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Resumo
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nos municipios brasileiros, particularmente em relacao a
escolha de eletrificacao da frota e a adocao de tarifa zero, e
aponta saidas mais efetivas para os problemas.

Originalidade: o artigo mostra que € possivel construir
uma nova governanca para a mobilidade urbana no Brasil,
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saindo das solucoes-padrao concentradas em uma visao
isolada do sistema de transporte publico.

Impactos: o artigo apresenta novas saidas para a questao
da mobilidade urbana que estdo fora do debate atual e
tém o potencial de mudar a agenda atual em prol de uma
visao centrada nas pessoas, e nao nos fornecedores do
sistema. Ademais, realca uma visao sistémica e integrada
por solugoes tecnoldgicas que pode alterar profundamente
o sentido da mobilidade urbana no Brasil.
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o contrdrio da grande maioria das politicas publicas, no caso da mobilidade urbana, hd um

razodvel consenso do que se deve fazer. Precisamos diminuir a participacdo de veiculos mo-

torizados individuais e aumentar os modos coletivos e ativos (o andar a pé e de bicicleta). Se

fosse possivel realizar essa mudanca na participacdo dos modos de transporte, reduziriamos

o congestionamento nas grandes cidades, as emissdes de gases do efeito estufa, hospitaliza-
¢Oes e mortes decorrentes de sinistros de transito. De quebra, haveria efeito distributivo, pois os principais
usudrios do transporte publico e dos modos ativos sdo os mais pobres. Cada mil quilometros que transferi-
mos do carro para o 6nibus reduzem as emissdes de CO2e em mais de 100 quilos e o tempo dos usudrios de
Onibus em 25 horas..

Assim, por que a mudanca ndo ocorreu ainda e o que € possivel fazer para mudarmos o status quo da
mobilidade urbana? O presente artigo aponta, primeiramente, equivocos nas escolhas que vém sendo feitas
em politicas de mobilidade urbana, particularmente, em relagdo a eletrificagio da frota e 4 adogdo da tarifa
Zero no transporte coletivo. Em seguida, apresenta caminhos para melhorar custo, governanga e qualida-
de nas politicas de mobilidade urbana, tanto em municipios maiores quanto nos menores, via integracao
de diferentes meios de transporte publicos e privados. O texto termina mostrando que o longo prazo deve
vencer o curto prazo se os novos prefeitos quiserem produzir uma cidade melhor para seus habitantes.

CONSENSOS E EQUIVOCO0S

Dois consensos em mobilidade urbana merecem ser questionados. Um deles refere-se a forma de “des-
carbonizacdo da frota”, ou seja, de garantir que todos os veiculos utilizem fontes energéticas “ndo fosseis”.
Como sabemos, o grosso das mitigagdes estd nas areas rurais, responsdveis por cerca de dois tercos das
emissOes. No entanto, o transporte urbano € responsavel por cerca de metade (ou mais) das emissdes urba-
nas? Zerar tais emissOes implicaria uma reducdo de um sexto (ou mais) das emissdes do planeta, gerando
avanco consideravel.

Os municipios, porém, vém confundindo descarbonizacio e eletrificacdo da frota, tratando essas duas
politicas como se fossem absolutamente as mesmas, o que nio € verdade. Para comegar, em muitas regioes
no Brasil, temos que complementar a oferta de energia a partir de termoelétricas movidas a éleo ou a diesel.
Portanto, ndo se pode dizer que um 6nibus elétrico nfio emite gases do efeito estufa efetivamente. E claro
que podemos argumentar que deveriamos aumentar as fontes energéticas nao fosseis, o que justificaria o
aumento da frota elétrica na mesma velocidade do aumento da geragdo mais limpa.

O problema adicional reside no fato de que as tecnologias atuais da eletrificacdo da frota estio calcadas
nas baterias de litio, e a sua producdo gera emissdes significativas. A producdo de 440 kg de bateria neces-
sdria para mover um Nissan Leaf a bateria (um dos mais eficientes da categoria) gera 7,06 t de CO2e, o que
equivale a 44,1 g de CO2e/km ou 33,9 g de CO2e/pax*km?. De fato, alguns autores sustentam que os veiculos
hibridos movidos a biocombustivel emitem menos do que os veiculos elétricos mesmo para matrizes ener-
géticas tdo limpas como a brasileira®. Isso sem considerar o fato de que ndo sabemos como tratar milhdes
de toneladas de litio que serdo descartadas todos os anos apds o final da vida util da bateria caso a frota
efetivamente se eletrificasse.

No caso brasileiro, dada a oferta extensiva de etanol, a op¢io por um hibrido flex é trivial, e é dificil enten-
der por que essa ndo é a politica promovida pelos governos. Oferecer facilidades para os veiculos elétricos
(estacionamento gratuito, direito de circular durante o rodizio e até abastecimento gratuito), que alguns mu-
nicipios tém promovido, parece ser uma politica bastante equivocada, quando se deveria optar pelo hibrido.

Para os Onibus, a alternativa do etanol limitou-se a uma experiéncia fracassada no Municipio de Sdo Pau-
lo. Os 50 6nibus representavam um dnus para o operador, que gerenciou essa frota apenas enquanto a Unido
da Industria de Cana-de-Agucar (inica) subsidiou o combustivel. H4, inclusive, uma tecnologia alternativa
ja consolidada (e anterior aos 6nibus elétricos), que é o 6nibus movido a gas. Se considerarmos que o gas
metano pode ser produzido a partir da queima de lixo, € dificil entender por que os governos municipais
ndo estdo promovendo esse tipo de fonte energética. Trata-se de uma excelente solucao, que néo é tdo cara
e poderia ajudar a resolver problemas de residuos sélidos.

Talvez a politica de mobilidade mais equivocada que tem ganhado forca, no entanto, seja a que se tem
denominado “tarifa zero” Ndo hd evidéncias cientificas robustas de seus beneficios. Em primeiro lugar, essa
politica gera incentivos a reducio do uso do automoével, mas também a redugao do uso dos modos ativos. De
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fato, em uma experiéncia com tarifa zero em Boston, ndo se nota nenhuma reducgio de emissoes, sugerindo
que o aumento das viagens de 6nibus deve partir também da reducio do uso da caminhada e da bicicleta®.

O problema de longo prazo da tarifa zero é que compromete parcela consideravel do orcamento, dei-
xando pouco espaco para investimentos. Se 0 municipio ndo tem como aumentar ainda mais o gasto em
transportes, hd tendéncia de manter a frequéncia de viagens. Com isso, a lotagdo dos 6nibus deve aumen-
tar, diminuindo a qualidade do servigo, o que repele os usudrios que podem decidir entre o uso do énibus
ou do veiculo motorizado. Assim, o efeito da tarifa zero pode até ser o contrario do seu objetivo: reduzir a
proporg¢do dos modos ativos com efeitos despreziveis sobre os modos motorizados individuais.

Alguns prefeitos defendem a tarifa zero como uma politica distributiva. Como o transporte coletivo é
utilizado majoritariamente pelas classes menos favorecidas, seria uma forma de se distribuir renda. O pro-
blema € que € uma politica distributiva sem foco: todos os usudrios sdo subsidiados, independentemente da
renda. O que mais se espera de uma politica distributiva é justamente que ela seja focada nos mais vulnera-
veis socialmente. Como o financiamento dessa politica deve vir dos impostos, e a carga tributdria brasileira
é bastante concentrada na taxacdo sobre o consumo (que incide mais sobre os mais pobres), a progressivi-
dade da tarifa zero deve ser baixa se estimada da maneira correta.

Outro problema da tarifa zero € que o subsidio € entregue diretamente aos operadores de 6nibus, e ndo
aos usudrios do sistema. Nao € uma surpresa que os sindicatos dos empresdrios de 6nibus estejam entre os
grandes entusiastas desse modelo. Para evitar isso, temos um mecanismo bem-desenhado para distribui-
¢ao de renda dentro da mobilidade: o vale-transporte (VT). Esse mecanismo distribui renda diretamente
para os individuos, focada nos mais vulneraveis.

Certamente, o transporte ¢ um bem essencial, assim como alimentacio, vestudrio e habitac3o. E relevan-
te que se coloque um teto para esses gastos: hoje, o empregador ndo pode descontar mais de 6% do saldrio-
-base do empregado para a contribuicdo do VT. Além de transferir o subsidio diretamente para as familias,
o VT garante uma politica distributiva altamente focada. O grande problema do VT é que esse mecanismo
atinge apenas o mercado formal, fazendo com que o subsidio nédo alcance os mais vulnerdveis®. Uma solu-
¢do seria a prefeitura garantir um “VT universal”, incorporando no sistema os trabalhadores do mercado
informal e os desempregados.

Sabemos que, para o individuo “descer do carro”, € mais relevante a melhoria na qualidade do servi¢o do
que o seu custo monetario. Levantamento mostra que, em cidades maiores, os brasileiros vém trocando o
Onibus por carros e transporte por aplicativos nos ultimos anos, mesmo arcando com um custo que pode ser
trés vezes maior’. Baixo conforto, falta de flexibilidade dos servicos e elevado tempo de viagem do principal
meio de transporte publico do Pais sdo os principais fatores citados para a mudanca. Observamos a classe
meédia saindo do carro e utilizando o transporte publico justamente em locais onde hd metr, ou seja, um
transporte de alta qualidade.

UM NOVO MODELO DE GOVERNANCA DA MOBILIDADE URBANA

Dar qualidade ao transporte puiblico é um grande desafio. E muito mais complexo melhorar a qualidade
do que aumentar os subsidios ou alterar a tecnologia energética de alguns veiculos. Em primeiro lugar, rea-
lizar investimentos de infraestrutura exige muito mais da capacidade estatal. O mais complexo, no entanto,
€ que esse caminho altera o status quo. Isso porque investimentos relevantes em transporte publico e nos
modos ativos exigem que se retire espaco do automoével. Em algumas situagdes, os custos podem até ser
baixos, mas o conflito pelo espaco vidrio dificulta a implementacao de melhorias.

Se os prefeitos querem de fato mudar o cendrio da mobilidade urbana, devem cobrar os carros pelo que
denominamos “externalidades negativas”. O carro é talvez um dos melhores exemplos desse fend6meno eco-
ndmico. Suponhamos que, se um cidadao optar por ir de carro para o trabalho, o tempo médio de desloca-
mento dos demais usudrios de carro e de dnibus aumente em um segundo. Esse aumento desprezivel para
esse cidaddo pode ser bastante elevado ao considerarmos a sociedade como um todo. Imagine que um mi-
lhao de veiculos sejam afetados; estamos falando de um milhao de segundos. Esses niumeros sdo altamente
representativos; se 100 pessoas se deslocando por 10 quilémetros substituissem o carro pelo transporte
publico na cidade de Sio Paulo, os usudrios de automovel ganhariam (em termos agregados) 57 horas, en-
quanto os usudrios dos 6nibus ganhariam 25 horas®.

Os automoveis geram externalidades negativas também por outros motivos, como as emissdes de CO2e e
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os sinistros de transito. A probabilidade de um sinistro néo fatal é 19 vezes mais alta para os deslocamentos
por carro do que para os deslocamentos de dnibus, enquanto a probabilidade de um sinistro fatal € seis vezes
mais alta. No caso das motos, essa diferenca € brutal, ficando em 40 e 27 vezes, respectivamente’. Mesmo
as bicicletas geram externalidades em termos de sinistros bem maiores do que o énibus, fazendo com que
seja discutivel qual modo (bicicleta ou dnibus) gera menos externalidades negativas. Se monetizamos esses
efeitos, ou seja, se atribuimos valor ao tempo, as emissdes, as hospitalizacdes e as mortes, um passageiro
utilizando o automovel particular gera um custo social de cerca de 470 reais a cada mil quilémetros rodados.

Na presenca de externalidades, os mercados nido geram o melhor resultado social, mesmo que sejam
perfeitamente competitivos. Nos sabemos como resolver o problema de externalidades: basta cobrar pelo
custo que esse consumo gera para a sociedade. Um passo relevante, portanto, seria cobrar uma taxa por con-
gestionamento dos automdveis. Além de reduzir o uso desse modo, essa taxa ajudaria a financiar o inves-
timento nos modos coletivos e ativos. Em Londres, a implementag¢do de uma taxa por congestionamento
associada a um investimento no transporte publico transferiu 10% dos usudrios do carro para o transporte
publico (9%) e para a bicicleta (1%)™°.

Obras de infraestrutura e cobranga pelo congestionamento sio politicamente dificeis de se implementar.
Existe, no entanto, uma politica mais palatavel e com efeitos potencialmente relevantes para a qualidade
do transporte publico: alterar a governanga da bilhetagem. Hoje em dia, na maioria dos municipios, a bi-
lhetagem eletronica é gerenciada pelos operadores de 6nibus. Além do conflito de interesses desse modelo
de governanca (o controle da arrecadacao fica nas maos de seu destinatdrio), o sistema essencialmente nao
consegue inovar; 0 modo de operacdo de bilhetagem é o mesmo hé duas décadas, ndo obstante to dos os
avangos que notamos na cobranca eletrénica.

Alguns poucos municipios brasileiros controlam diretamente a bilhetagem, o que ja é um avanco. Esses
municipios podem utilizar as informacdes da bilhetagem para controlar a operacdo e planejar melhor o
servico — quando sdo os operadores que controlam a bilhetagem, ndo hd nenhum interesse em abrir essa
informacao para a prefeitura. Todavia, esses municipios também apresentam dificuldades em inovar nessa
area. Esse resultado é esperado, uma vez que a inovagdo no setor publico é restringida pelos controles a
que estd submetido - tanto os corretos como os ineficientes. O mais recomendavel seria estabelecer uma
parceria com uma fintech, que seria remunerada para realizar o servico de compensacao entre créditos e
débitos (denominada clearing), bem como o arquivamento dos dados em nuvem para o uso do municipio e
de outros atores da sociedade.

Em termos tecnoldgicos, o avanco seria em dire¢do ao que se denomina ABT, de seu acrdbnimo em inglés:
a cobranca baseada em contas. De maneira simplificada, em vez de a movimentagao ser gravada no cartdo
fisicamente, passa a ficar em uma conta na nuvem. Com essa mudanca, passa a ser viavel o uso de diversos
meios de pagamento distintos, algo bastante complexo (para ndo dizer impossivel) no sistema atual. Esse
é o grande passo que poderia ser dado: avancar para um sistema de inovacdo aberto em que qualquer meio
de pagamento poderia ser incorporado, desde que cumprindo os protocolos de seguranca e de garantia ao
crédito estabelecidos pelo municipio e pela clearing.

Ao controlar a bilhetagem, os municipios passam a contar com um sistema de informacao para realizar
duas melhorias substantivas no transporte ptiblico. Em primeiro lugar, € possivel melhorar o planejamento,
reduzindo sobreposic¢des, racionalizando a rede de transporte publico e reduzindo custos que permitiriam,
por exemplo, aumentar a frequéncia. Em segundo lugar, o municipio passa a ter controle da operacao, po-
dendo cobrar da operadora o cumprimento de partidas contratadas e a uniformidade no intervalo entre os
veiculos. Um dos aspectos que reduzem muito a qualidade do transporte publico é a incerteza em relacdo ao
tempo de espera pelo 6nibus . Aumentando a precisdo, é possivel melhorar substantivamente a qualidade
do servico e atrair mais usudrios para esse modo.

Além de aumentar a capacidade de monitoramento e planejamento do sistema em relagdo ao modelo
atual, em que os operadores sdo os “proprietdrios” dos dados, esse passo abre a possibilidade de inovar
de fato no transporte publico. A mobilidade urbana alterou-se profundamente na tltima década. A forma
como nos deslocamos nas grandes cidades mudou radicalmente nos ultimos 10 anos. O modelo de aplica-
tivos de transporte gerou uma mudanca no transporte individual sem precedentes. O transporte publico,
no entanto, se manteve essencialmente parado. A unica mudanca foi justamente o fenémeno do “cartdo
inteligente”, que ndo € tdo inteligente assim, como acabamos de discutir.
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Os aplicativos trazem uma mudanca disruptiva em pelo menos duas dreas econdmicas relevantes: infor-
macao (por meio do que denominamos “Economia das Plataformas”) e ociosidade de recursos (por meio
do que denominamos “Economia do Compartilhamento”). Ha trés questdes relevantes de informacao que
os aplicativos resolvem. Em primeiro lugar, um problema de “pareamento”: os motoristas ndo sabem onde
estdo 0s passageiros, e 0s passageiros ndo sabem onde estdo os motoristas. Os aplicativos permitem que
demanda e oferta “se encontrem”. Além disso, os aplicativos diminuem substancialmente o risco de que o
passageiro ndo pague pela viagem e de que o motorista realize uma viagem mais custosa do que deveria,
dois riscos ligado a falhas de informacao. A solucio desses problemas informacionais aumentou de manei-
ra muito significativa o volume de viagens realizado por esse novo modo, que antes disso estava restrito ao
trabalho em hotéis ou aeroportos. Adicionalmente, o aplicativo se aproveita do fato de que muitos veiculos
sdo subutilizados.

Esse compartilhamento do capital (o veiculo) no caso da mobilidade recebeu a alcunha de “Mobilidade
como Servigo”, ou Maas, por conta de seu acronimo em inglés. Os aplicativos nédo sio proprietarios dos veicu-
los; apenas se dedicam a facilitar o fornecimento do servico de transporte. No transporte publico nido h4 ociosi-
dade como no caso dos veiculos pesados, mas continuamos com um conceito no qual o fornecedor do servigco
de mobilidade é o proprietdrio do veiculo. Esse conceito acaba impedindo que se trabalhe com uma frota mais
flexivel. Se fosse possivel alterar o tipo de veiculo em funcio do local e do hordrio do dia (ou seja, no espaco e no
tempo), poderiamos ter ganhos significativos tanto em termos financeiros como em termos ambientais.

A chave para ganhar essa flexibilidade € a integracdo generalizada entre os modos dentro do transporte
publico'. O maior potencial estd justamente na integracdo com os aplicativos. O transporte publico (cor-
retamente) precisa ser universal, ou seja, alcangar todos os cidadaos. Essa universalidade implica que, em
alguns casos, utilizamos um 6nibus para que, digamos, trés passageiros tenham acesso ao sistema. Seria
possivel reduzir substantivamente as emissoes e o custo se utilizassemos um carro de passeio para recolher
esses trés passageiros, que entdo seriam levados até locais de maior demanda para se conectar ao sistema.
Denominamos essa viagem de “dltima milha”. Se fosse possivel integrar com os aplicativos, seria viavel
remunerar esses motoristas apenas pelas viagens realizadas no dia. Os operadores de 6énibus receberiam
menos pelas viagens integradas, dividindo a tarifa com o aplicativo, como j4 ocorre nas integracdes com
outros 6nibus e com os trilhos na maioria das regides metropolitanas.

Além da integracgio tarifdria, que so se viabiliza com inovacdo aberta na bilhetagem, o sistema exigiria
uma melhoria na integracao fisica entre os modos. Para isso, é necessdrio alterar a infraestrutura na vizi-
nhanca das estacdes do transporte publico, implementando locais de embarque e desembarque para aplica-
tivos, bicicletas compartilhadas, conexdo entre os diversos modos do transporte etc. Trata-se de uma infra-
estrutura simples, na realidade. Teoricamente, seria possivel sempre utilizar a capacidade mais adequada
ademanda. Pensando desde a mais alta demanda até a mais baixa, poderiamos escolher entre trilhos, BRT,
faixa exclusiva, 6nibus comuns sem segregacao, vans e carros de passeio.

Para que um modelo de MaaS como o descrito no pardgrafo anterior funcione, é necessdario um grau de
planejamento extremamente avangado. Nao ha sistemas hoje em dia que permitam ao usudrio planejar sua
viagem combinando livremente os modos das diversas pernas da viagem. Adicionalmente, ndo sabemos o
grau de adesdo por parte dos usudrios. Em relagdo a questdo comportamental, experimento recente reali-
zado pelo FGV Cidades, fornecendo descontos aleatdrios para viagens integradas, mostra que os usuarios
ndo apenas estdo abertos a integracio aplicativo-trilhos como “aprendem” que essa combinacado de modos
é superior as viagens “porta a porta”, de tal sorte que se mantém a reducao nas viagens porta a porta por até
quatro meses apos o final do desconto'?.

E 0S MUNICIPIOS MENORES?

O prognéstico para as politicas publicas de mobilidade discutido acima faz mais sentido para municipios
acima de 100 mil habitantes. Os menores, ou seja, 80% dos municipios brasileiros ou mais, muitas vezes
ndo apresentam problemas com congestionamento e, portanto, ndo faz sentido cobrar uma taxa para tal.
N3ao tém escala nem demanda para implementar infraestruturas do porte de um BRT, por exemplo. Se esti-
verem em regides metropolitanas, poderia fazer sentido um BRT metropolitano, mas nesse caso o ente que
deveria se encarregar dessa obra ndo é o municipio, mas o governo estadual ou uma entidade metropolita-
na. Porém, ainda faz bastante sentido pensar em MaaS mesmo para esse grupo de municipios. E possivel
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que, em alguns casos, faca mais sentido fornecer boa parte do transporte publico por aplicativos. O uso de
onibus convencionais (de 12 metros) pode ser uma distor¢do para cidades relativamente pequenas e até
mesmo para algumas cidades médias.

Uma questdo especifica que poderia ser extremamente aplicdvel em uma cidade pequena seria uma
utilizacdo mais eficiente do transporte escolar. A grande maioria dos municipios brasileiros, independen-
temente do seu porte, oferece o transporte escolar para seus moradores. Esse € um caso de ociosidade,
pois temos uma frota sendo utilizada quatro vezes ao dia. Um MaaS bem-feito poderia utilizar as vans do
transporte escolar para o transporte publico nos hordrios de ociosidade. Seria necessario planejamento e
controle da operacdo elevados, e ha evidentemente coincidéncia entre os horarios de pico do trabalho e da
educacgio fundamental. Ainda assim, vale explorar essa oportunidade.

Em muitas dessas localidades, os moradores trabalham em outras cidades e, portanto, utilizam sistemas
de transporte metropolitanos e/ou de outros municipios. O grande desafio para os prefeitos desses munici-
pios € levar o cidaddo até o ponto de partida dos outros sistemas de transporte. O MaaS aplicado ao trans-
porte publico € potencialmente eficiente justamente para realizar a “dltima milha”. Essa € a oportunidade
que poderia ser explorada em municipios de menor porte e que esta sendo desperdicada.

Um empecilho para que municipios de menor porte implementem um MaasS € a bilhetagem. Alguns munici-
pios nem contam com um cartio de transportes. A maneira de viabilizar uma bilhetagem moderna seria se as-
sociar a algum sistema estadual ou mesmo a um municipio maior que esteja préximo espacialmente. O estado
ou o municipio poderia cobrar apenas o custo marginal de se adicionarem usuérios, que é bastante reduzido.

CONCLUSAO

Podemos dizer que hd bastante clareza em relagdo aos principais objetivos das politicas publicas de mo-
bilidade que os novos prefeitos deveriam almejar e como chegar 14. No entanto, as propostas de politicas
predominantes parecem nio seguir o que seria mais racional do ponto de vista cientifico. A tarifa zero é
uma estratégia ineficiente para alterar a composi¢do modal e ineficaz como ferramenta distributiva. A ele-
trificacdo da frota é ineficiente na reducao das emissdes de CO2e, e os custos sdo elevados. Por que, entdo, 0s
prefeitos tém priorizado tais politicas? Essas politicas sdo priorizadas pois sdo faceis de se implementar: ndo
alteram o status quo e exigem apenas um aumento de custeio, que é sempre mais facil de viabilizar do que
a efetivacio de investimentos de longo prazo. Por que um prefeito adotaria uma politica que exige desafiar
alguns atores (em particular os operadores de 6nibus), demanda capacitagio do setor puiblico, insere riscos
junto aos érgaos de controle e promove ganhos apenas depois de algum tempo de maturagdo?

Para dar um exemplo, imagine a situacdo de um prefeito que precisa decidir entre aumentar o subsidio
ao sistema de 6nibus ou cobrar uma taxa de congestionamento. Enquanto nio houver transi¢io de passa-
geiros do transporte individual motorizado para o transporte publico, a taxa de congestionamento ndo tem
efeito. O impacto deve ocorrer ao longo dos anos. O subsidio, por outro lado, permite que a tarifa fique con-
gelada ou até mesmo caia de valor. Seu resultado € tangivel e imediato. O mesmo se pode dizer da compra
de um veiculo elétrico.

Um prefeito disposto a implementar politicas publicas de mobilidade consistentes teria que ter uma visao
de longo prazo e muita coragem. Ndo apenas para enfrentar atores que tendem a perder com a mudanca de
paradigma. Exige-se muita ousadia para implementar uma politica inicialmente impopular cujo retorno se
dara apenas em um prazo mais longo. Gestores que tiveram esse porte de estadista de desafiar o status quo
e implementar politicas publicas que de fato mudaram a qualidade de vida da populacdo sdo raros. O tempo
dira se algum dos prefeitos eleitos em 2024 se juntara a esse seleto grupo de politicos com P maiusculo.
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