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Introducéo

A escolha das formas de transporte que proporcionardo menores gastos e melhores niveis de servico é uma
das maiss impactantes decisdes | ogisticas.

Jogos de Empresas podem ser usados para dimensionar o impacto que 0 uso intensivo de transporte
rodoviério causa sobre 0 market share e sobre os resultados financeiros de empresas, uma vez que,
segundo Sauaia (2008), a simulacéo das atividades da empresa permite o exercicio de estratégias sem
comprometer a sua operacdo e o seu desempenho real.

Problema de Pesquisa e Objetivo

O problema de pesquisa proposto & Qual o impacto causado pela utilizagdo intensiva do modal rodoviario
de transporte sobre 0 market share e sobre os resultados financeiros de empresas virtuais participantes de
um Jogo de Logistica?

Assim, estabel eceu-se 0 objetivo geral, que é a verificacdo do impacto causado pela utilizagdo intensiva do
modal rodoviario de transporte sobre o market share e sobre os resultados financeiros de empresas virtuais
participantes de um Jogo de Logistica.

Fundamentacéo Tebrica

Conforme o PNLT (2011), no Brasil, o modal rodoviério, além de mais custoso, condensa 52% do
transporte de cargas. Este desequilibrio evidencia-se na comparacdo com os demais modais, sendo que tal
distribuicdo da matriz de transportes af eta desfavoravel mente a competitividade dos produtos brasileiros
(PADULA, 2008).

Para Sauaia (2008) e Bouzada (2013), € possivel usar Jogos de Empresas para testar elementos de pesquisa
de Logistica, relacionando a teoria existente, confirmando-a ou refutando-a.

M etodologia

A pesguisafoi quantitativa, descritiva, documental e de laboratério, com dados secundarios provenientes
de aplicacBes do jogo de Logistica BR-LOG, entre os anos 2011 e 2014, referentes a 41 empresas ficticias,
com andlise das varidveis. Resultado financeiro, Market share e Modal rodovié&rio.

As andlises procuraram demonstrar, por correlagdes entre as variaveis, se corroboraram ou ndo a literatura
pesquisada.

Os resultados dos coeficientes tiveram sua significancia estatistica avaliada.

Anélise dos Resultados

A correlag8o entre as variaveis percentua de uso do modal rodoviério e participagdo de mercado foi
estatisticamente irrelevante, ndo comprovando relagdo dessas duas varidveis. Este resultado permite
verificar o grau de complexidade da relacéo entre a opcéo pelo modal de transporte e a participacdo de
mercado.

A correlagdo entre as duas variaveis da segunda hipétese também ndo possui a significancia estatistica
esperada por autores como Padula (2008), Gorman (2008) e Siqueira (2000).

Concluséo

As hip6teses pesquisadas ndo apresentaram resultados significativos, ainda que os valores obtidos nos
testes possam mostrar indicios de estarem em acordo com aliteratura pesquisada.

Possivelmente os resultados ndo conclusivos obtidos se deram pelo fato de existirem poucas opgdes de
transporte ao modal rodoviério no Brasil, de forma que se constitua numa“competicao” injustaa
comparagdo, uma vez que existe a enorme vantagem no total de quilémetros cobertos pelas rodovias.
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TESTANDO A INFLUENCIA DA PREDOMINANCIA DO USO DO MODAL
RODOVIARIO DE TRANSPORTE NO DESEMPENHO DE EMPRESAS VIRTUAIS
ATRAVES DE UM BUSINESS GAME

1 INTRODUCAO

Segundo Kotler e Keller (2006), as decisfes logisticas podem chegar a trinta ou
quarenta por cento do valor final dos produtos, o que indica claramente a relevancia do pleno
entendimento dos impactos das decisdes nesse campo de estudos.

A escolha entre as formas de transporte que proporcionardo menores gastos, aliados
aos melhores niveis de servico aos consumidores, é uma das mais impactantes dentre as
decisdes logisticas, como pode-se perceber quando Arbache (2011) afirma que o transporte
tem um peso enorme no custo de distribuicdo ou logistico da maioria dos produtos, e é muito
importante para os resultados obtidos no servigo ao cliente.

Em relagdo aos modais de transporte utilizados, o modal rodoviério é o que se destaca
no Brasil, englobando cerca de 52% do transporte de cargas (PNLT, 2011). Entéo, h& que se
indagar se, de fato, esta modalidade, sendo a mais agil, é a que traz melhor resultado em
termos de participagdo de mercado efetiva, ja que, potencialmente, atende mais rapidamente o
cliente final. E, mesmo que traga, qual o seu impacto nos resultados financeiros da empresa,
jé& que, conforme destacam Bowersox et al. (2014), este modal encerra altos custos variaveis?

Mas como, efetivamente, pode-se dimensionar o impacto que o uso intensivo de
transporte rodoviario causa sobre o market share e sobre os resultados financeiros de
empresas brasileiras? Como demonstrar, em ambiente de estudo, as combinagdes de decisdes
com melhores resultados obtidos? Como verificar o impacto de decisfes, minimizando o risco
de efeitos indesejaveis?

Os Jogos de Empresas podem ser usados para este fim, uma vez que a simulagdo das
atividades da empresa permite o exercicio de estratégias sem comprometer a sua operagdo e o
seu desempenho real (SAUAIA, 2008).

J& ha mais de quatro décadas, Tanabe (1973) afirmava que os jogos de empresas, entre
outras qualidades, propiciavam a avaliacdo de teorias existentes. Além disso, segundo Davis,
Eisenhardt e Bingham (2007), a simulagdo proporciona, ndo somente a possibilidade de
avancar na compreensdo de teorias existes, mas também o desenvolvimento de novas teorias.

1.1 Problema de Pesquisa e Objetivo

Com base nas questdes e apontamentos apresentados, o problema de pesquisa proposto
neste artigo é: Qual o impacto causado pela utilizacdo intensiva do modal rodoviario de
transporte sobre o market share e sobre os resultados financeiros de empresas virtuais
participantes de um Jogo de Logistica?

Estabeleceu-se, assim, o objetivo geral desta pesquisa: verificar do impacto causado
pela utilizagdo intensiva do modal rodoviério de transporte sobre o market share e sobre os
resultados financeiros de empresas virtuais participantes de um Jogo de Logistica.

Para atingir o objetivo geral foram elaborados dois objetivos especificos: a) verificar o
impacto da utilizacdo massiva do modal rodoviério de transporte sobre o market share de
empresas virtuais; e b) verificar o impacto da utilizacdo massiva do modal rodoviério de
transporte sobre os resultados financeiros de empresas virtuais.



1.2 Relevancia da Pesquisa

Este estudo se justifica por contribuir com a demonstragdo da possibilidade do
emprego de simuladores para melhor compreensdo das consequencias acarretadas ao serem
empregadas estratégias distintas de Logistica, mais especificamente no que tange ao uso
prevalente de modal rodoviario no Brasil, em total seguranca, uma vez que, conforme Bowen
(1987), as consequéncias das decisdes executadas atingem tdo somente um modelo ou uma
empresa ficticia. O Jogo de Logistica BR-LOG foi o instrumento utilizado para a execucéo
das simulacdes.

Dessa forma, a simulacdo pode ser uma ferramenta adequada para suprir , entre outras,
a necessidade de novos estudos sobre o tema proposto, de forma a esclarecer qual estratégia
deve ser empregada pelas empresas: a intensificagdo do uso de modais diversos ou 0 emprego
dominante do modal rodoviério no transporte de materias primas e produtos acabados, tendo
por objetivo melhores indices de participacdo de mercado e de resultados financeiros.

2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Modais de Transporte

Sempre que se determinam estratégias logisticas, ocorrerdo trade-offs. Logo, torna-se
necessario estabelecer as opg¢Bes que conduzam aos melhores resultados, alinhados com a

estratégia empresarial, pois, de acordo com Kotler e Keller (2006),
Nenhum sistema de Logistica de mercado pode simultaneamente maximizar o
atendimento aos clientes e minimizar o custo de distribuicdo. Um atendimento
excelente ao cliente implica estoques elevados, transporte especial e varios
depositos, fatores que aumentam os custos de Logistica (KOTLER; KELLER, 2006,

p. 521).

A estrutura de transporte de cargas engloba a infraestrutura fisica, veiculos e
transportadoras que operam através da op¢do de um modal. Modal identifica um método ou
forma de transporte béasico que pode ser ferroviario, rodoviario, hidroviario, dutoviario e aéreo
(BOWERSOX et al., 2014).

Conforme ensinam Bowersox et al. (2014), o modal ferroviario, que ja foi o0 maior em
termos de quantidade de quildmetros de servico, perdeu a posicdo para 0 modal rodoviario,
devido ao desenvolvimento acelerado da industria automobilistica e & ampliacdo das rodovias
e estradas. Ainda assim, devido a capacidade de transportar grandes quantidades de carga por
longas distancias, com custos operacionais baixos (embora com altos custos fixos), o modal
ferroviério tem substancial participagdo percentual relativa aos demais modais de transporte
(BOEWRSOX, 2014).

Para Ribeiro e Boente (2014), o escoamento de carga no Brasil ndo funciona de
maneira adequada devido & falta de estrutura em outros modos de transporte que ndo sejam o
rodoviario. Assim, o Pais € considerado dependente da modalidade rodoviaria para o
transporte de carga.

O desenvolvimento da infraestrutura de transportes no Brasil, devido a uma série de
fatores, como “a pobreza do mercado interno [...], o lento processo de integragdo do pais e as
profundas desigualdades interregionais de desenvolvimento, explicam porque o Brasil ndo foi
capaz de desenvolver sistemas eficientes de transportes intermodais” (GALVAO, 1995).

Segundo Padula (2008), ao se considerar apenas o0s trés principais modais (rodoviario,
ferroviério e aquaviério), o modal rodoviario tem sido privilegiado ao receber mais de 70%
dos recursos destinados a expansdo da infraestrutura de transportes no Brasil.



Conforme o Plano Nacional de Logistica e Transporte — PNLT (2011), no Brasil, o
modal rodoviério condensa cerca de 52% do transporte de cargas, enquanto os modais
ferroviério e hidroviario respondem por 30% e 13% do transporte, respectivamente.

De acordo com a fonte, o Plano confronta a distribuicdo dos modais no Brasil com
outros paises de dimensdes continentais: Russia, Canada, Australia e Estados Unidos. Ao
comparar com a malha ferroviéria nacional, o PNLT (2011) afirma que Russia, Canada e
Estados Unidos da América (EUA) apresentam maior concentragdo de transporte no modal
ferroviério, com 81%, 46% e 43% respectivamente, contra apenas 26% no Brasil.

Conforme indicado no PNLT (2011), o Canadé utiliza o modal rodoviario em maior
proporcao (43%), seguido pelos EUA (32%) e pela Russia (8%). A Australia concentra 53%
de seu transporte de cargas no modal rodoviério, porém, o modal ferroviério tem participacéo
expressiva nesta movimentagéo, com 43%.

A comparacdo internacional das matrizes de utilizacdo de transporte entre paises de
grande extensdo territorial aponta que no Brasil a maior concentragcdo recai no modal
rodoviario (PADULA, 2008).

Mas é claro que este apresenta suas vantagens. Para Bowersox et al. (2014), o modal
rodoviario possui caracteristicas que favorecem os negocios relacionados & industria e a
distribuicdo. Necessita de investimento fixo baixo em instalagbes de terminais, além de operar
em estradas financiadas com dinheiro publico. Como desvantagem, tem-se o custo variavel
alto, pois cada carreta exige uma unidade de forga e um motorista.

Saraiva e Maehler (2013) lembram ainda que, atualmente, para percorrer pequenas
distdncias, por ser agil, dindmico e, principalmente, por ter a facilidade de efetuar rotas
alternativas, o transporte rodoviério € o mais usado.

A Tabela 1 exibe as caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte,
onde os valores mais baixos indicam melhor desempenho. O modal dutovidrio nao sera
abordado neste estudo, pois ndo é considerado como opg¢ao as empresas participantes no jogo
de Logistica BR-LOG, empregado como receptor de dados para analise.

Tabela 1: Caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte

Caracteristicas operacionais Ferroviario Rodoviario Hidroviario Aéreo
Velocidade 3 2 4 1
Disponibilidade 2 1 4 3
Confiabilidade 3 2 4 5
Capacidade 2 3 1 4
Frequéncia 4 2 5 3
Total 14 10 18 16

Fonte: Adaptado de BOWERSOX et al., 2014

2.1.1 Relacdo entre Modais de Transporte, Market Share e Resultados Financeiros

O transporte pode desempenhar papel fundamental na estratégia competitiva das
organizagBes, através da adequagdo dos servigcos oferecidos aos requisitos dos clientes.
(CHOPRA; MEINDL, 2003).

Kotler e Keller (2006, p. 521) afirmam que “os custos de Logistica interagem entre si
e muitas vezes ha uma correlacdo negativa entre eles”, como, por exemplo, no caso de opgdo
de modal ferroviério ao aéreo, tendo em vista a reducdo de custos de transporte, o que leva a
um maior tempo de entrega, empate de capital de giro, retardo no pagamento de clientes e,
ainda, possivel perda de clientes para um concorrente mais agil.

Para Novaes (2007, p. 241), “o objetivo geral da distribuicéo fisica é o de levar os
produtos certos, para os lugares certos, no momento certo e com o nivel de servico desejado
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pelo menor custo possivel”. Novaes (2007) segue com a percepcdo de que existe um
antagonismo ao se desejar garantir um elevado nivel de servigo e, simultaneamente, obter
reducdo de custos.

Assim, uma preocupacdo da gestdo da cadeia de suprimentos refere-se a forma de
fazer chegar o produto ao seu consumidor. Novaes (2007) ensina que devem ser feitas
escolhas entre o uso de modal Unico ou intermodal, verificando possiveis ganhos de custo,
garantindo as exigéncias de prazos e de seguranga necessarias.

Ribeiro e Boente (2014) afirmam que:
O transporte rodoviario poderia ter seu funcionamento ainda mais adequado, caso
fosse realizado somente em distancias curtas e com pouca quantidade de cargas,
promovendo a ligacdo entre modos de transportes com maior capacidade e
apropriados a longas distancias, como o modal ferroviario e o modal aquaviario
(RIBEIRO; BOENTE, 2014, p. 2).

Segundo Ribeiro e Ferreira (2002),

A integracdo entre modais pode ocorrer de diferentes formas: aéreo-rodoviério,
ferroviario-rodoviario, aquario-ferroviario, aquario-rodoviario ou, ainda, em mais de
dois modais. A utilizacdo de mais de um modal permite agregar vantagens tipicas de
cada um deles, caracterizadas pelo nivel de servico e custo. Combinados diferentes
modais, permitem uma entrega porta a porta a um menor custo e um tempo
relativamente menor, buscando equilibrio entre preco e servico. (RIBEIRO:
FERREIRA, 2002, p. 5).

Do ponto de vista de custos, Wanke (2000), afirma que o transporte representa, em
media, cerca de 60% das despesas Logisticas podendo representar até trés vezes o lucro de
uma empresa, como € o caso, por exemplo, do setor de distribuicdo de combustiveis.

Para Rossi (2012, p. 1), “O Brasil poderia economizar até R$ 90 bilhdes por ano em
custos logisticos se reduzisse pela metade a utilizacdo do transporte rodoviario e dobrasse a
utilizacéo das ferrovias.”

Saraiva e Maehler (2013) afirmam que o aumento dos volumes transportados por trem
e seus efeitos na redugdo dos custos de terminais podem produzir economias de escala, ou
seja, menores custos unitérios para cargas de maior volume.

Ribeiro e Boente (2014) citam o exemplo da producéo de gréos, que, normalmente,
possui quantidade e época da colheita previsiveis e, por ocasido de seu escoamento, formam-
se verdadeiros “trens rodoviarios”, ou seja, fila de caminhdes para se escoar a producéo.
Ribeiro e Boente (2014) seguem afirmando que as filas formadas poderiam ser substituidas
com facilidade por trens e/ou navios de carga.

Para Padula (2008), o desequilibrio fica evidente na concentragdo no modal
rodoviario, mais custoso quando comparado aos modais ferroviario e aquaviario. Padula
(2008) ainda afirma que a estrutura da matriz de transportes nacional afeta diretamente e
desfavoravelmente a competitividade dos produtos brasileiros,

A Tabela 2 apresenta os custos comparativos em valores internacionais entre 0s
modais de transporte, onde se percebe que o modal rodoviério é considerado o segundo mais
oneroso, perdendo somente para o custo do modal aéreo.

Tabela 2: Custos comparativos entre 0s modais de transporte

Modo US$ centavos/ton.km
Aéreo 14,0
Rodoviério 40-5,0
Ferroviério 0,3-1,0
Dutoviario 1,0-0,3
Balsa e rebocador 0,12-0,18




Cargueiro 0,06 -0,24
Navio graneleiro 0,02 -0,04
Fonte: adaptado de Costa e Padula (2007)
A Tabela 3 apresenta os fretes para os diferentes modais, onde se pode verificar que o
modal rodoviério é o que aparece como o de fretes mais elevados.

Tabela 3: Fretes para os diferentes modais de transporte (em R$/tonelada)

. Distancia Percorrida (km

Modo Categoria de Produtos 00 00 700 =00
Granéis vegetais 21,8 36,5 61,0 101,09

Granéis solidos 17,8 28,1 44 4 69,9

) Granéis liquidos 27,7 47,1 80,2 136,7

Ferrovia Minérios 19,0 30,2 47,9 76,0
Outros produtos 23,1 37,7 61,7 100,9

Carga geral 30,4 50,8 85,0 142,0

Granéis vegetais 315 53,7 91,7 156,7

Granéis solidos 30,6 47,6 73,9 114,9

Rodovia Grané?s liquidos 36,3 65,6 118,5 214,3
Minérios 65,5 105,0 168,2 269,6

Outros produtos 41,0 65,6 105,2 168,5

Carga geral 41,0 65,6 105,2 168,5

Hidrovia Granéis vegetais e liquidos 18,3 20,3 50,3 83,4
Dutovia Granéis liquidos 23,9 39,7 65,9 109,3
Cabotagem Todos os produtos 100,0 116,0 134,4 155,6

Fonte: adaptado de Brasil (2007)

Gorman (2008) apresentou estimativas de custos com congestionamentos para 0S
modais rodoviario e ferroviario, em US$ 0,0017 e US$ 0,0003 por tonelada vezes milha,
respectivamente, sugerindo, assim, que o modal rodoviario esta mais exposto a condi¢des de
congestionamento que o modal ferrovidrio, que conta com um controle de trafego mais
rigoroso, devido as suas caracteristicas estruturais.

No Brasil, Siqueira (2000) quantificou a competitividade entre 0 modal hidroviario
versus o rodoviario, tomando por base valores de frete na rota Manaus - Sdo Paulo. Seus
calculos, apontaram uma economia de 43% para o R$/ton (se considerado o R$/m?, a
economia passa a 22%) da cabotagem em relacdo ao rodoviario.

Ao se considerar o modelo matematico proposto pelos autores Costa (2006) e Chebat
(2006), afora os custos diretamente ligados ao frete, outro ponto importante de comparagao
entre 0s segmentos rodoviarios e cabotagem é o custo/beneficio dos gastos com combustivel.
Embora o transporte rodoviario seja favorecido por custos subsidiados de combustivel (ao
passo que os armadores compram Gleo conforme o prego internacional), o transporte por
cabotagem ainda pode ser vantajoso para trechos de percurso mais longo. A cabotagem chega
a ser até quatro vezes mais eficiente, do ponto de vista energético, que o transporte rodoviario.

Wang (2008), através da estimacdo de curvas de indiferenca, realizou analises
comparativas de custos logisticos entre o transporte rodoviério e o transporte intermodal. O
autor verificou o impacto da mudanca nas variaveis valor da mercadoria e volume de vendas
sobre os custos logisticos em analise. Wang (2008) evidenciou, assim, que quando o custo
logistico gira em torno de 950 euros por contéiner é indiferente a escolha entre o transporte
rodoviario e o transporte intermodal rodoferroviario. Na &rea abaixo das curvas de indiferenca
de 950 euros por contéiner, considerando-se 0 mesmo produto e a mesma demanda para as
duas alternativas de transporte, o intermodal rodoferroviario € mais adequado que o
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rodoviario. J& na area acima das linhas de indiferenca de 950 euros por contéiner, é mais
vantajoso o transporte rodoviério.

O objetivo principal do projeto de Ricci e Black (2005) foi examinar os custos internos
e externos de transporte intermodal e compara-los com os custos de solugbes puramente
rodoviarias. Na mesma linha, Janic (2007) comparou os custos totais do transporte rodoviario
e do transporte intermodal de cargas nos corredores europeus de transporte. O autor observou
que os custos externos representam em media 21% dos custos totais rodoviarios e 17% dos
custos totais intermodais. Ja ao considerar apenas 0s custos internos, o transporte intermodal
torna-se mais competitivo do que o transporte rodoviério, para distdncias porta a porta
maiores que 900 km. Concluiu Janic (2007) que, incorporando 0s custos externos a sua
analise, o transporte intermodal sé serd mais competitivo que o transporte rodoviario em
distancias porta a porta maiores que 1.100 km.

Eller, Sousa Jr. e Curi (2011), estudando o transporte de cargas no Brasil,
confrontaram os custos de implantagdo, operacdo e manutencdo dos modais rodoviario e
ferroviério, considerando os custos da tonelada-quilémetro util de cada um dos modais. Os
resultados demostraram que o modal ferrovidrio apresenta custos fixos elevados, em
decorréncia de grandes investimentos em trilhos, locomotivas e vagfes. J& no modal
rodoviario, os custos variaveis é que sdo elevados. Ao final do estudo, averiguaram que, ao se
considerarem custos de medio e de longo prazo, mostra-se mais eficiente a priorizacdo de
investimentos no modal ferroviario, em relacdo ao modal rodoviério.

2.2 Jogos de Empresa Utilizados para Fins de Pesquisa

O ambiente organizacional simulado vem apresentando-se como cenario adequado
para a realizagdo de pesquisas no meio académico, através do qual tem sido possivel testar
vérios elementos cuja investigacdo se mostra de grande relevancia, como, por exemplo:
Balanced Scorecard, Composto de Marketing, Estratégias Genéricas e Politicas de Gestéo de
Estogues (SAUAIA, 2008).

O autor sugere a associagdo de simuladores organizacionais, jogos de empresas e
pesquisa aplicada (que propde o entendimento da origem do valor para a organizacdo) por
meio do seu “Laboratério de Gestdo”, batizado de SIMULAB. De acordo com o autor, o
empreendimento permite a pratica dos modelos propostos na teoria por meio da pesquisa
aplicada desenvolvida individualmente pelos participantes dos grupos concorrentes no jogo de
empresas.

Jogos de empresas podem ser usados para testar os efeitos das tomadas de decisdo em
diversos aspectos no &mbito corporativo, j& que a simulacdo das atividades da empresa
possibilita o exercicio de estratégias sem comprometer a sua operacdo e o seu desempenho
real (SAUAIA, 2008). Além disso, sua utilizagdo como método de pesquisa, em detrimento da
tradicional pesquisa empirica, descarta a necessidade de aplicagdo de questionarios que, por
vezes, nao retornam devidamente preenchidos as méos do pesquisador.

De acordo com Tanabe (1973), através dos jogos é possivel a execucdo de teste de

teorias para
[...] descobrir solucdes de problemas empresariais, esclarecer e testar aspectos da
teoria econdmica, pesquisar aspectos da teoria da administracdo e investigar o
comportamento individual e grupal em condigGes de tomada de decisdes sob pressao
de tempo e incerteza. (TANABE, 1973, p. 4).

Ratificando a validade do uso de um jogo de empresa para a verificagdo de teorias e
sua relacdo com o mundo real, Rosas e Sauaia (2006, p. 29) afirmam que, “os resultados das
empresas observados nos jogos, geralmente, costumam ser semelhantes aos de mercado.”



Para Rosas (2006), exercer o papel de laboratdrio para testar hipoteses de teorias e
conhecimento de campo na &rea de Negdcios € uma das fungdes mais relevantes dos Jogos de
Empresa.

Segundo Bouzada (2013),
H4& a possibilidade de serem wusados Jogos de Empresas para testar
experimentalmente elementos de pesquisa, inclusive na area de Logistica, e
relaciona-los a teoria existente, confirmando-a ou refutando-a. Dessa forma, a teoria
estaria sendo desenvolvida a partir de um método de simulagdo. (BOUZADA, 2013,
p. 42).

Diversos autores ja utilizaram o ambiente de laboratorio para verificar o impacto de
algumas decisdes em determinadas varidveis de desempenho. Por exemplo, Ribeiro (2012)
testou o0 impacto de um bom planejamento da produgéo nos custos de producéo. O impacto do
preco na receita de vendas e no desempenho financeiro foi avaliado por Lemos (2011) e
Oliveira e Alves (2012).

J& Silva e Sauaia (2012) analisaram o impacto do cumprimento do Plano de Marketing
na reducéo das incertezas e na melhoria do desempenho empresarial. Bouzada (2013) utilizou
0 jogo de Logistica desenvolvido por ele (BR-LOG) para verificar se diferentes estratégias
logisticas de centralizacéo/descentralizacdo de estoques sdo capazes de impactar indicadores
de desempenho e o proprio desempenho das empresas no jogo.

Bouzada (2015b) também testou se o tamanho medio do lote de aquisi¢do de matérias-
primas, o custo de aquisicdo e de estocagem e o proprio desempenho das empresas no jogo
apresentavam relagdo entre si. O mesmo autor (2015a) aplicou esta metodologia para testar a
relacdo entre o nivel de servico logistico prestado e o preco de venda dos produtos,
verificando, experimentalmente, algumas hipdteses de pesquisa e relacionando-as a teoria
existente.

3 METODOLOGIA

A presente pesquisa foi de abordagem quantitativa. Quanto a finalidade, a pesquisa
desenvolvida foi descritiva e, quanto aos procedimentos da pesquisa e meios de investigagao,
0 estudo caracterizou-se como documental e de laboratério.

A pesquisa documental utilizou registros das aplicagdes realizadas em anos anteriores
do jogo de Logistica BR-LOG.

O BR-LOG, desenvolvido por Bouzada (2001), traz vantagens, tais como: a utilizagéo
de cidades brasileiras, distancias reais entre elas, bem como a disponibilidade de modais de
transporte proxima a realidade do nosso pais.

O jogo adequa-se a este estudo por possibilitar a tomada de decisdes referentes as
varigveis que sdo objetos dessa pesquisa. Bouzada (2015c) afirma, ainda, que o simulador
BR-LOG auxilia na construcdo de conhecimento sobre os aspectos logisticos do mercado
brasileiro.

No jogo BR-LOG, cada empresa virtual, administrada por uma equipe, pode produzir
e comercializar até cinco produtos distintos. sendo necessérias cinco matérias-primas para
produzir cada um desses cinco produtos

Durante o jogo, cada equipe deverd tomar decisbes semanais, estratégicas e
operacionais, apos receber do aplicador do jogo o resultado da interagdo das suas decisdes
com as das outras equipes na semana anterior.

Mais detalhes sobre o funcionamento do jogo podem ser encontrados no trabalho de
Bouzada (2001).



As informagdes necessérias a realizacdo deste estudo dizem respeito ao levantamento
dos dados numéricos relativos as participaces das equipes de alunos de graduacéo e pds-
graduacdo, que tomaram parte do jogo de Logistica BR-LOG entre 2011 e 2014.

Estes dados foram obtidos por meio de resultados de aplicagdes realizadas no
Laboratdrio de Logistica (BOUZADA, 2015c), cujo coracdo € o BR-LOG. Armazenados em
uma base de dados, esses dados referem-se a diversos elementos, provenientes das decisdes
administrativas de 41 empresas virtuais contemplando, entre varios outros, os dados das
varigveis estudadas nesta pesquisa.

Para a aplicagdo do Laboratério de Logistica junto as turmas selecionadas,
primeiramente foi realizada uma apresentagdo presencial, esclarecendo a dindmica do jogo
BR-LOG. Posteriormente, a aplicagdo se deu geralmente de forma remota, com 0s
participantes das equipes enviando suas decisdes semanalmente por email. Um simulador foi
executado utilizando os valores das planilhas recebidas e relatorios foram gerados e
encaminhados para as equipes, também semanalmente e por email. Foi necessério aos
participantes dedicarem aproximadamente duas horas de atividades semanais para tomar as
decisdes. Por fim, apds a Ultima rodada e j& de posse dos resultados obtidos pelas empresas
ficticias, nova visita presencial foi realizada as turmas participantes, divulgando a equipe que
obteve resultado financeiro projetado mais expressivo.

O resultado da aplicacdo do jogo foi considerado na avaliagdo das turmas
participantes, nos seus respectivos cursos, conforme critério atribuido por seus professores.

Os dados que embasaram esta pesquisa sdo secundarios, tendo sido obtidos em
aplicagbes do jogo BR-LOG, entre os anos 2011 e 2014, realizadas em 11 turmas - que
cursaram disciplina(s) que envolvem o estudo de Logistica — da Escola Superior de
Propaganda e Marketing (ESPM), do Instituto de POs-Graduacdo e Pesquisa em
Administracdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (COPPEAD) e do Instituto
Brasileiro de Mercado de Capitais (IBMEC). Nas turmas do IBMEC, a aplicacéo foi
presencial, durante 15 horas divididas nas cinco aulas dedicadas a disciplina.

Os dados secundarios perfizeram respostas referentes a um total de 41 empresas
ficticias, que tiveram trés varidveis coletadas e analisadas, a saber: Resultado financeiro,
Market share final médio por empresa e Modal rodoviario.

Conforme a dindmica do jogo empregado nesta pesquisa, somente apds a terceira
rodada passa a existir a possibilidade das empresas virtuais iniciarem as vendas de seus
produtos processados. Dessa forma, os dados coletados nas aplicagdes foram considerados a
partir da rodada mencionada.

A seguir, oferece-se uma breve explanagéo sobre como cada uma dessas variaveis foi
computada:

a) resultado financeiro: ao final do jogo o lucro total obtido pelas empresas foi
extrapolado, considerando uma projegdo igual ao resultado efetivamente
acumulado mais a média das ultimas cinco semanas, projetada até o final do
ano;

b) market share final médio por empresa: ao final do jogo, a participagdo de
mercado de cada empresa foi calculada pela média do seu market share nos
5 produtos; esta participagdo em cada produto foi o somatdrio da quantidade
vendida ao longo de todas as semanas por cada empresa, comparado
percentualmente ao somatdrio de todas as empresas; e

c) modal rodovidrio: esta variavel levou em consideracdo o percentual de
emprego do modal rodoviario sobre o total utilizado pelos demais modais
para cada empresa. Foi utilizado o conceito de emprego de cada modal com
base em TKU (toneladas por quildémetro util) .



A fim de alcancar os objetivos especificos, duas hipoteses de pesquisa foram
estabelecidas e testadas, tomando como base a teoria revisada na se¢do anterior deste artigo.

A primeira hipotese do estudo sugere que as empresas que possuem maior
dependéncia do modal rodoviario de transporte possuem menor market share. Segundo a
teoria levantada, a utilizacdo de mais de um modal permite agregar vantagens tipicas de cada
um deles, caracterizadas pelo nivel de servigo e custo. Essas consideracdes sugerem que as
empresas com maior market share, em consequéncia da adogdo de uma politica de uso de
mais de um modal de transporte, também sdo as que obtém melhores resultados financeiros.

A segunda hipdtese sugere que as empresas que possuem menor dependéncia do
modal rodoviario de transporte obtém melhores resultados financeiros. Isso € relatado pela
teoria, quando sdo comparados custos entre os modais de transporte. No caso de transporte a
grandes distancias, superiores a 900 km, o uso exclusivo do modal rodoviario deixa de ser
vantajoso. Considerando o Brasil, um pais de grandes dimensdes, essa distancia limite é
facilmente alcancada, levando a maiores custos e, consequente, piora nos resultados
financeiros das empresas. Adicionalmente, caso confirmada a primeira hipoGtese, seria
esperado que menor market share acarretasse em pior receita de vendas e, eventualmente,
resultado financeiro.

A figura 1 resume a relacdo entre as varidveis estudadas nas hipoteses desta pesquisa.
Os numeros no interior das setas horizontais correspondem as hipdteses na mesma sequéncia
apresentada. As setas vermelhas mostram crescimento e redugdo, conforme indicado nas
hipoteses de pesquisa. Por exemplo, a primeira hip6tese do estudo infere que as empresas que
possuem maior dependéncia do modal rodoviario possuem um menor market share.

Dependéncia do Resultados
Market share 1 I modal rodoviario 1 I financeiros

Figura 1: Relacdo entre as variaveis estudadas nas hipdteses de pesquisa
Fonte: elaboracdo propria

As analises desenvolvidas procuraram demonstrar, por correlacdes entre as variaveis
propostas, se corroboraram ou ndo o que versa a literatura pesquisada sobre o tema.

As correlagdes obtidas em cada uma das analises foram interpretadas e consistiram nos
elementos para a testagem das hipoteses, formuladas com base no referencial tedrico. Os
resultados dos coeficientes obtidos nas correlagbes de cada uma das hipOteses tiveram sua
significancia estatistica avaliada.

Para a primeira hipdtese o resultado esperado seria uma correlagdo negativa entre as
varigveis “Dependéncia do modal rodoviario” e “Market share™.

O resultado esperado para a segunda hipoGtese também seria uma correlagdo negativa
entre as variaveis “Dependéncia do modal rodoviério” e “Resultado financeiro”.

Em relacdo a limitacdo do método, vale destacar que o BR-LOG se aplica a um
contexto especifico de produtos, sendo desenvolvido com base em um modelo que é uma
simplificacdo da realidade. Outra limitacdo remete as empresas participantes das aplicacdes
do jogo, geridas por alunos (com maior ou menor grau de experiéncia na area), muitos deles
de graduacdo, ndo se tratando de profissionais experientes na &rea de Logistica. Assim, ndo
seria correto afirmar que os resultados seriam exatamente os mesmos se as decisdes que
impactam os indicadores estudados tivessem sido tomadas por profissionais de mercado
pertencentes a empresas reais, 0 que caracterizaria uma pesquisa empirica e ndo experimental,
como a pretendida neste estudo. Com o intuito de minimizar esta Ultima limitacdo, o
tratamento desconsiderou os outliers (valores atipicos) de forma a reduzir discrepancias.



4 ANALISE DOS RESULTADOS

O processo de transformagéo dos dados coletados nas rodadas do jogo BR-LOG em
informagBes que subsidiaram as anélises e conclusdes desta pesquisa se iniciou com a sele¢do
e agrupamento dos registros exclusivos as variaveis ora abordadas no estudo.

De posse dos dados filtrados e calculados, foi elaborada a tabela 4 que consolida as
informagBes nas quais se basearam as verificagbes das hipoteses, através de correlacdes entre

as variaveis sugeridas na pesquisa.

Tabela 4: Informagdes consolidadas das variaveis estudadas nas 41 empresas virtuais

Turma Empresa Resultado financeiro Market share Modal rodoviério
= 1 ‘R$ 3.574.432,08 10% 69,52%
5 2 "R$ 4.055.470,60 36% 42,30%
& 3 R$ 4.450.625,59 37% 40,33%
3 4 "R$ 6.077.456,96 17% 52,27%
~ 5 R$ 18.160.521,84 40% 91,85%
2 6 R$ 19.142.915,26 22% 55,11%
g 7 R$ 2.977.891,59 8% 98,81%
= 8 R$ 19.303.901,00 29% 94,77%
o 9 RS$ 8.045.996,71 28% 22,19%
2 10 RS 4.264.527,77 15% 80,07%
g 11 RS 33.378.753,41 39% 74,64%
2 12 R$ 5.586.796,29) 17% 100,00%
< 13 "R$ 3.420.239,70 10% 74,26%
2 14 RS 32.431.805,69 39% 49,03%
g 15 RS 1.667.756,33 9% 78,81%
2 16 R$ 26.893.404,76 42% 29,54%

17 R$ 11.475.324,06 56% 84,35%

S 18 R$ 2.017.606,86 21% 44.23%
& 19 -R$ 1.194.877,79 22% 96,38%
20 "R$ 936.490,04 1% 28,40%

~ 21 "R$ 984.526,98 50% 99,88%
= 22 "R$ 2.241.996,19 45% 41,98%
i 23 RS 1.429.329,85 5% 99,79%
24 R$ 1.743.271,88 76% 91,52%

= 25 'R$ 3.774.844,95 3% 93,32%
& 26 "R$ 3.829.062,81 14% 81,06%
27 "R$ 3.084.355,32 % 60,48%

B 28 R$ 2.844.143,37 25% 70,79%
8 29 R$ 337.966,07 31% 64,21%
> 30 R$ 2.179.622,36 32% 92,87%
- 31 "R$ 3.126.649,08 12% 48 40%
N 32 R$ 600.509,52 8% 91,94%
0 33 R$ 2.483.744,09 20% 72,17%
co 34 R$ 2.201.095,02 2% 74,84%
0s Qo 35 'R$ 2.015.411,25 15% 91,18%
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36 R$ 2.168.201,89 13% 50,22%
37 R$ 4.822.926,85 28% 78,76%
38 R$ 1.659.734,05 44% 39,26%
S 39 -R$ 434.308,05 19% 24.,64%
g 40 R$ 5.237.445,56 56% 63,93%
@ 41 R$ 3.626.296,64 25% 32,76%

Fonte: elaboracdo propria

Utilizando os valores obtidos e expostos na tabela 4, as correlagdes entre as variaveis
foram calculadas. Correla¢des com valores entre O (zero) e 0,3 sdo consideradas fracas. Ja as
correlagbes que se apresentam com valores entre 0,3 e 0,6 sdo consideradas moderadas.
Acima de 0,7 (até o valor méximo de 1,0) as correlagdes sdo consideradas fortes.

A significancia do coeficiente de correlacdo pode ser confirmada através do teste de
hipGtese para a correlagdo. Para valores p obtidos menores que o nivel de significancia
adotado de a = 5%, rejeitou-se a hipdtese nula e pode-se concluir que o coeficiente de
correlacdo é significativamente diferente de zero.

As seguir sdo expostas as andlises das hipoteses da pesquisa, com base nos
relacionamentos obtidos entre as variaveis presentes em cada hipotese.

4.1 Andlise da Hipotese 1

A primeira hipétese sugere que as empresas que possuem maior dependéncia do modal
rodoviario de transporte possuem menor market share.

A correlagdo obtida entre as varidveis percentual de uso do modal rodoviario (em
detrimento ao uso dos demais modais de transporte) e a participacdo de mercado das empresas
virtuais foi de -0,03, estatisticamente irrelevante, ndo comprovando haver nada que relacione
essas duas variaveis.

Este resultado permite verificar o grau de complexidade que existe na relagéo entre a
opcéo pelo modal de transporte e a participacdo de mercado. Na teoria pesquisada, existem
argumentos que indicam haver possibilidades de ganhos, tanto financeiro quanto de market
share, ao se combinar diferentes modais, que permitem uma entrega porta a porta a um menor
custo a um tempo relativamente menor, buscando equilibrio entre preco e servigo (RIBEIRO;
FERREIRA, 2002).

Considerando o esclarecimento de Ribeiro e Boente (2014), em que o transporte
rodoviario adequa-se mais a distancias curtas e com cargs reduzidas, ao passo que a opgao de
intermodalidade seja favorecida por distancias superiores e para cargas de maior volume, o
resultado obtido na simulacdo pode ter sido obtido pela inexperiéncia dos jogadores que, por
optarem por modais que despendam mais tempo que outros para um mesmo deslocamento,
podem ter deixado de abastecer seus estoques no tempo devido, perdendo tanto em resultados
financeiros quanto em novas encomendas e, consequentemente, em participacédo de mercado.

Também existem afirmagBes em oposicdo, como no exemplo citado por Kotler e
Keller (2006), em que a op¢do de modal ferroviario ao aéreo, tendo em vista a reducéo de
custos de transporte, leva a um maior tempo de entrega e na possivel perda de clientes para
um concorrente mais agil.

Novaes (2007) também diz haver antagonismo ao se desejar garantir um elevado nivel
de servico e, simultaneamente, obter reducéo de custos.

O resultado obtido demonstra a necessidade de reflexdes e estudos mais profundos
para melhor compreensdo da relagdo entre as varidveis estudadas, assim como permite
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perceber a necessidade de simuladores com alto grau de complexidade que viabilizem a
consideracdo de mais variaveis que possibilitem a captacdo de resultados mais esclarecedores.

4.2 Andlise da Hipotese 2

A segunda hipoétese infere que as empresas que possuem menor dependéncia do modal
rodoviario de transporte obtém melhores resultados financeiros.

A correlagdo de -0,07, obtida entre as duas varidveis testadas nesta hipoOtese, ndo
possui significancia estatistica relevante.

Este resultado contraria os autores estudados, como Padula (2008), Gorman (2008),
Siqueira (2000) e Eller, Sousa Jr. e Curi (2011) ao afirmarem que existem vantagens
econdmicas no maior emprego de modais ferroviarios e aquaviarios. Uma possivel anélise
para esse fato pode ser atribuida simplesmente & ampla existéncia de rodovias e poucas
disponibilidades de transporte pelos modais ferroviérios e aquaviarios. Dessa forma, muitos
dos transportes realizados no Brasil apenas podem ser feitos por rodovias, ndo sendo possivel
aferir se o0 uso de outros modais trariam melhores resultados financeiros.

Também é possivel que este resultado relacione-se ao fato de o emprego da
combinagdo de modais ter sido considerada de maior complexidade em sua programacéo e,
talvez, por isso, ter sido relegada. Extrapolando esta ilagdo do nivel simulado para o nivel de
empresas reais, a op¢do pelo emprego prioritario do uso do modal rodoviario em detrimento
dos modais ferroviario e hidroviario, pode relacionar-se, também, a dificuldade em ajustar
horarios de chegadas e partidas entre os modais, incluindo-se nesta dificuldade o fato de, pela
escassez de outros modais que ndo o rodoviario, ndo haver partidas e chegadas com opcoes
suficientes que estimulem o uso da intermodalidade de transportes.

Aliada as possibilidades anteriormente levantadas, uma causa plausivel do resultado
obtido pode ser o desconhecimento, por parte dos jogadores, do limite assinalado por Janic
(2007), em que a competitividade do transporte intermodal se faz perceber a partir de entregas
acima de 900 km, considerando-se 0s custos internos (como estoques, armazenagem e
transporte), embora tal estudo tenha por referéncia o transporte de cargas nos corredores
europeus.

5 CONCLUSAO

O presente estudo teve como objetivo avaliar o impacto causado pelo uso
preponderante do modal rodoviario de transporte sobre o market share e resultados
financeiros de empresas virtuais participantes de um Jogo de Empresas.

Como fonte de dados para a realizagdo do estudo utilizou-se um jogo de Logistica, 0
BR-LOG. Justamente por isso, o trabalho possui uma caracteristica peculiar: sugerir a
viabilidade de se estudar e testar aspectos tedricos (e, segundo autores pesquisados, criar
novas teorias) em um ambiente virtual, sem a necessidade de correr riscos reais.

O uso do BR-LOG tornou os resultados da pesquisa mais conectados a realidade
brasileira, pois as opg¢Bes disponibilizadas aos jogadores tém por base aquelas de fato
existentes em nosso pais, tais como cidades e modais de transporte que existem de verdade,
assim como as distancias entre essas cidades, considerando o tipo de modal utilizado no jogo.

Verificou-se que, tanto a primeira quanto a segunda hipdtese ndo apresentaram
resultados significativos, ainda que o valor das correlagfes obtidas nos testes tenham sido
negativos, o que pode mostrar indicios de que as hipoteses possam estar em acordo com a
literatura pesquisada.

Possivelmente os resultados ndo conclusivos obtidos pelo uso de modal rodoviario
(presentes nas hipdteses 1 e 2) se deram pelo fato de existirem poucas op¢des a este modal de
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transporte no Brasil, de forma que se constitua numa “competi¢do” injusta a comparagéo, uma
Vez que existe a enorme vantagem no total de quildmetros cobertos pelas rodovias. Além
disso, 0 uso do modal aéreo é pouco viavel pelos altos custos. Embora as correlagbes nestas
duas hipotese tenham sido proximas a 0 (zero), os sinais indicam correlagdes negativas, no
sentido proposto pelas duas hipoteses.

O uso do Jogo de Logistica BR-LOG, que utiliza caracteristicas brasileiras em sua
composicdo para a concretizagdo deste estudo, contribui para indicar a viabilidade de uso de
jogos para a simulacéo de situagdes observadas nas tomadas de decisdo em empresas, assim
como seus impactos. O fato dos resultados ndo terem comprovado as hipoteses elaboradas
vem a demonstrar que ndo se trata de assunto trivial e aponta para a necessidade de
aprofundamento das pesquisas.

Percebe-se haver limitagOes ao abordar um problema de pesquisa por meio de um jogo
ou uma simulagdo da realidade. Como exemplos dessas limitagGes, podem ser relacionadas:
os diferentes niveis de aprendizado dos jogadores, assim como suas vivéncias profissionais; as
diversas varidveis ndo estabelecidas nos jogos (como, por exemplo, desastres naturais, indices
de inflagdo etc.); a duracdo do jogo em si e, até mesmo, o entendimento de que metas ndo
atingidas ndo implicam em maiores consequéncias no mundo real.

Apesar de, por certo, existirem limitacdes, como as abordadas no paragrafo anterior, é
de grande importancia o uso de jogos e simuladores como uma maneira original de se praticar
uma pesquisa, pois cada vez mais a tecnologia e a evolugdo dos programas facilitam a
aproximacao de situac@es reais ao universo simulavel, produzindo resultados que ampliam o
nivel de conhecimento de pesquisadores e de participantes, sem a necessidade de riscos reais e
de forma acessivel.

Como proposta para estudos futuros, em busca do aprofundamento e obtencdo de
confirmagdo ou mesmo de novas respostas as perguntas desta pesquisa, sugere-se a aplicagéo
do jogo BR-LOG em profissionais atuantes nas areas de Operagdes e Logistica. Dessa forma,
através de uma equiparacdo de conhecimentos e da experiéncia dos jogadores, poderdo ser
alcancados valores mais proximos a realidade.

Também é sugerida a coleta de amostras maiores para que se possa ter mais indicios
sobre as correlagoes.

Por fim, sugere-se que o estudo seja refeito utilizando dados de empresas reais,
procurando responder as mesmas questdes, para que sSe possa Vir a comparar 0S NOvos
resultados com os ora obtidos através do uso do jogo de Logistica. Assim, além dos resultados
da pesquisa em si, poder-se-ia buscar uma confirmagéo (ou ndo) da validade do emprego do
jogo de Logistica BR-LOG em pesquisas cientificas.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

BOUZADA, M. A. C. Um jogo de Logistica genuinamente brasileiro. 2001. Disponivel
em: <http://www.coppead.ufrj.br/upload/publicacoes/Marco_Bouzada.pdf>. Acesso em: 18
jul 2015.

. Um Jogo de Logistica Pode Ajudar na Assimilacdo dos Conceitos da
Disciplina? Usando o Laboratério de Logistica para Ajudar a Responder. 2012. Disponivel
em:  <http://www2.espm.br/sites/default/files/pagina/artigo_marco_aurelio_casi_2012.pdf>.
Acesso em: 18 jun. 2015.

. O impacto da estratégia de centralizacdo de estoques: uma analise em
um laboratorio de logistica. 2013. Disponivel em:
<http://revistas.una.br/index.php/reuna/article/view/526>. Acesso em: 13 abr. 2015.

13



.. Laboratorio de logistica: testando a relagdo nivel de servico versus
preco de venda. SPOLM 2015a. Disponivel em: <https://www.casnav.mar.mil.br/spolm>.
Acesso em: 24 jun. 2015.

. Laboratorio de logistica: testando o tradeoff de compras. 2015b.
SPOLM 2015. Disponivel em: <https://www.casnav.mar.mil.br/spolm>. Acesso em: 24 jun.
2015.

. Laboratdrio de logistica: uma proposta de metodologia de pesquisa.
2015c. Disponivel em: <http://revistas.es.estacio.br/index.php/gestaocontemporanea>. Acesso
em: 29 maio 2015.

BOWEN, D. D.; A theory of experimental learning. Simulation & Games, v. 18, n. 2, p.
192-206, 1987.

BOWERSOX, D. J.; CLOSS, D. J.; COOPER, M. B.; BOWERSOX, J. C. Gestdo Logistica
da cadeia de suprimentos. 4. ed. Porto Alegre: AMGH, 2014.

CHEBAT, D. Analise da viabilidade de integracdo entre rotas de longo curso e de
cabotagem utilizando um  modelo  mateméatico. 2006. Disponivel em:
<http://pro.poli.usp.br/wp-content/uploads/2012/pubs/analise-da-viabilidade-de-integracao-
entre-rotas-de-longo-curso-e-de-cabotagem-utilizando-um-modelo-matematico.pdf >. Acesso
em: 03 out. 2015.

CHOPRA, S.; MEINDL, P. Gerenciamento da cadeia de suprimentos. 1. ed. Sdo Paulo:
Pearson Prentice Hall, 2003.

COSTA, D. ;PADULA, R. Uma proposta de plano de acdo em infra-estrutura de transportes
para o Brasil — 2007-2010. Comunicacao e Politica, v. 25, n.1, p. 121-152, 2007.

COSTA, G. R. N. Anélise de transporte por cabotagem em empresa de bens de consumo.
Séo Paulo, 2006.

ELLER, R., SOUSA JR., CURI, M. Custos de transporte de carga no Brasil:rodoviario
versus ferroviario. Journal of Transport Literature, v. 5, n. 1, 2011, p. 50-64.

GORMAN. M. F. Evaluating the public investiment mix in US freight transportatio
infraestructure. Transportation Research Part A: Police and Practice, v. 42, n. 1, 2008, p. 1-
14.

JANIC, M. Modelling the full costs of an intermodal and road freight transport network,
Transportation Research Part D, v. 12, 2007, p. 33-44.

KOTLER, P.; KELLER, K. L. Administracdo de marketing 12. ed. Sdo Paulo: Pearson,
2006.

LEMOS, M. Decisdes de prego em jogos de empresas: 0 estudo das elasticidades e do ponto
de equilibrio como ferramentas de apoio a decisdo. Revista LAGOS - UFF (Volta
Redonda), v. 1, n. 2, p. 1-16, 2011.

NOVAES, A. C. Logistica e gerenciamento da cadeia de distribui¢cdo. 3. ed. Rio de
Janeiro: Elsevier, 2007.

OLIVEIRA, M.; ALVES, C. Politica de Precos no Desempenho de Empresas: um Estudo com
Simulador Organizacional de Estratégia. Sociedade, Contabilidade e Gestao, v. 7, n. 1, p.
140-155, 2012.

PADULA, R., Infra-estrutura I: transportes fundamentos e propostas para o Brasil. led.
Brasilia: Coronério, 2008.

PNLT - PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES. 2007. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/images/2014/11/PNLT/2007.pdf> Acesso em: 12 jun. 2015.

. Projeto de Reavaliacdo de Estimativas e Metas do PNLT: Relatério final. 2011.
Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/images/2014/11/PNLT/2011.pdf> Acesso em:
12 jun. 2015.

RIBEIRO, L. O. de M; BOENTE, A. N. P. A intermodalidade e o transporte de carga no
brasil: uma visdo de aplicabilidade na Logica Fuzzy. In: XVII Simposio de Administracdo da

14



Producdo, Logistica e Operacfes Internacionais, 2014, Sdo Paulo. Anais. Séo Paulo: SIMPOI,
2014. Disponivel em:
<http://www.simpoi.fgvsp.br/arquivo/2014/artigos/E2014_T00324_PCN66573.pdf>. Acesso
em: 08 mar. 2016.

RIBEIRO, R. Planejamento da producéo para atender a demanda com minimizagéo de custos
em um jogo de empresas. In: SEMINARIOS DE ADMINISTRACAO DA USP, 15., 2012,
Sado Paulo. Anais... Sdo Paulo: SEMEAD, 2012.

RICCI, A., BLACK, I. Measuring the marginal social cost of transport, v. 14, 2005, p. 245-
285.

ROSAS, A. Modelo conceitual de jogos de empresas para empreendedores do século
XXI. Dissertacdo (Mestrado em Administracdo) — Faculdade de Economia, Administracéo e
Contabilidade. Sdo Paulo: USP, 2006.

ROSAS, A.; SAUAIA, A. C. A. Jogos de Empresa na educacdo superior no Brasil. In:
ENCONTRO NACIONAL DA ANPAD, 30., 2006, Salvador. Anais... Salvador: ANPAD,
2006

ROSSI, P. Opc¢do por modelo rodoviario faz Brasil perder R$ 90 bilhdes. 2012.
Disponivel em:  <http://www.techoje.com.br/site/techoje/categoria/detalhe_artigo/1324>.
Acesso em: 12 jun. 2015.

SARAIVA, P. L. de O.; MAEHLER, A. E. Transporte hidroviario: estudo de vantagens e
desvantagens em relacéo a outros modais de transporte no sul do Brasil. In: XV1I Simpésio de
Administracdo da Producdo, Logistica e Operagdes Internacionais, 2013, Séo Paulo. Anais...
Séo Paulo: SIMPOI, 2013. Disponivel em:
<http://www.simpoi.fgvsp.br/arquivo/2013/artigos/e2013_t00018 pcn94902.pdf>. Acesso
em: 08 mar. 2016.

SAUAIA, A. C. A. Conhecimento versus desempenho das organizagdes: um estudo
empirico com jogos de empresas. Disponivel em:
<http://www.seer.ufrgs.br/read/article/viewFile/40368/25645>. Acesso em 19 jun. 2015.
SAUAIA, A. C. A. Laboratorio de gestdo: Simulador organizacional, jogo de empresas e
pesquisa aplicada. Barueri: Manole, 2008.

SILVA, S.; SAUAIA, A. Avaliagdo do Previsto X Realizado num Jogo de Empresas. In:
Congresso de Administracdo, Sociedade e Inovagdo, 1., 2012, Volta Redonda (RJ). Anais.
Volta Redonda (RJ): CASI, 2012.

SIQUEIRA, T. Cargas ao mar. Portos e Navios, n. 472, maio, 2000.

TANABE, M. Jogos de empresas. Dissertacdo (Mestrado em Administracdo) — Faculdade de
Economia, Administracdo e Contabilidade. S&o Paulo: USP, 1973.

WANG, M. Uncertain Analysis of Inventory Theoretic Model for Freight Mode Choice. In:
international conference on intelligent computationtechnology and automation, 2008.
WANKE, P. O papel do transporte na estratégia logistica. 2000. Disponivel em:
<http://www.ilos.com.br/web/o-papel-do-transporte-na-estrategia-logistica>. Acesso em: 17

jun 2016.

15



