǉǳŜ Ş ƻ άŎƻƴǘşƛƴŜǊέ Ŝ ǉǳŀƛǎ ǎŜǳǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƛǎ ōŜƴŜŦƝŎƛƻǎΚ 

Segundo a ISO ς International Organization for StandardizationΣ άƻ ŎƻƴǘşƛƴŜǊ Ş ǳƳ ŎƻŦǊŜ ŘŜ 

carga móvel, ou seja, provido de dispositivos que permitem sua manipulação; desenhado para o 

ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭΤ ŀǇǘƻ ǇŀǊŀ ǳǎƻ ǊŜƛǘŜǊŀŘƻΤ ŘƻǘŀŘƻ ŘŜ ƳŀǊŎŀǎ Ŝ ǎƛƴŀƛǎ ŘŜ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀœńƻέ6. 

A utilização dos contêineres trouxe uma série de benefícios para a logística internacional, 

como: άredução no número de volumes a manipular, otimização do uso da mecanização, melhoria 

no tempo das operações de embarque e desembarque, consequentemente redução nos custos de 

embarque e desembarque, redução dos custos com embalagensέ7, entre outros. Trouxe, ainda, 

economias de escala para os navios, e estimulou o transporte intermodal de cargas em todo o 

mundo, pois, άatravés de sua utilização, a carga sai de sua origem e segue até seu destino final, 

podendo utilizar diferentes modais de transporte sem precisar ser manuseada ou fracionadaέ8. 

Com mercados cada vez mais interligados e o uso dos contêineres em expansão, a logística 

do contêiner no Brasil também segue essa tendência e cresce a taxas aceleradas. Muitas empresas 

têm buscado atuar nesse mercado, como a Brado Logística, que apesar de ter apenas 5 anos de 

existência, cresceu muito em resultado e abrangência das operações. A Brado atua com foco no 

transporte intermodal de contêineres pelo modal ferroviário, desde o MT até o RS, operando em 

três dos cinco principais portos da região Sudeste-Sul, a saber: Ponto de Santos ς SP, Porto de 

Paranaguá ς PR, e Porto de Rio Grande ς RS. Esse crescimento foi pautado pela inteligência na 

logística de containers, lema da Companhia, e trouxe ganhos de eficiência e escala para a empresa, 

porém evidenciou também problemas nas operações de logística interna, como inexistência de 

padrão de vistoria e aceitação dos contêineres nos Terminais, por exemplo. 

O presente trabalho procura dar uma visão geral acerca do uso dos contêineres no 

comércio internacional e Brasil, bem como detalhar aspectos das operações da empresa Brado 

Logística no mercado de contêineres brasileiro. São levantados pontos a serem melhorados 

processo logístico da empresa Brado Logística na gestão dos contêineres, o que acarreta custos 

                                                                 
5 CAXITO, F. pg.275. 
6 NOBRE, Marisa; SANTOS, Fernando Ribeiro. O mercado de transporte marítimo: especialização, evolução e os reflexos 

na logística internacional. XII SIMPEP ς Bauru, SP. Novembro/2005. 
7 NOBRE, Marisa; ROBLES, Léo Tadeu; SANTOS, Fernando Ribeiro. A logística dos containers vazios: gestão essencial 
no transporte marítimo internacional. Universidade Católica de Santos, 2006.  
8 HIJJAR, Maria Fernanda; ALEXIM, Flavia. Avaliação do acesso aos Terminais Portuários e Ferroviários de Contêineres 

no Brasil. Ilos, 2006. pg.1 
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extras e desnecessários para a logística e produção, e ao final, apresenta-se uma instrução baseada 

em critérios internacionais de vistoria e aceitação de contêineres, com a qual a Brado Logística vai 

conseguir ganhos significativos em custos e produtividade. 
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2. O COMÉRCIO INTERNACIONAL E O USO DOS CONTEINERES   

 

Antes da criação do contêiner, ƴńƻ ƘŀǾƛŀ ǳƳŀ άŜƳōŀƭŀƎŜƳ ǇŀŘǊńƻέ para o comércio 

internacional de mercadorias, o que trazia enormes dificuldades e ineficiências logísticas ao 

transporte de cargas. Com o advento da industrialização, esse problema ficou ainda mais evidente, 

já que as mercadorias eram produzidas em diferentes formatos e dimensões, sendo embaladas de 

forma fracionada. Apenas a partir de 1950 houve uma preocupação da comunidade internacional 

em ditar normas para a padronização de cargas no comércio internacional. 

!Ǉƽǎ Ƴǳƛǘŀǎ ŘƛǎŎǳǎǎƿŜǎ Ŝ ŘŜōŀǘŜǎΣ ŦƛŎƻǳ ŘŜŦƛƴƛŘƻ ǉǳŜ ŀ άŜƳōŀƭŀƎŜƳ ǇŀŘǊńƻέ ŘŜǾŜǊƛŀ ǎŜǊ 

metálica, de dimensões modulares, e resistente para o uso constante. Em 1950, o exército 

americano desenvolveu o conex, contêiner cujas dimensões eram 6x6x8 pés. Em 1955, as 

dimensões utilizadas por Malcom McLean na Sea Land Service foram de 35x8x8½ pés. Por fim, 

convencionou-se que o padrão internacional aceito era o ISO ς International Organization for 

Standardization, com dimensões de 8x8x20 pés, e tal unidade ficou conhecida como TEU - Twenty 

Foot Equivalent Unit9.  

Esse modulo padrão, ou container de 20 pés, passou a ser amplamente utilizado no 

transporte marítimo, e άǘŜƳ sido um dos principais fatores de estímulo ao transporte intermodal 

de cargas em todo o ƳǳƴŘƻέ10. O gráfico abaixo evidencia o crescimento do comércio 

internacional suportado, grande parte, pelo crescimento do uso dos contêineres. 

 

Transporte de Contêineres vs Comércio Mundial (base 100) 

 

 

                                                                 
9 TEU - unidade equivalente a um contêiner de 20 pés. 
10 HIJJAR, M.; ALEXIM, F. pg.1 
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άA unitização de cargas através de contêineres proporciona um melhor aproveitamento de 

espaço no navio, tanto em relação ao peso transportado como em relação ao volume 

transportadoέ11. 

άA possibilidade da padronização12 da carga geral através dos contêineres levou ao 

desenvolvimento de toda uma nova série de grandes equipamentos de movimentação de carga, e 

também imensos navios full contêineres, gerando expressiva economia de escala e escopoέ13. O 

gráfico abaixo ilustra bem como a capacidade das embarcações preparadas para carregar 

contêineres cresceu nos últimos 20 anos. 

 

 Índice comparativo - embarcações para contêiner e granel seco 

 

Fonte: UNCTAD 2010 

Nota: medida em DWT (Dead Weight in Tons) - mede a capacidade de carregamento do navio, inclui carga, combustivel e porões 

 

O crescimento do comércio de contêineres, bem como o aumento da capacidade de 

transporte, só aconteceu, contudo, porque o transporte intermodal de contêineres trouxe valor 

agregado para a movimentação das cargas, conforme pode ser verificado na sequência.  

 

2.1. VANTAGENS E DESVANTAGENS DO USO DOS CONTÊINERES 

 

Fica evidente até aqui que o uso dos contêineres trouxe uma série de vantagens para o 

transporte de cargas, bem como algumas desvantagens. Podemos listar conforme abaixo. 

 

                                                                 
11 LOPES, E.; BELTRAME, M.; BELTANI, J. pg.9 
12 A padronização dos contêineres pela ISO foi ratificada no Brasil pela ABNT ς Associação Brasileira de Normas 

Técnicas, e pelo INMETRO ς Instituto de Metrologia, Normalização e Qualidade Industrial, e as primeiras legislações 

referentes a esse assunto foram estabelecidas na década de 1970. 
13 LOPES, E.; BELTRAME, M.; BELTANI, J. pg.9 
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288
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VANTAGENS DESVANTAGENS 

1. Redução de quebras e furtos à carga 
(segurança / inviolabilidade) 

1. Espaços perdidos dentro da unidade de carga 

2. Propiciam a integração do transporte 
(intermodalidade) 

2. Retorno quando vazios (logística reversa as 
vezes difícil) 

3. Estocagem de mercadorias em áreas 
descobertas 

3. Requerem equipamentos especiais de 
movimentação e transporte (alto 
investimento) 

4. Maior rapidez nas operações de carga e 
descarga de veículos e embarcações 

4. Incorporação da tara do contêiner na 
tonelagem global de transporte pode 
acarretar acréscimos no valor do frete 
rodoviário 

5. Adaptáveis a alguns tipos de veículos não 
projetados para seu uso (flexibilidade) 

5. Exigem bom controle e integração dos 
transportes 

6. Possíveis reduções de custos de rotulagem e 
embalagem de transporte 

6. A carga fica sujeita a certas condições 

7. Economias de escala      
8. Economias de custos com demurrage de 

navios e diárias de caminhões 
    

Fonte - LOPES, BELTRAME, BELTANI 

 

A lista de vantagens/desvantagens não se esgota nos pontos acima citados. Poderíamos 

ƭƛǎǘŀǊ ǘŀƳōŞƳ ŎŀǊŀŎǘŜǊƝǎǘƛŎŀǎ ŘŜ ǊŜƎƛƳŜ ŀŘǳŀƴŜƛǊƻΣ ǇǊŀȊƻ ŘŜ άǾŀƭƛŘŀŘŜέ ŜƳ ǘŜǊǊƛǘƽǊƛƻ ƴŀŎƛƻƴŀƭΣ Ŝ 

usos diversos que não o de transporte e movimentação de mercadorias, mas isso foge ao escopo 

do trabalho e por isso não foram mencionadas. 

 

2.2. CONTÊINERES E A FERROVIA NO BRASIL 

 

5ŀŘƻǎ Řƻ ŎƻƳŞǊŎƛƻ ƛƴǘŜǊƴŀŎƛƻƴŀƭ ŀǇƻƴǘŀƳ ǉǳŜ άƴo período de 1999 a 2003, a 

movimentação mundial de carga conteinerizada nos portos apresentou crescimento de 55,2%, 

enquanto o total das exportações mundiais aumentou apenas 32,2%έ14.  

No Brasil, esse crescimento também é notório. A tabela abaixo, extraída do relatório de 

atividades da ANTAQ do ano de 2015, traz a evolução histórica da movimentação de cargas no 

Brasil (em toneladas). 

 

                                                                 
14 HIJJAR, M.; ALEXIM, F. pg.1 
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Evolução histórica da movimentação de cargas no Brasil (em toneladas) 

 

Tabela 1 - Fonte: Relatório de atividades ANTAQ 2015 

 

Em números absolutos, ano após ano, a quantidade de contêineres movimentados nos 

portos brasileiros alcança novo patamar. No gráfico abaixo, percebe-se que em 10 anos a 

movimentação nacional de contêineres quase dobrou.  

 

Evolução da movimentação de contêineres nos portos brasileiros (unidades) 

 

Gráfico 1 - Fonte: ABRATEC 2016 

 

Fica claro, então, que desde o primeiro contêiner desembarcado no Brasil (em 1965), e 

desde o primeiro Terminal especializado inaugurado (em 1981, no porto de Santos), o transporte 

de contêineres no país só cresce. Mas esse crescimento está pautado em qual modal de 

transporte?  
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É sabido que o transporte terrestre de grandes volumes naturalmente busca os meios mais 

práticos e econômicos de movimentação de cargas. Nesse contexto, trava-se uma competição 

clássica entre o modal rodoviário, mais prático e ágil, e o modal ferroviário, mais econômico e 

competitivo. A competição entre os dois modais se dá na busca pela solução mais adequada para 

o transporte de porta a porta, considerando o custo total dele. Diante das vantagens e 

desvantagens de cada um, é cada vez mais indicada a solução intermodal de transporte, na qual 

aparece a Brado Logística. 

A Brado Logística iniciou suas atividades em 2011, unindo o transporte de contêineres da 

América Latina Logística (ALL) e a armazenagem da Standard Logística, bem como a experiência e 

know-how de ambas no segmento logístico. Criada para atender fortemente o mercado de 

contêineres, a Brado possibilitou o acesso ao modal ferroviário para o varejo de pequenos, médios 

e grandes embarcadores, aliada aos serviços de armazenagem, distribuição e terminais de 

contêineres.  

A solução intermodal da Brado desenvolveu-se, chegando em 2015 a patamares de 77 mil 

containers transportados pelo modal ferroviário até os portos de Santos-SP, Paranaguá-PR e Rio 

Grande-RS. O gráfico abaixo ilustra o crescimento da Brado Logística no mercado, projetando os 

resultados par ao ano de 2016. 

 

Evolução da movimentação de contêineres na Brado Logística 

 

Tabela 2 - Fonte: BRADO LOGÍSTICA 

  

 Apesar do grande crescimento da Brado, o desempenho do modal ferroviário no transporte 

e movimentação de contêineres ainda está aquém do esperado, já que a maior parte das cargas 
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ainda são transportadas pelo modal rodoviário15. Paulo Fernando FLEURY, Presidente do Instituto 

ILOS, disserta a esse respeito, ao afirmar que 

 

até o início do processo de privatização, nossas ferrovias 
apresentavam desempenho lamentável, representado por baixa 
disponibilidade, serviços claudicantes e produtividade alarmante. 
Enquanto a produtividade média nas ferrovias norte-americanas, 
medida por toneladas-km por empregado, é de 8 milhões, na antiga 
Rede Ferroviária Federal o valor era de 1 milhão e na Fepasa de 500 
mil. A baixa produtividade se reflete em custos maiores para os 
usuários das ferrovias no Brasil. Enquanto aqui o preço médio é de 
U$ 23,0 por 1.000 toneladas-km, nos EUA é de apenas US$ 16,25. 
Isto, apesar das enormes diferenças na qualidade de serviços, 
representados por alta disponibilidade, entrega rápida e 
confiabilidade de prazos que se observa nos EUA. (...) O processo de 
privatização dos portos e ferrovias, assim como a nova legislação em 
relação aos dutos, criam enormes oportunidades para aumento de 
produtividade, redução de custos e melhoria de serviços16. 

 

Monica BARROS, Gerente de inteligência de Mercado do Instituto ILOS, corrobora com a 

afirmação de Fleury, ao firmar que 

 

embora a década de 90 tenha sido o período da privatização das 
ferrovias na América Latina, com grandes investimentos nos anos 
subsequentes, a situação do modal ainda é preocupante. Atrasos na 
ampliação da malha e na renovação da frota de vagões e locomotivas 
em vários países dificultam a expansão das ferrovias latino-
americanas. Até hoje, são pouquíssimas as conexões ferroviárias 
existentes entre os países e, quando existem, muitas vezes 
apresentam diferentes bitolas o que complica e encarece a 
operação. Outro problema existente é que em alguns trechos não há 
capacidade para que os trilhos suportem o peso dos trens quando 
estão com ocupação máxima17. 

  

Apesar de evidente, o mercado de contêineres no Brasil não enfrenta problemas apenas 

no transporte ferroviário, mas também na gestão e infra-estrutura dos Terminais de Contêineres. 

Ainda segundo FLEURY,  

 

                                                                 
15 A matriz de transportes do Brasil está dividida em 65% para o transporte rodoviário, 20% para o transporte 

ferroviário, 10% para o transporte hidroviário, 4% para o transporte dutoviário e 1% para o transporte aeroviário ς 
Fonte: Ministérios dos Transportes. 
16 FLEURY, Paulo Fernando. Perspectivas para a Logística Brasileira. ILOS, 1998. pg.2 
17 BARROS, Monica. Desafios da logística na América Latina. Revista Tecnologística, São Paulo, Ano XX, n. 231, p. 62-
66, fev. 2015 
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residem nos portos as maiores oportunidades para redução dos 
custos de transporte. Segundo estudos do Banco Mundial, somente 
as suas ineficiências acrescentam 7% ao custo dos produtos 
exportados pelo país. Apenas como exemplo dos inúmeros 
indicadores de ineficiência, basta verificar que a produtividade de 
mão-de-obra portuária era, até dois anos atrás, apenas 20% da 
européia. Não era incomum, no Brasil, navios esperarem até duas 
semanas para atracar, quando o padrão internacional é de menos de 
24 horas. Enquanto a produtividade dos guindastes nos portos do Rio 
e Santos eram respectivamente de 9 e 12 contêineres por hora, em 
Buenos Aires é de 22 e em Hamburgo, 2818. 

 

Apesar de não ser operadora de Terminal Portuário, a Brado Logística também enfrenta 

problemas de gestão e movimentação de cargas nos Terminais de Contêineres do interior, assunto 

que será melhor abordado na sequência. 

 

  

                                                                 
18 FLEURY, P. pg.3 
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3. O PROCESSO LOGÍSTICO DA EMPRESA BRADO LOGÍSTICA 

 

A Brado Logística oferece como solução logística o transporte intermodal de contêineres. 

O serviço de transporte intermodal de contêineres consiste no transporte ferroviário (terminal a 

terminal) e uma ponta rodoviária (do cliente ao terminal), conforme ilustrado abaixo. 

 

 

Solução Brado x Transporte rodoviário direto 

 

Os Terminais Intermodais Brado estão espalhados por toda malha ferroviária da antiga ALL, 

e têm a função de ampliar o atendimento porta a porta da solução logística Brado, reduzindo 

distâncias das plantas dos clientes aos terminais. Os terminais oferecem ainda serviços como 

armazenagem, ova/desova, processos aduaneiros, e consolidação de cargas fracionadas, dentre 

outros. 

A Brado busca criar valor aos clientes através de uma solução logística mais barata 

(transporte ferroviário, principalmente em longas distâncias) com nível de serviço (gestão de todo 

o ciclo do contêiner). Aliado a isso, a Brado ainda serve como Depot de muitos armadores para os 

quais os clientes precisam devolver os contêineres vazios depois de utilizados, o que traz economia 

do transporte άpeso ƳƻǊǘƻέ Řƻ ŎƻƴǘşƛƴŜǊ ǾŀȊƛƻΦ 

Com o crescimento dos volumes transportados de 2011 a 2015, a Brado ganhou peso e 

consequentemente maior poder de negociação junto aos prestadores de serviços portuários e 

marítimos. Também o maior volume trouxe escala à Cia, o que proporciona maior frequência de 

trem, reduzindo o risco de não atendimento dos prazos dos clientes. Como desvantagem, porém, 

pode-se citar o tempo de trânsito e a flexibilidade. Apesar de menor custo, a ferrovia opera com 

tempos de trânsito maiores. 

Atualmente a Brado opera em cerca de 20 rotas ao longo da malha da ALL, e possui 14 

terminais localizados nas regiões Centro-Oeste, Sudeste e Sul do Brasil. Além dos terminais 
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próprios, a empresa movimenta contêineres em outros 4 terminais de terceiros. A Figura abaixo 

ilustra a capilaridade dos terminais Brado ao longo da malha férrea da antiga ALL ς América Latina 

Logística. 

 

 

Área de atuação - Brado Logística 

 

Atuando com inteligência na logística e movimentação das cargas, a Brado desenvolveu 

uma série de controles e processos internos, alguns dos quais serão expostos a seguir. 



                                                                                                                                        

18 

 

3.1. PAINEL ÚNICO 

 

O Painel Único é uma ferramenta de gestão e controle que permite a gestão dos 

contêineres em piso e das programações dos clientes. No Painel Único, A Brado tem informações 

acerca dos contêineres vazios, cheios, em trânsito, com processo já finalizado (ou seja, entregues 

no porto), entre outros. 

 

 

 

3.2. CCO ς CENTRO DE CONTROLE OPERACIONAL 

 

O CCO, ou Centro de Controle Operacional, foi desenvolvido com o intuito de dar agilidade 

à gestão dos contêineres em movimentação nos Trens e Terminais Intermodais. Antes de ser 

criado, a gestão era feita com base em dois sistemas diferentes, SGLog e Translogic, que forneciam 

cada um uma base de dados especifica ς o SGLog trazia dados internos da Brado Logística a 

respeito dos contêineres, como tipo, clientes, armadores, datas de deadline das cargas, 

numeração de lacres, portos de destino, entre outros; e o Translogic trazia dados exclusivos do 

transporte ferroviário, como trem, local, origem, destino, numeração do vagão, situação do vagão, 

entre outros.  

O CCO consolidou numa única base os dados dos sistemas SGLog e Translogic, vinculando 

e unindo informações de contêineres a informações de vagões e trens. Isso trouxe maior agilidade 

na gestão da movimentação das cargas, e possibilitou eventuais contingências de maneira mais 

assertiva (ex: contêiner com deadline no porto esta sobre vagão retido, se não fosse identificado 
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a tempo, a Brado não entregaria o contêiner a tempo no porto e o cliente perderia o embarque, 

tendo custos extras com reposicionamento de quadra e renomeação de navio, etc). 

 

 

 

3.3. QLIKVIEW 

 

O QlikView é um BI de gestão onde estão todos os principais números da Brado, desde 

operacionais até financeiros. Por meio desse sistema, temos um controle gerencial total da Cia, 

podendo atuar prontamente em qualquer área de negócio para melhorar os resultados. 

 

 



                                                                                                                                        

20 

 

3.4. AVARIAS 

 

Em se tratando de uma operação logística complexa, com muitas movimentações dos 

operadores logísticos e Terminais, os contêineres estão sujeitos a avarias, leves ou pesadas. Tais 

avarias precisam ser tratadas pelos responsáveis com prioridade, pois o ciclo total dos contêineres 

depende de muitas operações em sequência. 

No caso da Brado, a empresa teve em 2015 um total de 3371 registros de ocorrências em 

contêineres, o que representa 4% do volume total transportado. Tais ocorrências são por razões 

diversas, como mau funcionamento de maquinário, contêiner pichado, rompimento de lacres, 

sinistros rodoviários, tentativa de furto, e avarias de movimentação.  

Após uma eventual ocorrência, o Terminal responsável aciona a Área de Indenização da 

empresa para as tratativas, as quais podem ser simples, como uma pintura, ou mais complexas, 

como a devolução do contêiner para a planta do cliente para desova e vistoria da carga.  

De qualquer maneira, sempre que acontece alguma anomalia com o contêiner, custos 

adicionais acabam tirando parte da margem do transporte Brado, muitas vezes onerando os 

resultados da Cia.  
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4. MELHORIA DA QUALIDADE DOS SERVIÇOS COM A ADOÇÃO DE PROCEDIMENTOS E CRITÉRIOS PARA 

VISTORIA E ACEITAÇÃO DE CONTÊINERES NOS TERMINAIS BRADO 

 

A operação do contêiner não é algo simples. Do total de 3371 registros de ocorrências 

citados anteriormente, 2879 deles foram por motivos operacionais durante a movimentação física 

nos Terminais.  

No entanto, o registro de ocorrência era a única informação que a Brado tinha acerca dos 

processos de Indenização da Companhia. Não se sabia, por exemplo, se de fato a culpabilidade 

pelas avarias era da Brado ou não. 

Por isso, foi criado um procedimento para vistoria e um critério de aceitação de contêineres 

nos terminais Brado, eliminando a subjetividade dos pontos e estabelecendo um padrão único 

para todos os Terminais Brado. Ao padronizar a atividade de vistoria e aceitação dos contêineres, 

os controles conseguem ser melhor estruturados e os problemas melhor tratados. 

O άvistoriador Bradoέ terá na Instrução para vistoria e aceitação dos contêineres (ANEXO 

2) o critério de aceitação para vistoriar o contêiner, no momento do recebimento ou expedição 

dele, conforme procedimentos, e ao fazer isso, trará melhoria na qualidade dos serviços prestados 

aos armadores e clientes, pois eventuais anomalias serão apontadas de imediato, sendo tratadas 

com maior rapidez, contribuindo com o giro do ativo (ganho em produtividade). 

 

4.1. O PROCEDIMENTO DE VISTORIA  

 

O procedimento adotado nos Terminais Brado traz o detalhamento das tarefas do processo 

de aceitação e vistoria, definição do processo e das ações em caso de não conformidade, entre 

outros pontos. 

Para que o processo logístico da Brado aconteça de forma eficiente, é preciso: 

¶ Correta vistoria e recebimento dos contêineres (vazios e cheios) nos Terminais 

Brado; 

¶ Correta expedição dos contêineres vazios para estufagem (vazios) e porto (cheios); 

No recebimento do contêiner vazio o vistoriador precisa aplicar o checklist de vistoria 

conforme o critério de aceitação do contêiner (ANEXO 2). Se o resultado da vistoria atender aos 

critérios pré-estabelecidos, o vistoriador/conferente deve sinalizar aos demais membros da 

operação que o contêiner pode ser armazenado em pátio. Ao contrário, se o resultado da vistoria 

não atender aos critérios, o vistoriador/conferente deve:  
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a) registrar em fotos de avarias conforme descritos na instrução do ANEXO 2;  

b) segregar o contêiner para a área de reparo;  

c) acionar o analista do terminal para abertura do registro de ocorrência (RO) no 

sistema da Brado em até 12 horas do encoste do trem e;  

d) se identificada a necessidade de indenização no contêiner, é de responsabilidade 

da área de indenizações realizar a tratativa com o cliente e manter os envolvidos, 

QA , terminal e operação e cliente informados;  

e) se identificado que não haverá indenização é de responsabilidade do QA realizar a 

tratativa com o cliente e monitorar o processo junto ao terminal brado até a solução 

definitiva;  

f) assim que definido o que deve ser feito, deve-se aplicar o reparo;  

g) e após realizado o reparo, disponibilizar o contêiner para expedição de vazio. 

 

Para a expedição do contêiner vazio para a estufagem, novamente os critérios que o 

vistoriador precisa se basear são os da instrução presentes no ANEXO 2, e caso a vistoria atenda 

aos requisitos, o contêiner pode ser liberado. No caso de o contêiner não ser liberado na vistoria 

tendo como base os critérios previamente definidos, o vistoriador/conferente deve:  

a) registrar com fotos as avarias;  

b) segregar o contêiner para área de reparo;  

c) acionar o analista do Terminal para documentação em sistema;  

d) aguardar as tratativas para o contêiner. Se for avaria sem indenização, deve-se ser 

feita nova vistoria após a manutenção do contêiner, como se o processo inicia-se 

do zero, ou se a avaria envolver aspectos indenizatórios, aguardar instruções. 

 

Para cada processo foi estabelecido um fluxograma, como forma de auxílio para o correto 

desenvolvimento das tarefas e a consequente garantia de cumprimento do procedimento. Tais 

fluxogramas estão listados no ANEXO 1 

Uma vez garantidos que os processos de vistoria e aceitação dos contêineres sejam feitos 

com qualidade, a Brado Logística passa a ter registros de todas e quaisquer anomalias com os 

contêineres, e a priori não responde por custos adicionais de manutenção e reparo como vinha 

ocorrendo antes da implantação do procedimento. 
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5. GANHOS EM QUALIDADE, CUSTOS E PRODUTIVIDADE 

 

A adoção de procedimentos e critérios para vistoria e aceitação de contêineres em 

Terminais Brado trouxe uma série de ganhos para a empresa. 

No que diz respeito a qualidade dos serviços prestados, o fato de toda a Companhia ter e 

ŀŘƻǘŀǊ ǳƳ ǵƴƛŎƻ άŎƘŜŎƪƭƛǎǘέ ǇŀǊŀ ŎƻƴǘǊƻƭŜ ŘŜ ǊŜŎŜōƛƳŜƴǘƻ Ŝ ŜȄǇŜŘƛœńƻ ŘŜ ŎƻƴǘşƛƴŜǊŜǎ ǘǊŀȊ ƎŀƴƘƻǎ 

na gestão dos contêineres cheios e vazios que passam pela operação Brado, melhor comunicação 

com clientes e armadores, e maior assertividade na gestão do lead-time dos contêineres.  

Com relação a custos, os procedimentos de entrada e saída aliados aos critérios de vistoria 

e aceitação dos contêineres traz credibilidade para a Brado na negociação de custos adicionais no 

processo de transporte e estufagem dos contêineres, já que todos os registros são prontamente 

repassados aos interessados. Quando uma avaria em contêiner é identificada na entrada do 

contêiner no momento do levante, por exemplo, o custo para o reparo não será de 

responsabilidade da Brado e sim do cliente ou do armador, pois no momento zero a Brado já 

sinalizou o problema. Quando outra eventual avaria é identificada na chegada do contêiner cheio 

no Terminal do interior após a estufagem, também os custos podem ser repassados a clientes ou 

armadores, desde que no momento da saída para a planta o procedimento tenha sido cumprido e 

registrado, evidenciando que o contêiner saiu em condições para a planta. 

No que tange a produtividade, a adoção dos procedimentos e critérios de vistoria garantem 

ganhos com movimentações, pois os operadores já colocam os contêineres nos locais adequados, 

ŘŜ ŀŎƻǊŘƻ ŎƻƳ ŀǎ ǾƛǎǘƻǊƛŀǎ ŦŜƛǘŀǎ ǇŜƭƻǎ άƻƭƘƻǎ-ǾƛǾƻǎέ Řƻ ǇłǘƛƻΦ Reduz-se, portanto, as 

movimentações desnecessárias para vistorias e manutenções, pois o diagnóstico é feito de 

imediato no momento do recebimento do contêiner. 
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6. CONCLUSÕES 

 

Verificou-se ao longo do trabalho que o incremento do comércio mundial entre os países 

exigiu da logística o estabelecimento de padrões para o transporte internacional de cargas. O 

advento do contêiner como ator principal da logística internacional tornou o transporte de cargas 

mais eficiente, e trouxe uma série de benefícios para a cadeia logística das empresas. Entre as 

vantagens e desvantagens do uso dos contêineres, podemos citar que eles aumentam a eficiência 

no transbordo de cargas ao reduzir o tempo gasto na troca de modais de transporte. 

Notou-se que o Brasil ainda não conta com um sistema consolidado de transporte 

intermodal de contêineres. Entre os fatores que contribuem negativamente para isso estão a falta 

de infraestrutura nos Portos e Terminais, o elevado investimento em maquinas e equipamentos, 

e a estrutura da matriz de transportes do país ςmajoritariamente rodoviária ς, que com baixos 

preços do frete inibem a intermodalidade através de contêineres. Apesar disso, o volume 

transportado através de contêineres tem crescido ano após ano, e modais tipicamente utilizados 

para transporte de grandes volumes, como é o caso da ferrovia, estão migrando também para esse 

mercado.  

Como o uso de transporte intermodal de contêineres envolvendo ferrovias no Brasil ainda 

não está amadurecido, a Brado Logística aparece como operador logístico que traz uma solução 

completa aos embarcadores. Nesse contexto, é possível entender a proposta da Brado em ter 

άƛƴǘŜƭƛƎşƴŎƛŀ ƴŀ ƳƻǾƛƳŜƴǘŀœńƻ ŘŜ ŎƻƴǘşƛƴŜǊŜǎΣ ƻŦŜǊŜŎŜƴdo nível de serviço ao cliente, e buscando 

reduzir o custo total de se movimentar cargas combinando transportes rodoviário e ferroviário. 

Com crescimento significativo em apenas 5 anos de existência, a Brado trouxe ao mercado 

uma solução intermodal completa. Desenvolveu ferramentas administrativas e de controle que 

impulsionaram os resultados da Cia, mas também sofreu com aspectos da logística interna e do 

próprio nicho de mercado, os quais exigiram da Cia a criação de alguns procedimentos para 

recuperar custos adicionais com avarias de contêineres.  

Os resultados atingidos pela Brado devem-se, grande parte, em razão de melhorias na 

qualidade da vistoria e aceitação dos contêineres nos Terminais. Com práticas erradas e 

procedimentos indefinidos, o resultado ficava ŀ ŎŀǊƎƻ Řŀ άǎƻǊǘŜέΦ !ƎƻǊŀΣ ŎƻƳ ŀŘƻœńƻ ŘŜ ǇǊłticas 

e procedimentos concretos, faz-se o resultado mediante movimentação e gestão, aspectos nos 

quais a Brado se destaca. Na era do computador, o contêiner tem revolucionado o transporte de 

mercadorias. 
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8. ANEXO 1 ς FLUXOGRAMAS DE RECEBIMENTO E EXPEDIÇÃO DE CONTÊINERES 

8.1. Recebimento contêineres vazios 
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8.2. Recebimento contêineres cheios  
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8.3. Expedição contêineres vazios 
 

 

  



                                                                                                                                        

29 

8.4. Expedição contêineres cheio 
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9. ANEXO 2 ς INSTRUÇÃO PARA VISTORIA E ACEITAÇÃO DE CONTÊINERES  

 
9.1. Placa CSC Plate 

¶ Verificar a existência da placa e sua nitidez conforme instrução:  

o Componente: Placa CSC/TIR, ACEP, número de série ou adesivos de identificação ISO. 
o Avaria: Faltando ou ilegível 

o Critérios de reparo: Reafixar, substituir 
 

 

 

 

 
 

9.2. Deformação Corner Fitting - Castanha 

¶ Verificar a integridade e dimensões do corner fitting conforme instrução: 
o Componente: tolerância normal ISO 
o Avaria: Deformações 
o Critério de reparos: 10 mm além do alinhamento das faces externas laterais dos corners fittings e 

5 mm na face frontal e traseira do corner fittings, exceto estrutura inferior onde o limite é a face 
inferior do corner fittings, desde que as diagonais k1 k2 não estejam além da tolerância norma ISO 
- Para as chapas de reforço do alojamento do garfo - ISO+/- 10 mm. 
 

 
 

 


























