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RESUMO

O presente trabalho tem o objetivo de avaliar o efeito da implantacdo do sistema metroviario
(Metr6) na cidade de Salvador sobre a ocorréncia de crimes de assalto a 6nibus. A literatura
aponta que existe uma forte relacdo entre as alteracGes no ambiente urbano e a ocorréncia de
crimes de transito. Desse modo, o trabalho parte da analise da intervencdo urbana causada pela
implantacdo do sistema metrovidrio na cidade de Salvador e da distribuicdo espacial da
ocorréncia de crimes de assaltos a 6nibus no periodo anterior e posterior a implementacéo do
metrd. A pesquisa analisa questdes de dimensdo urbana e fatores socioedemograficos e a sua
relacdo com os crimes de assalto a dnibus. Os procedimentos metodoldgicos passam pela
analise descritiva dos dados, analise econométrica espacial, pelo método diferencas em
diferengas com escalonamento e, por Gltimo, propensity score matching. Os resultados obtidos
indicam que a implantacdo do sistema metroviario teve o efeito de aumentar o nimero de crimes
de assalto a 6nibus na cidade de Salvador, sugerindo que a altera¢éo nas linhas de 6nibus e 0
modelo de integracdo 6nibus-metr6-6nibus podem ter ampliado esta pratica em funcéo, dentre
outros, do nimero de conexdes por passageiro.

Palavras-chave: Criminalidade urbana. Transporte publico. Fatores sociodemograficos.
Classificacdo JEL= R40

ABSTRACT

This paper aims to evaluate the effect of the implementation of the subway system in the city
of Salvador on the occurrence of bus robbery crimes. The literature points out that there is a
strong relationship between changes in the urban environment and the occurrence of traffic
crimes. Thus, the work starts from the analysis of the urban intervention caused by the
implementation of the subway system in the city of Salvador and the spatial distribution of the
occurrence of bus robbery crimes before and after the subway implementation. The research
analyzes urban dimension issues and socio-demographic factors and their relationship with bus
robbery crimes. The methodological procedures include descriptive data analysis, spatial
econometric analysis, differences in differences with scaling method and, finally, propensity
score matching. The results obtained indicate that the implementation of the subway system
had the effect of increasing the number of bus robbery crimes in the city of Salvador, suggesting
that the change in bus lines and the bus-subway integration model may have expanded this
practice due, among others, to the number of connections per passenger.Keywords: Urban
crime. Public transportation. Socio-demographic factors.

JEL classification= R40
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1 INTRODUCAO

A conformacdo dos centros urbanos, para além dos significados histéricos, perpassa por
aspectos relacionados as questdes sociodemograficas. Assim, a implementacdo de politicas de
desenvolvimento urbano e de seguranca exigem consideragdo acerca dos efeitos dessas
politicas. A literatura aponta para diretrizes politicas de planejamento urbano das cidades, nas
quais se exige uma compreensao multidisciplinar relacionada a geografia, economia, urbanismo
e a conformacdo dos sistemas de transportes publicos e dos sistemas de mobilidade e
acessibilidade. Isso implica que a avaliacdo dos efeitos de politicas sobre eventos especificos
como a ocorréncia de crimes torna-se uma tarefa muito complexa.

A literatura internacional sobre o tema em questdo é consideravelmente ampla. Cabe destacar
os trabalhos que utilizam metodologias tradicionais de avaliacdo de politicas como Crampton
(2003), Inlanfeldt (2003), Ligget, Loukaitou-Sideris e Iseki (2003), Billings, Leland e Swindell
(2011), Melo, Graham e Brage-Ardao (2013), Mayer e Trevien (2013), Braut, Solberg e Nja
(2014), Dickerson, Hole e Munford (2014), Phillips e Sandler (2015), D’Lima e Medda (2015),
Priks (2015), Loukaitou-Sideris, Ligget e Iseki (2015) Lyons e Devidson (2016), Sharkey e
Torrats-Espinosa (2017), Pathak, Wyczalkowski e Huang (2017), Grisé et al. (2018), Boisjoly
etal. (2018), Lucas et al. (2018) e Sharma e Newman (2018). Estes autores avaliaram, em geral,
os efeitos do transporte publico sobre a criminalidade e apontam que 0s aspectos
sociodemogréaficos definem a préatica criminosa dentro do transporte publico.

Para o Brasil esta literatura € ainda incipiente, destacando-se os trabalhos de Siqueira, Miranda
e Froes (1995), Paes-Machado e Levenstein (2000; 2002) e Nishijima e Pal (2019). Paes-
Machado e Levenstein (2000; 2002) abordam os efeitos dos crimes de assaltos a 6nibus na
cidade de Salvador sobre a satde e bem-estar de trabalhadores e usuérios do transporte publico.
Os autores evidenciam que a maioria dos criminosos é formada por jovens pobres e
desempregados e que, muitas vezes, ndo possui antecedentes criminais. O trabalho também
aponta para a influéncia do contexto sociodemografico sobre a criminalidade urbana,
especialmente sobre os crimes de transito. Logo, surge como problematica de pesquisa 0s
efeitos da implantacéo da linha metroviéria sobre este tipo de crime na cidade de Salvador.

A cidade de Salvador possui um contingente populacional oriundo dos mais diversos locais.
Assim, é comum que na auséncia de infraestrutura adequada 0s processos migratorios majorem
0s problemas sociais e urbanos. A cidade possui grandes disparidades sociais reforcadas,
especialmente, por problemas histéricos e sociais intrinsecamente relacionados a sua
populacdo, majoritariamente negra e pobre. No que diz respeito a criminalidade, Salvador
configura-se entre as capitais mais violentas do Brasil. A este problema é atribuido um conjunto
de fatores como problemas sociais ndo resolvidos, medidas de seguranga equivocadas, bem
como resquicios de um processo historico desigual e violento.

A figura 1 indica uma trajetoria ascendente do nimero de assaltos a 6nibus entre 2013 e 2015.
Concomitantemente a isto, a primeira linha metroviaria foi implantada na cidade de Salvador
no ano de 2014, em fase de testes, comecando a operar, oficialmente, no ano de 2015. A Figura
1 sugere que apods este periodo hd uma tendéncia de redugdo dos crimes de assalto a dnibus,
especialmente nos bairros que s@o atendidos pela linha metroviaria, 0 que néo é corroborado
pelos modelos econométricos utilizados por este trabalho. A complexidade do tema exige a
utilizacdo de metodos e tecnicas que evidenciem os reais efeitos da mudanca no sistema de
transporte, a fim de assegurar que a implantacdo da linha metroviéria exerceu efeito sobre a
ampliacdo dos crimes supracitados. Desta maneira, espera-se que bairros com maior nimero de
vias que facilitem acesso e fuga também apresentem maiores registros de crimes relacionados
ao transporte puablico, especialmente assaltos a 6nibus. Do mesmo modo, tais ocorréncias
tendem a ser mais comuns em bairros periféricos ou comerciais, em funcdo de suas
peculiaridades.



Figura 1 — Assaltos a dnibus na cidade de Salvador-BA para o periodo 2012-2018
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Fonte: elaboracdo propria com base nos dados da pesquisa.
De acordo com informacdes da concessionaria que administra o0 servico metroviario de
Salvador — Bahia, CCR Metrd Bahia, este é 0 servi¢o que mais cresceu na América Latina nos
ultimos anos. Assim, a conclusao do projeto de implantacdo do metré com a entrega da estacao
Aeroporto e, por consequéncia, a chegada a regido metropolitana da capital baiana, fez com que
a cidade de Salvador se tornasse uma das trés capitais brasileiras com conexao entre o centro
da cidade e o aeroporto. Dispondo de 2 linhas e 40 trens, o sistema atende a 350 mil pessoas
diariamente e esta integrado a 08 terminais de 6nibus.

Figura 2 — Linhas metroviérias e suas conexdes com os terminais rodoviarios na cidade de Salvador-BA
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Fonte: CCR Metr6 Bahia.

A insercdo da linha metroviaria que conecta o centro da cidade ao aeroporto coloca a cidade de
Salvador entre as trés capitais do pais a dispor desta conexdo, o que amplia a relevancia do
presente estudo. Ademais, a cidade de Salvador € a terceira cidade mais populosa do Brasil
(dividida em 163 bairros) e aquela que abriga a maior comunidade negra fora do continente
africano, questdes apontadas pela literatura como relevantes para a ocorréncia dos crimes em
analise (IBGE CIDADES, 2010). A distribuicdo logistica do transporte publico de Salvador
aliada as configuracdes urbanas subsidiam as analises acerca da rela¢do entre a conformacéo
urbana e a criminalidade, elementos apontados pela literatura como relevantes para a pratica de
determinados tipos de crimes, 0 que justifica a escolha dos modelos metodoldgicos adotados
pelo presente trabalho.

Diante do contexto apresentado, o presente trabalho analisa de que maneira a implementagéo
da linha metroviaria em 2014 na cidade de Salvador, Bahia, pode ter alterado a conformacéo



dos crimes de assalto a énibus, buscando também identificar a maneira pela qual os crimes no
transito tem relacdo com a conformacao sociodemogréafica dos bairros da cidade. O trabalho
pressupde que a implantacdo de uma linha metroviaria perpassando por uma das avenidas mais
importantes da cidade de Salvador, a Avenida Luis Viana Filho, conhecida popularmente como
Avenida Paralela, bem como por bairros de igual relevancia, ocasionou alteragdes sobre este
tipo de préatica criminosa, atreladas as conformacdes mencionadas. Ademais, ressalta-se que
esta mesma linha metroviéria atende alguns dos bairros que mais registraram este tipo de préatica
no periodo em analise.

Diante disso, questiona-se: de que modo a conformacgdo urbana atrelada a logistica de
transportes pode determinar a criminalidade na cidade de Salvador? A resposta a esta pergunta
permite compreender como a urbanizagéo afeta a criminalidade, permitindo a identificagéo de
politicas que possam gerar maior seguranca para a populacao.

Além desta introducdo, o trabalho contém mais quatro secGes. Na segunda secdo sera
apresentada a revisdo de literatura e trabalhos empiricos. A terceira secdo apresenta a
metodologia econométrica de identificagdo dos efeitos do metrd sobre crimes de assalto a
onibus e o banco de dados utilizado. Na quarta se¢éo serdo discutidos os resultados da pesquisa.
A quinta secdo apresenta as consideragdes finais do trabalho.

2 REVISAO DE LITERATURA

As discussdes acerca da teoria da localizacdo se aprimoraram especialmente pelo uso de
ferramentas metodoldgicas que auxiliam na elaboracéo de politicas direcionadas a minimizagéo
das disparidades regionais e que permitem a compreensédo de fenémenos especificos, peculiares
aos centros urbanos, por exemplo. Neste sentido, Shaw e Mckay (1942) inferem que a
deterioracdo fisica de areas residenciais acompanhada de desorganizacdo social fortalece a
pratica de crimes e ocasiona mais violéncia. Por essa razao, Becker (1968) indica que os agentes
publicos e privados devem delinear acdes punitivas, com vistas a coibir e ampliar os custos do
agente criminoso ao praticar crimes, assegurando que o investimento em inteligéncia policial e
em conhecimento acerca da elasticidade de resposta as penas de prisdo ou reclusao seria mais
eficiente do que a priséo.

De modo sistematico, os eventos criminosos relacionam-se com a distribuicdo espacial da
pobreza dentro das cidades, havendo uma padronizacdo de crimes dentro das areas urbanas,
resultado de interacBes que se relacionam a distribuicdo fisica de oportunidades para o crime,
padrdes de fluxo de transporte, tamanho das cidades, desordem social, dimensdo dos centros
urbanos, renda per capita, desigualdade de renda e tamanho da populacdo. Com vistas a coibir
tais praticas a literatura tem apontado para comportamentos coletivos que visam ao bem
comum, dado que um individuo é mais propenso a cometer crimes se esta inserido em um
espaco onde 0s agentes com 0s quais se relaciona o fazem, atendendo ao preceito das interacdes
sociais (SILVERMAN, SPRUILL, 1977; COELHO, 1978; BRANTINGHAM,
BRANTINGHAM, 1981-82; SAMPSON, RAUDENBUSH, EARLS, 1997; GLAESER,
SACERDOTE, 1999; ZENOU, 2003; GUMUS, 2004; WEISBURD, GROFF, YANG, 2012;
BEATO FILHO, 2012).

Estes elementos associam-se, dentre outros, a utilizagdo do solo urbano: usos comerciais
favorecem a maior incidéncia de crimes de rua em sua vizinhanca imediata, sobretudo em
bairros onde ha menos transeuntes. Por outro lado, esse efeito é fortemente compensado pela
densidade populacional, indicando que areas densas de uso misto sdo mais seguras do que areas
residenciais tipicas (TWINAM, 2017). Para compreender esses fendbmenos faz-se necessario
analisar a relacdo entre configuracdo urbana e criminalidade sob a 6tica do setor de transportes.
A avaliacgéo de politicas sobre o transporte publico perpassa pelo entendimento de outras searas,
a saber: desenvolvimento econémico, conectividade, ampliacdo de redes e também da
criminalidade. Por esta razdo, compreender os fendmenos que se relacionam com este setor €



relevante para a consecucdo de politicas que garantam o bem-estar social. Desta feita, as
politicas publicas de seguranca devem considerar os elementos que se relacionam ao acesso
visual das areas ao redor dos locais atendidos pelo transporte publico uma vez que, de modo
geral, estes locais dispdem de multiplas alternativas de fuga em funcéo da sua localizacdo bem
como registram grandes aglomeracOes, o que dificulta 0 monitoramento pelos agentes de
seguranca. Também, os niveis gerais de crimes, as localidades com maiores incidéncias de
crimes de modo geral, a maior quantidade de paradas ao longo da rota e a prépria existéncia e
conformacao do transporte publico favorecem a ampliacédo destes eventos (FALANGA, 1989;
LIGGETT, LOUKAITOU-SIDERIS, ISEKI, 2004; NEWTON, 2008; PHILLIPS, SANDLER,
2015).

No que diz respeito ao transporte ferroviario os niveis de atividade, os tipos de acesso e 0s
niveis de criminalidade em uma estacdo e a conexao desta com outras estacfes sao indicadores
consistentes de altos indices de criminalidade. Ademais, as caracteristicas fisicas e sociais das
estacdes e seus bairros também sdo determinantes para a préatica de crimes (LOUKAITOU-
SIDERIS, LIGGETT, ISEKI, 2002; IRVIN-ERICKSON, LA VIGNE, 2015). Estas inferéncias
evidenciam que a implantacdo de uma rede de transportes publicos traz consigo elementos que
alteram a configuracdo do espaco urbano e, por conseguinte, as decisdes dos agentes, o que
ocasiona, num processo Vvis-a-vis, uma reinvencao das praticas e mecanismos dos agentes ali
instalados, especialmente econémicos.

3 METODOLOGIA

3.1 Area de estudo e banco de dados

A cidade de Salvador foi selecionada para a presente analise. Trata-se da terceira cidade mais
populosa do Brasil, com 2,8 milhdes de habitantes, sendo ainda uma das capitais mais violentas
do pais. A cidade também esta entre as trés capitais brasileiras a conectar o centro da cidade ao
aeroporto através da linha metroviaria e por suas caracteristicas sociodemogréaficas. Todos estes
elementos, em conjunto, podem responder de que maneira a implantacdo da linha supracitada
justifica o nmero de assaltos a 6nibus (IBGE CIDADES, 2010).



Quadro 1- Variaveis analisadas®

Variavel Unidade | Periodo | Unidade Informacéo complementar Fonte
de geografica
medida
CRIMINALIDADE
Assalto a 6nibus Unidade 2012- Bairro - SSP-BA
2018
CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS
Populagdo Unidade 2010 Bairro Informacdo desmembrada por Censo
género, cor e faixa etaria IBGE

Tipo de domicilio Percentual | 2010 Bairro Proprio, alugado Censo
IBGE

Condig&o do Unidade 2010 Bairro Particular permanente Censo

domicilio IBGE

EMPREGO E RENDA

Rendimento médio | Monetéria | 2010 Bairro - Censo

do responsavel pelo IBGE

domicilio

INFRAESTRUTURA URBANA

Esgotamento Percentual | 2010 Bairro - Censo

sanitario rede geral IBGE

Abastecimento de Percentual | 2010 Bairro - Censo

agua rede geral IBGE

Coleta de lixo Percentual | 2010 Bairro - Censo
IBGE

EDUCACAO

Populagdo residente | Percentual | 2010 Bairro - Censo

acima de 15 anos IBGE

ndo alfabetizada

Fonte: elaboragdo propria.

A criminalidade na cidade de Salvador foi tratada sob a 6tica do numero de assaltos a énibus,
variavel proxy. A escolha das variaveis, apresentadas no Quadro 1, foi determinada pela
literatura que ampara este trabalho e o periodo escolhido para analise em funcdo da
disponibilidade dos dados. Para segmentar as andlises, subdividiu-se as variaveis em cinco
categorias: criminalidade, representada pela variavel proxy assaltos a 6nibus, caracteristicas
sociodemogréficas, emprego e renda, infraestrutura urbana e educacao.

3.2 Analise Exploratdria de Dados Espaciais

A fim de identificar de que maneira a criminalidade afeta os bairros da cidade de Salvador
utilizou-se das ferramentas da econometria espacial. Desta feita, o recurso utilizado para tal foi
o software geoda, que evidencia de que maneira 0s crimes estdo distribuidos no espaco e se
estes eventos tém ocasionado o surgimento de clusters. De modo mais especifico, identificou-
se 0s bairros mais violentos e sua distribuicdo espacial. Este tipo de anélise permite propor
medidas que deem mais seguranca aos bairros, através da consideracdo dos seus aspectos
sociodemograficos.

Para tanto, utilizou-se o indice de Moran — I-Moran (global e local), que mede a dependéncia
espacial entre areas. Esta mensuracdo € feita via calculo da autocorrelagdo espacial indicando a
magnitude de associacdo espacial do conjunto de dados com n localizagbes. De acordo com

1 No que diz respeito as variaveis explicativas repetiu-se os mesmos valores para ambos 0s anos por se tratar de
informacdes oriundas do censo demogréfico.




Druck et al. (2004) e Marques et al. (2010) esta mensuracao pode ser feita através da seguinte
equacao:
I= Z?=1Z?=1Wij Zi_z..)(Zj_ 2
( m) j—zm) (1)

Zln:l((zi— Zm)z

A interpretac&o do valor do indice de Moran é semelhante & interpretacdo do valor de correlacéo
entre duas varidveis aleatorias. O I-Moran fornece um unico valor como medida da associagdo
espacial para o conjunto de dados de area, sendo util quando se deseja caracterizar uma regiao
como um todo. Muitas vezes, porém, é importante ter uma escala de maior detalhe, para
verificar se a hipotese de estacionariedade do processo ocorre localmente, dai se calcula o I-
Moral local denominado de LISA.

O LISA ¢é uma ferramenta para analisar a associacdo entre diferentes areas de uma variavel
distribuida espacialmente. Assim, o valor obtido permite identificar se ha agrupamentos e 0s
padrdes significativos de associacdo espacial a partir da decomposicao do indice global. O LISA
para cada area i a partir dos valores normalizados zi do atributo é dado por:

Z,gm
1¥j=1Wijz;

li=———" 2
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3.3 Estratégia de identificacdo: diferencas em diferengas com escalonamento e
pareamento por score de propensao

Para se calcular o estimador do método de diferencas em diferencas — Diff-in-Diff — é preciso
calcular uma dupla diferenca de médias da variavel de resultado. Desta forma, pode-se denotar
por T= {1, 0} a participacdo ou ndo no programa e por t= {1, 0} os periodos antes e depois da
intervencdo (FOGUEL, 2017). Neste estudo, analisa-se os crimes de assalto a dnibus nos
bairros de Salvador tomando como referéncia os bairros beneficiados pela implantagéo da linha
metroviaria em relacdo aqueles bairros que ndo se beneficiaram diretamente de tal investimento.
Formalmente:

Yi Y

Bon ={E[T—i—1,t: 1]-E [;—= Le=ol}- {E H=o0t= 1]-E [;—zzo,tzo]} (3)
O estimador pressupbe que a variacdo temporal na variavel de resultado para o grupo de
controle represente o que ocorreria com o grupo de tratamento, caso este ndo houvesse passado
pela intervencdo (ibidem, 2017). Isto pode ser representado através da notacdao de resultados

potenciais, como se segue:

Y, : Y; (1 :

El==1t=1|=E ’():1,t=1
T, ] | T, ]
Y, : [Y; (0 ]

El==1t=0|=E ‘()=1,t=0
T, ] T, |
Y, : Y; (0 :

El==0,t=1|=E ’():0,t=1
T, ] | T, ]
[Y; ] Y; (0) ]

El==0,t=0|=E =0,t=0
T, ] T,

Onde Yi(1) e Yi(0) equivalem & varidvel de resultado do individuo i nas situacdes de tratamento
e de ndo tratamento, respectivamente, sendo os valores observados representados por: Y; =
T;Y; (1) + (1 — T;)Y;(0). A partir disso, o estimador de Diff-in-Diff pode ser escrito como:

Bob ={E[;—i=1,t=1]—E [ =1e=0]}- {E[L2=0,=1]-E [%"Eo,t:o]} (4)

T; T;
Também, é possivel evidenciar o efeito médio do tratamento sobre os tratados (EMTT) através
da média dos resultados potenciais para os tratados pds-programa:
Y,(1) Y (0)
E[ T =1,t=1]= E[ T =1,t=1]
Com base na hipotese de que a variagdo temporal para o grupo de controle corresponde & media
para 0 grupo de tratamento caso este ndo tivesse sob esta condi¢éo:




Y; (0 0 Y,(0 Y0
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Escreve-se a média contrafactual:
Y (0) o yo_ ] %O _ -
E[ ) =1, -7 —1,t—0]+ {E[Ti —O,t—l] E[Ti —O,t—O]}
Assim, a insercédo deste resultado na expressao do EMTT resulta em:
e 173 LACO B B (OO NP, R EAC N R IO N,
= o= Lt=1f- = Lt=0fr- = 0t=1/- = 0t=

i i i i

= PBop
Desta maneira, respaldado pela hipdtese 1 (H1), o estimador de diferencas em diferencas é
capaz de identificar o efeito médio do tratamento sobre os tratados (EMTT). Importante
ressaltar que as diferencas de médias da variavel de resultado para os grupos de controle ndo
precisam ser idénticas as do grupo de tratamento no periodo anterior ao programa. Elas
precisam somente apresentar a mesma tendéncia temporal (FOGUEL, 2017).
Pela dupla diferenca tem-se:

ﬂDD={ [.—1t—1] E["(°)_1t_1]} {[YT(?)—lt—O] E[%"Eo,t:o]} (5)

ou seja, 0 método permite a diferenca de médias antes do tratamento e por isso ndo exige que 0
segundo termo entre chaves na expressdo 5 seja igual a 0. Ha de se considerar as situacdes nas
quais ndo seja possivel obter dados por longos periodos de tempo.

Considerando que existam informacdes para somente um periodo antes e um periodo depois do
tratamento, €& possivel representar o método através de uma regressdo linear:
Y = a+yT; + oot + B(T; 0t,) + & (6)

Na equacdo (6), t representa o periodo de tempo no qual a unidade de observacao i se encontra;
Ti € uma variavel binaria que assume valor 1 se o individuo é tratado e 0 caso contrario; dt; €
também uma variavel binaria na qual o valor 1 indica periodo p6s-programa e 0 periodo anterior
ao mesmo; it € variavel de erro com média nula. § mede, portanto, o efeito do programa.

A utilizacdo da técnica de resultados potenciais permite identificar a média da variavel de
resultado na auséncia de intervencéo:

Enquanto que a média para aqueles que foram tratados é:

A insercdo das equacdes (7) e (8) para a variavel de resultado Yi=TiYit(1)+(1-Ti)Yi(0), resulta
em:

Y = Ti[it (0) + y + Bot ]+ (1 —T)Y;, (0) = Y, (0) + yT; + PTi0t, = a + yT; + odt. + B (T;0t, +
it 9)
Para compreender melhor os resultados pré e pds-intervencdo e de que maneira as variaveis
apresentam a mesma tendéncia, apesar de nem sempre partirem do mesmo ponto, escreve-se as
médias da variavel de resultado, como se segue:

(A) Tratados, pré-programa:

=[YIT=1t=0]=a+y+E[e]T=1t=0]= a+ y+ E[e]
(B) Tratados, p6s-programa:

=Y|IT=,Lt=1l=a+y+0+B+E[eIT=1t=1]=a+ y+0+ B+ E[e4]
(C) Controles, pré-programa:
=[Y|IT=0,t=0]= a+ E[e|]T =0,t =0] = a+ E [gy]

(D) Controles, pds-programa:

=[YIT=0,t=1]=a+0+ E[e]T=0,t=1]= a+ 0+ E [gy1]
Calculando a dupla diferenca, tem-se:

{B)-@W}-{D) -} ={(ea+yv+o+p+E[e ) —(a+ y+E[eo]} —{a+ o+ E[ep:]) — (a+
Eleoo)} = B + {(Ele11] — Eler0]) — (Eleo1] — Eleoo)} = B (10)



Deste modo, é possivel isolar o pardmetro de interesse, através do formato aditivo, onde varios
termos se anulam.

Ao se considerar as caracteristicas observaveis
Xie = (Xie1, -, Xiexe) da unidade i no periodo t a equacdo (8) ganha nova configuragao:
Yy = Xiea +yT; + a0ty + B(T;0t,) + & (11)

Considerando determinado periodo de tempo, més, por exemplo, no qual ocorra a intervencéao
e t=1,2,..., 1, onde ©>3 a equagdo (11) pode ser expandida considerando maltiplos periodos de
tempo:

Yie = Xa +yT; + 0, + B(T;0t,) + & (12)
Onde Ti={1,0} continua sendo uma varidvel binaria em que 1 representa o tratamento e 0 0
controle.

Assim, de acordo com Foguel (2017), para verificar a maneira como o método de Diff-in-Diff
controla as influéncias das variaveis ndo observaveis que sdo fixas no tempo, pode-se utilizar
uma regressdo linear na qual se considera multiplos periodos de tempo e de unidades
observadas:

Yie = Xira + 0p + BDye + i + &1 (13)
Na equagéo (13) insere-se 0 termo i que representa as caracteristicas especificas da unidade
observada que ndo variam ao longo do tempo. Esta inser¢do garante, portanto, que o problema
do viés de selecdo seja contornado (ibidem, 2017). A ultima equacéo pode ser estimada também
por primeiras diferengas, onde o termo L é eliminado da equag&o:
AV =Yy =Yy = (Xip — Xip—p)a + (0 — 0p1) + B(Die — Diy—1) + (g — pt1) + (8¢ — &3—1) = AXja +
A¢ + BAD; + Agy, (14)

O fato de as linhas do metrd terem sido implantadas em periodos distintos nos bairros da cidade
de Salvador faz com que o método diff-in-diff tradicional ndo capture os reais efeitos da politica.
Por essa razdo, adotou-se o método diff-in-diff com escalonamento, fazendo a estimativa e a
inferéncia para os efeitos médios do tratamento em um ambiente com dados em painel, a fim
de capturar os efeitos do metr6 sobre assaltos a Onibus. Assim, analisa-se 0s bairros que
receberam metr6 em determinado momento e permanecem expostos a esse tratamento em todo
0 periodo posterior. Usando a estrutura de resultados potenciais para inferéncia causal,
considerou-se um cenario com os 163 bairros que compdem a cidade de Salvador. Cada um
desses bairros é caracterizado por um conjunto de resultados potenciais em periodos T para
niveis de tratamento T + 1, Y;;(a), onde i € {1,..,.N} indexa as unidades, t €T = {1, ...,T}
indexa os periodos de tempo e o argumento da funcdo de resultado potencial Y;;(.),a € A =
TU {0} = {1, ..., T, o} indexa o tratamento discreto, a data em que o metré foi implementado
pela primeira vez por bairro. Os bairros podem adotar a politica em qualquer um dos periodos
1, ..., T ou ndo adotar a politica durante o periodo de observacdo; nesse caso, a data de ado¢do
é codificada como . Depois que uma unidade adota o tratamento, ela permanece exposta ao
tratamento por todos os periodos posteriores? (ATHEY; IMBENS, 2018).

A fim de robustecer as anélises, 0 pareamento com escore de propensao também serd utilizado.
De acordo com Pinto (2017) o método de pareamento € utilizado quando se deseja verificar 0s
efeitos do tratamento sobre determinado grupo em relacdo aquele com caracteristicas
semelhantes e que compdem o grupo controle, supondo que a Unica diferenca entre estes
individuos € que um deles € tratado e o outro, o par, ndo. Desta feita, supde-se que o vetor de
variaveis observaveis X; contém todas as informacdes sobre o resultado potencial na auséncia
do tratamento (Yi(0)) e sobre o resultado potencial sob o tratamento (Yi(1)).

2 para mais detalhes acerca deste método ver Athey e Imbens (2018).
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Contudo, quanto maior for a dimenséo do vetor X;tanto maiores as dificuldades para se formar
pares. Por esta razdo, para amostras grandes recomenda-se a utilizacdo de uma funcéo deste
vetor, que é a probabilidade de receber o tratamento, dado o conjunto de caracteristicas Xi.
Assim, o escore de propensdo é definido como (ibidem, 2017):
(X;) = Pr[T; = |X;]

Deste modo, considerando a validade da hipotese de selecdo nos observaveis tem-se que a
independéncia entre o resultado potencial na auséncia de tratamento e a decisdo de participar
do programa também séo validas:

(¥:(0), v;(1)) L Ti[X; = (¥:(0), ¥;(D) L Ti[p (X))
Isto indica que é possivel estimar o efeito médio do tratamento sobre os tratados com base no
pareamento entre individuos tratados e ndo tratados tomando por base o0 escore de propenséo.
Para tanto, toma-se como base algum procedimento paramétrico de probabilidade, como probit
ou logit (ibidem, 2017).

4 RESULTADOS

4.1 Anélise dos crimes de assalto a 6nibus na cidade de Salvador

A literatura apresentada por este trabalho apontou para a relagéo entre criminalidade urbana e
a configuracdo das cidades. Tal assertiva € reforcada quando se incorporam elementos
relacionados aos crimes no transito, especificamente, os crimes de assalto a dnibus. Desta feita,
com vistas a identificar o tipo de relacdo entre estes elementos esta subsecao exibe os resultados
encontrados para a cidade de Salvador. De acordo com a figura 3 os crimes relacionados a
assalto a 6nibus ampliaram ao longo do periodo 2013-2015, apesar desta tendéncia oscilar a
partir deste dltimo ano, mesmo periodo em a que a linha metroviaria implantada em fase de
testes em 2014 comeca a funcionar de modo oficial. Verifica-se que bairros nos quais ndo havia
este tipo de ocorréncia em 2013 passam a registra-lo em 2014 e em 2015. Por isso, é relevante
compreender a configuracdo urbana bem como de que maneira a implantacdo da linha
metroviaria pode ter corroborado para tal. Para fins de analise local, 0 Anexo 1, apresenta a
denominacdo dos bairros da cidade de Salvador.

Figura 3- Mapas tematicos de assaltos a 6nibus na cidade de Salvador para os periodos
2013, 2014 e 2015
2014
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2015

Assaltoadnibus2013
Export_Output_2
Assaltoa_1
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Export_Output_2
Assaltoa_2
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Export_Output_2
Assaltoa_3

1-20

2-%

—
R

Fonte: elaboragdo propria com base nos dados da pesquisa.

A figura 3 evidencia a conformag&o dos crimes de assalto a 6nibus na cidade de Salvador nos
periodos anterior, durante e posterior & implantagdo da linha metroviéria. Observa-se que
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algumas regides que no ano de 2013 ndo registravam os crimes supracitados passam a registra-
lo nos anos subsequentes. Ha de se considerar que este fato, associado a outros elementos que
compdem a configuracdo urbana, fortalece a hipdtese de que a insercdo da linha metroviaria
favoreceu a pratica destes crimes, dentre outros, pela ampliacdo de possiveis vitimas em fungédo
do maior nimero de usudrios do transporte publico, especialmente aqueles que passaram a usar
do servico de integracdo: dnibus-metrd-onibus.

De acordo com os mapas de cluster e de significancia, verifica-se que sdo poucos 0s bairros de
Salvador que ndo sdo acometidos pelos crimes de assalto a 6nibus. De maneira geral, estes
bairros possuem singularidades no que diz respeito as suas caracteristicas sociais: sdo bairros
pobres habitados por pessoas com baixa qualificacdo e, por consequéncia, com menor poder
aquisitivo, o que as faz depender do transporte pablico e, entdo, tornam-se num fator atrativo
para o criminoso. No que concerne aos agrupamentos, observa-se a existéncia dos mesmos para
determinadas regides da cidade, como mostra a figura 4.

Figura 4- Mapas de cluster do nimero de assaltos a énibus nos bairros de Salvador, 2013-
2015
- 2013 2014
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Fonte: elaboragéo propria
Este fato exige medidas especificas de combate a criminalidade, dado que o efeito espraiamento
pode agir como multiplicador sobre este tipo de ocorréncia. Na figura 5 pode-se ver o nivel de
significancia destas ocorréncias. Também € possivel verificar o qudo integrados estdo estes
bairros onde o maior nimero de ocorréncias tem sido registrado.

Observa-se uma relagéo entre as ocorréncias de assaltos a 6nibus com as particularidades dos
bairros em que 0s mesmos acontecem, indicando que as decisdes dos criminosos perpassam por
analises acerca dos aspectos sociodemogréaficos e, especialmente, acerca da configuracao
urbana destes locais, como facilidades de acesso e rotas de fuga. Por essa razdo, € comum
observar que 0s bairros mais vulneraveis socialmente e agueles nos quais ha grandes vias que
facilitam acesso e fuga registram maior nimero destas ocorréncias como Acupe, Aeroporto,
Aguas Claras, Alto da Terezinha, Alto das Pombas, Alto do Cabrito, Alto do Coqueirinho,
Amaralina, Areia Branca, Bairro da Paz, dentre outros. Ademais, bairros ocupados por pessoas
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com menor poder aquisitivo costumam registrar o maior nimero deste tipo de ocorréncia, dado
0 maior nimero de potenciais vitimas.

Figura 5- Mapas de significancia do nimero de assaltos a 6nibus nos bairros de Salvador,
2013-2015
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Fonte: elaboracdo propria

A subsecdo seguinte apresentara os resultados do modelo Diff-in-Diff com
escalonamento e, em seguida, os resultados do propensity score matching, a fim de identificar
os efeitos da implantacdo da linha metroviaria sobre o nimero de assaltos a énibus.
4. 2 Os resultados do modelo de diferencas em diferengcas com escalonamento e do
propensity score matching
A fim de assegurar que quaisquer alteracdes no nimero de assaltos a dnibus nos bairros da
cidade de Salvador que foram beneficiados com a linha metroviaria o foram em funcéo disso
apropriou-se do método diff-in-diff com escalonamento e, em seguida, aplicou-se 0 PSM,
tomando como respaldo os bairros com caracteristicas similares e que ndo foram beneficiados
por tal servico. Deste modo, considerou-se como grupo tratado os bairros (31) que foram
beneficiados diretamente pela linha metroviaria e o grupo controle representado pelos bairros
(132) que ndo sdo atendidos diretamente pela linha metroviaria. Através do método propensity
score matching — PSM ¢é possivel isolar os efeitos do metrd sobre assaltos a 6nibus, dado que
0 procedimento considera bairros com potencialidades similares para receber tal politica e que
ndo o receberam. Portanto, isto se torna um bom preditor para tal mensuracdo. Considerando a
variavel de resultado ap6s o tratamento, tem-se que a implantacdo do metrd ocasionou
ampliacdo do numero de assaltos a énibus com coeficientes significativos. Ao aplicar o PSM
estes resultados se mostram persistente e também significativos (Quadros de 3 a 5).
A regressdo com efeitos fixos da variavel assalto a 6nibus indicou que a implementacdo da linha
metroviaria pode ter favorecido este tipo de pratica (Tratado= 9.41 e constante= 11.88).
Também, testou-se um modelo no qual se considerou somente o efeito fixo de ano e o0s
resultados foram persistentes (Tratado = 11.81 e constante = -108.2). Em seguida, analisou-se
o efeito fixo de bairro e de tempo de intervengédo. Similarmente ao passo anterior, os resultados
foram positivos e significativos (Tratado =11.81 e constante= -109.83).
A fim de verificar o comportamento do crime de assaltos a énibus sobre o tempo de exposi¢do
dos bairros ao metrd se regrediu a variavel dependente com as dummies de tempo e os resultados
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também foram positivos (Tratado=20.32 e constante=10.65). Analisando separadamente 0s
periodos (2014-2018, periodo pos-metrd) tem-se uma ampliacdo significativa da préatica
criminosa de 2014 para 2015 e uma tendéncia de crescimento a taxas decrescentes nos anos
subsequentes. Por fim, com vistas a verificar o nimero de assaltos a énibus apenas nos bairros
que detinham metr6, viu-se que a trajetdria anterior se mantinha: ampliacdo significativa de
2014 para 2015 com a mesma tendéncia anteriormente supracitada®.

Quadro3- Situacao de tratados e controles por tipo de procedimento

Procedimento Coeficiente Coeficiente P>|t| Intervalo de
tratado e constante e Tratado confianga
significancia | significancia e (95%)
(®) (t) constante Tratado
e
constante
Regressao com efeitos fixos 9.41 11.88 0.00 6al2
variavel dependente (5.45) (30.93) e e
0.00 11a12
Regressao por tempo de 4.07 21.30 0.21 0.63a7.52
exposic¢ao ao metrod (2.32) (5.04) e e
0.00 13.0a29.6
Regressdo com efeitos fixos 6.80 11.9 0.006 1.98a11.63
por tempo de exposic¢do (ano (2.77) (31.31) e e
2014) 0.00 11.14a12.64
Regressdo com efeitos fixos 13.99 11.9 0.00 9.06a18.9
por tempo de exposic¢do (ano (5.58) (31.31) e e
2015) 0.00 11.14a12.64
Regressdo com efeitos fixos 10.09 11.9 0.00 5.17a15.0
por tempo de exposi¢do (ano (4.02) (31.31) e e
2016) 0.00 11.14a12.64
Regressdo com efeitos fixos 6.30 11.9 0.012 1.38a11.22
por tempo de exposi¢do (ano (2.51) (31.31) e e
2017) 0.00 11.14a12.64
Regressdo com efeitos fixos 3.64 11.9 0.364 -4.24 a2 11.53
por tempo de exposic¢éo (ano (0.91) (31.31) e e
2018) 0.00 11.14 a12.64

Fonte: elaboracdo propria com base nos resultados das regressdes.

Por fim, com vistas a dar robustez as analises, utilizou-se do propensity score matching. Os
resultados indicam ampliacdo do nimero de crimes p6s implantacdo da linha metroviaria, sendo
estes bastante significativos. Ao se calcular o impacto do programa supondo que este tenha sido
implementado de modo aleatorio, encontrou-se os seguintes resultados:

3 Os coeficientes para a variavel “tratado” sdo todos positivos e significativos (ndo significativo apenas para o
ano de 2018), indicando que a implantacédo da linha metrovidria teve o efeito de aumentar os crimes de assalto a
Onibus na cidade de Salvador. A anlise é feita em comparagao aos valores da “constante”.
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Quadro 4- Impacto do programa supondo que a implementacdo tenha se dado de modo

aleatdrio
Assalto a Coeficiente Desvio-padréo T P>[t| Intervalo de
Onibus confianga
Tratado 20.32 2.02 10.05 0.00 16.35a24.3
Constante 10.65 0.66 16.03 0.00 9.35a11.95

Considerando que a implementacdo da linha metroviaria na cidade de Salvador tenha
acontecido de modo aleatorio tem-se, de acordo com 0 Quadro 4, que os resultados séo positivos
e significativos. Fez-se os testes considerando, por outro lado, que a implementacéo da linha
metroviaria tenha ocorrido de modo néo aleatorio e o pareamento entre 0s bairros ocorreu de
um para um, ou seja, considerando apenas 0s vizinhos mais proximos. Para tanto, utilizou-se
da hipotese de suporte comum, considerando para a identificacdo que na vizinhanca de um
ponto ha individuos que ndo receberam o tratamento mesmo dispondo das mesmas
caracteristicas daqueles que receberam (hipotese 2 do suporte comum). Sob esta condicéo, 0s
resultados também s&o relevantes.

Quadro 5- Impacto do programa supondo que a implementacao tenha se dado de modo néo
aleatorio — Modelo suporte comum

Variavel Amostra Tratado Controle Diferenca SE T-test
Assalto a Sem 31.73 10.66 21.07 2.07 10.18
Onibus pareamento
ATT 31.73 24.93 6.80 7.15 0.95
ATU 13.12 25.70 12.58 - -
ATE - - 11.73 - -

Os resultados asseguram que a implantacdo da linha metroviaria na cidade de Salvador ampliou
0 nimero de assaltos a 6nibus nesta cidade, indicando os efeitos da configuracdo urbana e do
sistema de transportes sobre a criminalidade. A literatura pertinente sugere que a implantagédo
de uma linha ferroviaria em determinada cidade pode ter efeitos positivos ou negativos sobre a
criminalidade, que isto € uma funcdo das caracteristicas da vizinhanca e que a combinacao
dessas caracteristicas pode elevar o nimero de crimes em uma &rea e reduzi-los em outras, por
exemplo. Utilizando uma estimativa de modelo de efeitos fixos, Ihlanfeldt (2003) corroborou
esta premissa para a realidade de Atlanta, nos Estados Unidos, o que auxilia na compreensao
dos resultados encontrados para a cidade de Salvador, especialmente ao se considerar que a
principal rota da linha metroviaria implantada nesta cidade dispGe de inimeras vias de acesso
e aglomeracdo, o que pode facilitar a pratica de assaltos a énibus.

De maneira geral, os debates acerca dos investimentos realizados em transporte ferroviario
costumam se concentrar em questdes relacionadas as atividades criminosas, especialmente na
possibilidade de se criar oportunidades para o0 crime ou mesmo na perspectiva de se transportar
crimes de um lugar para outro. Ao analisarem crimes que ocorriam dentro e ao redor das
estacOes de transporte ferroviario leve na cidade de Charlotte, nos Estados Unidos, Billings,
Leland e Swindell (2011) verificaram uma diminuicdo nos crimes contra a propriedade quando
os locais das estacdes eram anunciados, resultado que difere dos achados de Nishijima e Pal
(2019) para a realidade da Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP), ao verificarem que
determinados crimes sdo majorados em funcdo da ampliacdo da rede de transportes publicos.
Atraveés da aplicacdo do método diff-in-diff, as autoras examinaram o impacto do transporte
publico em indices especificos de criminalidade na regido supracitada, distinguindo entre linhas
de Onibus e metr6. Observou-se que a expansdo do transporte puablico reduziu
significativamente as taxas de homicidios, embora tenha sido acompanhada por um aumento
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significativo de crimes contra a propriedade (furtos e roubos de carros) nos subdistritos que
receberam 0s novos transportes publicos. Tais efeitos foram mais significativos onde ocorreu
expansao das linhas de metr, em comparacéao as linhas de 6nibus. Para a realidade da cidade
de Salvador, os resultados encontrados pelo presente trabalho sugerem que o aumento dos
crimes analisados seja decorrente da ampliagdo no nimero de conexdes e, consequentemente,
do numero de potenciais vitimas, resultado do modelo de transporte representado pela
integracdo O6nibus-metr6-6nibus, além de bairros com elevado nimero de rotas para acesso e
fuga terem sido beneficiados com tal integracdo, a exemplo dos bairros Barris, Brotas e
Pernambués.

As limitacOes temporais ndo permitiram, contudo, que o presente trabalho adentrasse em
questdes mais complexas, tais como os efeitos da linha metroviaria sobre crimes de homicidios
e crimes de propriedade. Tal anlise foi realizada no trabalho de Nishijima e Pal (2019). No que
diz respeito a reducdo de homicidios na RMSP, as autoras atribuem este fato a crescente
gentrificacdo dos subdistritos tratados que recebem novos transportes publicos em funcéo,
dentre outros, de moradias mais seguras nas localidades beneficiadas pelo novo transporte
publico, em relagdo aquelas que compunham o grupo controle?. Verificaram, por outro lado,
que os crimes de propriedade aumentaram em razdo de proprietarios de veiculos, a fim de
aproveitarem a nova oferta de transporte publico, estacionarem seus veiculos nas localidades
vizinhas. Isto robustece as inferéncias do presente estudo, uma vez que a linha metroviaria na
cidade de Salvador atende a bairros que se situam as margens de uma das avenidas mais
importantes da cidade, a Avenida Luis Viana Filho (Paralela) e que dispde de elevado nimero
de rotas para acesso e fuga, ampla visibilidade do entorno, conexdo com outros terminais,
questdes sociodemogréficas, além do efeito integracdo (6nibus-metr6-6nibus), que modificou
a oferta de 6nibus nos bairros e alterou o itinerario de muitos usuarios do transporte pablico e,
por consequéncia, as estratégias do agente criminoso, justificando os resultados encontrados.
Todos estes elementos, em conjunto com a implantacdo da linha metroviaria, podem ter
favorecido o aumento da préatica do crime de assalto a Onibus. Por esta razdo, é relevante
compreender os efeitos e desdobramentos da implantacdo da linha metroviaria e da nova
configuracdo das linhas de 6nibus, particularmente a integracdo énibus-metré-6nibus, sobre
outros eventos crimindgenos na cidade de Salvador, exigindo que a presente pesquisa se estenda
a outras searas e tipos de crimes.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A literatura que amparou este trabalho evidenciou que os crimes de transporte possuem conexao
com os aspectos sociodemograficos dos locais nos quais ocorrem. Deste modo, a estrutura
urbana é fator determinante para este tipo de préatica fazendo com que os lugares que possuem
melhor infraestrutura sejam acometidos em menor grau pelos crimes de assalto a dnibus em
relacdo aqueles em que a infraestrutura € precaria.

Para a realidade de Salvador verificou-se que os bairros periféricos e menos assistidos
socialmente sdo 0s que registram o maior numero de assaltos a dnibus. Soma-se a isto o fato de
serem estes 0s locais em que as pessoas, em funcéo de suas condi¢Bes socioecondémicas, mais
utilizam o transporte pablico, o que converge para 0s pressupostos da racionalidade do agente
criminoso e dos baixos custos de oportunidade.

4 As limitagGes temporais tidas pelo presente trabalho ndo permitiram que tais analises fossem realizadas para a
cidade mote de estudo. Dada a relevancia desta tematica, tais questdes serdo adicionadas a agenda de pesquisa
dos autores.
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Ademais, observou-se que este tipo de crime espalha-se por quase todo o territério da cidade
de Salvador, sendo pouquissimos os bairros que ndo registram tal crime. Além disso, ampliou-
se 0 numero de crimes relacionados a assaltos a 6nibus apds a implantacéo da linha metroviéria.
Isto pode ser resultado da conexdo entre o metrd e as linhas de énibus, inclusive através da
integracdo entre tais meios de transporte. Este evento alterou alguns itineréarios exigindo que
parte das pessoas, a depender do seu bairro residencial, acrescentasse mais de uma linha de
Onibus ao seu roteiro, com vistas a chegar ao seu destino. Além disso, o fato de o metrd
perpassar por grande parte de uma das avenidas mais importantes da cidade de Salvador, a
Avenida Luis Viana Filho (Paralela), pode ter favorecido a préatica criminosa em fungéo, dentre
outros, do numero elevado de potenciais vitimas em relacdo ao periodo anterior a
implementacdo bem como por dispor de elevado nimero de rotas de acesso e fuga.

Deste modo, com base nestes resultados, com vistas a identificar os efeitos da integragédo
onibus-metré-onibus e da exigéncia de utilizacdo de mais de uma linha de Onibus para
completar o percurso para alguns usuarios, a agenda de pesquisa construida pelos autores para
a cidade de Salvador incorporard estas questfes. Além disso, com base na literatura
especializada e em resultados empiricos, a agenda de pesquisa investigara também os efeitos
do transporte publico sobre os crimes de propriedade e sobre os crimes de homicidios. Para
tanto, o proximo passo sera analisar quais bairros tiveram modificacGes nos servigos de
transporte de énibus apo6s a implantacéo da linha metroviaria, 0 que permitira compreender de
modo mais especifico de que maneira a linha metroviaria interfere sobre os crimes analisados
e sobre 0s crimes que passam a compor esta agenda de pesquisa (crimes contra a propriedade
e homicidios) e, consequentemente, propor medidas que possam coibir a pratica criminosa.
Ademais, tem-se que o método Diff-in-Diff possui algumas fragilidades, a despeito de poder
atribuir ao efeito do tratamento alteraces na variavel de resultado quando, por exemplo, isso
pode ser em razdo de mudancas na composi¢cdo dos grupos nas areas tratadas e ndo tratadas ou
por mudancas independentes do programa. Com vistas a minimizar este problema, recorreu-se
a estimacao por PSM, a fim de assegurar que as mudancas foram, de fato, em razdo da nova
politica de transportes, medida que corroborou os resultados anteriormente encontrados.
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Anexo 1: Delimitacdo e nomenclatura dos bairros do municipio de Salvador.
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Baia de
Todos os Santos

1 Aguas Claras
2 Acupe
3 Aeroporto
4 Alto da Terezinha
3 Alto das Pombas
6 Alto do Cabrite
7 Alto do Coqueirinho
8 Amaralina
9 Areia Branea
10 Arenoso
11 Arraisl do Retiro
12 Bairro da Paz
13 Baixa de Quintas
14 Barbalhe
15 Barra
16 Barreiras
17 Barris
18 BeirwTancredo Neves
19 Boa Viagem
20 Boa Vista de Brotas
21 Boa Vista de 830 Castane
22 Boca da Mata
23 Boca doRio
24 Bom Jud
23 Bonfim
26 Brotas
27 Cabula
28 Cabula VI
29 Caixaz IV Agua
30 Cajazeiras I
31 Cajazeiras IV
32 Cajazeiras V

33 Cajazeiras VI

34 Cajazeitas VI

33 Cajazeiras VIII

36 Cajazeiras X

37 Cajazeiras XI

38 Calabar

39 Calabetio

40 Caleada

41 Caminho das Arvorss
42 Caminho de Areia
43 Campinas de Prajd
44 Canabrava

43 Candeal

46 Canela

47 Capelinha

48 Cassange

49 Castelo Brance

30 Centro

31 CAB

32 Centro Historico

33 Chapada do Rio Vermelho

34 Cidade Nova

33 Comércio

36 Cosme de Farias

37 Costa Azul

38 Coutos

3% Curuzu

60 Dom Avelar

61 Doron

62 Eng. Velho da Federagio
63 Eng. Velho de Brotas
64 Engomadeira

Simédes Filho

63 Fazenda Coutos

66 Faz. Grande do Retito
67 Fazenda Grande I

68 Fazenda Grande I

69 Fazznda Grande 11T

70 Fazenda Grande IV

71 Federagio

72 Garcia

73 Gracia

74 G. Rurais Pres. Vargas
75 [APT

7% Imbui

30 Itacaranha

81 Itaigara

82 Ttapugu

33 Itinga

84 Jaguaripe

85 Jardim Armagio

36 Jardim Cajazsiras

87 Jardim das Margaridas
38 Jardim Nova Esperanca
80 Jardim Santo Indcio
90 Lapinha

91 Liberdade

92 Lobate

93 Luiz Anselmo

94 Macanbas

93 Mangueira

96 Narechal Rondon

97 Mares

98 Massaranduba

9% Niata Escura

100 Matatu

101 Monte Serrat
102 Moradas da Lagoa
103 Mussurunga
104 Narandiba

105 Nazaré

106 Nordeste de Amaralina
107 Nova Brasilia
108 Nova Constituints
109 Nova Esperanca
110 Nova Suszuarana
111 Novo Hotizonts
112 Novo Marotinho
113 Ondina

114 Palestina

113 Patips

116 Patamares

117 Pau da Lima

118 Pau Midde

119 Peripert

120 Pernambuss

121 Pero Vaz

122 Piatd

123 Piraja

124 Pituagu

123 Pituba

126 Plataforma

127 Porto Seco Piraja
128 Praia Grands
129 Resgate

130 Retiro

131 Ribeira

Lauro de Freitas

132 Rio Sena

133 Rio Vermell

134 Roma

135 Saboeiro
136 Santa Cruz
137 Banta Luzia
138 Santa Mom|
139 Santo Agos|
140 Santo Antdd
141 Sdo Caetan:
142 S Cristov]
143 Sio Gongal
144 Séo Jodo do
145 Sdo Marcos|
146 Sio Rafael

155 Suzsuarana
134 Totord
133 Trobogy
136 Urnguai
137 Vale das Pe
138 Vale dos Laj
139 Valéria
160 Vila Candrig
161 Vila Laura
162 Vila Ruy B
163 Vitoria

=]

4

tinho
fio

i)

Cabrito

drinhas

Fos

irbosa

Fonte: Carvalho (2016).



