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RESUMO

Este trabalho objetivou avaliar o impacto da politica de incentivos fiscais ao setor
automotivo sobre a mortalidade por acidentes de motocicleta em Pernambuco, entre
2003 e 2011. Através do meétodo de controle sintético foi obtido um contrafactual
para a evolugdo da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta, tendo em vista
a impossibilidade de observar as taxas de mortalidade por esses acidentes na
presenca e auséncia da politica, lancando-se mdo das demais causas de
mortalidade por causas externas. Os resultados apontam para um crescimento da
taxa de mortalidade por acidente de motocicleta, expressando aumento significativo
apo6s a implantacdo da politica no final de 2008. Apés a intervencgdo é evidente a
divergéncia com que a evolugcdo segue entre as taxas de motocicleta e sua causa
sintética evidenciando o expressivo crescimento das mortes no estado. As demais
causas utilizadas como controle apresentam-se seguindo a tendéncia que seria
esperada caso nao tivesse ocorrido a intervencéo. Portanto, tal disparidade sugere o
efeito negativo da politica sobre a mortalidade em Pernambuco. As pessoas mais
atingidas foram jovens do sexo masculino, com baixa escolaridade e da cor parda.
Politicas econbmicas pontuais, que gerem um aumento no numero de motocicletas
circulantes sem que politicas publicas de melhorias das vias e acfes intersetoriais
de promocao e prevencdo a saude sejam efetivadas, contribuirdo para o aumento
das mortes no transito causadas por motocicletas.

Palavras-chave: Avaliacdo de Politicas Publicas. Controle Sintético. Saude Publica.



ABSTRACT

This study evaluated the impact of the policy of fiscal incentives to the automotive
sector on mortality motorcycle accidents between 2003 and 2011. Through the
method of synthetic control was obtained a counterfactual for the evolution of
mortality rates by motorcycle accident, having in view the impossibility to observe
mortality rates by these accidents, in the presence and absence of politics, launching
hand from other causes of mortality from external causes. To construct the synthetic
procedures employed the remaining causes of death by external factors, other
motorcycle accidents. The results indicate a growth rate of mortality from motorcycle
accident, expressing significant increase after the implementation of the policy in late
2008. The other causes used as control are shown following the trend that would be
expected if the intervention had not taken place. Therefore, such disparity suggests
the negative effect of politics on mortality in Pernambuco. People most affected were
young males with low schooling and brown color. Individual economic policies that
generate an increase in the number of circulating motorcycles without public policies
for improvements of roads and intersectoral health promotion and prevention to take
effect, will contribute to the increase in traffic deaths caused by motorcycles.
Keywords: Policy Evaluation. Synthetic Control. Public Health.
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1 INTRODUCAO

Os acidentes de transito, um dos componentes do grupo das causas externas
(SILVA, et al, 2011; BRASIL, 2001), representam um grave problema de saude
publica (PIMENTA JUNIOR, 2007), pois matam anualmente aproximadamente 1,24
milhdes de pessoas e deixam outras 20 a 50 milhdes com lesdes e traumatismos
nao fatais no mundo. Esses acidentes provocam um enorme impacto sobre os
individuos e comunidades, bem como sobre as economias nacionais (WHO, 2013)
calculando-se um custo econémico mundial de aproximadamente 518 milhdes de
dolares além de estimativas apontarem para se tornar a quinta principal causa de
morte em 2030 (WHO, 2010). Os paises de baixa e média renda, com elevadas
taxas de motorizagdo, sdo os mais atingidos (WHO, 2013).

Aproximadamente metade das mortes no transito ocorre em populacdes
consideradas vulneraveis como motociclistas, pedestres e ciclistas em nivel mundial,
podendo haver heterogeneidade dos indices entre os paises de alta renda e os de
baixa e média renda (WHO, 2013). Além disso, adultos jovens, em sua maioria
homens, sdo as principais vitimas desses acidentes, representando importante
impacto socioeconémico (CALIL, et al, 2009; SALLUM, KOIZUMI, 1999; LEGAY, et
al, 2007; SAUER, WAGNER, 2003; MELLO JORGE, KOIZUMI, 2008; ANDRADE,
MELLO JORGE, 2000; SANT'ANNA, et al, 2013). Estudos apontam também para o
aumento significativo desses indices na populacdo feminina (DAVANTEL, et al,
2009).

No Brasil, em 2011, aproximadamente dois tercos (66,6%) das vitimas no
transito foram pedestres, ciclistas e/ou motociclistas. Tendéncias nacionais da ultima
década estdo apontando uma evolucao diferencial do resto do mundo apresentando
guedas significativas na mortalidade de pedestres, leve aumento da mortalidade de
ocupantes de automoveis e aumentos representativos na letalidade de motociclistas.
Entre as regides do pais, a regido Nordeste apresentou a segunda maior taxa de
mortalidade por acidente de motocicleta (10,1/100.000 hab.) dentre os acidentes de
transito nesse mesmo ano, ficando atras apenas da regido Centro-Oeste
(10,7/100.000 hab). As regides Norte e Sul apresentaram a terceira maior taxa
(8,2/100.000 hab.) seguidas do Sudeste (5,5/100.000 hab). Em Pernambuco as
mortes dos motociclistas representaram 48,6% do total das mortes no transito em
2011 (WAISELFISZ, 2013).
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Caso fossem excluidos os motociclistas dos calculos da evolucdo das taxas
de mortalidade por acidentes de transito no Brasil realizados por Waiselfisz (2013)
entre 1996 e 2010, o numero de mortes no transito diminuiria 18,7%, ao invés de
aumentar 22,6%. As taxas cairiam mais ainda: de 21,6 6bitos, por 100 mil habitantes
em 1996, para 14,4 em 2011, uma queda bastante significativa (33%), ao invés de
permanecer estagnada em 25,5 Obitos por 100 mil habitantes. Sendo assim, as
motocicletas constituem o fator impulsor da violéncia no transito atualmente com
tendéncia de crescimento devendo, portanto, ser enfrentado com medidas e
estratégias adequadas a magnitude do problema (WAISELFISZ, 2013).

O réapido crescimento no niumero de veiculos motorizados de duas rodas tem
sido acompanhado pelo aumento das lesBes e mortes entre seus usuarios. Em
alguns paises como Sudeste Asiatico e Pacifico Ocidental os motociclistas
representam um terco de todas as mortes no transito, fato também representado na
Africa e nas Américas estando associado aos rapidos aumentos no uso da
motocicleta sem que politicas publicas de investimento sejam desenvolvidas para
prevencao desses acidentes como melhoria na seguranca rodoviaria e planejamento
do uso das vias (WHO, 2013).

O crescente numero na frota de motocicletas, motonetas e ciclomotores,
incentivado principalmente pela facilidade na aquisicdo e mobilidade destas, faz
elevar a frota circulante. No Brasil, no ano 2000, havia 4,0 milhdes de motocicletas
registradas pelo Departamento Nacional de Transito (Denatran), aproximadamente
13,6% do parque veicular. Em 2011, o numero passa para 18,4 milhdes,
representando 26,1% do total nacional de veiculos registrados. A circulagdo de
motocicletas aumentou em sete vezes entre 1998 e 2011, enquanto 0s automoveis
pouco mais que duplicaram seu numero. Seguindo esse ritmo de crescimento, em
2024, havera um numero de motocicletas superior ao de automoveis (WAISELFISZ,
2013).

Em determinados momentos, essas aquisi¢des sao incentivadas por medidas
politicas determinadas pelo governo, principalmente com vistas a regulacéo
econdmica, através da reducdo de impostos seja sobre produtos seja sobre
operac0es financeiras, frente a oscilacdes econémicas vividas no pais. Esse quadro
pode aumentar a probabilidade de ocorréncia desses acidentes, gerando um
impacto sobre a mortalidade além do impacto socioecondmico para a sociedade.

Dito isto, o objetivo deste trabalho consiste em avaliar o impacto da politica de
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incentivos fiscais ao setor automotivo, que ocorreram em novembro e dezembro de
2008, sobre a mortalidade por acidentes de motocicletas entre 2003 e 2011.

O trabalho foi estruturado em seis secdes. Apds a secao dos objetivos, a
fundamentacao tedrica descreve o perfil e 0 impacto socioecondmico causado pelos
acidentes de motocicletas no Brasil e apresenta uma breve caracterizacdo de
Politicas fiscais implantadas no pais em 2008. A secdo quatro apresenta as fontes
de dados e as bases das informacdes utilizadas nesta pesquisa e expde a estatistica
descritiva dos dados do estudo. A metodologia explicita a estratégia empirica
adotada para a andlise. Os resultados da avaliacdo sao apresentados e discutidos
na secao seis. Por fim, as conclusbes elucidam os principais resultados

encontrados, limitacdes do estudo e perspectivas.
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2 OBJETIVOS

2.1 Obijetivo geral

Avaliar o impacto da politica de incentivos fiscais ao setor automotivo sobre a
mortalidade por acidentes de motocicleta no Estado de Pernambuco, entre 2003 e
2011.

2.2 Objetivos especificos

» Demonstrar a correlacao positiva entre a politica de incentivos fiscais e aumento
da frota de veiculos.

* Calcular o coeficiente de mortalidade por acidentes de motocicleta no periodo de
2003 a 2011 em Pernambuco.

* Mostrar o impacto do aumento da frota sobre o numero de 6bitos por acidentes de

moto.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 Perfil e impacto socioecondmico causados pelos acidentes de motocicletas no
Brasil

Quando analisadas as caracteristicas dos pacientes de acidentes de transito,
os estudos sdo unanimes em apontar os homens com idade igual ou inferior a 40
anos como vitimas mais comumente afetadas (SALLUM, KOIZUMI, 1999; MELLO
JORGE, KOIZUMI, 2008), destacando-se a faixa etéria entre 20 e 29 anos (MELLO
JORGE, KOIZUMI, 2008). Dados estes também observados para os acidentes de
motocicleta. Nos paises asiaticos sobressaem os acidentes de moto e bicicletas de
maneira uniforme, devido a grande frota destas, como principal meio de transporte
encontrado (CALIL, et al, 2009). As mulheres, quando analisadas como vitimas dos
acidentes de transito, revelam as mesmas caracteristicas que 0s homens
(DAVANTEL, et al, 2009).

Estudo realizado em Minas Gerais entre 1996 e 2007, também evidenciou 0s
homens como as maiores vitimas fatais por acidentes de transito, sendo uma
relacdo de 4:1 em relacdo as mulheres. A média anual dos coeficientes foi de 6,97
Obitos femininos em relacéo a 28,44 Obitos masculinos por 100.000 habitantes por
acidentes de transito (CAMARGO, IWAMOTO, 2012). Em 2011 o sexo masculino
também apresentou elevados indices representando 82,3% do total das mortes. Os
niveis mais elevados foram encontrados entre os ciclistas, os motociclistas e o
transporte de carga, cujos indices se aproximam de 90% (WAISELFISZ, 2013).

Waiselfisz (2013), afirma que a menor média de idade entre as categorias dos
acidentes de transito ocorridos em 2011 no pais foi de 32,3 anos (DP=18,5),
correspondendo as mortes de ocupantes de motocicletas, reforcando o universo
mais jovem entre os diversos tipos de acidentes. O baixo desvio padrdo indica
elevada concentracdo nessas faixas, com pouca dispersdo. Entre os ocupantes de
automovel, a média etaria encontrada foi de 39,3 anos (DP=33,8).

Os acidentes causados por motocicletas, as sequelas, as incapacidades e 0s
custos financeiros gerados para os servi¢cos de saude e para a sociedade, impactam
de maneira negativa na saude de um pais. Muitas familias passam para uma
situacdo de pobreza pelo custo da assisténcia a saude prolongada, pela perda de

um ente cuja contribuicdo financeira era a Unica na familia, ou pelos recursos
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necessarios para cuidar de pessoas com deficiéncia. Sobreviventes de acidentes de
transito, suas familias, amigos e outros profissionais de saude muitas vezes sofrem
os efeitos sociais, fisicos e psicologicos adversos em decorréncia desses acidentes
(WHO, 2006).

A Organizacdo Mundial da Saude (WHO - World Health Organization) (2006),
afirma que os acidentes de transito resultam em custos financeiros consideraveis,
especialmente para as economias em desenvolvimento, estimando-se custos que
representam entre 1% e 2% do produto nacional bruto na maioria dos paises,
podendo haver variagdo entre os paises de renda baixa e média e nos paises de
alta renda.

Informacdes sobre o nimero de pessoas que incorrem em uma incapacidade
permanente, como resultado desses acidentes ndo & bem documentado variando de
menos de 1% em alguns paises (por exemplo, Croacia, México e Russia), para um
elevado percentual como o apresentado na Polonia (25%). Entretanto, em média,
cerca de 5% do total dos acidentes de transito geram incapacidades (ou 1 em cada
20 dos feridos) (WHO, 2013).

Além das incapacidades e mortes, a morbidade hospitalar torna-se ponto
relevante a ser discutido. Os maiores coeficientes de letalidade e de proporcdo de
pacientes internados foram verificados entre pedestres e motociclistas (ANDRADE,
MELLO JORGE, 2000). As proporcdes de internacdo de motociclistas em hospitais
proprios ou conveniados com o Sistema Unico de Saude (SUS) no pais passaram
de 16.692 para 30.532 internagcdes entre 2000 a 2005, representando um aumento
de 83% (MELLO JORGE, KOIZUMI, 2008). Observacao também feita por Waiselfisz
(2013) afirmando a magnitude do aumento das internacbes dos motociclistas
acidentados superando o peso da reducédo apresentada pelas demais categorias de
acidente. Fato esse que elevou a taxa global das internagdes por acidente de
transito entre 1998 e 2012.

Em estudo realizado em Londrina, os atendimentos pré-hospitalares
realizados a motociclistas vitimas de acidentes de transito aumentaram 151,8%
entre 0os anos de 1998 e 2010. A taxa de motociclistas acidentados por mil
habitantes aumentou 84%. Também cresceu o numero de vitimas para cada mil
motos, porém com menor intensidade (de 53,1 para 61,1) (SANT’ANNA, et al, 2013).

A magnitude desses acidentes também pode ser evidenciada através de

alguns indicadores de mortalidade, evidenciando ndo s6 as mortes, mas as
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caracteristicas de prematuridade em que estas acontecem. O calculo dos anos
potenciais de vida perdidos (APVP) expressa o efeito precoce dessas mortes em
relacdo a duracao de vida esperada (KERR-PONTES; ROUQUAYROL, 2003).

Almeida, et al (2013) evidenciaram que em Pernambuco, no ano de 2007, a
média de APVP por acidentes de transporte terrestre foi de 35,10 anos, dos quais a
maioria foi motociclista (27,49%), sendo os homens as vitimas que mais perderam
anos potenciais de vida. Para todos os tipos de vitima analisados pelos autores,
como pedestre, motociclista e ocupante de automovel, a faixa etéria de 20 a 39 anos
concentra grande parte dos APVP.

3.2 Politicas fiscais e a frota de veiculos

Além das mortes ocorridas, milhares de pessoas ficam feridas, algumas das
guais se tornam permanentemente incapacitadas (WHO, 2006). Isto pode ser
atribuivel a rapida taxa de motorizacdo em muitos paises em desenvolvimento que
tem ocorrido sem um investimento concomitante nas estratégias de seguranca
rodoviaria (WHO, 2013).

A associacdo entre uma elevada motorizacdo de motocicletas com elevadas
taxas de mortalidade por esse tipo de acidente foi descrita pela WHO (2013), onde
afirma que as motocicletas sdo usadas com frequéncia por serem veiculos
relativamente acessiveis para aquisicdo e circulacdo em alguns paises como no
Sudeste Asiatico e Pacifico Ocidental. Nesses paises, motociclistas compreendem
um terco de todas as mortes no transito. Fato que ja esta sendo observado na Africa
e nas Américas relacionado ao rapido aumento na utilizacdo da motocicleta.

Mello Jorge e Koizumi (2008) analisaram a frota e a morbimortalidade por
acidentes de transito no Brasil no periodo de 1998 a 2005. Mostraram que a frota
passou de cerca de 30 milhdes para 42 milhdes de veiculos, correspondendo a uma
elevacdo de aproximadamente 36%, em oito anos. O aumento da frota de
motocicleta foi 0 que se destacou apresentando crescimento de mais de 75% nos
licenciamentos entre 2001 e 2005 em numeros absolutos. Em se tratando de taxa
em relacdo a populacéo, houve um aumento de mais de 65%.

Os registros oficiais de frota veicular no pais datam a partir de 1998 através
do Denatran. Entretanto, 0 uso maci¢o da motocicleta como meio de transporte € um

fenbmeno relativamente recente. Estas representavam 2,4% da frota total de
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veiculos em 1970, passando a representar 13,6% em 2000 e 26,1% em 2011.
Analisando o periodo (1998 a 2011), o crescimento da frota de motocicleta foi de
610%, ou seja, cresceu sete vezes no periodo, ao passo que a de automoveis
cresceu 134%, pouco mais que duplicando seu ndimero. Mantendo-se esse ritmo,
uma previsao linear permite verificar que, no ano de 2024, as motocicletas
registradas ultrapassardo os automoveis (WAISELFISZ, 2013).

Analisando-se a mortalidade por motocicleta em relagéo a frota observou-se
também significativo crescimento. Nao obstante essas taxas apresentaram-se
oscilantes no periodo de 1998 a 2011 de um minimo de 67,8 mortes por 100 mil
motocicletas em 1998, até um maximo de 101,1 em 2002, com uma média de 91
Obitos também por 100 mil motocicletas registradas (WAISELFISZ, 2013).

Diante da relacéo existente entre frota e mortalidade ja apresentada, medidas
gue interfiram diretamente na frota circulante no pais também poderdo afetar os
indices de morbidade e mortalidade. Se por um lado uma politica fiscal envolve a
administracdo e geracédo de receitas, além do cumprimento de metas e objetivos
governamentais no orcamento utilizado para alocacgéo, distribuicdo de recursos e
estabilizacdo da economia (MATIAS-PEREIRA, 2013), por outro, populacdo em
idade produtiva sai do mercado de trabalho de forma temporéaria (tratamentos
prolongados) ou definitiva (0bitos ou incapacidades) em decorréncia dos acidentes
causados por motocicletas.

A crise de crédito internacional ocorrida em 2008 afetou a economia brasileira
levando a taxa de risco-pais ao apice em 22 de outubro deste mesmo ano,
retornando a patamares considerados normais ao longo de 2009. O governo
brasileiro adotou politicas econémicas anticiclicas, além de medidas pontuais que
alcancam as politicas fiscal, monetaria, crediticia e cambial visando atenuar o
impacto da crise econdmica mundial em diversos setores (TCU, 2009). Um dos
setores afetados pela crise econdmica foi o setor automotivo (FRANZOI, 2012; TCU,
2009).

Perante a forte queda na quantidade de veiculos nacionais vendida no
periodo de julho a dezembro de 2008 (TCU, 2009; IPEA, 2009) em decorréncia da
crise financeira internacional, algumas medidas foram tomadas pelo Governo
Federal para o setor automotivo como: a) oferecimento de crédito de US$ 6,9
bilhdes a pequenas e médias empresas do setor automotivo por meio do Banco

Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (6 de novembro de 2008). b)



20

Oferecimento de linha de crédito no valor de R$ 4 bilh6es para o setor automotivo
instituido pelo governo do Estado de S&o Paulo por intermédio da Nossa Caixa (11
de novembro de 2008). c) Reducdo da aliquota do Imposto sobre Operacdes
Financeiras (IOF) de 3,38% para 0,38%, nos financiamentos de motocicletas,
motonetas e ciclomotores (21 de novembro de 2008). d) Medidas fiscais anticrise,
com corte de tributos e com isengcao de Imposto sobre Produto Industrializado (IPI)
para carros de motor de até 1.000 cm?3, além de mudancas nas aliquotas do Imposto
de Renda (11 de dezembro de 2008) (LINS, 2009; TCU, 2009).

Através do Decreto n° 6.687 de 11 de dezembro de 2008 (revogado pelo
Decreto n° 7660 de 23 de dezembro 2011), foi instituida a redu¢éo das aliquotas do
IPI (FRANZOI, 2012) de 100% sobre carros de 1.000 cilindradas (de 7% para zero) e
de 50% sobre carros entre 1.000 e 2.000 cilindradas (de 13% para 6,5% para carros
a gasolina e de 11% para 5,5% para carros a alcool/flex) (IPEA, 2009). ApGs essa
reducdo houve intenso aumento das vendas no primeiro semestre de 2009, quando
a desoneracdo do IPI se encerraria, embora tenha sido prorrogada através dos
Decretos n° 6.809/09, 6.890/2009 e 7.017/2009, vigorando a reducéo até o final de
marco de 2010 (FRANZOI, 2009). Isto sugere que, atraidos pelos precos mais
baixos decorrentes do IPI reduzido, muitos consumidores decidiram antecipar a
compra de veiculos. Somente no mercado automobilistico a desoneracdo do IPI
gerou um aumento de 191 mil unidades, o que corresponde a 13,4% do total de
vendas no primeiro semestre de 2009 (IPEA, 2009).

Comportamento semelhante foi observado pelo IPEA (2009) para as motos.
Além das medidas anunciadas pelo governo para incentivar as vendas de veiculos,
o governo federal anunciou, através do Decreto n° 6.655, de 21 de novembro de
2008, a reducéo da aliquota do IOF, de 3,38% para 0,38%, nos financiamentos de
motocicletas, motonetas e ciclomotores (IPEA, 2009).

Assim como o setor de automoveis, as motos também tiveram uma forte
gueda nas vendas no segundo semestre de 2008, quando houve uma inversao
dessa tendéncia a partir de dezembro daquele mesmo ano. O comportamento das
vendas sugere que as politicas adotadas surtiram efeito positivo no setor (IPEA,
2009). O aumento do consumo eleva a frota circulante de veiculos nas vias de
transito do pais e, consequentemente, em Pernambuco. O ano de inicio da reducéo
tributaria, 2008, coincide com o inicio do crescimento significativo das mortes por
motocicletas no pais como um todo (WAISELFISZ, 2013).
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4 DESCRICAO E FONTE DOS DADOS

O periodo pesquisado compreendeu os anos de 2003 a 2011. O ano de 2003
refere-se ao inicio dos dados mensais sobre a frota veicular disponibilizada pelo
Denatran. O ano de 2011 refere-se ao ultimo ano com dados sobre mortalidade
encerrados pelo SIM, no periodo de coleta, disponibilizados pelo Departamento de
Informética do Ministério da Saude (DATASUS) e Secretaria Estadual de Saude de
Pernambuco (SES/PE).

Para os dados sobre mortalidade e populacionais foram utilizados o SIM e o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), nesta ordem, ambos
disponibilizados no sitio eletrdnico da SES/PE (http://tabnet.saude.pe.gov.br/) e do
DATASUS (www.datasus.gov.br), respectivamente. As informacdes sobre
mortalidade sédo fornecidas pela declaracdo de obito (DO), instrumento de coleta
padronizado nacionalmente, que alimenta o SIM. A DO fornece elementos relativos
a idade, sexo, estado civil, profissdo, naturalidade e local de residéncia da vitima.
Para a localizacdo geografica das vitimas, utilizou-se o local da ocorréncia da morte,
nesse caso, 0s 0Obitos ocorridos em Pernambuco (WAISELFISZ, 2013).

As informacdes de mortalidade, disponibilizados pelo SIM, ndo diferenciam as
caracteristicas estabelecidas pelo Denatran/Conselho Nacional de Transito
(Contran) para os veiculos motorizados de duas ou trés rodas. Assim, considerou-se
motocicleta as quatro categorias: motocicletas, motonetas, ciclomotores e triciclos
pela semelhanca das caracteristicas de vulnerabilidade. Quanto as defini¢des,
tomou-se motocicleta como veiculo automotor de duas rodas, com ou sem side-car,
dirigido por condutor na posicdo montada. Motoneta: veiculo automotor de duas
rodas, dirigido por condutor em posicdo sentada. Ciclomotor: veiculos de duas ou
trés rodas, provido de um motor de combustao interna, cuja cilindrada ndo exceda a
cinquenta centimetros cubicos (3,05 polegadas cubicas) e cuja velocidade maxima
de fabricacédo ndo exceda a cinquenta quildbmetros por hora (BRASIL, 2009).

A taxa de mortalidade por acidente de motocicleta é estabelecida como
guociente entre as frequéncias absolutas de 6bitos e 0 nimero de expostos ao risco
de morrer, deste modo a populagdo no mesmo periodo (KERR-PONTES,
ROUQUAYROL, 2003). Para a referida taxa, utilizadando-se a agregacdo proposta
por Waiselfisz (2013), foram compilados todos o0s O6bitos cujos cédigos

apresentaram-se do V20 ao V39, sendo V20 ao V29 motocicletas e do V30 ao V39
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triciclos segundo o estabelecido pela CID-10. Para a organizacdo das causas de
Obito utilizadas para escolha do sintético da mortalidade por acidente de motocicleta,
foi utilizada a divisdo proposta pelo DATASUS de acordo com cddigos e grupos
referente ao Capitulo XX da CID 10 descritos na tabela 1 (DATASUS, 2014). As
categorias da CID-10 cujos valores estiveram ausentes ao longo do periodo

estudado foram excluidas.

Tabela 1 - Descricdo dos agrupamentos das causas de 6bitos utilizadas para estudo da causa tratada
(motocicleta) e do potencial controle (demais causas).

Caodigo - L
CID 10 Descricdo da causa do 6bito
\V20-V39 Motociclista traumatizado em um acidente de transporte + (V30-V39) Ocupante de

triciclo motorizado traumatizado em um acidente de transporte

V01-V09 Pedestre traumatizado em um acidente de transporte

V10-V19  Ciclista traumatizado em um acidente de transporte

V40-V49  Ocupante de um automoével traumatizado em um acidente de transporte
Ocupante de uma caminhonete traumatizado em um acidente de transporte + (V60-

V50-V69  V69) Ocupante de um veiculo de transporte pesado (TP) traumatizado em um acidente
de transporte

V70-V79  Ocupante de um 6nibus traumatizado em um acidente de transporte

V80-V89  Outros acidentes de transporte terrestre (ATT)

\V90-V99 Acidentes de transporte por agua + (V95-V97) Acidentes de transporte aéreo e espacial

+ (V98-V99) Outros acidentes de transporte e os ndo especificados (NE)

X60-X84 LesBes autoprovocadas intencionalmente

X85-Y09  Agressbes

Y10-Y34 Eventos (fatos) cuja intencdo € indeterminada

Y40-Y84  ComplicacGes de assisténcia médica e cirlrgica

Y85-Y89  Sequelas de causas externas de morbidade e de mortalidade

Fonte: DATASUS, 2014 (http://www2.datasus.gov.br/cid10/V2008/WebHelp/v01 y98.htm).

Os dados foram tabulados de acordo com as seguintes variaveis: sexo
(masculino e feminino); faixa etaria segundo 0s grupos mais frequentemente
acometidos e evidenciados em estudos, no caso, adultos jovens: 15 a 19, 20 a 29,
30 a 39, 40 a 49 anos (CALIL, et al, 2009; SALLUM, KOIZUMI, 1999; LEGAY, et al, 2007;
MELLO JORGE, KOIZUMI, 2008; ANDRADE, MELLO JORGE, 2000; SANT'ANNA, et al,
2013; WAISELFISZ, 2013); raca/cor: branca, preta e parda; estado civil: casado,
solteiro; escolaridade (em anos de estudo): 4 a 7 e 8 a 11. Os dados ignorados néo
foram computados.

N&o foram considerados os Obitos em menores de 1 ano, pois nessa faixa
etaria as causas sao bastante especificas ndo sendo objetivo do presente trabalho.
Ademais, existem outros bons indicadores para qualificacdo dessas mortes tais
como o coeficiente de mortalidade infantil e seus componentes (REICHENHEIM;
WERNECK 1994).
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Verificou-se no estudo uma média da taxa de mortalidade por acidentes de
motocicleta de 5,047/100.000 habitantes com desvio padrédo (DP) 2,205, apontando
para uma maior dispersao desses valores ao longo do periodo. Essa diferenca é
evidenciada quando se compara o periodo anterior e posterior a politica, com taxas
de 3,722 (DP 0,505) e 7,699/100.000 habitantes (DP 1,731), respectivamente
(Tabela 2). Apesar de, no geral, a taxa de mortalidade por acidente de motocicleta
ndo ser a maior taxa em relacdo as demais, das causas que apresentaram
crescimento, foi o maior valor do desvio padrdo no periodo estudado. Neste
contexto, é evidente o rapido crescimento que essas mortes estdo ocorrendo em

relacdo a tendéncia das demais.

Tabela 2 — Estatistica descritiva das taxas (tx) de mortalidade segundo as causas no periodo de 2003
a 2011 e antes e ap6s 2009 em Pernambuco.
. Média da tx de Média da tx de
Média da tx de I t
mortalidade segundo mortalidade segundo mortaldadg segundo
7 causa antes de 2009 causa depois de 2009
causa no periodo

Causa do 6bito

(exclusive) (inclusive)
Média DP n Média DP n Média DP n

Motocicletas 5,047 2,205 9 3,722 0,505 6 7,699 1,731 3
Pedestre 5,747 0,555 9 5,806 0,596 6 5,630 0,560 3
Ciclista 0,618 0,111 9 0,584 0,118 6 0,688 0,055 3
Automoével 3,449 0,511 9 3,211 0,408 6 3,924 0,347 3
Caminhonete TP* 0,596 0,125 9 0,544 0,099 6 0,699 0,119 3
Onibus 0,109 0,052 9 0,102 0,062 6 0,125 0,029 3
Outros ATT** 3,984 0,516 9 3,740 0,448 6 4,473 0,159 3
Outros acidentes NE*** 0,305 0,240 9 0,175 0,058 6 0,567 0,262 3
Suicidio 3,824 0,373 9 3,909 0,429 6 3,653 0,179 3
Agressoes 49,209 5,851 9 52,839 1,807 6 41,950 3,198 3
Eventos indeterminados 5,995 0,885 9 5,733 0,977 6 6,517 0,368 3
Complicacdes

assistenciais 0,524 0,087 9 0,521 0,107 6 0,529 0,043 3
Sequelas CE**** 0,193 0,049 9 0,207 0,046 6 0,166 0,051 3
Total 6,123 12,79 117 6,238 13,70 78 5,894 10,88 39

* TP — Transporte pesado. ** ATT — Acidente de transporte terrestre. *** NE — N&o especificados. **** CE
— Causas externas. O n representa o total de anos observados.

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de mortalidade obtidos no sitio eletrénico da SES/PE e
populacionais para calculo das taxas obtidas nos dados demogréaficos disponibilizados pelo DATASUS. Taxa
apresentada por 100.000 habitantes.

A ocorréncia das mortes violentas predominou na populacdo do sexo
masculino, atingindo pessoas jovens (20 a 39 anos), da cor parda, solteiras e com
escolaridade de 4 a 7 anos de estudo (Tabela 3). Essas caracteristicas ndo diferem
guando analisadas somente as mortes causadas pelas motocicletas onde ocorreram
em média 393,778 (DP 180,551) 6bitos nos homens e 42,667 (DP 21,880) nas

mulheres. A faixa etaria de 20 a 39 anos concentrou a maior parte das mortes por
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acidente de motocicleta, prevalecendo a idade entre 20 e 29 anos com uma média
de 185,889 mortes (DP 80,052). A maioria dos motociclistas vitimados é da cor
parda (média 334,889, DP 172,793), solteiro (média 253,556, DP 127,403) e com
baixa escolaridade (4 a 7 anos de estudo) (média 107,000, DP 80,517) (Tabela 3).

Tabela 3 - Estatistica descritiva das variaveis sociodemograficas em nimeros absolutos: para todas
as causas, para as motocicletas e para as demais causas no periodo de 2003 a 2011 em
Pernambuco.

Média dos obitos Média dos obitos Média dos o6bitos
Variavel paratodas as causas (s6 motocicleta) (demais causas)
n Média DP n Média DP n Média DP
Sexo
Masculino 117 460,23 1020,7 9 393,77 180,55 108 465,77 1061,47
Feminino 117 63,983 78,456 9 42,667 21,880 108 65,759 81,215
Faixa etéaria
15 a 19 anos 117 68,581 183,42 9 48,333 17,241 108 70,269 190,823
20 a 29 anos 117 184,42 464,05 9 185,88 80,052 108 184,30 482,682
30 a 39 anos 117 108,65 238,39 9 105,00 52,417 108 108,95 247,798
40 a 49 anos 117 63,727 111,82 9 51,000 29,808 108 64,787 116,080
Raca/cor
Branca 117 63,897 97,774 9 75,000 23,152 108 62,972 101,551
Preta 117 11,906 25,439 9 9,000 6,801 108 12,148 26,407
Parda 117 418,06 907,28 9 334,88 172,79 108 424,99 943,153
Estado civil
Casado 117 91,342 129,20 9 113,33 44,232 108 89,509 133,818
Solteiro 117 320,46 736,21 9 253,55 127,40 108 326,03 765,498
Escolar*

04 a 07 anos 117 108,47 272,59 9 107,00 80,517 108 108,59 282,975
08 a 11 anos 117 46,188 92,246 9 76,333 61,752 108 43,676 94,113
*Em anos de estudo.

O n representa o0 quantitativo de anos analisados segundo as causas.

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de mortalidade (SIM) obtidos no sitio eletrbnico da
SES/PE.

Quando examinada a taxa de mortalidade por acidente de motocicleta por
sexo, hotou-se que, apesar da taxa no homem ser maior em relacdo as mulheres, a
variacdo dos dados no periodo mostrou-se maior para o sexo feminino, evidenciado
pela analise do desvio padrdo em relacdo a média das taxas (Figura 3). A taxa de
homens vitimados foi em média 9,432 mortes por 100.000 habitantes (DP 4,104),
variando entre um minimo de 5,953/100.000 hab e um maximo de 17,731/100.000
hab. Proporcionalmente, esse aumento foi de, aproximadamente, 97, 85%. A taxa
para as mulheres foi de 0,953 6bitos/100.000 (DP 0,462), variando entre um minimo
de 0,593/100.000 hab e um méaximo de 1,782/100.000 hab representando um

aumento de 100,51% na taxa (Figura 3).
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Figura 1 - Distribuicdo da estatistica descritiva da taxa de mortalidade por acidente de
motocicleta segundo sexo, no periodo do estudo em Pernambuco.
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Fonte: Elaboracéo propria a partir do SIM obtidos no sitio eletrénico da SES/PE.

Quando avaliada a frota registrada no Denatran entre 2003 e 2011, verificou-
se em Pernambuco, significativo aumento na frota circulante tanto em relacdo ao
total de veiculos quanto especificamente as motocicletas (motocicletas, motonetas e
ciclomotores) (figura 1), utilizando como ponto de corte janeiro de 2009 (inclusive)
tendo em vista o periodo de implantacdo das politicas fiscais. Percebe-se uma
guebra na tendéncia de crescimento a partir da implantacdo da politica,
evidenciando a influéncia no aumento do consumo gerado pela medida.

Figura 2 - Regressdo lowess da evolucdo da frota de motocicletas (motocicletas, motonetas e

ciclomotores) no periodo de 2003 (tempo 0) a 2011 (tempo 108) em Pernambuco
utilizando como ponto de corte o més de janeiro de 2009 (inclusive).

T T T T
0 20 40 60 80 100
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lowess moto tempo @ ————- lowess moto tempo

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Denatran.
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Observacgao importante pode ser feita quando compara-se a evolugéo da frota
dos veiculos que ndo sofreram interferéncia de medidas fiscais e as motocicletas.
Fica claro que a frota dos demais veiculos permanecem com um crescimento linear
apresentando continuidade ap6s o ano de implantacdo da politica (figura 2). Essas
andlises permitem inferir que o aumentado significativo da frota de motocicletas foi

influenciado pelas medidas fiscais sobre o setor.

Figura 3: Regressédo lowess da frota de veiculos excluindo-se as motocicletas, motonetas
e ciclomotores e os automéveis no periodo de 2003 (tempo 0) a 2011 (tempo 108) em
Pernambuco utilizando como ponto de corte 0 més de janeiro de 2009 (inclusive).

T
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A legislacéo tributaria foi consultada através do sitio eletrénico do Planalto e
da Receita Federal no qual se buscou as normas referentes a Tabela de Incidéncia
do Imposto sobre Produtos Industrializados (TIPI) para avaliacdo das medidas
politicas sobre veiculos automotivos e os Decretos referentes ao Imposto sobre
Operacdes Financeiras (IOF) no financiamento de bens como motocicletas,
motonetas e ciclomotores. Todos o0s atos consultados estdo dispostos nos
Apéndices A, B e C.

Considerando a disponibilidade dos dados através dos sitios eletrénicos do
DATASUS, SES/PE e Denatran, sendo estes dados agregados e de dominio

publico, ndo foi necessaria submissdo do trabalho ao Comité de Etica em Pesquisa.
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4. METODOLOGIA

4.1 Estratégia empirica

A varidvel sob potencial influéncia da politica, a taxa de mortalidade por
acidente de motocicleta, utiliza dados agregados que séo disponibilizados de forma
anual para o estado de Pernambuco como um todo. Sob tais condicionantes, este
trabalho emprega a estratégia de construgdo de um controle sintético, desenvolvida
por Abadie e Gardeazabal (2003) e estendida por Abadie et al. (2010), para
obtencdo de uma estimativa do impacto da politica de incentivos fiscais ao setor
automotivo sobre as mortes no transito causadas pelas motocicletas no estado de
Pernambuco, medida pela taxa de mortalidade por acidente de motocicleta.

O primeiro passo na avaliacdo da politica foi a obtencdo de um contrafactual
para a evolucdo da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta no estado de
Pernambuco, tendo em vista a impossibilidade de observar as taxas de mortalidade
por esses acidentes sob a intervencao da politica fiscal de reducéo tributaria e na
auséncia desta depois de implantada. Portanto, a mortalidade no Estado ndo pode
ser observada na condicao de “tratado” e néo “tratado”.

A partir de uma estratégia que busca a maxima aproximacao dos valores das
taxas de mortalidade por acidente de motocicleta do referido estado no periodo pré-
politica, 0 método permite a obtencdo de um grupo de controle representado por
uma meédia ponderada das demais causas de morte dentro do grupo de causas
externas (Capitulo XX da Classificacédo Internacional de Doenca 102 Revisdo - CID
10) potencialmente comparaveis as mortes causadas pelas motocicletas, disponiveis
através de caracteristicas quantificaveis explicitadas pelas variaveis trabalhadas, o
controle sintético. Este tem seu desempenho considerado bom, quando, antes da
ocorréncia do fenbmeno, a variavel de interesse apresenta comportamento muito
semelhante a causa a ser avaliada e ao seu Sintético. Neste caso, o0 modelo de
controle sintético pode ser empregado como contrafactual para obtencdo do impacto
da politica.

Uma breve sintese dessa estratégia inicia-se com o reconhecimento da
estrutura de dados de painel necessaria para aplicacdo do método e da expressao
do efeito do tratamento e da politica e se 0 comportamento dos Obitos ocorre de

forma semelhante no sintético e na causa que se pretende efetuar a avaliagao.
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Assim, seguindo o modelo proposto por Abadie, et al (2010), considere-se a
existéncia de um painel com observagdes para um conjunto Ic + 1 de causas de
Obito, onde s a primeira causa é exposta a intervencéo de interesse, de modo que
temos Ic causas restantes como controles potenciais, para um periodo de T anos,
onde Ic corresponde ao numero de causas de 6bito dentro do grupo de causas
externas néo tratadas consideradas.

Assuma-se que a primeira causa, € ininterruptamente exposta a intervencéo
de interesse, neste caso a politica, depois de um periodo inicial de implementacao.
Portanto, admita-se que a politica é implantada no ano T, 1 = T, < T, apenas para a

causa de 6bito foco da avaliacdo. Denotando-se também Y e Y., respectivamente,

o valor da variavel foco da avaliacdo (taxa de mortalidade por acidente de
motocicleta) do estado i com e sem intervencdo no tempo t, o interesse € obter
estimativas para:

T, =Y.-YV=¥v, —-¥v) parat>T, (1)

r it it

onde ¥ =Y., , ja que este valor é observavel.

Neste sentido, buscam-se estimativas para os valores de Y. a partir das

demais Ic causas. Abadie et al. (2010) assumem que tais valores sdo gerados a

partir de um modelo do tipo:
Y_;IJ;' = 5: + Erz_;l' + }'rrp:_;l' + E_;u'r (2)

onde j indexa as Ic causas que ndo sofreram intervencdo, &, é um fator
desconhecido e comum as causas, Z; € um vetor de variaveis (das causas j)
observaveis ndo afetadas pela intervencdo e 8, é seu associado vetor de

parametros, u; € um vetor de efeito especifico da causa j, com ¥, seu associado

vetor de parametros desconhecidos, e &;, representa choques transitorios nao

observados da causa j com média zero.
A estratégia procura, entdo, entre os vetores de pesos W (Ic x 1),

(wy, Wy, .., wp ), Onde w; = 0 € 2, w; = 1, um vetor w*. Cada valor especifico do

vetor W representa um potencial controle sintético, sendo uma média ponderada em
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particular das causas controle. O valor da variavel de resultado para cada controle
sintético indexado por W é tal que:

WY, =Y, paral<t=T,, e =Wz =, (3).

Ou seja, um vetor que pondere as variaveis dependentes das causas que ndo
sofreram intervencdo do periodo pré-intervencdo e as variaveis explicativas
observaveis destas causas de forma que se obtenha, respectivamente, o valor da
variavel dependente da causa tratada i em cada periodo e as variaveis explicativas
observaveis desta causa no estado. Tal vetor representa uma estrutura de
ponderacdo das causas ndo tratadas e corresponde ao controle sintético da causa i,
causa de 6bito sob intervencédo da politica.

Abadie et al. (2010) mostraram que, sob condi¢cdes padrbes, o valor esperado

.

da diferenga Y;y — ZiZ, w ¥;,, ou seja, da diferenca entre a variavel de interesse da

causa i que sofreu a intervencao para periodo sem intervencao e a soma ponderada

(pelo vetor w*) dos valores das causas sem intervencao, é zero. j-’;l wY;, é, pois,

um estimador ndo enviesado de Y, (valor da taxa de mortalidade sem intervencéo

do contrafactual). Assim, estimativas do impacto da intervencdo na causa i nos

periodos pos intervencdo podem ser obtidas através da diferenca:

T =Y, —ZjLwY, parat>T, (4).

Como, em geral, as condicbes em (3) tendem a nado vigorar exatamente, 0
controle sintético, representado pelo vetor de pesos w*, é escolhido de forma que
tais condicdes vigorem aproximadamente.

Um aspecto interessante e (til da estratégia reside no fato de, ao contrario
das aplicacdes tradicionais do método de diferencas em diferencas, onde ndo ha um
controle para influéncia especificas das unidades (causas) variantes do tempo, no

modelo da equacéo (2), a partir da variagcdo possivel do parametro y. no tempo,

permite-se que efeitos ndo observaveis especificos das causas variem no tempo.
Isto decorre do fato de que as condi¢cdes para um controle sintético satisfazer as

condicdes em (3) s6 vigoram se as condigbes ZiT, wiZ; =Z, e i, win; =g,

vigoram aproximadamente (ABADIE et al., 2010).
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A obtencao do controle sintético (vetor de pesos w*) envolve a minimizacao
de uma medida de distancia entre os valores das varidveis da causa que sofreu a

intervencdo no periodo pré-intervencéo, X, (vetor de variaveis), e 0 mesmo conjunto

de variaveis para as causas que nao sofreram a intervengcdo no mesmo periodo,

ponderadas pelo vetor de pesos, X,W (vetor de variaveis ponderadas:

J (X, — X ,W)V(X, — X,W), onde V € uma matriz simétrica positiva semidefinida que
afeta o Erro Quadrado Médio do Estimador (RMSPE). Neste trabalho, segue-se o
expediente de Abadie, et al. (2003), escolhendo-se V de forma que o RMSPE da
variavel de interesse (taxa de mortalidade por acidente de motocicleta) € minimizado
no periodo pré-intervencao.

Além do maior controle para influéncias de variaveis ndo observaveis ja
citadas anteriormente, a estratégia de utilizacdo do controle sintético apresenta
outras vantagens em relacdo a outros métodos ndo experimentais, como a prépria
possibilidade de avaliacdo quando so existe uma unidade tratada e, ainda assim, a
possibilidade de realizar inferéncias. Além disso, a escolha do controle ndo guarda
gualquer relacéo direta com os resultados, tendo em vista que o método s6 utiliza
informacdes sobre o periodo pré-intervencdo. Enfim, ha evidente transparéncia na
escolha do controle, uma vez que o proprio expediente envolve a consideracéo das
similaridades a partir de variaveis do periodo pré-intervencéo.

Em relacdo aos determinantes da taxa de mortalidade por acidente de
motocicleta (variaveis no vetor Z) além da propria variavel dependente defasada
temporalmente, foram utilizadas as variaveis frequentemente observadas nos
estudos sobre mortalidade, além das demais variaveis disponibilizadas pela
declaracédo de obito através do Sistema de Informacdo sobre Mortalidade (SIM) do
Sistema Unico de Saude (SUS), necessarias para tracar perfis dos acidentes de
transito e em especial, os de motocicleta como sexo, faixa etaria, escolaridade,
raca/cor, estado civil (LEGAY, et al, 2007; ANDRADE, MELLO JORGE, 2000;
ZABEU, et al, 2013; ARAUJO, et al, 2009).
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6. RESULTADOS E DISCUSSAO

6.1. Avaliacdo do impacto da politica de incentivos fiscais ao setor automotivo sobre
a mortalidade.

A avaliagdo do impacto da politica de incentivos fiscais, implantada no final de
2008 sobre a mortalidade por acidente de motocicleta foi fundamentada no método
de controle sintético proposto por Abadie et al (2010). A evolucdo da mortalidade
pode ser acompanhada ao longo do periodo de 2003 a 2011, por meio de dados
agregados sobre a taxa de mortalidade por acidente de motocicleta para o estado de
Pernambuco, observando-se o periodo pré e pés-intervencao. Este método permitiu
identificar se o efeito estimado pelo controle sintético para a causa de morte afetada
pela intervencdo é suficientemente grande em relacdo ao efeito estimado, para as
outras causas escolhidas aleatoriamente.

A inferéncia pode ser feita se, e somente se, 0 numero de causas disponiveis
para comparacdo em cada periodo e se os dados disponiveis permitirem calcular a
exata distribuicdo do efeito estimado da intervencao sobre o placebo (sintético). Com
isso, identificou-se o efeito estimado da politica na taxa de mortalidade por acidente
de motocicleta de forma diferente daquele estimado para seu sintético.

Foi construido um controle sintético, utilizando as demais causas de
mortalidade por causas externas, excluindo-se as motocicletas e triciclos,
evidenciando a contribuicéo relativa de cada uma para o contrafactual de interesse e
as semelhancas entre o tratado e o sintético, em termos de resultados pré-
intervencédo e outros preditores de resultados pos-intervencdo (ABADIE et al, 2010).
Com isso, pode-se observar o efeito da politica sobre a taxa de mortalidade por
acidente de motocicleta e as demais causas de mortalidade antes e ap6s a medida,
inferindo-se sobre o impacto causado pela mesma.

A figura 4 ilustra as evolucdes das meédias das taxas de mortalidade por
acidente de motocicleta e das demais causas em Pernambuco ao longo do periodo
de 2003 a 2011. A figura sugere que nenhum dos dois grupos de causas apresenta
niveis e evolucdo semelhantes para o estado de Pernambuco, seja para o periodo
anterior a politica (antes de 2009), seja para o periodo posterior. Nota-se que até o
ano de 2008 a taxa de mortalidade pelas demais causas sofre oscilagbes enquanto

a taxa por acidente de motocicleta apresenta-se sempre crescente. Nao obstante,
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apos a implantacdo politica fiscal e o aumento das vendas de veiculos e
motocicletas, a taxa de mortalidade por acidente de motocicleta do estado de
Pernambuco passa a aumentar de forma significativa ao longo do tempo chegando a
quase trés vezes o seu valor inicial, ao contrario do verificado para a média das
demais causas consideradas na amostra como potenciais controles, apresentando

comportamento declinante ap6s o ano de implantacdo da politica.

Figura 4 - Evolugdo das médias da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta e da média das
demais causas de mortalidade.

10,000
9,000
8,000
7,000
6,000
5,000
4,000
3,000
2,000
1,000
0,000

- -
bk ey i - -

-
“---

Taxa mortalidade

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
6,678 6,507 6,089 5662 5479

Taxa 6bito motocicletas 3,186 3,192 3,482 4,011 4,074 4385 6004 7,628 9,464

6
== == == Taxa Obito demais causas 6,572 @ 6,172 6,290 6,466

Fonte: Elaboracao prépria a partir de informac6es do SIM obtidos no sitio eletrénico da SES/PE.

Isto posto, € fundamental ter uma medida que estime o comportamento dessa
taxa caso a intervencao politica ndo tivesse sido implantada para o periodo apos
2009, periodo pos-intervencdo. Neste sentido, a simples evolucdo da média do
grupo das demais causas de morte apresentada na figura 4 ndo pode representar tal
medida ndo sendo um grupo de comparacao adequado para estudar os efeitos da
politica sobre mortalidade por acidente de motocicleta.

A estratégia é, portanto, a obtencdo de um grupo de controle sintético
representado por uma combinacdo de causas de 6bitos potenciais cuja evolucéo
destas se aproxime da evolucdo da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta
no periodo pré-intervencdo, como exposto na secdo 4.1. O resultado dessa
construcdo estad apresentado na tabela 4 que compara os valores das variaveis
condicionantes da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta de Pernambuco
com aqueles do controle sintético. O modelo escolhido foi 0 que apresentou o menor

erro quadratico médio.
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Tabela 4 - Médias dos condicionantes da taxa de mortalidade

Variaveis Tratado Sintético
Branca 75,000 61,874
Parda 334,889 251,060
Faixa etaria 40 a 49anos 51,000 53,070
Casado 113,333 89,006
Tx Obito (2003) 3,186 3,215
Tx Obito (2004) 3,192 3,374
Tx Obito (2005) 3,482 3,746
Tx Obito (2006) 4,011 3,676
Tx Obito (2007) 4,074 4,123

Fonte: Para as taxas de Obito por acidente de motocicleta (Tx
obito), o SIM/Ministério da Saude. Para os dados populacionais

o IBGE disponibilizado pelo DATASUS.

As causas de Obito consideradas e desconsideradas como potenciais

controles estdo explicitadas na tabela 5. Evidenciam-se os pesos de cada causa que

compOe o sintético da taxa de mortalidade por acidente de motocicleta. Os pesos

indicam que as tendéncias das causas de mortalidade que mais se aproximam

daquela estudada antes da implantacdo da politica foram compostas por: pedestre,

ciclista e ocupante de automovel traumatizado em um acidente de transporte, outros

acidentes de transporte terrestre e eventos (fatos) cuja intencao é indeterminada. As

demais causas de mortalidade tiveram W-peso zero.

Tabela 5 - Peso das demais causas de morte no Controle Sintético da mortalidade por acidentes

de motocicleta em Pernambuco.

Causas do 6bito

Peso Unitario

Pedestre traumatizado em um acidente de transporte
Ciclista traumatizado em um acidente de transporte

Ocupante de um automével traumatizado em um acidente de transporte 0,375
Caminhonete e transporte pesado

Onibus

Outros acidentes de transporte terrestre
Outros acidentes nao especificados

Suicidio
Agressoes

Eventos cuja intencdo é indeterminada
Complicacdes da assisténcia médica cirlrgica
Sequelas de causas externas de morbidade e de mortalidade

0,027
0,134

0

0
0,184

0

0

0
0,280

0

0

Fonte: estimativas dos autores a partir dos dados de mortalidade (SIM) disponibilizados pela
SES/PE. RMSPE: 0,1969.

As trajetérias das taxas de mortalidade por acidente de motocicleta e seu

controle sintético antes e apds a intervencdo politica, estd apresentada na figura 5.

Constata-se uma boa aproximacdo da taxa estudada com o seu sintético até o ano

de implantacdo da politca em Pernambuco. Apdés a intervencdo € evidente a
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divergéncia com que a evolugéo segue entre as taxas de motocicleta e sua causa
sintética evidenciando o significativo crescimento das mortes no estado.

Percebe-se que as demais causas utilizadas como controle apresentam-se
seguindo a tendéncia que seria esperada caso nao tivesse ocorrido a intervencgao.
Tal disparidade sugere o efeito negativo da politica sobre a mortalidade em
Pernambuco. Cotejando-se com a média das mortes por causas externas, em 2011,
o0 aumento da frota, tinha provocado uma elevacdo de 172% nas mortes por
acidente de moto. Quando comparado com o sintético, esta elevacao chega a 220%,
no mesmo ano. Ou seja, caso nao tivesse havido elevacdo na frota, o modelo
sintético sugere que a taxa de mortalidade por acidente de moto seria em torno de 4
mortes em 100.000 hab., este nUmero, em apenas trés anos, chega a uma taxa de
9,5 mortes por 100.000 hab. Alteracdes no perfil de mortalidade como estas podem
acarretar em fortes impactos sobre a economia do pais considerando que pessoas
dispostas a trabalhar e em idade produtiva afastam-se de suas atividades laborais e

de vida diaria.

Figura 5 - Evolucéo da taxa de mortalidade (txobto) por acidente de motocicleta e do seu controle no
estado de Pernambuco — 2003 a 2011.
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Fonte: Elaboragédo propria a partir do SIM obtidos no sitio eletrénico da SES/PE.

Para avaliar a significancia das estimativas obtidas com os resultados
encontrados, foram realizados testes a partir de placebos adaptados com base no

proposto por Abadie, et al. (2010) e Bertrand, et al. (2004). O objetivo é aplicar o
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método de controle sintético para todas as demais causas de mortalidade (utilizadas
como placebos) que nao sofreram interferéncia da politica no periodo do estudo no
intuito de verificar o comportamento dessas causas, caso fossem escolhidas
aleatoriamente em detrimento a de mortalidade por acidente de motocicleta para
avaliacdo da politica.

Caso os resultados obtidos para os placebos sigam uma tendéncia
semelhante a obtida para a taxa de mortalidade por acidente de motocicleta, a
analise ndo fornece evidéncia significante para estimar o efeito da implantacdo da
politica fiscal sobre a mortalidade por acidente de motocicleta. No entanto caso 0s
estudos sobre os placebos mostrem que a diferenca é grande entre as taxas de
mortalidade por acidente de motocicleta em relacdo as demais causas que nao
sofreram interferéncia da medida, a analise realizada no presente estudo torna-se
significante.

A proposta indica a obtencdo de 12 diferencas do tratado e do sintético de
cada causa de mortalidade analisada. Para melhor visualizacdo da evolucéo dessas
diferencas, as agressdes foram grafadas no eixo a direita, ja que estas apresentam
valores bem superiores em relacdo as demais causas do grupo de causas externas
estudadas. A figura 6 apresenta tais evolucfes para cada causa tornando evidente o
resultado obtido. O crescimento divergente da mortalidade por acidente de
motocicleta apos a intervencdo é elevado em relagdo a distribuicdo das demais
causas afirmando a significancia do teste realizado.

Do teste sobre os placebos (figura 6), a causa que apresentou menor RMSPE
(0,007748) foi representada pelas sequelas de causas externas de morbidade e de
mortalidade onde seu sintético foi representado por: ciclista traumatizado em um
acidente de transporte, 6nibus, outros acidentes ndo especificados e eventos cuja
intencdo é indeterminada, sendo os acidentes causados por 6nibus os de maior

peso. A causa que apresentou maior RMSPE (47.16367) foram as agressoes.
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Figura 6 - Evolugdo das diferencgas entre o tratado e o sintético da taxa de mortalidade por acidente
de motocicleta e do placebo representado por 12 causas de mortalidade dentro do grupo
de causas externas no estado de Pernambuco — 2003 a 2011.1
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Fonte: Elaboracgéo propria a partir de dados do SIM obtidos no sitio eletrénico da SES/PE.

Para o setor automotivo, os incentivos fiscais deram efeito positivo nas
vendas. As desoneragfes incluiram o reajuste da tabela e a criacdo de novas
aliquotas do Imposto de Renda Pessoa Fisica (IRPF), a reducéo da aliquota do IOF,
além de medidas setoriais, como a reducao do IPI para eletrodomésticos da linha
branca, bens de capital e automoveis. Os resultados para o setor automotivo
apontam que a desoneracdo contribuiu com 13,4% dos veiculos vendidos ao longo
do primeiro semestre de 2009, representando um montante de 191 mil unidades de
automoveis vendidas, diretamente relacionadas com incentivo fiscal (IPEA, 2009).
Isso representa um quantitativo maior de veiculos circulantes nas vias de transito.

Em relacdo ao numero de empregos na cadeia automobilistica, mesmo com a
desoneracdo do IPl e a recuperacdo das vendas de automoveis, estes se
mantiveram com tendéncia de reducdo ao longo do primeiro semestre de 2009
diante da crise internacional em 2008. Em janeiro e fevereiro, houve reducédo de
22.688 empregos formais no setor. Entre maio e junho, a perda foi de 3.838
empregos. Contudo, caso ndo ocorresse a reducdo tributaria, o desemprego na

cadeia automobilistica teria sido pior (IPEA, 2009). Outrossim, o0 aumento da

1 O eixo do lado direito representa o placebo para mortes por agressoes.
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mortalidade também afeta a numeros de trabalhadores e pessoas dispostas a
trabalhar.

A preocupacdo ocorre a partir de estudos que relacionam o numero de
veiculos e as mortes causadas pelas motocicletas, principalmente nos paises de
baixa e média renda. A WHO (2013) afirma uma relagdo diretamente proporcional
existente entre o rapido crescimento da frota com o aumento das lesées e mortes
entre seus usuarios. O crescente nimero na frota de motocicletas, motonetas e
ciclomotores, incentivado principalmente pela facilidade na aquisicdo e mobilidade
destas, fazem elevar a frota circulante no pais. Esse quadro pode aumentar a
probabilidade de ocorréncia desses acidentes, gerando um impacto socioeconémico.

A magnitude desses acidentes esta representada também na precocidade
com que estes ocorrem. Pessoas que teriam uma expectativa de vida de 71,1 anos
de idade em Pernambuco (BRASIL, 2014), morrem principalmente entre os 20 e 39
anos. Os acidentes normalmente sdo entendidos como evento fortuito, nao
intencional que produz danos e/ou ferimentos podendo converte-se em fatalidade.
Entretanto, alguns fatores aumentam as chances desses eventos acontecerem
como areas com sinalizacdo deficiente, problemas na manutencdo dos veiculos ou
das vias de transito, na educacdao viaria da populacéo, na fiscalizacédo, dentre outros,
levando a previsibilidade desses acidentes (WAISELFISZ, 2013). N&o obstante, o
acidente deve ser entendido como “evento ndo intencional e evitavel, causador de
lesGes fisicas e ou emocionais no ambito domeéstico ou nos outros ambientes
sociais, como o do trabalho, do trénsito, da escola, de esportes e o de lazer’
(BRASIL, 2001, p. 3).

Ante o exposto, o CONTRAN afirma que grande parte dos acidentes de
transporte € previsivel e, por isso, evitaveis estando inseridos na lista de causas de
mortes evitaveis por intervencdes do Sistema Unico de Salde (SUS) (CONTRAN,
2004; MALTA, et al, 2010). No Brasil as mortes evitaveis sdo aquelas reduziveis,
total ou parcialmente, por acdes adequadas de promocdo a saude, vinculadas a
acles adequadas de atencdo a saude e intersetoriais sendo dependente de
tecnologia disponivel e acessivel pela maior parte da populacdo brasileira ou de
tecnologia ofertada pelo SUS (MALTA, et al, 2010; WAISELFISZ, 2013).
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7 CONCLUSAO

Com a crise econdmica ocorrida internacionalmente e refletida no Brasil,
politicas fiscais foram implantadas na tentativa de reversdo do quadro que figurou a
partir de 2008. Algumas dessas medidas, como a reducéo tributaria sobre operacdes
financeiras no financiamento de motocicletas, motonetas e ciclomotores, e sobre
produtos industrializados, como veiculos, apresentados anteriormente, foram
avaliadas neste trabalho, tendo em vista o reflexo no quadro de saude do estado de
Pernambuco. Diversos indicadores podem apresentar a situacao epidemioldgica de
uma localidade, contudo, uma das medidas em saude coletiva que expressa 0 risco
gue os individuos estdo expostos sdo os coeficientes/taxas de mortalidade. Nesse
caso, foi utilizado o coeficiente especifico da mortalidade por acidente de
motocicleta.

A mortalidade por acidente de motocicleta no estado, medida pela respectiva
taxa, apresentou crescimento ao longo dos anos estudados, expressando aumento
significativo apdés a implantacdo da politica no final de 2008. A reducdo tributaria
objetivou estabilizacdo econdmica através de incentivos em alguns setores como o
automotivo. Contudo, elevou a frota veicular no estado. Nesse contexto, para que
fosse possivel estimar o impacto desse aumento, ap0s a intervencdo, sobre a taxa
de mortalidade por acidente de motocicleta em Pernambuco, a escolha de um
contrafactual através do método de controle sintético foi realizada. Para isso, lancou-
se mao de outras causas de morte com caracteristicas semelhantes, como as
demais mortes violentas ou acidentais incluidas no Capitulo XX da CID-10, referente
as causas externas, como potenciais controles sintéticos.

Analisando-se a evolucdo da taxa estudada para o estado de Pernambuco e
seu sintético foi possivel estimar que aumentou o niumero de motocicletas e veiculos
no transito provocando alteracdo no quadro de mortalidade existente exatamente
apos o periodo da intervencéo realizada pelo governo. Verificou-se que as pessoas
mais atingidas foram jovens do sexo masculino, com baixa escolaridade e da cor
parda.

Importante ressaltar que embora o método de controle sintético utilizado
tenha uma aproximacdo o melhor possivel do contrafactual, a taxa de mortalidade
por acidentes de motocicleta em Pernambuco entre 2003 e 2011, este nao

representa um contrafactual perfeito. Além disso, o preenchimento das declaracdes
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de oObito pode influir nos resultados caso a causa de morte (por exemplo, acidente de
transito) e a situacdo da vitima (pedestre ou ocupante de bicicleta, motocicleta,
automével etc) ndo seja completa e/ou corretamente inserida no instrumento
gerando distor¢cdo na andlise dos dados por categorias (WAISELFISZ, 2013).

Levantamento das medidas politicas foi feito a partir de Decretos e Medidas
Provisérias publicadas pelo governo, além de notas técnicas do IPEA, Relatérios do
Tribunal de Contas e artigos relacionados ao tema trabalhado. Todavia, inUmeras
foram as alteracdes na legislac@o tributaria no periodo analisado dificultando a
selecdo destas. Fato este que pode néo ter incluido a totalidade das mesmas nas
normas apresentadas. Além disso, ndo foram encontradas medidas normativas
referentes aos incentivos fiscais ao setor no periodo anterior a 2008.

Ante o exposto, politicas econbmicas pontuais, que gerem um aumento no
numero de motocicletas, motonetas e ciclomotores circulantes sem que politicas
publicas de melhorias das vias e acfes intersetoriais de promoc¢&o e prevencao a
saude sejam efetivadas, contribuirdo para o aumento das mortes no transito
causadas pelas motocicletas. S8o necessarias proposicoes de acbes a serem
desenvolvidas nos diversos setores como saude, educacéao e fiscalizacdo atuando
de forma conjunta.

A formacdo de cidaddos conscientes na conducédo defensiva de veiculos
podera trazer mudancas nos perfis hoje evidenciados. Associado a isso, melhorias
das vias de transito, com sinalizacdes eficientes e vias preparadas para o0 aumento
da frota veicular facilitarda a diminuicdo dos acidentes. Penalidades em
concomitancia as acdes educativas poderdo coibir atos de desrespeito as leis de
transito. Ademais, melhoria dos transportes coletivos, com aumento de oferta e
gualidade, contribuirhA para a menor circulacdo de veiculos. Politicas
regulamentadoras mais rigorosas para 0s ciclomotores permitirdo o conhecimento
do real aumento do parque veicular destes veiculos no estado, evidenciando os
riscos aos quais os condutores estdo expostos, além de permitirem formacdo de
pessoas mais preparadas para a utilizacdo destes veiculos.

A avaliacdo apresentada pela pesquisa por meio do estudo da mortalidade
revela o grave problema saude com tendéncia de crescimento existente no estado.
Entretanto, sdo necessarios outros estudos que abordem a morbidade dos acidentes

causados pelas motocicletas corroborando a magnitude do problema.
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Quadro 1 - Decreto que aprova a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados
(TIPI) vigente e relagdo dos Decretos revogados pelo ato.

Decreto

Assunto

Decretos revogados pelo ato

Decreto n° 7.660, de 23
de dezembro de 2011

Aprova a TIPI

Revogou a partir de 1° de janeiro de 2012: arts. 10,
14 e 15 do Decreto no 7.567, de 15 de setembro de
2011; arts. 3° a 5° do Decreto no 7.604, de 10 de
novembro de 2011; e revogou 0s seguintes Decretos:

Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006;

Decreto no 6.024, de 22 de janeiro de 2007;

Decreto no 6.072, de 3 de abril de 2007;

Decreto no 6.184, de 13 de agosto de 2007,

Decreto no 6.225, de 4 de outubro de 2007;

Decreto no 6.227, de 8 de outubro de 2007;

Decreto no 6.455, de 12 de maio de 2008;

Decreto no 6.465, de 27 de maio de 2008;

Decreto no 6.501, de 2 de julho de 2008;

Decreto no 6.520, de 30 de julho de 2008;

Decreto no 6.588, de 10 de outubro de 2008;

Decreto no 6.677, de 5 de dezembro de 2008;

Decreto no 6.687, de 11 de dezembro de 2008;

Decreto no 6.696, de 17 de dezembro de 2008;

Decreto no 6.723, de 30 de dezembro de 2008;

Decreto no 6.743, de 15 de janeiro de 2009;

Decreto no 6.809, de 30 de marco de 2009;

Decreto no 6.890, de 29 de junho de 2009;

Decreto no 6.905, de 20 de julho de 2009;

Decreto no 6.996, de 30 de outubro de 2009;

Decreto no 7.017, de 26 de novembro de 2009;

Decreto no 7.032, de 14 de dezembro de 2009;

Decreto no 7.060 de 30 de dezembro de 2009;

Decreto no 7.145, de 30 de marco de 2010;

Decreto no 7.394, de 15 de dezembro de 2010;

Decreto no 7.437, de 10 de fevereiro de 2011;

Decreto no 7.541, de 2 de agosto de 2011,

Decreto no 7.542, de 2 de agosto de 2011,

Decreto no 7.543, de 2 de agosto de 2011,

Decreto no 7.614, de 17 de novembro de 2011; e

Decreto no 7.631, de 1o de dezembro de 2011.

Fonte: Elaboragdo propria a partir da legislacdo disponibilizada pelo sitio eletrdnico do Paléacio do
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-

Planalto.

Disponivel

em:

2014/2011/Decreto/D7660.htm#art7>.
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APENDICE B

Quadro 2 — Legislacéo que alterou a TIPI.

Decreto

Assunto

Decreto n° 6.024, de 22 de
janeiro de 2007*.

Altera as aliquotas do Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI incidentes
sobre os produtos que menciona referente aos produtos. Fica reduzida a zero
as aliquotas do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI incidente sobre os
produtos classificados na posicdo 72.16 da Tabela de Incidéncia do Imposto
sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto n°® 6.006, de 28
de dezembro de 2006.

Decreto n° 6.072, de 3 de abril
de 2007*.

Altera o Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006, que aprova a Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI. A tabela constante
da Nota Complementar NC (24-1) ao Capitulo 24 da Tabela de Incidéncia do
Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto no 6.006,
de 28 de dezembro de 2006, passa a vigorar com a seguinte redacao.

Decreto n° 6.184, de 13 de
agosto de 2007*.

Altera as aliquotas do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI incidente
sobre os produtos que menciona. A Nota Complementar NC (89-1) ao Capitulo
89 da Tabela de Incidéncia do IPI - TIPI, aprovada pelo Decreto no 6.006, de 26
de dezembro de 2006, passa a vigorar com a seguinte redagado: “NC (89-
1) Ficam reduzidas a zero as aliquotas dos barcos e embarcacdes dos codigos
8903.91.00 e 8903.92.00 quando adquiridos por empresas de turismo e
incorporadas ao seu ativo imobilizado e destinados ao emprego nos servigos
turisticos da empresa.” (NR).

Decreto n° 6.225,
outubro de 2007*.

de 4 de

Altera o Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006, que aprova a Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI. Ficam alteradas
para os percentuais indicados no Anexo | as aliquotas do Imposto sobre
Produtos Industrializados - IPI, incidentes sobre os produtos classificados nos
cbdigos ali relacionados, conforme a Tabela de Incidéncia do IPI-TIPI,
aprovada pelo Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006. (N&o incluem
veiculos).

Decreto n° 6.227,
outubro de 2007*.

de 8 de

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI,
aprovada pelo Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006, reduzindo a zero
a aliquota do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI incidente sobre
equipamentos destinados a televisao digital.

Decreto n°® 6.455, de 12 de maio
de 2008*.

Altera o Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006, que aprova a Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI.

Decreto n°® 6.465, de 27 de maio
de 2008*.

Cria destaques “Ex” para o pao comum e para a pré-mistura de trigo utilizada na
fabricac@o desse produto, em codigos da Tabela de Incidéncia do Imposto sobre
Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto n? 6.006, de 28 de
dezembro de 2006.

Decreto n°® 6.501, de 2 de julho
de 2008*.

Da nova redacdo as Notas Complementares NC (18-1), NC (21-2) e NC (22-3)
da Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI,
aprovada pelo Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006, e ao art. 150 do
Decreto n® 4.544, de 26 de dezembro de 2002 - Regulamento do Imposto sobre
Produtos Industrializados - RIPI.

Decreto n° 6.520, de 30 de julho
de 2008*.

Altera o Decreto n? 6.501, de 2 de julho de 2008, que da nova redacéo as Notas
Complementares NC (18-1), NC (21-2) e NC (22-3) da Tabela de Incidéncia do
Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto n2 6.006,
de 28 de dezembro de 2006, e ao art. 150 do Decreto n2 4.544, de 26 de
dezembro de 2002 - Regulamento do Imposto sobre Produtos Industrializados -
RIPI.

Da nova redacgdo a Nota Complementar NC (22-3) da Tabela de Incidéncia do

o [0}
c?LiErt?rtcc)) dg 20855*88’ de 1° de Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto n2 6.006,
de 28 de dezembro de 2006.
Decreto n° 6.677, de 5 de Reduz temporariamente a zero as aliquotas do Imposto sobre Produtos

dezembro de 2008*

Industrializados - IPI incidentes sobre produtos doados ao Estado de Santa
Catarina, destinados as vitimas das enchentes naquele Estado.
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Decreto n° 6.696, de 17 de
dezembro de 2008*.

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI,
aprovada pelo Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006.

Decreto n° 6.723, de 30 de
dezembro de 2008*.

Disp8e sobre a venda direta a consumidor final dos produtos classificados nos
Anexos | e Il do Decreto no 6.687, de 11 de dezembro de 2008, e no Anexo do
Decreto no 6.696, de 17 de dezembro de 2008, e altera o art. 20 do Decreto no
6.687, de 2008.

Decreto n° 6.905, de 20 de julho
de 2009*.

Altera o Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006, que aprova a Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI.

Decreto n° 6.996, de 30 de
outubro de 2009*,

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI,
aprovada pelo Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006.

Decreto n° 7.567, de 15 de
setembro de 2011

Regulamenta os arts. 5° e 6° da Medida Provisoria n® 540, de 2 de agosto de
2011, os quais dispéem sobre a reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados - IPI em favor da indlstria automotiva, e altera a Tabela de
Incidéncia do IPI - TIPI, aprovada pelo Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de
2006. Art. 2° As empresas fabricantes, no Pais, de produtos relacionados no
Anexo | , conforme a Tabela de Incidéncia do IPI - TIPI, aprovada pelo Decreto
n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006, poderdo usufruir, até 31 de dezembro de
2012, de reducao de aliquotas do IPI, nos termos deste Decreto. Alterado pelo
Decreto n° 7.604, de 10 de novembro de 2011. Alterado pelo Decreto n® 7.660,
de 23 de dezembro de 2011. Alterado pelo Decreto n® 7.716, de 3 de abril de
2012. Alterado pelo Decreto n° 7.819, de 3 de outubro de 2012.

MP 540 de 02 de agosto de 2011

Institui 0 Regime Especial de Reintegracdo de Valores Tributarios para as
Empresas Exportadoras - REINTEGRA; dispbe sobre a reducdo do Imposto
sobre Produtos Industrializados - IPI a indistria automotiva; altera a incidéncia
das contribuicdes previdenciarias devidas pelas empresas que menciona, e da
outras providéncias. Art. 10 Fica instituido o Regime Especial de Reintegracéo
de Valores Tributarios para as Empresas Exportadoras - REINTEGRA, com o
objetivo de reintegrar valores referentes a custos tributarios residuais existentes
nas suas cadeias de producdo. Prorrogacdo de Vigéncia pelo Ato do Pres. da
Mesa do CN n° 39, de 22 de setembro de 2011. Alterada pela Lei n® 12.507, de
11 de outubro de 2011.

* Legislacdo revogada pelo Decreto N° 7.660, de 23 de dezembro de 2011.
Fonte: Elaboracdo prépria a partir da legislacdo disponibilizada pelo sitio eletrdnico do Palacio do

Planalto e Receita Federal.
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APENDICE C

Quadro 3 - Legislacao que altera aliquota do IPI para veiculos com motor até 1000 cm?® e de 1.000 a
3.000 cm® e IOF para motocicletas, motonetas e ciclomotores.

Decreto

Assunto

Decreto n° 6.687, de
11 de dezembro de
2008

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada
pelo Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006, e da outras providéncias. Art. 1° Ficam
alteradas para os percentuais indicados no Anexo | as aliquotas do Imposto sobre Produtos
Industrializados - IPI, incidentes sobre os produtos classificados nos codigos ali
relacionados, conforme a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados -
TIPI, aprovada pelo Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006. Anexos | e Il

Decreto n°® 6.723, de
2008

Dispde sobre a venda direta a consumidor final dos produtos classificados nos Anexos | e |l
do Decreto no 6.687, de 11 de dezembro de 2008, e no Anexo do Decreto no 6.696, de 17
de dezembro de 2008, e altera o art. 20 do Decreto no 6.687, de 2008.

Decreto n°® 6.743, de
2009

D& nova redacgdo ao art. 22 do Decreto n? 6.687, de 11 de dezembro de 2008, que altera a
Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo
Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006. O art. 20 do Decreto no 6.687, de 11 de
dezembro de 2008, passa a vigorar com a  seguinte redacao:
“Art. 2° As Notas Complementares NC (87-2), NC (87-3) e NC (87-4) da TIPI, passam a
vigorar com a redagao dada pelo Anexo Il.” (NR).

Decreto n° 6.809, de
30 de marco de 2009

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada
pelo Decreto n® 6.006, de 28 de dezembro de 2006. Art. 1° Ficam reduzidas para 0s
percentuais indicados no Anexo | as aliquotas do Imposto sobre Produtos Industrializados -
IPI, incidentes sobre os produtos classificados nos cddigos ali relacionados, conforme a
Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada pelo
Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006. (Revogado pelo Decreto n° 6.890, de 2009).

Decreto n°® 6.890, de
29 de junho de 2009

Altera a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados - TIPI, aprovada
pelo Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006. Art. 1° Ficam reduzidas para os
percentuais indicados no Anexo |, até 31 de dezembro de 2009, aliquotas do Imposto sobre
Produtos Industrializados - IPI, incidentes sobre os produtos classificados nos cédigos ali
relacionados, conforme a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados -
TIPI, aprovada pelo Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006. (Revogado pelo
Decreto n° 7.032, de 2009). Paragrafo unico. O disposto no caput ndo alcanca os destaques
“Ex” porventura constantes dos cadigos relacionados no Anexo I.

Decreto n°® 7.017, de
26 de novembro de
2009

Altera os Anexos V e VIl do Decreto n® 6.890, de 29 de junho de 2009. Art. 1° Os Anexos V
e VIl do Decreto no 6.890, de 29 de junho de 2009, passam a vigorar com a redacao
constante do Anexo, conforme a Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos
Industrializados - TIPI, aprovada pelo Decreto no 6.006, de 28 de dezembro de 2006. De 10
de janeiro a 31 de marco de 2010: 3% para carros até 1000 cm? e 7,5% para carros entre
1000 e 1500 cm?. A partir de 1o de abril de 2010: 7% para carros até 1000 cm3 e 11% para
carros entre 1000 e 1500 cm?®

Decreto n°® 6.655, de
20 de novembro de
2008

Altera o Decreto n°® 6.306, de 14 de dezembro de 2007, que regulamenta o Imposto sobre
Operagbes de Crédito, Cambio e Seguro, ou relativas a Titulos ou Valores Mobiliarios.
Relativa a financiamento para aquisi¢do de motocicleta, motoneta e ciclomotor, em que o
mutuario seja pessoa fisica. - IOF.

* Legislacdo revogada pelo Decreto N° 7.660, de 23 de dezembro de 2011.
Fonte: Elaboragédo propria a partir da legislacéo disponibilizada pelo sitio eletrénico do Palécio do
Planalto e Receita Federal.




