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LÍNGUA PORTUGUESA 

TEXTO – A FLOR DO GEÓGRAFO


                     Dom Marcos Barbosa O.S.B.


Creio que é a terceira vez que venho falar de motoristas. Até parece que vivo andando de táxi. E tenho sempre a sorte de encontrar no volante, ao contrário dos outros, um verdadeiro gentleman.


Para que não me acusem de suspeição e de especial simpatia pela classe, aviso logo que o fato de hoje não se deu comigo,mas com o professor francês Pierre Desfontaines. Jamais esqueci, porém, a frase obscura que o ilustre geógrafo foi colher na trepidante Paulicéia.


Pierre Desfontaines, cujo nome nos fala de pedra e de fonte, não podia ser, realmente um geógrafo como os outros...


Ah, os geógrafos! Eles eram todos, quase todos, como o geógrafo do Petit Prince, que se contentava em anotar as montanhas, os rios e as cidades que os exploradores houvessem visto; mas não as flores, santo Deus! porque as flores eram efêmeras. Também não lhe interessava se os vulcões estavam extintos ou não. Só queria saber da terra, da montanha. Não do risco corrido pelos homens, tão efêmeros quanto a flor. Anotava tudo a lápis. Só depois cobria à tinta, se o explorador se mostrasse fidedigno e trouxesse provas...


Mas felizmente alguns vieram a descobrir a “geografia humana”, a geografia em função do homem; e eu vim a descobrir, por minha vez, a geografia humaníssima de Desfontaines, que me fez lamentar o árido estudo do meu tempo de ginásio e as áridas geografias que ainda hoje vejo nas mãos de tantos alunos.


O professor Desfontaines está longe de desprezar as coisas efêmeras. E por isso me trouxe a frase de quatro pétalas, que guardei como flor ressequida em velho livro, e que o chofer lhe entregara.



Voltara Desfontaines a São Paulo, onde havia estado anteriormente e morara algum tempo. Tendo contratado um carro para levá-lo não sei onde, reconheceu, ao passar, o sítio da sua antiga casa. Pediu ao chofer que parasse, saltou, foi redescobrir a fachada que lhe sorriu entre as outras, e em cujas janelas viu aparecerem a mulher e as filhas ausentes, mais moça aquela, menos crescidas estas... Viu-se a si mesmo como era, como fora, como havia sido. Até que, caindo em si – ou antes caindo de si – deu com o automóvel que largo tempo o esperava.


Subiu depressa ao carro, bateu a porta, pediu ao chofer que corresse. Quando chegou, atrasado, ao término da viagem e perguntou o preço, viu com surpresa que o chofer pedia o mesmo que antes haviam combinado.


- Mas (protestou Desfontaines) o senhor esteve parado muito tempo; não quero causar-lhe prejuízo!


E foi então que o chofer disse lentamente a sua frase, a sua flor: “Saudades não se pagam...”

01 - O segundo período do primeiro parágrafo:

(A) confirma o que é dito no primeiro período;

(B) justifica o fato citado no primeiro período;

(C) contraria a expectativa criada pelo primeiro período;

(D) explica a razão de abordar o mesmo tema anterior;

(E) estabelece uma relação de causa/efeito em relação ao período posterior.

02 - Infere-se da leitura do primeiro parágrafo que:

(A) os motoristas também eram o tema dos dois textos anteriores do autor;

(B) os motoristas são muito criticados por suas grosserias;

(C) o autor do texto não possui automóvel próprio;

(D) o autor do texto tem como tema de sua coluna os transportes;

(E) alguns textos do autor completam textos anteriores.

03 - “tenho sempre a sorte de encontrar no volante, ao contrário dos outros, um verdadeiro gentleman”; a forma INADEQUADA da reescritura desse segmento do texto é:

(A) Ao contrário dos outros, tenho sempre a sorte de encontrar no volante, um verdadeiro gentleman;

(B) Tenho sempre a sorte de encontrar no volante um verdadeiro gentleman, o contrário dos outros;

(C) Tenho sempre a sorte de encontrar um verdadeiro gentleman no volante, ao contrário dos outros;

(D) Tenho, ao contrário dos outros, sempre a sorte de encontrar no volante um verdadeiro gentleman;

(E) Um verdadeiro gentleman é o que tenho sempre a sorte de encontrar no volante, ao contrário dos outros.

04 - “Para que não me acusem de suspeição e de especial simpatia pela classe”; com essa afirmação, o autor procura dar uma qualidade a seu texto, que é a:

(A) originalidade;

(B) autoridade;

(C) isenção;

(D) autenticidade;

(E) organização.

05 - “Jamais esqueci, porém, a frase obscura que o ilustre geógrafo foi colher na trepidante Paulicéia”; o emprego da adversativa porém, nesse segmento, mostra que:

(A) se esquecem mais facilmente os fatos ocorridos com outrem;

(B) as frases obscuras são facilmente esquecidas;

(C) não se esquecem fatos de difícil compreensão;

(D) o autor do texto anota os fatos interessantes ocorridos;

(E) o fato a ser narrado não é simpático aos motoristas.

06 - “Jamais esqueci, porém, a frase obscura que o ilustre geógrafo foi colher na trepidante Paulicéia”; o comentário INCORRETO a respeito desse segmento do texto é:

(A) ocorre aqui uma identificação mais precisa de Pierre Desfontaines;

(B) o autor do texto localiza o acontecimento a ser narrado;

(C) o uso do verbo colher estabelece relação semântica com o título do texto;

(D) quando deslocada, a conjunção porém aparece entre vírgulas;

(E) Paulicéia é uma designação irônica em relação a São Paulo.

07 - “Pierre Desfontaines, cujo nome nos fala de pedra e de fonte, / não podia ser, realmente um geógrafo como os outros...”; nesse segmento o autor fala do nome do geógrafo Pierre (“pedra”, em francês) e fontaines (“fonte” em francês) e estabelece entre os dois segmentos separados por uma barra:

(A) uma relação de causa / conseqüência;

(B) uma comparação inadequada;

(C) uma diferença entre teoria / prática;

(D) uma falsa relação de causa / efeito;

(E) uma relação de comparação por semelhança.

08 - “Eles eram todos, quase todos...”; o segmento sublinhado mostra:

(A) uma explicação do que é dito anteriormente;

(B) um acréscimo de informação;

(C) uma justificativa de algo a ser narrado;

(D) uma retificação do segmento anterior;

(E) uma confirmação do já expresso.

09 - O geógrafo do Petit Prince (O Pequeno Príncipe, de Saint-Exupéry) se caracteriza:

(A) pelo desprezo por tudo aquilo que é não-material;

(B) por só valorizar o que é cientificamente comprovado;

(C) pela valorização do efêmero;

(D) por seu interesse exclusivo pelo desconhecido;

(E) pela atenção ao que é vivo e atual.

10 - A inclusão do personagem do Petit Prince tem a utilidade textual de:

(A) opor-se, por seus valores, a Pierre Desfontaines;

(B) defender a idéia de uma geografia científica;

(C) mostrar uma posição ideal do geógrafo;

(D) traçar pontos de semelhança com a geografia atual;

(E) dar autoridade ao que é citado no texto.

11 - “Mas felizmente alguns vieram a descobrir a “geografia humana”, a geografia em função do homem”; a utilização de “felizmente”:

(A) mostra uma opinião do autor sobre o conteúdo veiculado a seguir;

(B) indica a posição do autor e do geógrafo Pierre Desfontaines;

(C) destaca a posição da geografia antiga em face da moderna;

(D) assinala o ponto de vista de Pierre Desfontaines;

(E) enfatiza o valor da geografia de caráter científico.

12 - “e que o chofer lhe entregara”; esse segmento do sexto parágrafo do texto mostra uma ambigüidade que é sanada pela reescritura abaixo desse mesmo segmento:

(A) e que lhe fora entregue pelo chofer;

(B) e que lhe entregara o chofer;

(C) frase essa que o chofer lhe entregara;

(D) livro esse que o chofer lhe entregara;

(E) cujo chofer lhe entregara.

13 - Os quatro últimos parágrafos do texto exemplificam um modo de organização discursiva caracterizado como:

(A) argumentativo;

(B) informativo;

(C) expositivo;

(D) descritivo;

(E) narrativo.

14 - “onde havia estado anteriormente e morara algum tempo”; se quiséssemos substituir a primeira forma verbal sublinhada a fim de que tivesse a mesma forma simples da segunda, deveríamos escrever:

(A) estava;

(B) estaria;

(C) esteve;

(D) estivera;

(E) tinha estado.

15 - “
Voltara Desfontaines a São Paulo, onde havia estado anteriormente e morara algum tempo. Tendo contratado um carro para levá-lo não sei onde, reconheceu, ao passar, o sítio da sua antiga casa.”; quanto às duas ocorrências da palavra onde nesse segmento do texto, pode-se dizer que:

(A) pertencem à mesma classe gramatical;

(B) referem-se ao mesmo antecedente;

(C) a segunda ocorrência deveria ser substituída por aonde;

(D) a primeira ocorrência tem como antecedente “sua antiga casa”;

(E) a primeira é advérbio e a segunda, pronome relativo.

16 - “reconheceu, ao passar, o sítio da sua antiga casa”; isso nos faz crer que:

(A) havia morado numa propriedade rural;

(B) a cidade havia mudado muito;

(C) o sítio havia dado lugar a uma casa;

(D) a casa mudara, mas o sítio permanecera o mesmo;

(E) o geógrafo reconheceu o local de sua antiga residência.

Instruções gerais para as questões de número 17 a 20:
Cada uma dessas questões apresenta cinco propostas diferentes de redação. Assinale a letra que corresponde à melhor redação, considerando correção, clareza e concisão.

17 -

(A) As ruas uma a uma o geógrafo às reviu;

(B) As casas o geógrafo reviu-as, uma à uma;

(C) O geógrafo, às casas, as reviu uma a uma;

(D) As casas, o geógrafo reviu-as uma a uma;

(E) As casas, as reviu o geógrafo, uma à uma.

18 - 

(A) Alguns sabem que certas coisas não têm preço;

(B) Sabem alguns, que certas coisas não tem preço;

(C) Certas coisas não têem preço, é o que sabem alguns;

(D) Sabem alguns que certas coisas não têem preço;

(E) Alguns sabem que, certas coisas não têm preço.

19 -

(A) Jamais se poderão pagar algumas saudades;

(B) Jamais poderão se pagar algumas saudades;

(C) Algumas saudades, jamais se poderão pagar;

(D) Jamais poderá pagar-se algumas saudades;

(E) Jamais se poderá pagar algumas saudades.

20 - 

(A) A parada o autorizava à cobrar um novo preço;

(B) A parada lhe autorizava de cobrar um novo preço;

(C) A parada o autorizava de cobrar um novo preço;

(D) A parada o autorizava a cobrar um novo preço;

(E) A parada lhe autorizava a cobrar um novo preço.

CONHECIMENTOS FUNDAMENTAIS

21 - De acordo com dados oficiais, o PIB brasileiro cresceu 243% no período 1970-2000. No mesmo período, a participação da atividade “serviços de transporte” na formação do PIB aumentou 4,97 vezes. Se, em 1970, essa participação era de 3%, então ela terá, em 2000:  

(A) se situado entre 4% e 4,5%;

(B) alcançado a marca de 6%;

(C) permanecido constante;

(D) atingido o patamar de 5%;

(E) aumentado para, aproximadamente, 3,5%.

22 - Na estrutura organizacional vigente no Brasil para o setor de transportes, a atribuição de propor à Presidência da República as políticas de integração entre modos de transporte e entre distintas instâncias de Governo cabe: 

(A)  ao DNIT – Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transporte;

(B)    ao Fórum de Secretários Estaduais de Transporte;

(C)    à ANTT – Agência Nacional de Transporte Terrestre;

(D)   ao CONTRAN – Conselho Nacional de Trânsito;

(E)   ao CONIT – Conselho Nacional de Integração de Políticas de Transporte.

23 - Um dos objetivos essenciais do Sistema Nacional de Viação é dotar o País de infra-estrutura viária adequada, conceito que é legalmente definido no Brasil como aquela infra-estrutura viária que:
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promove uma operação racional e segura, caracterizada pelo eficiente gerenciamento de vias, veículos, equipamentos e terminais;

garante que o Sistema Nacional de Viação poderá cumprir com a sua atribuição de preservar o interesse nacional e fomentar o desenvolvimento econômico do país;

torna mínimo o custo total de transporte, entendido como a soma dos custos de investimento, de manutenção e de operação dos sistemas;

viabiliza a ampliação do comércio internacional e interregional, enfatizando as necessidades de manter a unidade nacional e os objetivos de equidade social;

minimiza os custos ambientais e sociais da construção de infra-estruturas e da operação de sistemas de transporte, mantendo os custos totais em níveis aceitáveis.

24 - Uma vez instalados o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), as Agências Nacionais de Transportes Terrestres (ANTT) e Aquaviários (ANTAQ), ficaram extintos:
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o GEIPOT – Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes e a EBTU – Empresa Brasileira de Transportes Urbanos;

o DNER – Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e a COFER – Comissão Federal de Transportes Ferroviários;

o GEIPOT – Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes e a RFFSA – Rede Ferroviária Federal S.A.;

o PROCOFE – Programa de Concessão de Rodovias Federais e o CONTRAN – Conselho Nacional de Trânsito;

o DNER – Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, a RFFSA – Rede Ferroviária Federal S.A. e a PORTOBRAS – Portos Brasileiros S.A.

25 - No primeiro trimestre de 2005, a movimentação de bens no transporte terrestre no Brasil registrou os quantitativos médios mensais mostrados na tabela a seguir.

	Modo ferroviário

	Milhões de toneladas transportadas
	31,77

	Bilhões de toneladas-quilômetros úteis
	16,88

	Modo rodoviário

	Milhões de toneladas transportadas
	40,49

	Bilhões de toneladas-quilômetros
	18,31


  Fonte dos dados: www.cnt.org.br

A partir destes dados, pode-se afirmar para o período considerado que:


praticamente não houve diferença entre os modos na quantidade de toneladas movimentadas em um quilômetro de operação;

a repartição modal no transporte de bens por modos terrestres foi favorável às ferrovias;

o modo rodoviário deteve a hegemonia no transporte terrestre de bens a longa distância; 

a distância média de transporte foi maior para o modo ferroviário que para o rodoviário; 

a ferrovia brasileira segue a tendência mundial de ampliar sua participação no mercado de transporte de bens a curta e média distância.

26 - Uma característica fundamental da demanda por transportes é que se trata de uma demanda derivada. Isso significa que ela:


se estabelece exclusivamente em função das condições de oferta de oportunidades de viagem;

é fruto das necessidades de deslocamento das pessoas e dos requerimentos da economia com respeito ao movimento de bens;

se forma a partir da percepção que os agentes econômicos e sociais adotam com respeito ao crescimento da economia;

pode ser funcionalmente especificada a partir de derivação de funções produção-custo de transporte;

apresenta variação significativa de intensidade ao longo do ano e, portanto, depende de condições climáticas.

27 - A estrutura de custos da provisão de infra-estruturas de transporte apresenta, em geral, custos médios de longo prazo decrescentes com o aumento da capacidade de atendimento. Logo, a provisão de infra-estruturas:


apresenta custos marginais crescentes;

recai em deseconomias de escopo;

deve ser feita pelo Estado;

registra economias de escala;

é essencialmente competitiva.

28 - A contaminação ambiental é uma das externalidades mais significativas da produção de transporte. Na ausência de intervenção reguladora:


a produção de transporte será maior do que a que maximiza o bem-estar social;

o mercado produzirá eficientemente, sem ameaça de falha de regulação;

haverá incentivos aos produtores de veículos para o desenvolvimento de motores com menor emissão de contaminantes;

os custos sociais serão minimizados, pois fretes e tarifas terão seu valor reduzido;

haverá uma redução generalizada nos níveis de congestionamento viário.

29 - As formas de outorga admitidas na regulação nacional para o setor de transporte são concessão, permissão e autorização. O transporte ferroviário de passageiros não-associado à exploração de infra-estrutura, o transporte rodoviário de passageiros em regime de afretamento e o transporte ferroviário de cargas são, respectivamente, dependentes de:


autorização, permissão e concessão;

permissão, permissão e autorização;

autorização, autorização e permissão;

concessão, concessão e concessão;

permissão, autorização e concessão.

30 - Um dos objetivos mais importantes da adoção de uma estratégia de fragmentação no processo de desestatização do setor de transportes é o de ampliar a competitividade. Nesse sentido, quando são separadas infra-estrutura e operação, busca-se:


deixar o operador mais exposto à pressão competitiva oriunda de potenciais candidatos ao mercado;

reduzir os custos de transação na indústria e, com isso, obter menores custos de produção;

facilitar a formação de grupos econômicos com interesse em verticalizar a atividade;

explorar as vantagens potenciais de economias de escala e escopo;

estimular o desenvolvimento de processos de planejamento integrado no conjunto da atividade.

31 - Na curva de demanda abaixo, o equilíbrio expresso em (p0, q0) é quebrado pela redução de preço para p1, levando a nova situação de equilíbrio expressa em (p1, q1). A variação do excedente do consumidor, nesse caso, pode ser calculada por:
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32 - O determinante definitivo do poder de monopólio de uma empresa é a elasticidade da demanda por seus produtos, a qual depende basicamente dos seguintes fatores:


elasticidade da demanda no mercado, quantidade de fornecedores na indústria, grau de nacionalização do produto;

número de empresas atuantes no Mercado, grau de nacionalização do produto, intensidade relativa de capital na produção;

quantidade de fornecedores na indústria, intensidade relativa do capital na produção, nível de contestabilidade no mercado;

elasticidade da demanda no mercado, número de empresas atuantes no mercado, natureza da interação entre as empresas atuantes no mercado;

intensidade relativa de capital na produção, natureza da interação entre as empresas atuantes no mercado, participação relativa dos salários nos lucros.

33 - Em alguns subsetores do transporte, registra-se um ambiente comercial em que as empresas competem entre si vendendo produtos diferenciados, mas que são substituíveis, ainda que não substitutos perfeitos. Se, nesses subsetores, entrada e saída forem relativamente fáceis, então eles podem ser analisados segundo o modelo de:


concorrência perfeita; 

concorrência monopolística;

oligopólio com produtos diferenciados;

equilíbrio de Nash;

equilíbrio com conluio.

34 - Para um período de 30 anos, em um dado país, verificou-se que o produto do setor transporte apresentava uma elasticidade de 1,34 com respeito ao produto nacional. Nesse caso, pode-se afirmar que o setor transporte apresentou no período um ritmo de crescimento:


0,34 pontos percentuais inferior ao do conjunto da economia;

de aproximadamente 10% ao decênio;

da ordem de 1,34 % ao ano;

praticamente idêntico ao do conjunto da economia;

superior em 34% ao do conjunto da economia.

35 - São características do setor transporte: significativa sazonalidade, inestocabilidade dos serviços produzidos, dimensionamento da oferta para períodos de utilização máxima. Decorre daí que o setor apresenta:


custos médios crescentes com o fator de utilização de capacidade;

custos marginais crescentes com o fator de utilização de capacidade;

altos custos fixos, em função da necessidade estrutural de superdimensionamento dos investimentos;

custos totais decrescentes com o fator de utilização de capacidade;

baixa proporção entre custos fixos e custos totais.

36 - A Constituição estabelece normas sobre servidores públicos que devem ser observadas por todos os entes estatais, ou seja, União, Estados, Distrito Federal e Municípios. Uma das situações tratadas na Constituição é o direito de retornar ao cargo público quando for anulada a decisão administrativa que demitiu o servidor. Essa hipótese de retorno ao cargo público anteriormente ocupado denomina-se:


reversão;

recondução;

reintegração;

aproveitamento;

nomeação.

37 - Assinale a alternativa que NÃO indica um dos princípios da Ordem Econômica relacionados expressamente na Constituição:


propriedade privada;

soberania nacional;

redução das desigualdades regionais e sociais;

legalidade;

livre concorrência.

38 - Sobre as concessões de serviços públicos, analise as afirmativas: 


Com a extinção da concessão retornam ao poder concedente todos os bens reversíveis, direitos e privilégios transferidos ao concessionário.

O poder concedente não poderá promover a intervenção no contrato de concessão.

Em nenhuma hipótese as tarifas remuneratórias do serviço público poderão ser fixadas de forma diferenciada.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I; 

II;

III;

I e II;

II e III.

39 - Levando-se em consideração os elementos do ato administrativo, analise as afirmativas a seguir:


Os atos administrativos, como regra, podem ser praticados de forma livre, desde que a lei não exija determinada solenidade como sendo essencial.

A Administração Pública sempre poderá valorar os critérios de conveniência e oportunidade na escolha do objeto do ato administrativo.

Denomina-se motivo o elemento do ato administrativo que corresponde ao pressuposto de fato e de direito que justificam a prática do ato.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I;

II;

III;

I e II;

II e III.

40 - Os atos administrativos praticados pela Administração Pública sem a necessidade do uso da supremacia estatal são denominados:


atos de gestão;

atos de expediente;

atos gerais;

atos individuais;

atos vinculados.

41 - Sobre as formas de extinção do ato administrativo, analise as afirmativas a seguir:


A revogação não produz efeitos retroativos.

O Poder Judiciário pode revogar e anular atos         administrativos praticados por órgãos de outro poder.

A Administração Pública, ao promover a anulação de         um ato administrativo, deve respeitar os direitos dele         decorrentes.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I;

II;

III;

I e II;

I e III.

42 - Levando-se em consideração a Lei 9.074/95 que estabelece normas para outorga e prorrogação das concessões e permissões de serviços públicos, analise as afirmativas:


Independe de autorização, concessão ou permissão o transporte de cargas por meio rodoviário e aquaviário.

Independe de concessão ou permissão o transporte rodoviário e aquaviário de pessoas realizados por operadora de turismo no exercício dessa atividade.

Depende de permissão o transporte regular de pessoas em caráter privado de organizações públicas ou privadas.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I e II;

I e III;

II e III;

todas são verdadeiras;

todas são falsas.

43 - Sobre as concessões e permissões de serviço público, analise as afirmativas a seguir:


A concessão pode ser formalizada com pessoa natural ou jurídica escolhida mediante licitação.

A modalidade licitatória usada para escolha do concessionário será sempre a concorrência.

Não há necessidade de licitação para escolha do permissionário de serviço público.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I;

II;

III;

I e II;

II e III.

44 - Os atos administrativos são agrupados em espécies, de acordo com suas características. Através da autorização, a Administração Pública torna possível, ao particular, a realização de certa atividade ou serviço. De acordo com as diversas espécies de atos administrativos, a autorização é considerada ato:


enunciativo;

negocial;

ordinatório;

geral;

normativo.

45 - Em relação aos concursos públicos, analise as afirmativas a seguir:


A prorrogação do prazo de validade do concurso público é ato discricionário da Administração Pública.

O candidato aprovado em concurso público, dentro do número de vagas oferecidas no edital, tem direito a nomeação.

De acordo com as normas constitucionais em vigor, não há necessidade de concurso público para preenchimento de emprego público, mas tão somente de cargo efetivo.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I; 

II;           

III;

I e II;

II e III.

46 - Em relação à aposentadoria do servidor público, analise as afirmativas a seguir:


O servidor público deve ser aposentado compulsoriamente aos setenta anos de idade, com proventos proporcionais ao tempo de serviço.

Denomina-se reversão o retorno ao serviço ativo do servidor aposentado quando cessam as causas que deram origem a sua aposentadoria.

A aposentadoria do servidor público pode ser cassada em razão da prática de infração disciplinar grave, ainda no serviço ativo.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I e II;

I e III;

II e III;

todas são verdadeiras;

todas são falsas.

47 - Sobre as normas constitucionais relativas à Administração Pública, analise as afirmativas:


As autarquias são entidades da Administração Indireta, criadas por lei.

De acordo com a Constituição, as Pessoas Jurídicas de Direito Público não responderão pelos danos causados por seus agentes.

As normas constitucionais relativas à Administração Pública têm aplicação imediata para o Poder Executivo, mas não se aplicam para os poderes Legislativo e Judiciário.

A(s) afirmativa(s) verdadeira(s) é/são somente:


I;

II;

III;

I e II;

I e III. 

48 - De acordo com as classificações e princípios usados para os serviços públicos, é INCORRETO afirmar que:


o serviço de segurança pública é serviço geral, pois não permite a identificação dos seus usuários;

os serviços classificados como gerais devem ser mantidos com os recursos arrecadados pela taxa;

de acordo com o princípio da generalidade, o serviço público deve ser colocado à disposição de todos os usuários em potencial;

o serviço de transporte coletivo, de acordo com a Constituição, é considerado essencial;

existem serviços públicos que, por sua natureza, não podem ser delegados a particulares.

49 - Sobre a Ordem Econômica na Constituição, é correto afirmar que:


o exercício do monopólio pelo Poder Público, ou pela iniciativa privada, deve estar previsto em lei complementar;

o Poder Público pode desempenhar atividade econômica, de forma supletiva, nas situações consideradas estratégicas pelo chefe do Poder Executivo em decisão fundamentada;

no Brasil, de acordo com a Constituição, o proprietário do solo também será proprietário da riqueza do subsolo, com exceção do petróleo, que sempre pertencerá à União;

como regra, as empresas públicas criadas para desempenhar atividade econômica terão o mesmo tratamento jurídico dado às empresas privadas;

a exemplo das empresas privadas, as empresas públicas e sociedades de economia mista que desempenham atividade econômica não são obrigadas a licitar.

50 - Sobre as normas constitucionais relativas aos servidores públicos, é correto afirmar que:


a estabilidade do servidor será adquirida após dois anos de efetivo exercício e de avaliação favorável feita pela Administração Pública;

o prazo de validade do concurso público será sempre de dois anos;

a Constituição proíbe o acesso de estrangeiro a cargos públicos, com exceção dos portugueses, se houver reciprocidade para o brasileiro em Portugal;

o exercício do direito de greve por parte dos servidores depende de regulamentação em lei complementar;

o servidor público, ao ser eleito para qualquer cargo eletivo federal, deverá afastar-se do cargo durante o mandato. 

ESTUDOS DE MERCADO DOS SERVIÇOS DE TRANSPORTES TERRESTRES

51 - Tradicionalmente, a dotação de infra-estruturas de transporte mais eficientes é vista como um fator fundamental para o desenvolvimento econômico regional, principalmente quando a região em questão: 

(A) já apresenta índices de atividade econômica relativamente elevados em comparação com as demais regiões do país;

(B) está em um nível de desenvolvimento relativamente baixo em face da economia nacional;

(C) registra um mercado relativamente pequeno quando comparado à média das regiões do país; 

(D) tem sua base econômica fortemente vinculada a produtos exportáveis com grandes vantagens locacionais;

(E) não apresenta condições institucionais e políticas satisfatórias para a atração de investimentos.

52 - Entende-se por planejamento integral de transportes aquele que:

(A) considera o sistema de transporte como um elemento isolado com respeito às demais atividades sociais e econômicas;

(B) integra todos os modos de transporte em seu inter-relacionamento econômico-funcional;

(C) modela os fluxos de pessoas e bens como resultantes das interações entre o transporte e os demais elementos do sistema territorial;

(D) leva em conta todas as possibilidades de integração dos modos de transporte como alternativas para os deslocamentos de pessoas e bens;

(E) se baseia na modelagem matemática dos fluxos de transporte a partir da otimização de custos por meio de operações de integração numérica.

53 - São características do planejamento estratégico de transportes:

(A) ênfase no processo e não no produto; reconhecimento de pontos fortes e fracos, ameaças e oportunidades; incentivo à participação dos agentes decisórios;

(B) concentração de recursos em ações-chave; enfoque microeconômico do setor; apropriação estrita dos resultados da modelagem matemática;

(C) incentivo à participação dos agentes decisórios; adoção de extrapolação de tendências históricas para gerar cenários futuros; estruturação do problema de transporte como questão setorial;

(D) fixação em modelos matemáticos de transportes-usos do solo; desconsideração dos atores políticos, sociais e econômicos; reconhecimento de pontos fortes e fracos, ameaças e oportunidades;

(E) ênfase no produto e não no processo; elaboração de objetivos exclusivamente por parte de técnicos do governo; realce para os fatores econômico-financeiros do problema. 

54 - As células t(i,j), i,j=1,2,...,n, de uma matriz de origem-destino representam o fluxo de transportes – medido ou estimado – com origem e destino, respectivamente, nas zonas i e j da área de estudo. Portanto, o somatório
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é igual:

(A) à capacidade máxima de transporte entre as zonas i e j;

(B) ao fluxo na rede com origem na zona i e destino em alguma das outras n-1 zonas;

(C) ao momento de transporte efetivamente realizado para atender todos os deslocamentos com origem na zona i;

(D) ao fluxo na rede com origem em alguma das outras n-1 zonas e com destino na zona i;

(E) ao total do fluxo de transporte na rede originado na zona i.

55 - Adotada a especificação funcional y = axb, onde y é a produção total de transporte de bens (medido em t-km) ao longo de um ano e x é o PIB nacional neste mesmo ano, então a elasticidade da produção de transporte de bens com respeito ao PIB é dada por:

(A) ln b

(B) ln a

(C) ab

(D) a

(E) b

56 - Quando, na previsão de valores futuros dos fluxos de tráfego entre duas zonas, se partir do princípio que tais valores crescerão por um fator ∆pi×∆aj (∆pi e ∆aj sendo, respectivamente, os fatores de crescimento de produção de viagens em i e de atração de viagens em j), o método de projeção usado é o de:

(A) fator constante;

(B) fator médio;

(C) Fratar;

(D) fator multiplicativo;

(E) Detroit.

57 -  Em um modelo destinado a estimar o crescimento do parque automobilístico de uma região metropolitana, adotou-se a especificação funcional  y(t) = k/(1+℮b-at) onde y(t) é o índice de motorização (em veículos por mil habitantes) no instante de tempo t ≥ 0, a e b são parâmetros a estimar. Nesse modelo, k representa:

(A) o valor do índice de motorização para o instante t = 0;

(B) o valor de saturação do índice de motorização;

(C) a renda familiar média na região estudada, em t = 0;

(D) a elasticidade-renda da demanda por automóveis para a população estudada;

(E) a elasticidade-preço da demanda por automóveis para a população estudada.

58 - Infra-estruturas de transporte são bens públicos sempre que:

(A) tenham sido financiadas por meio de recursos públicos, mesmo que operadas pelo setor privado;

(B) sejam de uso tarifado e não apresentem congestionamento;

(C) sejam de uso não-tarifado e estejam congestionadas;

(D) não estejam congestionadas e sejam de uso não-tarifado;

(E) estejam congestionadas e sejam de uso tarifado.

59 - O financiamento dos serviços de transporte público e remunerado de pessoas, por via rodoviária, é garantido no Brasil por meio de cálculo de tarifas com base no conceito de:
(A) custo marginal;

(B) custo médio;

(C) propensão a pagar;

(D) passageiro-equivalente;

(E) diferenciação de preços.

60 - A matriz de origem/destino abaixo se refere ao fluxo de veículos-padrão em uma área de estudo, para um período dado. Se construirmos um índice que revele a relação quantitativa entre veículos-padrão originados na zona i com destino a qualquer zona j≠i e veículos-padrão originados em qualquer zona j≠i com destino à zona i, a ordem decrescente das zonas com respeito a esse índice é:

	t(i,j)
	Com destino em

	
	1
	2
	3

	Com origem em
	1
	10 
	18 
	19 

	
	2
	30 
	32 
	4 

	
	3
	5 
	40 
	65 


                                            Nota: valores de t(i,j) em mil veículos-padrão.

(A) 3, 1, 2;

(B) 3, 2, 1;

(C) 2, 3, 1;

(D) 1, 2, 3;

(E) 1, 3, 2.

61 - O diagrama abaixo mostra a rede de conexão de transporte entre as zonas 1, 2 e 3 da área de estudo, cuja matriz origem-destino foi apresentada na questão anterior. Usando um esquema de alocação de tráfego com o princípio de “tudo-ou-nada”, sendo a variável decisória a menor distância de transporte, a ordem decrescente das rotas, quanto a sua utilização, é:
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(A) 2-3, 1-3, 1-2;

(B) 1-3, 2-3, 1-2;

(C) 1-3, 1-2, 2-3;

(D) 1-2, 2-3, 1-3;

(E) 2-3, 1-2, 1-3.

62 - Em um certo período de tempo, ao longo de um corredor multimodal de transporte esquematizado abaixo, registraram-se as movimentações de carga, em milhares de toneladas, mostradas na tabela. 


	q(i,j)
	Com destino em

	
	A
	B
	C
	D

	Com origem em
	A
	-
	12
	10
	8

	
	B
	9
	-
	11
	12

	
	C
	7
	6
	-
	10

	
	D
	11
	8
	12
	-


                               Nota: valores de q(i,j) em milhares de toneladas.

A tonelagem transportada foi, respectivamente, máxima e mínima, nos seguintes trechos do corredor:

(A) BC e CD;

(B) BC e AB;

(C) CD e AB;

(D) CD e BC;

(E) AB e CD.

63 - Usando os dados da questão anterior, a quantidade total de t-km realizada no corredor no período é de:

(A) 20,6 x 106;

(B) 37,4 x 106;

(C) 60,0 x 106;

(D) 66,4 x 106;

(E) 76,4 x 106.

64 - A diferença fundamental entre as técnicas de preferência revelada (PR) e de preferência declarada (PD) reside no fato de que:

(A) as primeiras analisam a opção do usuário em função de variáveis de interesse e níveis de atributos definidos no experimento, enquanto as últimas dependem de uma enumeração das relações causais que explicam a decisão;

(B) enquanto as técnicas de PR se baseiam em opções ou respostas efetivamente exercidas pelo usuário, as de PD se baseiam em informações dos entrevistados sobre como decidiriam em uma situação hipotética;

(C) em estudos de PR, diferentemente dos de PD, há sempre a possibilidade de que o usuário entrevistado não tenha condições efetivas de tomar, na prática, a decisão entre as alternativas;

(D) as técnicas de PR, distintamente das de PD, permitem lidar com uma gama de variáveis que não podem ser objetivamente aferidas, tais como nível de conforto ou percepção de segurança; 

(E) as técnicas de PR possibilitam a realização de estudos com tamanhos de amostras bem menores do que os que são requeridos na realização de estudos de PD.

65 - Os recursos financeiros que compõem um possível quadro de financiamento para novas infra-estruturas de transporte advêm de três fontes distintas:

(I) contribuintes em geral, com o pagamento de impostos;

(II) proprietários de veículos, na forma de (IIa) pagamento de impostos e taxas sobre a propriedade e uso de veículos e/ou de (IIb) pagamento de tarifas pelo uso direto das novas infra-estruturas;

(III) beneficiários indiretos, com o pagamento de contribuições, impostos ou taxas pela apropriação de externalidades positivas.

Um esquema de financiamento para um programa de melhorias no sistema de transportes que esteja baseado apenas na fonte II acima revela, implicitamente, que:

(A) as externalidades positivas proporcionadas pela melhoria do sistema de transportes foram apropriadas pela sociedade;

(B) a melhoria em tela foi julgada muito relevante do ponto de vista do interesse público geral;

(C) a avaliação do ponto de vista da sociedade revelou que os benefícios da melhoria seriam totalmente apropriados por proprietários de veículos e usuários diretos;

(D) a melhoria em questão repercute positivamente apenas sobre os usuários diretos; 

(E) o programa não revela significativa relevância em termos de efeitos positivos sobre a rede de transportes em geral.  

66 - Seja a função de custos totais de produção de um serviço de transportes dada por C(q) = F + bq, onde q é a quantidade de serviço, produzida em um período dado. Por outro lado, a receita total proveniente das vendas do serviço é dada pela expressão R(q) = pql, onde p é o preço de mercado para o serviço e l é o fator médio de utilização. O ponto de equilíbrio da produção é dado pelo cociente entre F e:

(A) pl + b

(B) p - b

(C) l + b

(D) pl - b

(E) b - l

67 - Preços de mercado são normalmente definidos como a média aritmética (simples ou ponderada) dos preços praticados nas transações realizadas em um determinado período. Por sua vez, preços sociais igualam:

(A) os preços de mercado dos insumos utilizados na produção de um bem ou serviço;

(B) o valor mínimo dos preços de mercado praticados em um período;

(C) o preço de mercado acrescido do valor das externalidades negativas da produção do bem ou serviço;

(D) os custos sociais de oportunidade da aplicação de recursos à produção do bem ou serviço;

(E) o preço de mercado acrescido do excedente médio do consumidor.

68 - De uma perspectiva privada, o período de retorno do capital aplicado em projeto de infra-estruturas de transporte tem por significado o período de tempo:

(A) a partir da data zero do fluxo de caixa em que os resultados líquidos do projeto cobrem o investimento inicial;

(B) a partir do início da construção, necessário para que o negócio produza lucros anuais positivos; 

(C) a partir do início das obras, necessário para que seja possível ao investidor pleitear o refinanciamento dos empréstimos;

(D) a partir do início efetivo da operação da infra-estrutura, necessário para que as receitas anuais superem os custos anuais de operação;

(E) necessário para que o investidor possa realizar a amortização integral dos empréstimos contratados.

69 - Considere um projeto do tipo investimento puro, ou seja, um projeto em que o fluxo de caixa estimado apresente valores líquidos A(j) < 0, para j = 1, 2, ..., m, e A(j) > 0,                      para j = m+1, m+2, ..., n. Então, se r é a taxa interna de retorno do projeto e i é a taxa de desconto (ou de mínima atratividade), s = [(1+r)/(1+i)] – 1 pode ser interpretada como:

(A) a margem bruta de lucros do projeto;

(B) o fator de recuperação do capital investido no projeto;

(C) o lucro líquido por unidade de capital investida no projeto;

(D) a relação incremental benefício-custo do projeto;

(E) a taxa de lucratividade líquida estimada para o projeto.

70 - Suponha que um investimento no valor de R$ 10 milhões produza, durante 25 anos, benefícios líquidos anuais aproximadamente constantes e iguais a b. Então, para que o investimento se mostre rentável pelo Método do Valor Presente Líquido a uma taxa de desconto de 10% ao ano, b deve ser superior ou igual a R$ 1.101.681,00. As estimativas feitas para o valor de b resultaram na tabela abaixo, em que distintas probabilidades de ocorrência estão associadas a valores possíveis do benefício líquido.

	Valores possíveis de b (em milhões de reais)
	1,2
	1,15
	1,1
	1,0

	Probabilidade associada (%)
	25
	30
	30
	15


A probabilidade de o projeto ser deficitário e o valor esperado de b são, respectivamente, de:

(A) 45% e R$ 1.112.500,00;

(B) 55% e R$ 1.101.681,00;

(C) 45% e R$ 400.000,00;

(D) 55% e R$ 1.112.500,00;

(E) 45% e R$ 1.125.000,00.

71 - A frota de uma empresa transportadora é composta por veículos do tipo V1 e V2, em igual proporção. Os veículos V1, adquiridos novos pelo preço unitário P1, têm vida útil (para efeito de depreciação) de 10 anos, com valor residual de 10%. Os veículos V2, adquiridos novos pelo preço unitário P2, têm vida útil (para efeito de depreciação) de 5 anos, com valor residual de 20%. Supondo que a empresa substitui seus veículos ao final das respectivas vidas úteis de depreciação, o valor médio por veículo da parcela anual de depreciação da empresa, pelo método linear, é:

(A) 0,09 P1 + 0,16 P2;

(B) 0,045 P1 + 0,08 P2;

(C) 0,45 P1 + 0,8 P2;

(D) 0,1 P1 + 0,2 P2;

(E) 0,1 (P1 + P2).

72 - A realização de contagens volumétricas de tráfego permitiu que, para uma seção de uma via de sentido único, com capacidade de projeto para 3.000 uvp/h (unidades de veículo-padrão por hora), fosse inferida a seguinte função densidade de probabilidade para o fluxo q: 

	
	
	0, para q < 1.000 uvp/h

	f(q) =
	
	1/3000, para 1.000 ≤ q ≤ 4.000 uvp/h

	
	
	0, para q ≥ 4.000 uvp/h


A probabilidade de ocorrência de congestionamento, a média e a mediana do fluxo de tráfego são, respectivamente:

(A) 1/3; 2.500 uvp/h; 2.500 uvp/h;

(B) 2/3; 2.000 uvp/h; 2.500 uvp/h;

(C) 1/3; 2.000 uvp/h; 3.000 uvp/h;

(D) 2/3; 2.500 uvp/h; 2.500 uvp/h;

(E) 1/3; 3.000 uvp/h; 2.500 uvp/h.

73 - Em uma linha regular de ônibus interestadual esquematizada abaixo, tomada uma amostra de 100 viagens ida-e-volta, foram aferidos os seguintes totais de passageiros por seccionamentos permitidos:


	
	AB
	AC
	AD
	BC
	BD
	CD

	Ida
	1400
	800
	600
	800
	600
	1600

	volta
	1800
	500
	500
	800
	1000
	1300


Sendo a capacidade máxima do veículo igual a 42 lugares, a ocupação média e a ocupação média ponderada por extensão de trecho podem ser estimadas a partir da amostra em:

(A) 67%; 67%;

(B) 67%; 57%;

(C) 75%; 75%;

(D) 75%; 67%;

(E) 33%; 50%.

74 - Uma região salineira tem uma produção anual de cerca de 3 milhões de toneladas de sal marinho, 60% dos quais são transportados por via marítima. Considerando um ciclo médio de viagem por caminhão da ordem de 9 dias, com capacidade de carga admitida por caminhão de 12 toneladas, o tamanho mínimo de frota necessário para atender o escoamento do restante da produção por via rodoviária seria de: 

(A) 2.500 veículos;

(B) 3.750 veículos;

(C) 1.250 veículos;

(D) 2.000 veículos;

(E) 5.000 veículos.

75 - Para a mesma situação e mesmos dados da questão anterior, em dia médio dos 360 dias trabalhados anualmente na região produtora, seria despachado, aproximadamente, o seguinte número de caminhões: 

(A) 360

(B) 420

(C) 140

(D) 280

(E) 120

76 -  Em processos de avaliação de desempenho em transportes, é usual utilizar-se uma função D(X) = ∑i pi xi, onde xi e pi (i = 1, 2, ..., n) são, respectivamente, os valores dos indicadores parciais de desempenho e os pesos relativos desses indicadores parciais no desempenho global. Essas funções têm sido criticadas por sua natureza compensatória, no sentido de que:

(A) a inexistência de termos cruzados na formulação da função omite inter-relacionamentos e interdependências existentes entre os indicadores parciais;

(B) dão possibilidade de os avaliados compensarem maus desempenhos em um período com desempenhos melhores em outros;

(C) desempenhos parciais elevados em alguns indicadores parciais podem mascarar, na avaliação global, desempenhos bem abaixo do admissível em outros;

(D) exigem que todos os indicadores sejam, independentemente da natureza distinta das variáveis a eles associada, quantificados em uma mesma escala; 

(E) deixam em aberto a possibilidade de que as variáveis incluídas no modelo de avaliação sejam privilegiadas na estratégia do agente avaliado.

77 - Considere as definições abaixo, de uso corrente em avaliação de desempenho:

(I) capacidade da firma em alcançar o produto máximo, dado um conjunto de insumos;

(II) medida do grau com que uma firma otimiza o tamanho de suas operações;

(III) capacidade da firma em produzir um volume particular de produto, a custo mínimo, dado o vetor de preço dos insumos.

As definições I, II e III correspondem, respectivamente, aos conceitos de:

(A) eficiência alocativa nos insumos; eficiências de escopo; eficiência técnica;

(B) eficiência de escala; eficiência organizacional da produção; eficiência na definição do mix de produtos;

(C) eficiência tecnológica; eficiência em custo; eficiência na definição do mix de insumos;

(D) eficiência produtiva; eficiência operacional; eficiência em custo;

(E) eficiência técnica; eficiência de escala; eficiência em custo.

78 - As tendências contraditórias de concentração e dispersão geográfica das atividades econômicas revelam a existência de forças centrípetas e centrífugas moldando o desenvolvimento dos sistemas territoriais. A essas forças subjazem fatores tais como:

(I) tamanho de mercado;

(II) disponibilidade de mão-de-obra qualificada;

(III) maior disponibilidade de recursos naturais;

(IV) mais consolidada organização sindical;

(V) economias de aglomeração;

(VI) preços mais baixos dos fatores de produção;

(VII) maior densidade da rede de transportes.

Entre eles, são conducentes à concentração das atividades no território:

(A) I, II, V, VII;

(B) I, IV, V, VI;

(C) II, III, IV, VII;

(D) II, III, VI, VII;

(E) III, IV, V, VI.

79 - Em concessões de infra-estruturas de transporte em esquemas BOT (build-operate-transfer), contratos com prazo variável têm sido defendidos como uma opção para reduzir o impacto dos riscos de demanda. Uma forma possível para uma delegação desse tipo é realizar a licitação por menor Valor Presente das Receitas (VPR), fixada uma tarifa de pedágio máxima t*. Se a demanda é inelástica à tarifa na vizinhança relevante de t*, os licitantes são maximizadores de receita e i, a taxa anual de desconto para o cálculo do VPR, já vem definida no Edital, então a parcela de VPR correspondente a um veículo-equivalente pedagiado no ano r = 1, 2, ..., n é:

(A) impossível de calcular, pois a tarifa efetiva não está contratualmente definida;

(B) t* (1 – ir)

(C) t* / (1 + i) r
(D) irt*

(E) t* / (1 – ir)

80 - É normalmente aceito o pressuposto de que os custos médios anuais de operação e manutenção de veículos crescem com o tempo de uso. Por outro lado, é sabido que o custo anual médio devido à imobilização de capital se reduz quando aumenta o prazo de utilização do veículo. Admitindo que o veículo opera em situação de mercado competitivo, em que o preço dos serviços independe da idade do veículo envolvido na produção, então um operador maximizador de lucros substituiria seus veículos quando:

(A) tivessem atingido uma idade igual à vida útil definida para fins de cálculo da depreciação;

(B) já não apresentassem as mínimas condições de circulação e produção de serviço;

(C) a taxa de crescimento dos custos anuais de manutenção e operação superasse a de decrescimento dos custos de imobilização de capital;

(D) atingissem o prazo de utilização para o qual é mínima a soma dos custos médios anuais de operação, manutenção e imobilização de capital; 

(E) os custos anuais de manutenção e operação igualassem os de depreciação.
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