I\ ARAUJO PARTNERS

EXCELENTISSIMO SENHOR DOUTOR JUIZ DE DIREITO DA 2* VARA CIVEL
FEDERAL DE SAO PAULO

Processo n° 5009465-87.2022.4.03.6100

RENAULT DO BRASIL S.A., pessoa juridica de direito privado inscrita no
C.N.P.J. sob n°00.913.443/0001-73, com sede na Cidade de S&o Jose dos Pinhais, Estado
do Parand, na Avenida Renault, n® 1300, CEP 83070-255, por seus advogados (doc. n° 1),
nos autos da Acdo Civil Publica proposta pelo INSTITUTO SAUDE E SUSTENTABILIDADE,
vem, respeitosamente, a presenca de VVossa Exceléncia, com fundamento nos artigos 335
e seguintes do Codigo de Processo Civil, apresentar a sua

CONTESTACAO

pelas razdes de fato e de Direito a seguir expostas.

TEMPESTIVIDADE

1.  Estaacdo civil pablica foi proposta em face de multiplos réus, quais sejam:
(i) o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis
(IBAMA); (ii) a Unido Federal; (iii) a Toyota do Brasil Ltda.; (iv) a Nissan do Brasil
Automdveis Ltda.; e (iii) a Renault do Brasil Ltda.

2. O IBAMA e a Unido Federal foram intimados a se manifestarem sobre o
pedido de concessdo de tutela de urgéncia, que restou deferida.

3. Ato continuo, foi expedida carta precatoria para a Secdo Judiciaria de
Curitiba para promover a citacdo e intimagdo da Nissan do Brasil Automdveis Ltda. e da
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Renault do Brasil Ltda. (ID 264130234); e expedido mandado de citacdo e intimagao da
Toyota do Brasil Ltda. (ID 26412579).

4. A corré Toyota do Brasil foi citada e intimada por e-mail no dia
14.10.2022, conforme certificado nos autos (1D 265914941).

5. No dia 24.10.2022, foi juntada aos autos a carta precatoria devolvida (1D
266611490). A certidao do oficial de justica atestou que apenas foi citada a Nissan do
Brasil Automdveis Ltda. (ID 266611494).

6. Foi expedida entdo nova carta precatdria com a finalidade de citacdo da
Renault do Brasil Ltda., devolvida cumprida no dia 30.3.2023 (ID 280634237).

7. Patente, pois, a tempestividade desta contestacao.

SINTESE DA DEMANDA

8.  Trata-se de acdo civil puablica proposta pelo INSTITUTO SAUDE E
SUSTENTABILIDADE (doravante referido simplesmente como “Autor”) contra (i) 0
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (“IBAMA”);
(i) a Uni&o Federal; (iii) a Toyota do Brasil Ltda. (“Toyota”); (iv) a Nissan do Brasil
Automoveis Ltda. (“Nissan”); e (ii1) a Renault do Brasil Ltda. (“Renault”).

9. O Autor se volta contra a edicdo, pelo IBAMA, da Instrugdo Normativa n°
23, de 29 de dezembro de 2021 (a IN 23/2021), que acusa de ter promovido a
“prorrogagdo linear de trés meses do calenddrio do PROCONVE” (p. 6 da peticdo
inicial). Segundo a versdo do Autor, o IBAMA, atendendo ao lobby da inddstria
automobilistica (e, mais especificamente, das corrés Toyota, Nissan e Renault), teria
postergado por trés meses obrigacdes e compromissos de reducdo da emissdo de gases
estipulados desde longa data.

10.  Nas palavras do Autor, “mesmo com quatro anos para adaptagdo do setor
a utilizacdo do Padrdo L7, as vésperas do prazo para fabricacdo e comercializacéo
exclusiva do novo padrao, o presidente do IBAMA, sob o pretexto de estar editando uma
mera medida complementar relativa ao PROCONVE, subverteu a regula¢éo promovida
pela CONAMA e prorrogou, por meio da IN 23/2021, os prazos para a fabricacéo e
comercializag¢do de veiculos mais poluentes” (p. 4 da peticéo inicial).

11.  Segundo o Autor, “os veiculos automotores constituem-Se nas principais
fontes emissoras de poluentes nocivos a satde nos grandes centros urbanos brasileiros,
além de o setor de transportes ser uma importante e grave fonte emissora de gases de
efeito estufa” (p. 7 da peticdo inicial)
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12.  Apresenta extensas explanacdes a respeito dos efeitos da poluicdo do ar e
seus impactos na salde publica, bem como das iniciativas internacionais para promover
a gradativa reducdo da emissdo de poluentes decorrentes da queima de combustiveis
fosseis e o dever do Estado de induzir e estimular estas reducées, com vistas a satisfazer
bem juridico de indole constitucional (o direito a um meio ambiente equilibrado)
assegurado nos artigos 225 e 170, inciso VI, da Constituicdo Federal.

13.  Argumenta que a IN 23/2021, ao prorrogar a producdo e comercializagéo
de veiculos leves com padrdo tecnoldgico da fase L6 do PROCONVE, que emitem mais
gases de efeito estufa, esta em desacordo com os esforcos brasileiros para reduzir o
impacto sobre a crise climatica.

14. Examinando de forma mais especifica a IN 23/2021, sustenta que se trata
de ato administrativo nulo, uma vez que (i) o IBAMA seria incompetente para, por ato
préprio, postergar prazos previstos no PROCONVE, cuja competéncia é restrita ao
Conselho Nacional do Meio Ambiente (“CONAMA”); (ii) a IN 23/2021 se ressente de
vicio de forma, uma vez que uma norma geral (a Resolucdo CONAMA 492/2008 ou a
Portaria n® 167/1997, do proprio IBAMA, que trata sobre a certificagdo de conformidade
de veiculos com relacdo ao PROCONVE) ndo poderia ser alterada, modificada ou
revogada por instru¢do normativa; (iii) a IN 23/2021 teria objeto ilegal, na medida em
que violaria o artigo 4°, 2 do Acordo de Paris, os artigos 170, inciso VI, 196 e 225, todos
da Constituicdo da RepuUblica, a Politica Nacional do Meio Ambiente e a Lei n°
8.723/1993; (iv) a IN 23/2021 careceria de motivacdo apropriada, na medida em que ndo
se pode qualificar como motivo de forca maior a desestabilizacdo da cadeia de
fornecimento de componentes (semicondutores) para o mercado brasileiro provocada
pela pandemia; e (v) a IN 23/2021 tambem seria resultado de desvio de poder, pois a
autoridade teria cedido as pressdes do setor automobilistico, sem considerar a finalidade
e funcdo das normas que asseguram a protecdo ao meio ambiente.

15.  Prossegue relacionando o crescimento da frota de veiculos automotores
com a poluicdo atmosférica e com as alteracdes climaticas decorrentes do chamado
“efeito estufa”.

16.  Com base nesses fundamentos, requereu a concessdo de tutela de urgéncia
para (i) que as res tragam aos autos os relatérios que foram apresentados em
cumprimento ao artigo 3° da Instrugdo Normativa 23/2021, contendo a quantidade de
veiculos que foram produzidos entre 31.12.2021 e 31.3.2022 e que n&o atenderam aos
novos limites de emisséo de poluentes da fase L7 do PROCONVE; e (ii) que os efeitos
da IN 23/2021 fiqguem suspensos.

17. Como provimento de mérito, pleiteia (i) a declaracdo de nulidade da IN
23/2021; (i) a condenacgéo dos réus ao pagamento de indenizagdo por danos materiais
ao meio ambiente, “pelo tempo de vigéncia da Instrugdo n° 23/2021 editada pelo
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IBAMA, em montante a ser apurado ao longo do curso processual, devendo ser revertido
em favor do Fundo de Defesa de Direitos Difusos — FDD” (p. 72); e (iii) a condenacéo
dos réus ao pagamento de indenizagdo por dano moral coletivo em valor ndo inferior a
R$ 1.000.000,00 (um milh&o de reais).

18. O Instituto de Direito Coletivo (IDC) requereu a sua admissdo no feito na
qualidade de “amicus curiae” (ID 250629305) e se manifestou pelo deferimento da
tutela de urgéncia “para a divulgagdo da quantidade de veiculos que foram produzidos
entre 31 de dezembro de 2021 e 31 de marco de 2022 que ndo atenderam aos novos
limites de emissGes de poluentes para veiculos automotores da fase Proconve L-7".

19. A Defensoria Publica da Unido (ID 255820955) requereu a sua admissao
no feito como litisconsorte no polo ativo.

20. A Unido Federal (ID 258215283) e o IBAMA (ID 258754558) se
manifestaram, em cumprimento ao disposto no artigo 2° da Lei n°® 8.437/92, se opondo a
concessdo da tutela de urgéncia. O Ministério Pablico (ID 262792910) se manifestou em
favor da concessao da tutela de urgéncia.

21. Em 27.9.2022 sobreveio a r. decisdo que (i) rejeitou as questdes
preliminares suscitadas pela Unido Federal e pelo IBAMA, que alegaram,
respectivamente, a ilegitimidade passiva da Unido Federal e a inadequagéo da acdo civil
publica; (ii) deferiu o ingresso do IDC como amicus curiae; (iii) deferiu o ingresso da
Defensoria Publica da Unido na qualidade de assistente litisconsorcial no polo ativo; e
(iv) deferiu a tutela de urgéncia para suspender os efeitos da IN 23/2021 e determinar
que o0s réus apresentem os relatérios mencionados no artigo 3° de dita resolucao (1D
263920783).

22.  Em cumprimento & ordem judicial, o IBAMA trouxe aos autos 0s
relatorios a que faz mencdo o artigo 3° da IN 23/2021, apresentados por 5 (cinco)
fabricantes: a Caoa Chery Automdveis Ltda., a Renault, a HPE Motores do Brasil Ltda.,
a Brazil Trading Ltda. e a SNS Automdveis Ltda. (ID 265833367).

23.  Note-se: segundo informado pelo IBAMA, o numero total de veiculos cuja
fabricacgdo foi concluida em 2022 com base na IN 23/2021 foi de 5.398 unidades, sendo
que apenas 145 desses veiculos teriam sido produzidos pela Renault.

24, Como se passa a demonstrar, a acdo ndo merece prosperar. Primeiro
porque a IN 23/2021 ndo se ressente de qualquer vicio. Segundo porgue, ainda que assim
ndo fosse, ndo ha como se imputar & Renault qualquer responsabilidade por dano
ambiental.
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ESCLARECIMENTOS INICIAIS NECESSARIOS

25. Como visto acima, o Autor se volta contra a IN 23/2021 que teria, no seu
entender, adiado 0s prazos previstos para inicio da fase L7 do PROCONVE.

26. O Programa de Controle de Emissdes Veiculares (PROCONVE) foi
instituido a partir da Resolugdo CONAMA n° 18, de maio de 1986, com o objetivo
principal de instituir politicas publicas que levem a reducéo da emissdo de poluentes por
veiculos automotorest. O programa foi posteriormente consolidado pela Lei n° 8.723,
de 28 de outubro de 1993, que estabeleceu a reducdo de emissdo de monodxido de
carbono, hidrocarbonetos, 6xido de nitrogénio, aldeidos e outras particulas, tanto para
veiculos leves quanto pesados, até 2002.

27. A partir daquela data, a fixacdo de novos limites e prazos passou a ser
realizada pelo CONAMA, com o apoio do IBAMA, nos termos do artigo 2°, §9° 2, e
artigo 3° 3 da Lei n° 8.723/93. Com base nesta competéncia, foi editada a Resolugéo
CONAMA n° 492, de 20 de dezembro de 2018, que estabeleceu as fases L7 e L8 do
PROCONVE, com novos limites de emissdo de poluentes para veiculos leves a partir de,
respectivamente, 01.01.2022 (fase L7; artigo 1°) e 01.01.2025 (fase L8; artigo 4°).

28. Como sera visto adiante, cabe ao IBAMA a emissdo das respectivas
Licencas para Uso da Configuragdo de Veiculos ou Motor (LCVM), que atestam o
cumprimento, pelas fabricantes, dos requisitos previstos no PROCONVE.

29. Pois bem. A peticdo inicial tece uma série de consideracfes gerais acerca
da importancia da protecdo do meio ambiente e dos efeitos nocivos da poluicéo
atmosférica, criando a falsa impressdo de que a IN 23/2021 teria outorgado uma espécie
de “carta branca” as fabricantes de veiculos automotores para que pudessem continuar
produzindo e comercializando veiculos utilizando configuracdo ultrapassada, em
desrespeito aos novos limites da fase L7 do PROCONVE.

30. A peticdo vai além e sugere que a IN 23/2021 seria a causa eficiente do
agravamento da poluicdo atmosférica.

1 Segundo expresso no proprio texto da Resolugdo, o PROCONVE tem como objetivos: (i) reduzir os niveis de emissdo
de poluentes por veiculos automotores visando o atendimento aos Padrdes de Qualidade do Ar, especialmente nos
centros urbanos; (ii) promover o desenvolvimento tecnolégico nacional, tanto na engenharia automobilistica, como
também em métodos e equipamentos para ensaios e medigdes da emissdo de poluentes; (iii) criar programas de inspegéo
e manutengdo para veiculos automotores em uso; (iv) promover a conscientiza¢do da populagdo com relagdo a questao
da poluicdo do ar por veiculos automotores; (v) estabelecer condicdes de avaliagdo dos resultados alcangados; e (vi)
promover a melhoria das caracteristicas técnicas dos combustiveis liquidos, postos a disposi¢do da frota nacional de
veiculos automotores, visando a reducao de emissdes poluidoras a atmosfera.

2 Art. 20, 899 “As complementacdes e alteragBes deste artigo seréo estabelecidas pelo Conselho Nacional do Meio
Ambiente (Conama)”.

3 «Art. 3°, Os 6rgdos competentes para estabelecer procedimentos de ensaio, medicdo, certificacdo, licenciamento e
avaliagdo dos niveis de emisséo dos veiculos, bem como todas as medidas complementares relativas ao controle de
poluentes por veiculos automotores, sdo o Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama) e o Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (Ibama), em consonancia com o Programa Nacional de Controle
de Poluicéo por Veiculos Automotores (Proconve), respeitado o sistema metroldgico em vigor no Pais”.
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31. E necessario, logo de inicio, recolocar as coisas em perspectiva.

32. Em primeiro lugar, a IN 23/2021 tem alcance muito mais limitado do que
quer fazer crer o Autor. N&o houve a pura e simples postergacéo linear de prazos do
PROCONVE por trés meses.

33.  Pelo contrario: a IN 23/2021, editada em decorréncia de evento de forga
maior (a pandemia do Covid-19, aliada as dificuldades criadas na cadeia produtiva e, em
especial, no fornecimento de determinados componentes) apenas prorrogou a validade
das LCVMs emitidas para modelos que nédo atendessem aos novos limites de emisséo
cuja montagem tenha sido iniciada até 31.12.2021, mas gque, por motivo de for¢a maior,
ndo pode ser finalizada até aguela data.

34. Havia, portanto, quatro condi¢bes para que as fabricantes pudessem se
valer da prorrogacgéo prevista na IN 23/2021:

(i) a producdo/montagem do veiculo deveria ter se iniciada antes do dia
31.12.2021;

(i)  afinalizagdo da produgdo/montagem, em condigdes normais, deveria ter
ocorrido antes do dia 31.12.2021;

(ilf)  aproducdo/montagem apenas ndo foi finalizada até aquela data em razéo
da inexisténcia/indisponibilidade de componentes, provocada por motivo
de forca maior; e

(iv)  aproducdo/montagem foi encerrada até o dia 31.03.2022.

35. O artigo 1° da IN 23/2021 precisa ser lido em conjunto com o seu artigo
2°. Confira-se:

“Art. 1°. Fica prorrogada até 30 de junho de 2022, nas hip6teses descritas nos paragrafos
deste artigo, a validade das Licencas para Uso da Configuracdo de Veiculos ou Motor
— LCVM emitidas para modelos que ndo atendam aos novos limites de emisséo de
poluentes para veiculos automotores da fase Proconve-L7.

81°. Para veiculos nacionais produzidos até 31 de marco de 2022.

§2°, Para veiculos importados de paises afetados pela crise de fornecimento de
componentes eletrénicos, importados até 31 de marco de 2022.

83°. Para comercializacdo dos veiculos fabricados e importados indicados acima, até 30
de junho de 2022.
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Art. 2°. Para efeito desta instrugdo normativa, considera-se produzido aguele veiculo
cuja montagem foi iniciada até 31 de dezembro de 2021, mas gue, por motivo de
forca maior, ndo pdde ser finalizado em razdo da néo disponibilidade de
componentes especificos. (...)” (grifos nossos)

36. A IN 23/2021 nunca conferiu as montadoras autorizacdo geral para que
continuassem fabricando, até o dia 30.3.2022, veiculos cujos modelos utilizavam
LCVMs incompativeis com a fase L7 do PROCONVE. Tampouco conferiu esta
autorizacdo para todo e qualquer veiculo cuja producdo tivesse se iniciado antes de
31.12.2021.

37.  Aregra é muito mais especifica e restrita.

38. E, de fato, os dados trazidos aos autos pelo IBAMA confirmam isso. Em
todo o territdrio nacional, apenas 5.398 unidades foram produzidas e comercializadas
mediante a autorizacdo conferida pela IN 23/2021. Desse volume de veiculos, apenas
145 dizem respeito a Renault.

39. Alias, é importante notar que os numeros fornecidos pelo IBAMA sao
baseados em relatorios entregues pelas fabricantes no final do més de janeiro de 2022
(1D 265833368). Isso significa dizer que os relatdrios ndo contém o ndmero efetivo de
veiculos produzidos, mas aqueles cuja produgdo estava programada até o dia 31.3.2022.

40. No caso da Renault, o nimero de veiculos efetivamente produzidos veio a
ser ainda menor: apesar de a producdo originalmente programada ser 145) veiculos, 0s
altimos 20 veiculos constantes do relatorio (chassis de n°® 93Y5SRZHGPJ230587 até
93Y4SRZHXPJ230606) acabaram sendo produzidos com a configuragdo atualizada, em
conformidade com os requisitos da fase L7 do PROCONVE.

41. O que significa dizer que, ao final, apenas 125 (cento e vinte e cinco)
veiculos foram fabricados pela Renault utilizando a autorizacdo contida na IN
23/2021.

42. E importante examinar esses numeros tendo como perspectiva as
dimens6es do mercado automotivo nacional.

43. O Autor menciona, em sua peticdo inicial, que a frota de veiculos
automotores brasileira ja teria superado a marca de 100 milhdes de veiculos e se
encontraria em franca expansdo, com mais de 4 milhdes de veiculos entrando em
circulacdo todo ano (p. 22). No que toca ao Estado de S&o Paulo, a frota de veiculos seria
de 30,8 milhdes.

44. Ora, admitindo-se esses numeros como verdadeiros, os veiculos
produzidos e comercializados com a autorizagao conferida pela IN 23/2021 representam
(i) 0,005398% dos veiculos em circula¢do no territorio nacional; (ii) 0,017525% dos
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veiculos em circula¢do no Estado de Séo Paulo; e (iii) 0,135% dos novos veiculos em
circulacéo.

45, Os numeros reais, entretanto, sdo mais modestos. Segundo informacGes
divulgadas pela Associacdo Nacional dos Fabricantes (ANFAVEA) em seu Anuério da
Indistria Automobilistica Brasileira (doc. n°® 2, p. 42), que consolida todas as
informacdes do setor, a frota total de veiculos estimada ao final de 2021 era de
45.968.572, dos quais 37.910.819 sdo automoveis. Confira-se:

AUTOMOVEIS = COMERCIAISLEVES | CAMINHOES ONIBUS

Vehicles Light commercials Trucks Huses

m yonew 5672450 2050053 328241 45,968,572

46. No que tange ao licenciamento de novos veiculos, o Anuério indica a
seguinte evolugdo nos ultimos 10 (dez) anos (documento n° 2, p. 48):

AUTOMOVEIS | COMERCIAIS - CAMINHOES - ONIBUS

cars . LEVES ' fucks  © Buses
' Light : :
commercials

e e
.
o s e e RIS
e
S R
1gse2s0 | 300307 | 0560 11161 JEPRIENE
s e s TR
e e
| 2262013 43510 10r33s | 2003 JEREIPTIE
I
e wese e REYTYER

47.  Dois fatos chamam a atencao.

48. O primeiro é que o licenciamento de automoveis novos sofreu uma
drastica reducdo (quase 50%) em comparagdo com o ano de 2012, quando o
licenciamento de novos veiculos atingiu 0 seu auge. Mais especificamente, entre 0s anos
de 2019 e 2020, o licenciamento de novos automoveis caiu 28% (vinte e oito por cento),
sem recuperacdo no ano seguinte. Trata-se de resultado direto dos efeitos da pandemia
da Covid-19.
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49. O segundo € que, mesmo com essa drastica reducdo, o numero de veiculos
produzidos e comercializados com a autorizacdo da IN 23/2021 é irrelevante. Eles
representariam (i) 0,01174% da frota estimada de veiculos (incluindo veiculos
comerciais leves e veiculos pesados); (ii) 0,01423% da frota estimada de automoveis; e
(i) 0,346% dos automdveis licenciados no ano de 2021. Se levados em consideracao
apenas os veiculos produzidos pela Renault (125 veiculos), os numeros sao ainda mais
insignificantes: respectivamente, 0,00033% da frota total estimada de veiculos,
0,000272% da frota total estimada de automodveis e 0,00802% dos novos veiculos
licenciados em 2021.

50. Esta ¢ areal dimensdo da discussao proposta pelo Autor.

A LEGALIDADE DA IN 23/2021

51. O Autor entende que a IN 23/2021 seria ato administrativo nulo, porque
(i) faltar-Ihe-ia motivacdo adequada; (ii) o seu objeto seria ilegal e caracterizaria desvio
de poder e finalidade; e (iii) o IBAMA seria incompetente para alterar prazos do
PROCONVE.

52.  Nenhum dos argumentos merece prosperar.

a) Adequada motivacdo da IN 23/2023

53. O Autor sustenta que a IN 23/2021 careceria de motivacao.

54. A IN 23/2021 estabeleceu, de forma expressa, qual foi a finalidade da sua
edicdo. Um dos “Considerando” do ato administrativo faz expressa alusdo ao “motivo
de forca maior decorrente da desestabilizacdo das cadeias de fornecimento de
componentes para o setor automotivo brasileiro, em razdo da crise provocada pela
pandemia de importdancia internacional pelo coronavirus ™.

55. A bem da verdade, o suposto vicio apontado pelo Autor ndo € a falta de
motivacao, mas sim a motivacdo insuficiente ou inadequada para justificar uma lesdo a
bem juridico protegido constitucionalmente (art. 225 e 170, inciso VI, da Constitui¢do
Federal).

56. O argumento central do Autor € que a desestabilizacdo das cadeias de
fornecimento provocadas pela pandemia da Covid-19 ndo constituiria um obstaculo
instransponivel ao cumprimento dos prazos previstos na fase L7 do PROCONVE, e que
as fabricantes teriam tido tempo suficiente para se adaptarem e ajustarem o fluxo da
producdo a nova realidade.
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57.  Nao é preciso gastar muitas linhas para rememorar o caos provocado pela
pandemia do novo coronavirus — SARS-CoV-2 (Covid-19) — no inicio do ano de 2020.
A adocdo de medidas restritivas por autoridades governamentais em todo o mundo (e
sem precedentes) levou a desorganizacao de cadeias de producdo ao redor de todo o
globo.

58. Tome-se como exemplo a Lei n® 13.979, de 6 de fevereiro de 2020, que
previu, entre outras, a adocao de medidas de isolamento e quarentena para enfrentamento
da emergéncia de salde publica. Fabricas tiveram de ser paralisadas em todo o pais
durante os periodos mais agudos.

59. Esta realidade afetou de forma especial aqueles setores econdmicos (como
é caso do setor automotivo) cuja cadeia de producdo é globalizada e se vale de
fornecedores de matéria-prima e componentes em diferentes paises. Com efeito, esses
setores ndo foram apenas obrigados a conviver com as medidas restritivas impostas no
territorio nacional, mas também em territorios estrangeiros, que afetavam diretamente 0s
diversos elos da cadeia produtiva.

60. Esta realidade é comprovada pelo desempenho da indUstria automotiva.
Como visto acima, o nimero de veiculos licenciados em 2020 representou uma queda
de quase 28% (vinte e oito por cento) em comparac¢ao com 0 ano anterior.

61. Resulta clara, portanto, a excepcionalidade da situacdo. Nunca houve
gualquer caso precedente que pudesse se assemelhar ao que ocorreu ao longo desses
altimos anos.

62. E importante observar, ainda, que a crise causada pela pandemia n&o se
desenvolveu de forma linear.

63. Relembre-se que, no final do ano de 2020, ap6s o inicio de bem-sucedidas
campanhas de vacinacao e com os casos de infeccdo pela Covid-19 em queda acentuada,
0 cenario era de moderado otimismo.

64. Entretanto, logo no inicio de 2021, o pais foi afetado por uma nova onda
da Covid-19 (variante Omicron), associada a um surto de gripe (H3N2), que resultou no
aumento expressivo do numero de afastamentos, absenteismos e na intensificacdo das
medidas de distanciamento social nas linhas de produgéo.

65. Novamente, varias montadoras tiveram de paralisar a sua producao entre
margo e abril de 2021 (e.g. Volkswagen, Fiat, Toyota, Honda, General Motors,
Mercedes-Benz, Nissan, Jaguar Land Rover, Agrale, Renault, Scania, Volvo, etc.) com
0 intuito de evitar a disseminacéo dos virus, como amplamente noticiado na midia.
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66. O Cadigo Civil, no seu artigo 393, paragrafo Unico, prevé que “o caso
fortuito ou de forca maior verifica-se no fato necessario, cujos efeitos ndo eram possiveis
evitar ou impedir”.

67. Nesse contexto, é evidente que a pandemia, aliada a crise na cadeia de
fornecimento de semicondutores, constitui evento de forca maior. Trata-se de ato
necessario e cujas consequéncias nao podem ser evitadas no seu todo.

68. Na&o bastassem os entraves a producdo que ja vinham sendo causados pela
pandemia em razdo das medidas de distanciamento social que as montadoras se viram
obrigadas a adotar, outro evento de forga maior, imprevisivel e alheio a vontade das
partes, as obrigou a interromperem suas linhas de produgdo novamente: a escassez de
semicondutores no mercado global.

69. Contrariando as expectativas iniciais, que eram de retracdo da demanda
em todos os setores da economia, houve, durante a pandemia, um aumento expressivo
na procura por produtos eletrdnicos e eletrodomésticos. Essa demanda adicional
aumentou, de forma exponencial, a procura por semicondutores, levando a falta desse
componente no mercado mundial® ® ®. Deflagou-se, assim, no inicio do ano de 2020, uma
crise global na cadeia de fornecimento de semicondutores.

70.  Os semicondutores s&o componentes utilizados em todos 0s equipamentos
eletrénicos do mercado, dos mais simples aos mais complexos. Os semicondutores sdo
essenciais a fabricacdo de veiculos automotores. Para a producdo de um unico veiculo,
sdo necessarios cerca de 1.400 destes componentes.

71.  No caso especifico da industria automotiva, o cendrio se tornou ainda mais
agudo em razdo do incéndio em uma das principais fabricas, localizada no Japdo, cuja
producdo era responsavel pelo atendimento de nada menos gue 30% da demanda global
de chips para semicondutores destinados a industria automotiva’ 8 °.

72. A escassez de componentes em geral, em especial semicondutores, é fato
amplamente noticiado na imprensa. Noticias divulgadas no primeiro semestre de 2021
dado conta da dimenséo e gravidade da crise para a indUstria automotiva, o que obrigou
metade das montadoras no Brasil a paralisar suas linhas de producéo:

Noticia divulgada pela CNN em 7.4.2021:

4 https://www.automotivebusiness.com.br/noticia/32927/intel-diz-que-falta-de-semicondutores-pode-durar-mais-
alguns-anos

5 https://www.cnnbrasil.com.br/business/2021/05/30/falta-de-chips-afeta-gigantes-de-tecnologia-e-produto-e-
disputado-globalmente

6 https://economia.ig.com.br/2021-04-11/falta-de-semicondutores-ameaca-industria-mundial-de-tecnologia.html
"https://www.noticiasautomotivas.com.br/japao-incendio-em-fabrica-de-chips-atinge-30-da-demanda-global/
8https://www.cnnbrasil.com.br/business/2021/03/23/incendio-no-japao-pode-prejudicar-producao-de-carros-no-
mundo-todo
%https://jornaldocarro.estadao.com.br/carros/incendio-em-fabrica-de-chips-atinge-30-das-pecas-do-mundo-e-agrava-
escassez-do-produto/
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“A combinagdo do aumento de casos de Covid-19 com a falta de componentes levou ao
fechamento de metade das 60 fabricas de montadoras no pais nas Ultimas duas semanas e 65 mil
funcionérios ficaram em casa, 0 equivalente a 60% da méao de obra do setor, sem contar o pessoal
que j& estava em home-office.”*

Noticia divulgada pelo Globo.com em 26.3.2021.:

“Nas ultimas semanas, Oito das principais montadoras do pais anunciaram paralisacdo da
producdo brasileira em virtude do agravamento da pandemia do coronavirus. O Brasil ultrapassou
a marca de 300 mil mortos pela Covid-19 e registrou seguidos recordes diérios de mortalidade e
NOVOS Casos.

Durante a pandemia, houve também uma escassez global de chips, com 0 aumento severo de
demanda por eletroeletronicos, grupo de produtos beneficiados pelo isolamento social. Na
semana passada, inclusive, a associacdo da indUstria de semicondutores da China classificou a
falta de chips como "sem precedentes”, com impactos em toda a inddstria global.”**

Noticia divulgada no Uol — Economia em 5.4.2021:

“Uma crise considerada "sem precedentes" no fornecimento de componentes, aliada a
queda da demanda no mercado interno com o agravamento da pandemia, levou a
paralisacdo total ou parcial de 13 das 23 montadoras de automaveis do pais, que somam
29 fabricas paradas, de um total de 58. Os dados sdo da Anfavea (Associagdo Nacional
dos Fabricantes de Veiculos Automotores).

Essa ndo é a primeira vez que parte da indudstria interrompe atividades no Brasil esse
ano.

No ultimo levantamento da Anfavea (de 30/3), estavam paradas: Mercedes, Renault,
Scania, Toyota, Volkswagen, Volkswagen Caminhdes e Onibus, BMW, Agrale, Honda,
Jaguar e Nissan. GM e Volvo ndo pararam totalmente, mas reduziram substancialmente
a producéo.

As paralisagbes comecaram em 24 de mar¢o e as empresas planejam voltar entre 5 de
abril e o final de maio. Mas o0s analistas avaliam que as paradas podem ser estendidas,
dependendo do andamento das medidas de isolamento social nos estados e municipios,
ja que em muitos deles as concessionarias estao fechadas, impedindo as vendas.

Conforme Milad Kalume Neto, gerente de desenvolvimento de negdcios da Jato
Dynamics, consultoria especializada no mercado automotivo, sdo dois 0s motivos
principais que levaram a onda de paralisa¢do nas fabricas brasileiras de automoéveis.

"O primeiro motivo é a falta de pecas, decorrente de logistica internacional, e
problemas de suprimento, principalmente de semicondutores”, afirma o consultor.

Ohttps://www.cnnbrasil.com.br/business/paralisacao-de-producao-por-covid-e-falta-de-componentes-afeta-50-das-
montadoras/
Hhttps://g1.globo.com/economia/noticia/2021/03/26/por-que-as-montadoras-estao-suspendendo-a-producao-no-
brasil-entenda.ghtml
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Segundo o especialista, o déficit de produtos se deve a recuperacao da economia
chinesa. O pais asiatico € o maior produtor de chips do mundo e tem priorizado
seu mercado interno na retomada, em detrimento da exportacdo para outros
paises.” (grifamos)?

73.  Em suma: além da pandemia propriamente dita, cujo desenvolvimento se
deu de forma ndo linear e levou, ao longo dos Gltimos anos, a novas paralisacbes da
producdo, a industria automotiva foi (e continua sendo) obrigada a lidar com uma crise
de abastecimento que afetou o fornecimento de componentes essenciais para a
montagem de veiculos.

74.  Diante disso, ndo ha como se negar que se estd diante de um auténtico
evento de forca maior.

75. Trata-se de situacdo absolutamente excepcional, sem precedentes que
pudessem servir de guia, que gerou sucessivamente novas intercorréncias ao longo dos
anos de 2020, 2021 e 2022 e cujos efeitos ndo podiam ser evitados, prevenidos ou
eliminados.

76. N&o é por outra razdo que a propria Advocacia Geral da Unido,
examinando este tema, concluiu pela existéncia de evento de forca maior. Confira-
se o Parecer n° 7/2021/GABIN/PFE-IBAMA-SEDE/PGF/AGU (ID 248808513),
juntado aos autos pelo Autor (grifos nossos):

“32. E fato notério que a crise gerada pela pandemia de coronavirus tem causado
impactos muito mais severos do que a crise econdmica de 2008, porquanto ja estamos
na iminéncia de ingressar no terceiro ano de pandemia, com a imposicdo de novas
medidas restritivas por parte de diversos paises em decorréncia do recente surgimento
de uma nova variante.

33. Assim, a questdo que se coloca é saber se a pandemia e os seus reflexos na
atividade econdmica de producgéo de componentes eletrdnicos de veiculos pode ser
considerada como forga maior apta a dilatar a validade das LCVMs por noventa
dias em relacéo aos veiculos cuja montagem nao foi finalizada até 31 de dezembro
de 2021, conforme defendido pelo setor produtivo e ratificado pelo Ministério da
Economia e pela area técnica da Autarquia.

34. Em linhas gerais, para o direito civil, a forga maior, a exemplo do caso fortuito, séo
considerados como causas que se situam fora do alcance da vontade de uma parte que
estd obrigada a realizar uma determinada prestacdo, impedindo-a de efetuar seu
cumprimento.

(.)

12 https://economia.uol.com.br/noticias/bbc/2021/04/05/brasil-vive-crise-e-tem-29-fabricas-de-veiculos-paradas.htm

13

A


https://economia.uol.com.br/noticias/bbc/2021/04/05/brasil-vive-crise-e-tem-29-fabricas-de-veiculos-paradas.htm

36. De todo modo, o legislador ndo faz diferenciacdo entre caso fortuito ou for¢a maior,
conceituando ambos como "fato necesséario, cujos efeitos ndo era possivel evitar ou
impedir " (CC, art. 393, paragrafo Unico), situagdo que rompe o nexo causal e afasta a
responsabilizacdo da parte incumbida de adimplir a obrigacéo.

37. Assim, nos termos da lei, caso fortuito ou for¢ga maior é um “fato necessario”, isto
é, um fato superveniente, ocorrido a despeito da vontade das partes e sem sua
participacdo ou envolvimento, que incida sobre a obrigacdo a ser por ela cumprida e
que, pelas suas caracteristicas e implicagdes, seriam inevitaveis e irresistiveis. E preciso,
portanto, que o fato seja externo, irresistivel e imprevisivel.

38. Na espécie, parece ndo restar dividas de que os efeitos causados pela pandemia
de coronavirus poderiam ser caracterizados como evento de forca maior, podendo
ensejar discussdo sobre a excluséo do dever de adimplir determinadas obrigaces ou ao
menos postergar 0 seu cumprimento, visto se tratar de fato ndo previsto por ocasiao
da obrigacéo legal fixada nas normas de regéncia ou ainda que fosse previsivel, se
trata de fato necessario, ou seja, acontecimento cujos efeitos nao seria possivel
evitar ou impedir.

39. Vale destacar, nesse aspecto, que a Segunda Secéo do STJ, no &mbito de recurso
submetido ao rito repetitivo, reconheceu que, conquanto a responsabilidade por dano
ambiental seja objetiva e lastreada pela teoria do risco integral, as causas excludentes
do nexo causal, tais como o caso fortuito ou a forga maior, séo aptas a afastar o dever
de responsabilizacdo (REsp 1596081/PR, Rel. Ministro RICARDO VILLAS BOAS
CUEVA, Segunda Secdo, julgado em 25/10/2017, DJe 22/11/2017).

40. Com relacgéo a crise dos semicondutores, por se tratar de matéria sob o crivo de
outra pasta, cumpre trazer a baila os fundamentos técnicos do Ministério da Economia
sobre a caracterizacdo da forca maior, entdo expostos na Nota Técnica n°
62142/2021/ME (SEI 11630699), in verbis:

17. Contudo, ao contrario de outros paises, nos quais a falta de semicondutores
significa atraso na entrega dos produtos aos consumidores, no Brasil, devido a
mudanc¢a de fases do PROCONVE de L6 para L7, os produtos previstos para
fabricacdo em 2021, condizentes com a legislacdo L6 e que ficarem incompletos pela
falta de semicondutores, ndo poderdo mais ser finalizados a partir do inicio do
préximo ano.

18. Vale informar que esta &rea técnica vem desenvolvendo trabalhos sobre o tema,
em parceria com MCTI, BNDES e diversas entidades do setor produtivo, desde o
segundo trimestre deste ano. Em 2020, a pandemia da Covid-19 levou a mudancas
no modo de vida das pessoas e ressaltou a importancia dos semicondutores, com o
aumento da demanda global por esses componentes devido & nova dindmica de
tratamentos e cuidados médicos, trabalhos e estudos em residéncias e compras online.

19. Quando a pandemia cerrou as portas dos concessionarios, durante meses a fio em
2020, derrubando as vendas de veiculos zero-quildmetro, houve uma conformacéo e
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as entregas de semicondutores focaram as manufaturas dos setores de informatica e
telecomunicacéo.

20. Paralelamente, alguns setores da economia paralisaram suas atividades por meses,
como foi o caso da inddstria automotiva. Em consequéncia, no segundo trimestre de
2020, fornecedores da cadeia automotiva cancelaram ordens de compra de
semicondutores junto aos fabricantes desses componentes, reduzindo os estoques.
Assim, a industria de semicondutores deslocou sua producdo para atendimento de
setores com demanda crescente durante a pandemia, impactando a oferta de
semicondutores para o setor automotivo. Com a retomada da economia e 0 aumento
da demanda por veiculos, o setor automotivo no Brasil e no mundo enfrenta escassez
de semicondutores.

21. Segundo estudo da BCG, divulgado pela Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), este ano a industria
automotiva brasileira deixou de produzir em torno de 120 mil veiculos no
primeiro semestre devido a falta de chips. O gargalo devera impactar, no mundo,
em perda de producdo de 5 a 7 milhGes de veiculos neste ano.

22. Essa queda de producéo se deve a paralisagdo da producéo ao longo do ano de
2021, em diferentes unidades industriais automotivas, por diferentes periodos, em
razdo da falta de componentes, especialmente de semicondutores.

(.)

32. Com relacdo ao segundo ponto, a crise de semicondutores, ressalte-se que a
eletrificacdo e automacdo ampliam a dependéncia da indastria automotiva em
relacdo a esse insumo, e nos automoveis atuais, a eletrénica embarcada ja
representa 40% do custo de producdo. Apenas para se ter uma ideia da
dependéncia que a indlstria automotiva tem em relacéo a este insumo, de acordo com
a General Motors do Brasil, cada unidade de um Chevrolet Onix embarca mais de
1.000 semicondutores. E, segundo a Stellantis, o rival Fiat Argo possui cerca de
1.100. Desse total, 30% sdo empregados nos dispositivos de seguranca; 25% em
conectividade; 30% em itens de conforto e conveniéncia; e 15% no trem de forca.

33. Ocorre que, desde o inicio da pandemia, houve uma reconfiguracdo do padréo
global de consumo, aumentando a procura por semicondutores. Em decorréncia
disso, a industria de semicondutores ndo vem conseguindo suprir as cadeias
produtivas, o que afetou sobretudo o setor automotivo, com atrasos nas entregas e
aumentos de custos (a eletrénica embarcada vera sua composicdo nos custos dos
automoveis saltar de 18% em 2000 para 45% em 2030), e consequente paralisagéo
de inimeras linhas de montagem de veiculos no mundo.

34. Desde 0 ano passado, Toyota, Nissan, GM e Ford, além de todas as marcas do
Grupo VW, tém sido as mais afetadas pelo estrangulamento da oferta em nivel
mundial. J& no Brasil, Volkswagen (producéo suspensa na fabrica paulista de Taubaté
e paranaense de Sdo José dos Pinhais), General Motors (suspensdo da producéo em
Sdo Caetano do Sul/SP e Gravatai/RS) e Nissan (suspensdo das atividades em
Resende, no Rio de Janeiro).
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35. Apesar dos avangos obtidos com as politicas publicas implementadas desde o0s
anos 2000, que ampliaram a inddstria de semicondutores no Brasil, sua produgdo esta
totalmente direcionada para memdrias utilizadas no setor de informéatica. Nesse
contexto, os veiculos, que assimilaram melhorias tecnoldgicas e estao integrados
com computadores de bordo, equipamentos eletrénicos para afericdo de
desempenho ou voltados a seguranga veicular, bem como estdo passiveis de
conexao com outros dispositivos, ndo dispdem de fornecimento nacional de
semicondutores dependendo exclusivamente das redes globais de fornecimento,
especialmente oriundas da Asia.

36. ProjecGes indicam a retomada normal da fabricacdo de semicondutores para o
segundo semestre de 2022. Contudo, ndo sdo somente 0S carros que necessitam
dessas pecas, por isso, a crise é tdo profunda. Tudo dentro do veiculo leva
semicondutor, de modo que estudo da BCG (SEI n® 21337983) prevé a retomada
normal de producdo de veiculos apenas em 2025.

37. Assim, do ponto estritamente técnico-econdmico, relacionado a producéo e a
comercializacao de veiculos no Pais, a crise de semicondutores, e seu impacto na
producdo de veiculos no Brasil e no mundo (a atual crise é global), com perda
de producéo em centenas de milhares no Brasil, e em milhdes no mundo, e um
razoavel estoque de veiculos incompletos nas fabricas, se coloca como um
determinante econdmico intransponivel, e de forca maior, decorrente da
desestabilizacao das cadeias globais de fornecimento ocasionada pela pandemia
do COVID-19.

38. Globalmente, a falta de semicondutores resultard, neste ano de 2021, na
impossibilidade de producdo de 10 milhGes de veiculos, dos quais, cerca de 200 mil
no Brasil, segundo dados da BCG. Para avaliacdo do impacto econdmico, as perdas
estimadas pelo setor para cada 100 mil unidades de veiculos ndo produzidas sao de:
R$ 7,0 bilhGes em faturamento perdidos; R$ 2,7 bilhdes de tributos diretos nédo
gerados; 36 mil empregos diretos e indiretos afetados negativamente. O que equivale
a 12,5 dias com fabricas paradas, sem faturamento, e sem geracao de impostos diretos
(PIS-COFINS, IPI, IPVA, ICMS). Afetando 6 mil concessiondrias de veiculos e seus
cerca de 300 mil empregos diretos e indiretos, com riscos de descontinuagdo de
investimentos e riscos a fornecedores fragilizados.

39. O volume de veiculos inacabados nos patios das montadoras que dependem da
chegada de componentes para sua finalizacdo, conforme informado pela Anfavea,
gira em torno de 20 mil veiculos. A atual instabilidade na oferta, e até na logistica
global, coloca um grande grau de imprevisibilidade nesse fornecimento, contudo,
face a necessidade de se definir um prazo, entende-se que 0 mesmo deveria seguir 0s
antecedentes de 2009, que autorizou a prorrogacdo da LCVM até 31 de marco (90
dias), com mais 90 (noventa) dias para comercializacdo (até 30 de junho).

40. Com relagdo ao tratamento a ser dado aos importados, cujos nimeros sdo em
torno de 5.200 unidades, conforme informado pela Abeifa, a crise de semicondutores
é global, embora os paises asiaticos estejam sendo menos afetados, face a
concentracdo da producéo de semicondutores naquele continente, entende-se que, na
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regulamentacédo, devera ser concedido aos bens importados tratamento ndo menos
favoravel que o concedido aos bens similares de origem nacional.

41. Por fim, cabe esclarecer que a baixa quantidade de veiculos incompletos
informada pela Anfavea ndo tem o conddo de impactar a concorréncia no mercado,
uma vez que, em sua maioria, os referidos veiculos ja estdo comercializados, com
filas de espera para entrega, face a reducdo de aproximadamente 200 mil veiculos na
producdo de 2021, apenas pela falta de semicondutores.

41. Como solucéo, a pasta ministerial propds o seguinte:

(.)

43. A solucdo técnica mais simples e rapida, a qual j& existe precedente, pareceria ser
a regulamentagdo de “estoque de passagem”, prorrogando a validade das Licengas
para Uso da Configuracdo de Veiculo ou Motor (LCVM) emitidas para modelos que
ndo atendam aos novos limites, e, tendo em vista a data limite da implementacéo da
fase L7, entende-se que qualquer medida deva ser simples e horizontal para todo o
setor, assegurando a igualdade de condices e a livre concorréncia de mercado.

44. Assim, propde-se a adocdo de medida nos moldes do que foi feito no passado
através da Portaria Normativa IBAMA n° 8, de 27 de abril de 2009, a qual, motivada
pela crise financeira de 2009, prorrogou a possibilidade de produgdo e
comercializacdo de veiculos (estoque de passagem) que atendiam apenas a fase
anterior do PROCONVE (L4) a que passou a vigorar em 1° de janeiro de 2009 (L5).

(.)

45. A razdo econdmica para o deferimento pelo IBAMA foi a crise financeira mundial
no final de 2008, que derrubou as vendas em cerca de 50% no fim daquele ano (falta
de crédito no mercado financeiro), deixando as empresas com grande estoque de
veiculos produzidos e de motores, que caso ndo houvesse a prorrogacao, deveriam
ser destruidos.

46. Hoje em 2021, a crise sanitaria tem impactos ainda maiores, com reflexos
técnicos, financeiros, além de ter gerado uma escassez mundial de diversos
componentes, em especial semicondutores, derrubando a producdo de veiculos,
gerando um problema inverso do que ocorreu em 2009, que sera a falta/baixo estoque
de passagem que as empresas poderiam utilizar para suavizar os efeitos nas vendas
no inicio do proximo ano, causado especialmente pelo estoque de veiculos
inacabados da fase Proconve L6. A solucdo sugerida busca conciliar, dado a
complexidade da crise provocada pelo surto de COVID para atendimento dos novos
requisitos, os diversos aspectos técnicos, econdmicos, concorrencial e socioambiental
nessa caminhada constante rumo a maior sustentabilidade no setor de transporte.

47. Nesse contexto, a continuidade do regime transitério por um breve lapso
temporal e voltado tdo somente a conclusdo da montagem de pequena quantidade
de veiculos iniciada até 31 de dezembro de 2021, mas que, por motivo de forca
maior, ndo pode ser finalizada em raz&o da ndo disponibilidade de componentes
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especificos, visa precipuamente assegurar_gque 0 _novo dever estabelecido pelo
Poder Publico seja cumprido de modo proporcional, equanime e eficiente e sem
prejuizo aos interesses gerais, em perfeito atendimento aos ditames do art. 23 da
LINDB.

48. Frise-se que ndo se esta a frustrar o inicio da fase L7 do Proconve, que,
indubitavelmente, entrard em vigor a partir de 1° de janeiro de 2022, nos termos
da Resolucdo Conama n° 492/2018, uma vez que as montadoras ja se adaptaram
para a produc¢do de novos veiculos em atendimento as regras do regulamento. O
objetivo da proposta veiculada na minuta é apenas possibilitar a conclusdo da montagem
de uma infima quantidade de veiculos cuja fabricacdo fora iniciada em 2021 e que nédo
puderam ser finalizados em razdo da caréncia da disponibilidade de componentes
decorrente da desorganizagdo da cadeia de fornecedores provocada pela pandemia de
COVID-19. E dizer, trata-se de veiculos que poderiam ser comercializados a luz da
vigente Portaria n° 167/97, que prorroga até 31 de marco do ano subsequente a
validade das LCVMs emitidas para modelos produzidos até o ultimo dia de
validade da respectiva licenca que ndo atendam aos novos limites.

49. Portanto, as justificativas apresentadas pela Administragéo, conquanto possuam um
carater eminentemente técnico que refoge as atribuicdes desta Especializada, afiguram-
se coerente com os elementos carreados aos autos. Em hip6teses como essa, a margem
de avaliagdo destinada a esta Procuradoria torna-se estreita, voltada mais a aferi¢éo de
coeréncia dos motivos determinantes da area técnica da Autarquia, o que se verifica na
espécie, como visto, a recomendar a legalidade da edigdo da norma.”

77.  Nem se diga, como pretende o Autor, que “o acumulo de veiculos ndo
finalizados era um cenario plenamente evitavel pelas montadoras. Afinal, o alegado
fator da falta de insumos se arrastava desde o primeiro semestre de 2021, tendo havido,
portanto, tempo suficiente para que as fabricantes pudessem ajustar o seu fluxo de
producdo de modo que ndo chegassem ao dia 31 de dezembro — fim do prazo para
fabricar veiculos da fase L6 — com uma grande quantidade de unidades inacabadas
(quantidade essa que, como ja dissemos, nem mesmo se sabe o numero exato” (p. 50 da
peticdo inicial).

78.  Oraciocinio utiliza a falsa premissa de que a crise se desenvolveu de forma
linear, de forma que seria necessaria uma simples reorganizacdo do fluxo de producéo.
Como visto acima, esse ndo é o caso.

79.  Além disso, o Autor parece sugerir que a industria automobilistica nada
fez para lidar com a situag&o. Isso é prontamente descartado quando se examina qual foi,
ao final, o nimero de veiculos produzidos a luz da autorizacdo contida na IN 23/2021.

80. O reduzido numero de veiculos produzidos e/ou importados com amparo
na IN 23/2021 (apenas 5.398 unidades) é prova de que, ao contrario do que sugere 0
Autor, as fabricantes reprogramaram o0s seus fluxos em resposta aos desafios
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enfrentados. Isso fica ainda mais claro quando tem em conta que, entre 2020 e 2021,
houve uma queda de 57.475 automoveis licenciados no pais (vide tabela do item 48
acima).

81. As proprias correspondéncias enviadas pela Renault ao IBAMA, ao
Ministério do Meio Ambiente e ao Ministério da Economia chamam a atencao para 0s
esforcos que ja vinham sendo realizados para adaptar o processo de producdo a falta de
componentes (doc. n° 3).

82. No inicio do més de outubro de 2021, a Renault j& tinha paralisado as suas
linhas de producéo por mais de 30 dias e planejava paralisar a producdo antecipadamente
antes do final do ano. Essas paralisa¢des, por sim mesmas, j& resultavam em uma
reducdo na producdo de cerca de 25 mil veiculos em comparacdo ao originalmente
programado.

83.  Por outro lado, ao longo do ano de 2021, a Renault obteve, para todos 0s
seus modelos de veiculos, novas LCVMs que atendem aos requisitos da fase L7 do
PROCONVE.

84. N&o s0 isso: a Renault, efetivamente, iniciou a producédo de veiculos cuja
configuracdo atende a nova fase L7 do PROCONVE antes que isso fosse obrigatorio.
Entre os meses de outubro e dezembro de 2021, a Renault produziu 3.752 (trés mil
setecentos e cinguenta e dois) veiculos que ja atendiam a fase L7 do PROCONVE (doc.
ne 4).

85. O fato, entretanto, é que, a despeito de todos os esfor¢os (e mesmo com a
reducdo e reprogramacao ja implementadas), as medidas eram insuficientes para
finalizar todos os veiculos cuja producéo ja tinha sido iniciada.

86. N&o ha, portanto, que se falar em falta de motivacédo da IN 23/2021. Trata-
se de ato administrativo que levou em consideracdo uma situacdo excepcional,
imprevisivel, de consequéncias globais, e que, em resposta, adotou medida adequada,
compativel e proporcional: autorizou a finalizagdo até o dia 31.03.2022, (nica e
exclusivamente, de veiculos cuja producao (i) ja tinha se iniciado antes de 31.12.2021 e
(i) ndo havia sido finalizada em razdo da falta de componentes decorrente de evento de
forga maior.

b) Inexisténcia de violacdo ao dever constitucional de protecdo ao
meio ambiente e desvio de finalidade

87. O Autor dedica grande parte da peti¢do inicial ao status constitucional
conferido a protecdo do meio ambiente, ressaltando que a Constituicdo da Republica
elegeu como um dos principios conformadores da ordem econdmica a “defesa do meio
ambiente, inclusive mediante tratamento diferenciado conforme o impacto ambiental
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dos produtos e servicos e de seus processos de elaboragdo e prestagdo” (artigo 170,
inciso VI, da Constituicdo da Republica) e previu o direito universal “ao meio
ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade
de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-
lo para as presentes e futuras geragoes” (artigo 225, paragrafo unico, Constitui¢do da
Republica).

88. Logo de inicio é necessério relembrar que a liberdade econémica
(cristalizada na propriedade privada e na livre concorréncia — artigo 170, incisos Il e IV
da Constituicdo da Republica) também recebeu status constitucional, constituindo um
dos pilares da ordem econdmica.

89. Da mesma forma, o artigo 3° da Constituicdo da Republica inclui entre os
objetivos fundamentais da Republica Federativa do Brasil “construir uma sociedade
livre, justa e solidaria”, “garantir o desenvolvimento nacional” € “erradicar a pobreza

e a marginalizagdo e reduzir as desigualdades sociais e regionais” (incisos I, 11 e 111).

90. Dai ser necessaria a compatibilizacdo desses principios aparentemente
contraditérios. N&o é por outra razdo que a jurisprudéncia do Supremo Tribunal Federal
utiliza o sugestivo conceito de desenvolvimento sustentavel, conceito que reflete com
preciséo essa necessidade de harmonizagéo.

91. Economia e meio-ambiente sdo, afinal, as faces de uma mesma moeda. De
pouca serventia sera a preservacdo do meio ambiente para as geragdes futuras se a
marginalizacdo das geracdes presentes constitui obstaculo para o desenvolvimento pleno
da sua cidadania. E vice-versa.

92. A protecdo do meio ambiente é, por certo, um bem juridico da mais
elevada estatura. Mas ele ndo é absoluto e pode, na sua compatibilizacdo com outros
interesses constitucionais relevantes, ser submetido a limitacGes que sejam necessarias,
adequadas e proporcionais.

93.  Este é precisamente o caso da IN 23/2021.

94. A intervencdo da autoridade administrativa era necessaria para remediar
as consequéncias de evento de forga maior.

95. Ela também se revela adequada, na medida em que a autorizacéo
outorgada pela IN 23/2021 teve como alvo apenas e tdo somente os veiculos que foram
afetados pelo evento de forga maior. A prorrogacgdo das LCVMs foi conferida de forma
limitada e restritiva, sem abarcar veiculos cuja producdo nao foi afetada pelos eventos
extraordinarios acima descritos.
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96. A intervencdo também foi proporcional, na medida em que nédo resultou
em significativo sacrificio de bem juridico constitucionalmente protegido (meio
ambiente).

97. A inexisténcia de lesdo significativa ao bem juridico fica clara sob trés
aspectos.

98. Primeiro: a autorizacdo conferida pela IN 23/2021 se restringiu aqueles
veiculos que, em condi¢fes normais (ou seja, se 0 processo produtivo ndo tivesse sido
afetado pela falta de componentes), teriam tido sua producdo finalizada antes de
31.12.2021. Vale dizer: a IN 23/2021 néo resultou em nenhuma sobrecarga real ao meio
ambiente. Apenas reduziu os impactos causados pela pandemia e pela chamada crise dos
semicondutores que, por si mesma, ja tinham levado a uma drastica reducao na producéo
de veiculos no periodo que antecedeu a implementacdo da fase L7 do PROCONVE.

99. Segundo: como visto acima, a pandemia da Covid-19 teve como
consequéncia a redugdo do numero de novos veiculos licenciados (vide tabela do item
48 acima). Em 2019 foram licenciados 2.262.073 veiculos leves novos; em 2020, foram
1.615.942 veiculos leves novos licenciados; e, em 2021, houve uma nova reducéo, para
1.558.467 novos licenciamentos. Trata-se de uma reducdo de 703.606 veiculos leves
Novos.

100. O ndmero de veiculos produzidos com a autorizacdo conferida pela IN
23/2021 (5.398 unidades) € irrelevante e insignificante quando comparado com as
reducdes ocorridas no mesmo periodo.

101. Terceiro: independentemente da expanséao da frota circulante de veiculos
automotores, o fato é que a emissdo de gases poluentes na atmosfera teve uma drastica
reducdo no periodo.

102. Para se chegar a essa concluséo, basta examinar o Gltimo relatorio emitido
pela CETESB com analises e conclusdes sobre a qualidade do ar no Estado de S&o Paulo
(doc. n°5).

103. Esse relatorio apresentou um ilustrativo grafico consolidando as emissdes
veiculares entre os anos de 2006 e 2020.

104. O gréafico permite extrair algumas conclusdes. A primeira é que, de fato,
a emissdo de poluentes provocada por veiculos apresentou grande queda desde o inicio
da pandemia.

105. A segunda é que as emissdes de poluentes — a despeito da expansdo da
frota de veiculos — j& vém apresentando tendéncia de queda desde o ano de 2006,
acumulando, até o final do ano de 2020, reduc¢des que superaram (i) 62% (sessenta por
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cento) das emissdes de CO; (ii) 35% (trinta e cinco por cento) das emissdes de NOX;
(iii) 57% (cinquenta e sete por cento) das emissdes de NMHC; (iv) 61% (sessenta e um
por cento) das emissdes de MP; e (v) 83% (oitenta e trés por cento) das emissdes de SO-.

106. Confira-se:

0 Gréfico 4.1 apresenta a evolucao das emissoes veiculares de poluentes locais no periodo de 2006 a
2020 no estado de Sao Paulo. Pode-se observar que, mesmo com o crescimento constante da frota, que perdu-
rou até 2014, a emissao dos poluentes seguiu decrescente, motivada pela incorporacao de veiculos com novas
tecnologias em substituico aos veiculos antigos e mais poluidores. A emissao de SO, sofreu reducao drastica
em 2014, ocorrida em razao da alteragdo do teor de enxofre do diesel a partir de 2013 e, em especial, da
gasolina a partir de 2014. A queda das emissdes desse poluente, nos ltimos anos, esta associada ao aumento
do consumo do diesel $10, em comparacao ao diesel S500. Desse modo, com a renovagao natural da frota e a
introducao de veiculos novos que demandam combustivel com baixo teor de enxofre, o uso do diesel S10 sera
intensificado, levando a reduao gradativa da emissao de SO, (CETESB, 2022c).

Grafico 4.1 - Evolucdo das emissoes de poluentes veiculares no estado de Sao Paulo
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107. Os dados acima confirmam ndo apenas que ndo houve qualquer
agravamento da poluicdo veicular atmosférica no periodo, mas também a preciosa
contribuicdo que o setor automotivo vem dando ao meio ambiente, com o0
desenvolvimento de tecnologias menos poluentes.

108. Confira-se, ainda, as conclusées da CETESB ao examinar os dados do
monitoramento da qualidade do ar no Estado de Séo Paulo (p. 90 do relatério; doc. n°5):

“Na interpretacdo dos dados de qualidade do ar em 2021, é importante considerar que
este ainda foi um ano atipico, por causa da pandemia de COVID-19, que teve uma
segunda onda nos primeiros meses do ano. Algumas restri¢fes, que iniciaram a partir
de 23 de marco de 2020, foram ainda mantidas no primeiro semestre de 2021, sendo
gradativamente reduzidas a partir de agosto. Houve retomada gradativa das atividades
escolares, porém, as restri¢des de aglomeracGes ainda continuaram.
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Essas medidas tiveram como consequéncia, principalmente nos primeiros meses do ano
de 2021, a reducgdo de algumas atividades, em relagdo ao periodo pré-pandemia e, como
consequéncia, a diminuicao de circulagdo dos veiculos automotores, principal tipo de
fonte responsavel pela deterioracdo da qualidade do ar nas regiGes mais urbanizadas do
estado.”

109. Logo, ndo ha que se falar também em violacéo ao principio da vedacgéo ao
retrocesso em matéria ambiental.

110. Esta matéria, alias, foi examinada pelo IBAMA. O assunto foi abordado
na Informacdo Técnica n° 3/2022-CGQua/Diqua (ID 258754560), no Parecer n°
7/2021/GABIN/PFE-IBAMA-SEDE/PGF/AGU (ID 248808513, p. 36/46) e na Nota
Técnica do ME SEI n° 62142/2021/ME (Id 248808513, p. 5/15):

“50. Ante os graves impactos sociais e econdmicos decorrentes da emergéncia de salde
publica de importancia internacional por surto do novo coronavirus, a proposta objetiva
mitigar parte dos impactos sofridos pelo setor automotivo frente a crise da COVID-19,
sem renunciar a politica de aprimoramento dos veiculos comercializados no pais.

51. Em relagdo ao ndo retrocesso ambiental, informamos que o numero de
licenciamentos anuais de automaveis e veiculos comerciais leves novos sofreu uma
forte reducéo devido a pandemia, ante aos valores previamente previstos quando
da edicdo da Resolugdo CONAMA n° 492, de 20 de dezembro de 2018, que
estabeleceu as fases PROCONVE L7 e PROCONVE L8. Foram 2.371.041 veiculos
licenciados em 2019. Apds o inicio da pandemia, foram 1.747.145 em 2020, com
projecédo de 1.828.892 ao fim de 2021.

52. Desta forma, mesmo que a prorrogacdo por noventa dias das Licencas para Uso da
Configuracéo de Veiculos ou Motor — LCVM, emitidas pelo IBAMA, para permitir que
sejam finalizados os modelos de veiculos L6, seja acatada da forma sugerida, 0s
impactos ambientais ndo serdo superiores aos previstos quando da publicagdo da
Resolucdo CONAMA n° 492, em 2018.” (grifos nossos)

111. Alias, pelo contréario: a prorrogacéo da vigéncia das LCVMs de veiculos
cuja producao ndo conseguiu ser finalizada até o dia 31.12.2021, em razdo da falta de
componentes, vem ao encontro do principio da protecdo ambiental.

112. Isso porque o destino daqueles veiculos seria a destrui¢do ou inutilizacéo.
Vale dizer: seriam desperdicados os recursos ja empregados na fabricacdo parcial
daqueles veiculos, e despendidos outros recursos necessarios para a fabricacdo de
veiculos novos, em sua substituigéo.

113. Segundo apontado pelo proprio IBAMA (Informagdo Técnica n° 3/2022-
CGQua/Diqua; ID 258754560), “tratou-se de permitir, pelo prazo de 3 meses, a entrada
no mercado de veiculos ndo finalizados nas fébricas, com configuragdes ja
homologadas (autorizadas) pela L6 e que, caso ndo fossem concluidos, representariam
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um passivo ambiental gigantesco, cuja destinacdo seria a sua destruicdo, sendo total,
pelo menos parcial ” (grifos nossos).

114. Pelas mesmas razdes, ndo ha que se falar em desvio de poder ou finalidade.
Simplesmente ndo é verdade que o IBAMA tenha cedido a pressdes da industria
automotiva e tenha privilegiado interesses econdmicos privados com sacrificio ao meio
ambiente ecologicamente equilibrado.

115. A IN 23/2021 ndo foi além do estritamente necessario, adequado e
proporcional para assegurar a conciliagdo dos interesses econdémicos coletivos
constitucionalmente protegidos (incluidos na expressao “desenvolvimento nacional”,
um dos objetivos fundamentais da Republica, nos termos do artigo 3, inciso Il, da
Constituicdo da Republica) com a protecdo do meio ambiente e o controle da poluicéo.

116. Nesse ponto, é necessario rechacar a alegacéo, utilizada de forma leviana
pelo Autor, de que a proposta da IN 23/2021 teria tramitado de forma excepcionalmente
rapida, o que indicaria algum tipo de desvio de finalidade.

117. Nas palavras do Autor, “vale ressaltar a celeridade inusual do tramite
para edi¢cdo da mencionada instru¢éo normativa. Foi identificado que o IBAMA levou
poucas horas para editar sua normativa que visava modificar fundamentalmente o
programa criado em 1986 e cujo Ultimo parédmetro de implementacdo havia sido
previsto ha 4 anos. Foram 30 (trinta) horas entre o encaminhamento do Ministério da
Economia e a edi¢do da instrugdo normativa correspondente” (p. 60 da peticdo inicial).

118. Ora, a documentacdo juntada aos autos demonstra que o tema era objeto
de debate e analise pelo IBAMA h& muito mais tempo.

119. Confira-se a informacdo prestada pelo IBAMA, em sua Informacéo
Técnica n° 3/2022-CGQua/Diqua (1D 248754560):

“3. Esta matéria esteve em discussdo no Ibama ao longo do ano de 2021, conforme pode
ser observado no histérico registrado no processo 19687.115642/2021-00 e nos varios
processos a ele relacionados. Assim, ndo € veridica a informag&o de que o Ibama teria
de forma stbita construido os fundamentos da edic&o da IN. E possivel demonstrar que
a discussdo acerca do tema ja remontava ao més de junho de 2021 (SEI 11630699).
Logo, ndo ha o que se dizer em uma possivel a¢do dissimulada do Ibama, no sentido de
os fundamentos técnicos nao estarem sélidos e terem sido providos apenas com o intuito
de “conferir a medida final uma aparéncia de fundamentagdo e procedimentalidade”.
Por outro lado, o curto periodo de tempo observado no processo administrativo nao deve
ser analisado como se a discussdo preparatéria tivesse sido iniciada nas datas dos
documentos de fundamentacdo. Tdo somente o processo administrativo da IN foi
inaugurado com o0s subsidios do Ministério da Economia. Todos 0S processos
relacionados poderdo ser disponibilizados ao MP se considerado pertinente.”
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4. No ambito de tais processos, € possivel identificar os dados trazidos pelas
montadoras, assim como a realizagdo de pesquisa no &mbito do Ministério da Economia
em que sdo apurados os impactos da pandemia de COVID-19 nas cadeias de
suprimentos de fabricantes e importadores de veiculos. A partir desses dados, o Ibama
procedeu a analise e manifestou-se em estrita observancia ao escopo de suas
competéncias de controle ambiental relativas ao Proconve.

120. Aliés, segundo consignado na Nota Técnica n°
81/2021/COREM/CGQUA/DIQUA (ID 248808513, p. 20/26), juntada aos autos pelo
préprio Autor, as montadoras ja tinham informado e solicitado ao IBAMA a prorrogacao
das LCVM:

“3.8. Em meados de 2021, o Ibama recebeu algumas comunicac6es de empresas (Toyota
do Brasil LTDA - 10828598, Renault do Brasil S.A. - 10828598, Nissan do Brasil
Automdveis LTDA - 11293837), com um pleito distinto. De acordo com essas
montadoras, elas j& haviam obtido licengas para modelos novos que atendem a fase
Proconve L7 e estes seriam colocados no mercado a partir de 1° de janeiro de 2022,
atendendo & Resolucdo Conama n° 492/2018. No entanto, alegam que, com a
desorganizacdo das cadeias logisticas em decorréncia da pandemia de COVID-19,
algumas partes e pecas que compdem o0s veiculos Proconve L6 ndo teriam sido
entregues a tempo. Com isso, 0s veiculos ndo puderam ser concluidos até o final de
2021, quando esta fase termina. Assim, solicitam a concessdo de 90 (noventa) dias para
a finalizag&o destes veiculos, e o inicio do periodo para comercializagdo de estoque de
passagem a partir desse periodo. Com isso, poderiam ser fabricados ou importados
veiculos da fase Proconve L6 até 31/03/2022, os quais seriam comercializados até
30/06/2022.”

121. Com efeito, tdo logo foi deflagrada a crise na cadeia de fornecimento de
semicondutores e ficou claro que a reprogramacdo do fluxo de produgédo seria
insuficiente para lidar com as consequéncias desse evento extraordinario, as montadoras
levaram essa informacdo ao IBAMA e solicitaram a sua intervencao.

122. Nao houve “celeridade inusual do tramite”. Eventual celeridade somente
se deu na fase final, de aprovacdo da minuta da IN 23/2021. Mas o0 assunto ja tinha sido
submetido a apreciacdo do IBAMA e se encontrava em discussao ha meses.

c) _Regularidade formal da IN 23/2021: competéncia do IBAMA e do
instrumento normativo utilizado

123. O Autor sustenta que a IN 23/2021 também seria nula do ponto de vista
formal, na medida em que o IBAMA teria invadido competéncia restrita ao CONAMA
e teria promovido a alteragdo dos prazos previstos para a fase L7 do PROCONVE por
meio de instrumento normativo inadequado (instrugcdo normativa).

25

A



124. Todo o raciocinio do Autor esta fundado em uma premissa inicial: a IN
23/2021 teria alterado a Resolucdo CONAMA 492/2008 e modificado os prazos nela
previstos, mais especificamente o prazo de inicio da fase 17 do PROCONVE.

125. Esta premissa é falsa.

126. A IN 23/2021 nd3o “prorrogou” a entrada em vigor da fase L7 do
PROCONVE. As fabricantes de automoveis continuaram obrigadas a obter, a partir de
01.01.2022, novas LCVMs de modelos de veiculos que emitam poluentes em niveis
compativeis com a fase L7 do PROCONVE. As fabricantes de automdveis também
continuaram impedidas de iniciar, a partir de 01.01.2022, a fabricacdo de novos veiculos
que ndo atendam aos critérios da fase L7 do PROCONVE.

127. Nenhum dos prazos fixados na Resolucio CONAMA 492/2008 foi
alterado ou modificado.

128. A IN 23/2021 apenas prorrogou, em carater excepcional e restrito, as
LCVMs concedidas a veiculos cuja produgdo foi iniciada até 31.12.2021 e finalizada até
31.3.2022, desde que o atraso da producdo tivesse sido ocasionado pela falta de
componentes em decorréncia da pandemia da COVID-2019.

129. A Lei n° 8.723/1993 expressamente prevé que “0s 0rgdos competentes
para estabelecer procedimentos de ensaio, medicdo, certificacdo, licenciamento e
avaliacdo dos niveis de emissdo dos veiculos, bem como todas as medidas
complementares relativas ao controle de poluentes por veiculos automotores, sdo o
Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama) e o Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (Ibama), em consonancia com o
Programa Nacional de Controle de Poluicéo por Veiculos Automotores (Proconve) (...)”
(artigo 3°, grifos nossos), sendo que ‘“somente podem ser comercializados os modelos
de veiculos automotores que possuam a LCVM — Licenca para uso da Configuracéo
de Veiculos ou Motor, emitida pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (Ibama) ” (artigo 5°, grifos nossos).

130. A competéncia para regulamentar, fiscalizar e emitir as LCVMs &,
portanto, do IBAMA. Tendo a IN 23/2021 se restringido a disciplinar a validade das
LCVMs nestas situagdes especificas, ndo ha como se questionar a competéncia do
IBAMA.

131. Por Obvio, esta competéncia regulamentar precisa ser exercida em
conformidade com as fases do PROCONVE. Mas isso ndo elimina a margem de
discricionariedade que o IBAMA tem para normatizar a emissdo de LCVMs,
especialmente em casos especiais e limitrofes, ndo previstos nas regras gerais.
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132. Note-se que isso ndo é novidade. O IBAMA j& se valeu, em ocasides
anteriores, da sua competéncia para regulamentar a validade das LCVMs em hipoteses
que poderiam, em tese, suscitar dlvidas sobre o cumprimento das regras do
PROCONVE.

133. Esse €, por exemplo, o caso dos chamados “estoques de passagem”, assim
denominados os veiculos produzidos antes do fim do prazo de cada uma das fases do
PROCONVE (e que, portanto, respeitam os limites da fase anterior), mas cuja
comercializacdo somente se dara no periodo posterior.

134. Para solucionar esses casos especificos, o IBAMA, valendo-se da
prerrogativa conferida pelos artigos 3° e 5°, emitiu a Portaria n® 167, de 26 de dezembro
de 1997, cujo artigo 15 assim dispde:

“DOS ESTOQUES DE PASSAGEM EM MUDANCA DE FASE

ART. 15. Quando da entrada em vigor de novos limites de emissdo de poluentes para
veiculos automotores, a validade das Licengas para Uso da Configuracdo de Veiculo
ou Motor — LCVM emitidas para modelos que ndo atendam aos novos limites, fica
prorrogada até 31 de marco do ano subsequente, conforme descrito nos paragrafos
deste artigo.

81°. Para veiculos nacionais, ou do MERCOSUL, produzidos até o ultimo dia de
validade da respectiva LCVM;

§2°, Para veiculos importados, produzidos até o ultimo dia de validade da LCVM e que
tenham obtido as respectivas Licencas de Importacdo — LI até esta mesma data.

83°. Os detentores das LCVM prorrogadas, deverdo fornecer ao IBAMA até 31 de
janeiro do ano subsequente a sua validade, a quantidade de veiculos por modelo

’

abrangidos por este artigo.’

135. O paralelismo de ambas as situacGes é evidente. Em ambos os casos, se
esta diante de situacdes especificas, passageiras e perfeitamente delimitadas, que afetam
um numero limitado de veiculos, em que poderiam surgir dividas sobre o cumprimento
ou ndo da respectiva fase do PROCONVE. Na hipotese abordada pela Portaria n°
167/1997, trata-se de veiculos produzidos, mas cuja comercializacdo somente podera ser
realizada na fase posterior do PROCONVE; na hip6tese tratada na IN 23/2021, a questao
diz respeito a determinados veiculos cuja producédo néo foi finalizada em razéo de evento
extraordinario.

136. Em ambos os casos, a solucao adotada foi a prorrogacao da validade das
respectivas LCVMs.

137. Note-se que a Portaria n® 167/1997, vigente ha quase 30 anos, nunca teve
a sua validade impugnada com base em argumentos formais de competéncia ou suposta
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incompatibilidade. Por uma razdo muito simples: porque é indiscutivel que o IBAMA
tem competéncia para regulamentar a validade das LCVMs e, nessa atividade, solucionar
hip6teses e davidas especificas, que possam surgir na mudanca de uma fase para a outra
do PROCONVE.

138. A prépria Advocacia Geral da Unido, em seu Parecer n°
7/2021/GABIN/PFE-IBAMA-SEDE/PGF/AGU (ID 248808513), menciona outra
ocasido em que esta mesma solucédo (extensdo da validade das LCVMs) foi previamente
adotada: quando deflagrada a crise econdmico-financeira de 20083,

139. N&o ha nenhuma razéo para que se adote solucgéo diversa no presente caso.

140. A IN 23/2021 nada mais fez que adicionar regras especificas para a
emissdo e validade das LCVMs nessa etapa de transicdo entre diferentes fases do
PROCONVE, sem alterar, postergar ou promover qualquer tipo de alteragdo nos prazos
originalmente previstos na Resolucdo CONAMA 492/2008.

141. Importante transcrever as lUcidas pondera¢es contidas na Informacéo
Técnica n° 3/2022-CGQua/Diqua (ID 258754560; grifos no original):

“5. O Ibama nédo prorrogou prazos para fabricagéo de veiculos novos e nem adiou
a entrada em vigor das novas fases do Proconve. Tampouco extrapolou ou anulou
qualquer comando das Resolu¢Ges Conama n° 415 de 24/09/2009, que instituiu a
Fase L6, e n° 492, de 2018, que instituiu as Fases L7 e L8. A IN atingiu unicamente 0s
veiculos cujos motores ja estavam homologados pela Fase L6, mas que estavam
inacabados nas fabricas, em virtude da escassez de semicondutores no mercado. Com
isso, a entrada no mercado desses veiculos com motor L6 ja fazia parte do que estava
previsto desde a edicdo da Resolugdo Conama n° 415, de 2009, que instituiu a Fase L6
do Proconve.

6. Com o motor homologado, a fabricacao deveria ser feita até 31 de dezembro de 2021.
Nas hipdteses em que a comercializa¢do destas unidades ndo ocorre dentro do mesmo
ano civil, existe a previsdo na Portaria Ibama n® 167/1997, em seu Art. 15, para que esse
“estoque” seja comercializado nos primeiros meses do ano subsequente, conforme
transcrito a seguir:

13«30, Como bem ressaltado na Nota Técnica n® 62142/2021/ME (SEI 11630699), a prorrogacdo de producéo e
comercializagdo de veiculos de fase anterior (estoque de passagem) por motivo de forga maior ja fora anteriormente
admitida pelo IBAMA, tendo por justificativa a crise financeira mundial no ano de 2008.

31. Nesse sentido, foi editada a Portaria Normativa IBAMA n° 8, de 27 de abril de 2009, com o seguinte teor:
Considerando a orientagdo de Governo no sentido de adotar medidas que minimizem os prejuizos causados pela crise
financeira internacional no setor produtivo brasileiro;

Considerando a grande demanda, por parte da industria, chegada a este IBAMA solicitando prorrogar o prazo de
comercializagdo do estoque de passagem de veiculos das fases PROCONVE L4 e PROMOT Il, em fungéo de sua nao
comercializacdo pela falta de crédito no mercado financeiro;

Art. 1° - Autorizar a comercializagdo do estoque de passagem de veiculos leves, motociclos e similares de cada empresa
solicitante detentora de LVCM e LCM validas para as fases PROCONVE L4 e PROMOT II.

§ 1°- A autorizacdo de que trata o caput deste artigo terd validade somente para veiculos produzidos ou importados até
31 de marco de 2009;”
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DOS ESTOQUES DE PASSAGEM EM MUDANCA DE FASE

Art. 15 - Quando da entrada em vigor de novos limites de poluentes para veiculos
automotores, a validade das Licencas para o Uso da Configuracgdo de Veiculos
ou Motor - LCVM emitidas para modelos que ndo atendam aos novos limites,
fica prorrogada até 31 de margo do ano subsequente, conforme descrito nos
paréagrafos deste artigo.

Paragrafo 1° - Para veiculos nacionais, ou do MERCOSUL, produzidos até o Gltimo
dia de validade da respectiva LCVM;

Paragrafo 2° - Para veiculos importados, produzidos até o Gltimo dia de validade
da LCVM e que tenham obtido as respectivas Licencas de Importacdo - L1 até esta
mesma data.

Paragrafo 3° - Os detentores das LCVM prorrogadas, deverdo fornecer ao IBAMA
até 31 de janeiro do ano subsequente a sua validade, a quantidade de veiculos por
modelo abrangidos por este artigo.

Paréagrafo 4° - Os dados referentes a identificagdo de cada veiculo, deverdo estar
disponiveis para consultar, guando solicitados pelo IBAMA.

Paragrafo 5° - Estes veiculos devem ser incluidos no Relatério de Controle de
Qualidade de EmissBes - RCQE, referente ao 2° semestre do ano de validade da
LCVM.

7. Assim, ao serem finalizados, com os motores ja homologados com LCVM L6, a
entrada desses veiculos na frota nacional ndo representou acréscimo ao que estava
previsto, uma vez que as Licengas regulares emitidas pelo Proconve permitem a
fabricacdo de unidades ilimitadas. Apenas houve atraso na sua saida das fabricas —em
vez de dezembro de 2021, eles foram concluidos até marco de 2022 e estas mesmas
unidades tiveram prazo de trés meses para serem comercializadas.

8. Ou seja, ndo ha qualquer fundamento na afirmacdo de que o Ibama prorrogou prazos
para a fabricacdo e comercializacdo de veiculos mais poluentes, pois o nivel de emissao
desses veiculos atendeu aos limites da Fase L6, e em quantidade de veiculos ja prevista
desde o inicio da Fase L6.”

142. Consequentemente, ndo ha que se falar em falta de competéncia do

IBAMA.

143. No que toca a alegacdo de que esta “inovagdo” ndo poderia ser

implementada por meio de instru¢cdo normativa, a Ré observa que este assunto foi
examinado pela Advocacia Geral da Unido (Parecer n® 7/2021/GABIN/PFE-IBAMA-
SEDE/PGF/AGU; ID 248808513, p. 36/46), que bem solucionou a questao:

“I1.2. Da espécie de ato normativo escolhido para disciplinar a matéria
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18. A Administracdo optou por regulamentar a matéria por meio de Instrucdo
Normativa, conceituado pela IN IBAMA n° 12/2004 como "ato expedido pelo
Presidente do IBAMA para disciplinar a aplicagdo de procedimentos de carater geral
previstos em leis, decretos e regulamentos ou para estabelecer diretrizes e dispor sobre
matéria de sua competéncia especifica".

19. O "Guia para a elaboracéo dos atos administrativos do Ibama" (Brasilia: Ibama,
2012), por sua vez, denomina Instrucdo Normativa como o ato que "disciplina a
aplicacéo de procedimentos de carater geral previstos em leis, decretos e regulamentos,
ou estabelece diretrizes e dispde sobre matéria especifica anteriormente disciplinada, a
fim de orientar os dirigentes e servidores no desempenho de suas atividades™ (p.129).

20. Nesse mesmo sentido, o Decreto n° 10.139/2019 autoriza, a partir da sua entrada em
vigor, a edi¢do de portarias, resolucdes e instru¢cdes normativas, sendo possivel o uso
excepcional de outras denominagdes de atos normativos por forga de exigéncia legal e,
ainda, a edicdo de portarias ou resolucfes conjuntas. Para tanto, denomina instrugdes
normativas "atos normativos que, sem inovar, orientem a execucao das normas vigentes
pelos agentes pablicos" (art. 2°, inc. I11).

21. Dessa feita, de acordo com os normativos acima especificados, a IN é o instrumento
habil para o prop6sito em questdo, qual seja, tratar do procedimento transitorio referente
ao estoque de passagem para fins de finalizagdo da montagem e comercializagdo dos
veiculos da fase L6 cuja fabricag&o foi iniciada até 31 de dezembro de 2021.”

144. Fica, assim, demonstrada a perfeita licitude da IN 23/2021.

INEXISTENCIA DE DANO AMBIENTAL INDENIZAVEL

145. Como demonstrado acima, ndo ha qualquer vicio na IN 23/2021, de forma
que a finalizacdo, pela Renault, da producgdo de 125 veiculos nos primeiros trés meses
de 2022 ndo pode ser qualificada como atividade causadora de degradacdo ambiental.

146. A atividade desenvolvida pela Renault se deu nos estritos limites
autorizados pelas regras que disciplinam o0 PROCONVE e, portanto, ndo pode ensejar
qualquer tipo de responsabilidade.

147. N&o obstante, ainda que se venha a entender que a IN 23/2021 contém
alguma ilegalidade, ilicitude ou vicio que a tornem nula, o que se admite apenas ad
argumentandum tantum, ndo ha que se falar em responsabilidade por dano ambiental.

148. Primeiro porgue, ainda que nulidade houvesse, o fato é que a IN 23/2021
produziu efeitos e orientou 0 comportamento dos administrados. A posterior declaragdo
de nulidade da IN 23/2021 ndo pode ter como consequéncia a automatica e imediata
responsabilizacdo dos administrados por suposto dano ambiental.
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149. Muito embora, em principio, se entenda que o ato administrativo nulo ndo
produz efeitos e sua invalidacdo se da retroativamente, a jurisprudéncia vem
reconhecendo a necessidade de se preservarem 0s justos interesses de terceiros que,
confiando no ato administrativo, orientaram o seu comportamento de acordo com os atos
normativos existentes a época.

150. Como ja advertia Hely Lopes Meirelles'*, “como regra geral, os efeitos
da anulacdo dos atos administrativos retroagem as suas origens, invalidando as
consequéncias passadas, presentes e futuras do ato, tendo em vista que o ato nulo néo
gera direitos ou obrigacOes para as partes; ndo cria situacdes juridicas definitivas; ndo
admite convalidacdo. No entanto, por forca do principio da seguranca juridica e da
boa-fé do administrado, ou do servidor publico, em casos excepcionais pode ter efeitos
ex nunc, ou seja, a partir dela.” (grifos nossos).

151. O Supremo Tribunal Federal ja encampou essa tese, reconhecendo que a
declaragédo de nulidade ou revisdo de atos administrativos tidos como nulos encontra o
seu limite no principio da seguranca juridica:

“MANDADO DE SEGURANCA. CONSTITUCIONAL. COMPETENCIA.
TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO. ART. 71, lll, DA CONSTITUICAO DO
BRASIL. FISCALIZACAO DE EMPRESAS PUBLICAS E SOCIEDADES DE
ECONOMIA MISTA. POSSIBILIDADE. IRRELEVANCIA DO FATO DE TEREM
OU NAO SIDO CRIADAS POR LEI. ART. 37, XIX, DA CONSTITUICAO DO
BRASIL. ASCENSAO FUNCIONAL ANULADA PELO TCU APOS DEZ ANOS.
ATO COMPLEXO. INEXISTENCIA. DECADENCIA ADMINISTRATIVA. ART. 54
DA LEI N. 9.784/99. OFENSA AO PRINCIPIO DA SEGURANCA JURIDICA E DA
BOA-FE. SEGURANCA CONCEDIDA. (..). 5. A_anulacdo tardia de ato
administrativo, apds a consolidacdo de situacdo de fato e de direito, ofende o
principio da sequranca juridica. Precedentes [RE n. 85.179, Relator o Ministro
BILAC PINTO, RTJ 83/921 (1978) e MS n. 22.357, Relator o Ministro GILMAR
MENDES, DJ 5.11.04]. Ordem concedida. (MS 26117, rel. Min. EROS GRAU,
Tribunal Pleno, DJe 06.11.2009, grifos nossos)

DIREITO ADMINISTRATIVO. AGRAVO INTERNO EM RECURSO
EXTRAORDINARIO COM AGRAVO. SERVIDOR PUBLICO. PROVIMENTO
DERIVADO. SUBSISTENCIA DO ATO ADMINISTRATIVO. PECULIARIDADES
DO CASO CONCRETO. APLICAGCAO DOS PRINCIPIOS DA SEGURANCA
JURIDICA E DA PROTECAO DA CONFIANCA. 1. O Supremo Tribunal Federal, em
algumas oportunidades, e sempre ponderando as particularidades de cada caso, ja
reconheceu a subsisténcia dos atos administrativos de provimento derivado de cargos
publicos aperfeicoados antes da pacificacdo da matéria neste Tribunal, em homenagem
ao principio da seguranga juridica. Precedentes. 2. O principio da seguranca juridica,
em um enfoque objetivo, veda a retroacao da lei, tutelando o direito adquirido, o

14 Direito Administrativo Brasileiro, 322 ed., p. 204.
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ato juridico perfeito e a coisa julgada. Em sua perspectiva subjetiva, a seguranca
juridica protege a confianga legitima, procurando preservar fatos pretéritos de
eventuais modificagcdes na interpretacao juridica, bem como resguardando efeitos
juridicos de atos considerados invalidos por qualgquer razdo. Em ultima andlise, o
principio da confianca legitima destina-se precipuamente a proteger expectativas
legitimamente criadas em individuos por atos estatais. 3. Inaplicavel o art. 85, § 11,
do CPC/2015, uma vez que ndo € cabivel, na hipdtese, condenacdo em honoréarios
advocaticios (art. 25 da Lei n® 12.016/2009 e Simula 512/STF) 4. Agravo interno a que
se nega provimento.” (ARE 861595, rel. Min. ROBERTO BARROSO, Primeira Turma,
DJe 27.04.2018, grifos nossos)

152. Logo, eventual decretagdo de nulidade da IN 23/2021 né&o leva
necessariamente a responsabilizacdo por alegado dano ambiental de todas as fabricantes
de automdveis que, calcadas na presuncdo de legalidade dos atos administrativos,
orientaram o seu comportamento e finalizaram a producédo dos seus veiculos nos termos
permitidos pela IN 23/2021.

153. Segundo porque seria necessario demonstrar, de forma cabal, a efetiva
existéncia de um dano ambiental e 0 nexo de causalidade com alguma conduta (ou risco
da atividade) da Ré.

154. Como é sabido, a legislacao brasileira consagrou o entendimento segundo
a qual a responsabilidade por dano ambiental é de natureza objetiva.

155. Com efeito, a Lei n° 6.931, de 31 de agosto de 1981, determina em seu
artigo 14, 81°, que “sem obstar a aplicac¢do das penalidades previstas neste artigo, é o
poluidor obrigado, independentemente da existéncia de culpa, a indenizar ou reparar
0s danos causados ao meio ambiente e a terceiros, afetados por sua atividade”.

156. O fato de a responsabilidade ser objetiva (e, portanto, dispensar a
demonstragdo do elemento subjetivo), entretanto, ndo elimina a necessidade de
demonstracao (e comprovacao) dos outros dois elementos da responsabilidade civil,
guais sejam, o dano e o nexo de causalidade.

157. Como j& decidido pelo E. Superior Tribunal de Justica, “a
responsabilidade é objetiva; dispensa-se, portanto, a comprovacéao de culpa, entretanto
h& de constatar 0 nexo causal entre a acdo ou omissdo e o dano causado, para
configurar a responsabilidade ” (AgRg no REsp 1.277.638/SC, rel. Min. HUMBERTO
MARTINS, Segunda Turma, DJe 16.05.2013, grifos nossos), sendo certo que, “em que
pese a responsabilidade por dano ambiental seja objetiva (e lastreada pela teoria do
risco integral), faz-se imprescindivel, para a configuracdo do dever de indenizar, a
demonstracdo da existéncia de nexo de causalidade apto a vincular o resultado lesivo
efetivamente verificado ao comportamento (comissivo ou omissivo) daguele a quem se
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repute a condicdo de agente causador.” (REsp 1.596.081/PR, rel. Min. RICARDO
VILLAS BOAS CUEVA, Segunda Secdo, DJe 22.11.2017, grifos nossos).

158. O E. Superior Tribunal de Justica vai além: ndo basta apenas o nexo de
causalidade, mas é necessario que a causalidade seja adequada, sendo indispensavel,
inclusive, no caso de concorréncia de causas, a identificacdo e divisdo proporcional da
responsabilidade de cada um dos causadores do dano ambiental. Nesse sentido:

“1. RECURSO ESPECIAL. DE BRAZUCA AUTO POSTO LTDA. - EPP E JAYRO
FRANCISCO MACHADO LESSA. CIVIL. RESPONSABILIDADE CIVIL.
VAZAMENTO DE GASOLINA EM POSTO DE COMBUSTIVEL. DANOS
MATERIAIS E AMBIENTAIS DE GRANDES PROPORCOES. NEXO DE
CAUSALIDADE. TEORIA DA CAUSALIDADE ADEQUADA. CONCORRENCIA
DE CAUSAS. RECONHECIMENTO DE RESPONSABILIDADE RECIPROCA DOS
LITIGANTES PELA ECLOSAO DO EVENTO DANOSO. INDENIZACAO
DIVIDIDA PROPORCIONALMENTE ENTRE AS PARTES. NEGADO
PROVIMENTO AO RECURSO ESPECIAL. 2. RECURSO ESPECIAL DA
PETROBRAS DISTRIBUIDORA S.A. PROCESSUAL CIVIL. APELACAO UNICA.
INTERPOSICAO CONTRA DUAS SENTENCAS. PROCESSOS DISTINTOS.
ALEGADA OFENSA AO INSTITUTO DA PRECLUSAO. JULGAMENTO DO
RESP 1.496.906/DF. RECONHECIMENTO DA PERDA DE OBJETO. APELO
ESPECIAL NAO CONHECIDO.

1. Para a caracterizacdo da responsabilidade civil, antes de tudo, ha de existir e estar
comprovado o nexo causal entre o dano e a conduta comissiva ou omissiva do agente e
afastada qualquer das causas excludentes do nexo de causalidade.

2. A doutrina endossada pela jurisprudéncia desta Corte é a de que 0 nexo de
causalidade deve ser aferido com base na teoria da causalidade adequada, adotada
explicitamente pela legislacéo civil brasileira (CC/1916, art. 1.060 e CC/2002, art.
403), segundo a qual somente se considera existente o nexo causal quando a a¢ao
ou omissao do agente for determinante e diretamente ligada ao prejuizo.

3. A adocéo da aludida teoria da causalidade adequada pode ensejar que, na
afericdo do nexo de causalidade, chegue-se a conclusdo de que varias ac¢bes ou
omissdes perpetradas por um ou diversos agentes sejam causas necessarias e
determinantes a ocorréncia do dano. Verificada, assim, a concorréncia de culpas
entre autor e réu a consequéncia juridica serd atenuar a carga indenizatoria,
mediante a analise da extensdo do dano e do grau de cooperacdo de cada uma das
partes a sua ecloséo.

4. No caso em exame, adotando-se a interpretacdo das clausulas dos contratos
celebrados entre os litigantes e as premissas faticas e probatdrias, tal como delineadas
na instancia de origem, conclui-se que as condutas comissivas e omissas de todas as
partes, cada qual em sua esfera de responsabilidade assumida contratualmente e,
extracontratualmente, pela teoria do risco da atividade (CC/2002, art. 927, paragrafo
Unico), foram determinantes para que o vazamento da gasolina gerasse os danos
materiais e ambientais verificados e, inclusive, chegasse a ter grandes proporcdes. Esta,
assim, configurada a concorréncia de culpas para eclosdo do evento danoso, sendo
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certo que cada litigante deve responder na proporc¢ao de sua contribuicdo para a
ocorréncia do dano.

(...) 6. Recurso especial de Brazuca Auto Posto Ltda. - EPP e Jayro Francisco Machado
Lessa improvido. Recurso especial de Petrobras Distribuidora S.A. ndo conhecido.”
(REsp 1.615.971/DF, rel. Min. MARCO AURELIO BELLIZZE, Terceira Turma, DJe
07.10.2016, grifos nossos).

159. No caso, nenhum desses dois elementos restou demonstrado.

a) N&ao demonstracdo do dano ambiental

160. O Autor sustenta que a IN 23/2021 resultaria em aumento da poluigédo
atmosférica e, consequentemente, agravamento da crise climatica e de doencas
relacionadas com a qualidade do ar.

161. Entretanto, na peticdo inicial, o Autor faz referéncia a um estudo que
estimou as consequéncias decorrentes do ndo adiantamento das fases do PROCONVE
para a frota de veiculos pesados. Vale dizer: o estudo diz respeito a veiculos automotores
que ndo sdo objeto da IN 23/2021 e que, a0 que parece, tece criticas ao proprio
PROCONVE e aos prazos nele fixados. Ndo ha nenhuma relacdo entre esse estudo e 0
caso concreto.

162. Além disso, o Autor faz referéncia a estudos e trabalhos académicos que
relacionam o aumento da frota de veiculos com a poluicdo atmosférica, apontada como
uma das causas para as mudancas climaticas.

163. Mas ndo apontou qual seria 0 dano ambiental especificamente relacionado
com a IN 23/2021.

164. A poluicdo atmosférica tem multiplas causas. A prépria peti¢do inicial
admite que, enquanto que “no resto do pais as emissOes tém origem principalmente no
desmatamento, no territério paulista sua fonte principal reside no uso de energia,
responsavel por 58% das emissdes estimadas em 2005. Dessas emissdes, 29% se

originam no setor de transporte (...)” (p. 21).

165. Nao é a Ré que estéa dizendo isso; é o Autor: a principal fonte de emissdes
de gases estufa na quase totalidade dos estados brasileiros é o desmatamento; e mesmo
no Estado de S&o Paulo, a queima de combustiveis fosseis no setor de transporte
responde por menos de um terco das emissdes de poluentes.

166. Dai ser imprescindivel que o Autor aponte — ou ao menos forneca
pardmetros minimos para essa definicdo — qual é o dano ambiental que entende ser
derivado da IN 23/2021. A simples referéncia a estudos e artigos académicos genéricos,
que avaliam as consequéncias da polui¢do atmosférica no seu todo, sdo imprestaveis para
essa finalidade.
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167. Mas ndo € s6. De tudo o que foi dito acima, ja resta evidente que nédo
houve dano ambiental.

168. A IN 23/2021 apenas prorrogou a validade das LCVMs concedidas a
veiculos que ja seriam produzidos em 2021.

169. A IN 23/2021 ndo resultou em aumento da producdo de veiculos que
atendiam os parametros da fase L6 do PROCONVE, porém ndo atendiam a fase
subsequente. Apenas se autorizou, diante da existéncia de circunstancia excepcional, que
a producédo desses veiculos, que estavam programados e gue, em condi¢Bes normais,
teriam sua producédo finalizada no ano de 2021, tivessem sua producdo finalizada nos
trés primeiros meses de 2022. Houve apenas diferimento da finalizac&o de sua producao.
N&o houve aumento da frota circulante de veiculos para além do que ja estava
programado e previsto.

170. Pelo contrario: como indicado acima, o licenciamento de novos veiculos
leves no periodo despencou de 2.262.073 (2019) para 1.615.942 (2020) e continuou com
tendéncia de queda, chegando a 1.558.467 veiculos em 2021. Foi uma reducdo de
703.606 veiculos leves novos (ou seja, de 31%) no intervalo de dois anos.

171. Importante rememorar também o relatorio divulgado pela CETESB
(documento n° 4), que atesta ndo apenas a progressiva queda das emissdes de poluentes
atribuidas a veiculos automotores no Estado de Sdo Paulo desde o ano de 2006, mas
especialmente nos dltimos dois anos, em razédo, justamente, da pandemia da Covid-19 e
seus impactos na cadeia produtiva de veiculos automotores.

172. A conclusdo € evidente.: a IN 23/2021 ndo resultou em qualquer
degradacdo ambiental ou agravamento da poluicdo atmosférica em comparagdo com o
cenario inicialmente projetado quando estipulados os prazos da fase L7 do PROCONVE.

173. Ainda que dano existisse, 0 Autor falhou em fazer a sua demonstracéo.
Limitou-se a fazer alegacGes genéricas sobre os danos causados pela poluicdo
atmosférica em geral, sem fazer nenhuma rela¢&o concreta com a IN 21/2021 ou com 0s
veiculos produzidos e/ou importados com base na prorrogacao das respectivas LCVMs.

b) N&o demonstracédo de nexo causal

174. O Autor, tampouco, demonstrou qual seria 0 nexo causal entre qualquer
atividade poluidora atribuida a Renault e os supostos prejuizos provocados pela poluicéo
atmosférica.

175. A questdo ganha ainda mais relevancia quando se examina o pedido
indenizatério deduzido na peti¢do inicial, que consiste em “condenar 0S réus a
indenizacao por danos materiais ao meio ambiente, pelo tempo de vigéncia da Instrucao
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Normativa n°® 23/2021 editada pelo IBAMA, em montante a ser apurado ao longo do
curso processual, devendo ser revertido em favor do Fundo de Defesa de Direitos
Difusos — FDD, regulamentado pelo Decreto n° 1.306/94, nos moldes do art. 13, da Lei
n’7.345/85".

176. Tal como formulado, o pedido parece indicar como ato poluidor a prépria
edicdo da IN 23/2021. Ora, essa leitura resulta em um verdadeiro paradoxo.

177. De um lado, porque a edicdo da IN 23/2021, isoladamente considerada,
ndo causa qualquer poluicdo. De outro, porque a edi¢do da IN 23/2021 é ato imputavel
Unica e exclusivamente ao Poder Publico, cujas consequéncias ndo podem ser atribuidas
a Renault ou as demais fabricantes de veiculos automotores.

178. Ainda que o exame desta questdo pelo IBAMA tenha sido provocado por
iniciativa das fabricantes de veiculos, a regulamentagdo da matéria (incluindo a decisdo
sobre qual é o 6rgdo competente para tanto, qual o instrumento adequado e qual a melhor
forma de compatibilizar os diferentes interesses em jogo, obedecendo aos parametros da
necessidade, adequacéo e proporcionalidade) esta situada no ambito da discricionaridade
administrativa estatal.

179. A Renault (e as demais fabricantes) apenas chamaram a atencdo dos
0rgdos governamentais para a existéncia do problema e dos prejuizos que ja vinham
sendo suportados pelo setor automotivo (doc. n° 3).

180. A Renault (assim como nenhuma outra fabricante de veiculos) ndo pode
ser responsabilizada por eventuais vicios na edicdo da IN 23/2021, ato atribuivel Gnica e
exclusivamente ao IBAMA.

181. Ja foi mencionado que a responsabilidade, também em matéria ambiental,
exige a demonstracdo de nexo de causalidade entre uma atividade ou ato (omissivo ou
comissivo) poluidor praticado pelo Réu e o alegado dano ambiental. Mas ndo é qualquer
nexo causal; é necessario que haja causalidade adequada. O ato ou omissao deve ser a
causa eficiente do dano, assim entendida a causa capaz de, por si mesma, causar o evento
danoso sem a intervencdo de outros fatores.

182. Se intervém outras concausas, € necessario identificar com precisdo qual
é a causa preponderante e restringir a responsabilidade

183. O unico ato que, em tese, poderia ser imputado a Renaut ¢ a fabricacéo e
comercializacdo de 125 veiculos.

184. Pergunta-se: é possivel estabelecer um nexo de causalidade entre a
fabricacéo e comercializaco destes veiculos com a poluigdo atmosférica, o agravamento
de doencas respiratérias e as mudancas climaticas? Ou, de forma mais precisa: a
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fabricacdo e comercializacio de 125 veiculos utilizando configuracdo que obedece aos
parametros da fase L6 do PROCONVE é capaz de causar, isoladamente, o0 aumento da
poluicdo atmosférica?

185. E evidente que ndo. Se o proprio Autor admite, na peticao inicial, (i) que
a poluicdo atmosférica tem uma multiplicidade de causas; (ii) que, na quase totalidade
dos Estados brasileiros, a principal causa de emissdes é o desmatamento; e (iii) que, no
Estado de S&o Paulo, a emissdo de gases decorrente da queima de combustiveis fosseis
no setor de transporte por veiculos automotores (incluindo veiculos pesados) se limita a
29% (vinte e nove por cento) das emissdes de poluentes, é claro que nao ha relacao de
causalidade.

186. A rigor, ndo existe nem mesmo relacdo de causalidade adequada entre a
emissdo de poluentes por veiculos leves e a poluigdo atmosférica considerada em seu
todo.

187. O que dizer entdo da fabricacdo e comercializacéo de 125 veiculos?

188. Mesmo que se pudesse atribuir de forma exclusiva e isolada a poluicédo
atmosférica aos gases e poluentes emitidos por veiculos leves (o que ndo é possivel!),
ndo se poderia falar em relacdo de causalidade adequada.

189. Como ja apontado acima, os veiculos produzidos e comercializados
valendo-se da prorrogacdo das LCVMs prevista na IN 23/2021 (5.398 veiculos)
representam (i) 0,01174% da frota estimada de veiculos (incluindo veiculos comerciais
leves e veiculos pesados); (ii) 0,01423% da frota estimada de automoveis; e (ii) 0,34%
dos automoveis licenciados no ano de 2021.

190. Os 125 veiculos produzidos e comercializados pela Renault valendo-se da
prorrogacéo das LCVMs prevista na IN 23/2021representam (i) 0,000272% da frota total
estimada de veiculos (incluindo veiculos comerciais leves e veiculos pesados); (ii)
0,00033% da frota estimada de automoveis; e (ii) 0,00802% dos veiculos novos
licenciados em 2021.

191. A auséncia de relacdo de causalidade fica ainda mais clara quando se tem
em mente que a Renault, ao longo do ano de 2021, produziu 3.752 veiculos que ja
atendiam a fase L7 do PROCONVE. A Renault se antecipou as novas regras, e produziu
3.752 veiculos menos poluentes antes mesmo que isso fosse exigivel.

192. Isso significa que, para cada um dos 125 veiculos produzidos pela Renault
com base na autorizagdo conferida pela IN 23/2021, a Renault produziu 30 veiculos que
atendiam antecipadamente os novos limites de emissédo de poluentes da fase L7 do
PROCONVE.
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193. Nao é preciso muito esforco para perceber o quanto é fantasiosa a tentativa
de responsabilizar a Renault pela suposta polui¢do atmosférica causada por 125 veiculos
sem levar em consideracdo os beneficios causados pelo cumprimento antecipado dos
novos limites na fabricacdo de 3.572 veiculos.

194. Logo, ndo ha nenhuma possibilidade de se estabelecer uma relagdo de
causalidade direta entre, de um lado, os veiculos produzidos e comercializados pela
Renault e, de outro, a poluicdo atmosférica, as mudancas climéticas ou quaisquer
enfermidades.

195. Por fim, ainda que assim nédo se entenda — hipotese admitida apenas para
argumentar —, eventual condenagdo da Renault ao pagamento de indenizagdo deve ser
restrita 0s supostos prejuizos causados unica e exclusivamente pela fabricacao e venda
dos 125 veiculos que lhe sdo atribuidos, que correspondem a 2,31% do ndmero total dos
veiculos fabricados (5.398 veiculos), importados e comercializados utilizando a
prorrogacgédo das LCVMs promovida pela IN 23/2021.

196. Logo, eventual responsabilidade da Renault deve se restringir a apenas
2,31% dos danos materiais eventualmente apurados ou dos danos morais coletivos
arbitrados.

C) Inexisténcia de danos morais coletivos indenizaveis

197. O Autor pretende a condenacdo das Rés ao pagamento de indenizacdo por
danos morais coletivos em valor ndo inferior a R$ 1.000.000,00 (um milh&o de reais).

198. O dano moral esta geralmente vinculado a nocao de dor, de sofrimento
psiquico, sentimentos esses que somente podem ser experimentados individualmente por
cada pessoa. Uma coletividade ndo sofre, ndo sente. Quem sofre, quem sente, sdo as
pessoas que individualmente compdem essa coletividade.

199. Nao é por outra razdo que o Superior Tribunal de Justica, inicialmente,
rejeitou a possibilidade de danos morais coletivos.

200. Conforme consignado por ocasido do julgamento do Recurso Especial n°
589.281/MG: “O dano ambiental ou ecoldgico pode, em tese, acarretar também dano
moral — como, por exemplo, na hipotese de destruicdo de &rvore plantada por
antepassado de determinado individuo, para quem a planta teria, por essa razao, grande
valor afetivo. Todavia, a vitima do dano moral €, necessariamente, uma pessoa. Nao
parece ser compativel com o dano moral a ideia de ‘transindividualidade’ (...) da lesdo.
E que o dano moral envolve, necessariamente, dor, sentimento, les&o psiquica, afetando
‘a parte sensitiva do ser humano, como a intimidade, a vida privada, a honra e a imagem
das pessoas’ (...). A Constitui¢dao Federal, ao consagrar o direito de reparag¢do por dano
moral, ndo deixou margem a duvida, mostrando-se escorreita sob o aspecto técnico-
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juridico, ao deixar evidente que esse dever de reparar surge quando descumprido o
preceito que assegura o direito de resposta nos casos de caltnia, injuria ou difamacao
ou quando o sujeito viola a intimidade, a vida privada, a honra e a imagem das pessoas
(...), todos estes atributos da personalidade. Ressuma claro que o dano moral é
personalissimo e somente visualiza a pessoa, enquanto detentora de caracteristicas e
atributos proprios e inviolaveis.” (rel. Min. TEORI ZAVASCKI, Primeira Turma, DJe
01.06.2006).

201. Posteriormente, a jurisprudéncia do E. Superior Tribunal de Justi¢a passou
a admitir, em tese, a configuracdo de dano moral coletivo originado de violagdo ao meio
ambiente, desvinculado das no¢Oes de abalo moral eventualmente experimentado pelos
individuos que compde a comunidade.

202. Os precedentes do Superior Tribunal de Justica passaram a definir o dano
moral coletivo como aquele que “é transindividual e atinge uma classe especifica ou
ndo de pessoas, é passivel de comprovagdo pela presenca de prejuizo a imagem e a
moral coletiva dos individuos enquanto sintese das individualidades percebidas como
segmento, derivado de uma mesma relacao juridica-base” €, por conta disso, “prescinde
da comprovacéo de dor, de sofrimento e de abalo psicolédgico, suscetiveis de apreciacéo
na esfera do individuo, mas inaplicavel aos interesses difusos e coletivos” (REsp
1.410.698/MG, rel. Min. HUMBERTO MARTINS, Segunda Turma, DJe 30/06/2015;
REsp 1.057.274/RS, rel. Min. ELIANA CALMON, Segunda Turma, DJe 26/02/2010).

203. Isso ndo significa, entretanto, que o dano moral coletivo seja presumido
em qualquer dano ambiental. E necesséria a efetiva demonstracio de que a lesdo tenha
sido grave o suficiente para romper os limites da tolerancia, causar intranquilidade social
relevante, pela violagcdo de valores fundamentais da sociedade, e provocar repulsa e
indignacdo generalizadas.

204. Nesse sentido, o E. Superior Tribunal de Justica pacificou o entendimento
de que "é possivel exigir-se a comprovacao da violacdo de valores fundamentais da
coletividade para configuracdo do dano moral coletivo, o que ndo se confunde com a
demonstracdo dos abalos psicoldgicos experimentados por seus membros™ (Agint no
REsp 1.297.882/GO, rel. Min. OG FERNANDES, Segunda Turma, DJe 15.10.2019).

205. Em suma: é necessario que haja efetiva demonstragéo, no caso concreto,
de que a violagéo esteja revestida de tal gravidade, que viole regras fundamentais da
coletividade e provoque repulsa, indignacdo e intranquilidade na consciéncia coletiva.

206. As circunstancias concretas do caso ndo permitem identificar esses
elementos.

207. De um lado, a Renault conformou o seu comportamento as regras
existentes a época. Produziu e comercializou veiculos com configuracdo que preenchia
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os requisitos da fase L6 do PROCONVE nos estreitos limites autorizados pela IN
21/2021.

208. De outro lado, o nimero de veiculos produzidos e comercializados foi
pequeno (125 veiculos), insignificante quando comparado com a frota total de veiculos
automotores e o total de veiculos leves novos licenciados em 2021.

209. Nao ha& nenhuma possibilidade de que esses 125 veiculos tenham
ocasionado qualquer sorte de degradacdo das condi¢cbes atmosféricas.
Consequentemente, é absolutamente fantasiosa a suposi¢do de que esse evento tenha
causado qualquer tipo de inquietacéo, repulsa ou leséo a consciéncia coletiva.

210. Pelo contréario: é fato notério que, ao longo desse periodo, a atencédo
coletiva estava voltada de forma predominante para as medidas sanitarias necessarias
para controlar o alastramento da pandemia da Covid-19, e as contramedidas necessarias
para reduzir os impactos econémicos causados pela pandemia. Este € precisamente o
caso da IN 23/2021.

211. Nesse contexto, é facil concluir que ndo houve qualquer dano moral
coletivo.

212. Caso assim ndo se entenda, € imprescindivel que os danos morais coletivos
sejam arbitrados em valor proporcional, condizente com o efetivo potencial ofensivo da
conduta atribuida a Renault (que, como visto, fabricou e comercializou apenas 125
veiculos com base na IN 23/2021, o que equivale a 2,66% de todos os veiculos leves que
foram objeto dessa IN).

213. Os danos morais (individuais ou coletivos) ndo podem ser transformados
em fonte de enriquecimento sem causa. Tampouco podem ser transformados em espécie
de multa ad hoc, com finalidade punitiva ou sancionatoria.

214. No direito brasileiro, inexiste a possibilidade de indenizacdo com carater
punitivo. O artigo 944 do Cadigo Civil € expresso ao determinar que a indenizacao sera
arbitrada em conformidade com a exata extensdo dos danos.

215. E esse o posicionamento do E. Superior Tribunal de Justica, inclusive em
sede de recurso repetitivo, conforme o qual “néo ha falar em carater de punigdo a luz
do ordenamento juridico brasileiro — que ndo consagra o instituto de direito comparado
dos danos punitivos (punitive damages)”’, tendo em vista que “a punicdo imediata é

tarefa especifica do direito administrativo e penal "*°.

5 REsp n° 1.354.536/SE; Rel. Min. LUIS FELIPE SALOMAO:; Quarta Turma; J. 26.3.2014.
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216. A jurisprudéncia é pacifica no sentido de que o valor da reparagdo por
danos morais deve ser arbitrado com moderacdo e razoabilidade, de modo a evitar o
enriquecimento ilicito do ofendido, conforme determina o artigo 884 do Codigo Civil.

PEDIDOS

217. Por todo o exposto, a Renault requer sejam julgados improcedentes todos
os pedidos formulados na petigéo inicial.

218. Subsidiariamente, na remota hipdtese de se entender que a Renault
praticou qualquer ato que tenha causado degradacdo ambiental, requer que esse MM.
Juizo leve em consideracgéo o fato de que a Renault apenas produziu e comercializou 125
veiculos com base na IN 23/2021, o que corresponde a 2,31% dos veiculos produzidos,
importados e comercializados com base na IN 23/2021, de forma que eventual
responsabilidade da Renault por danos ambientais ou dano moral coletivo deve ser
limitada a essa mesma proporcao.

219. A Renault protesta provar o alegado por todos os meios de prova em
Direito admitidos, em especial a oitiva de testemunhas, da terra e de fora, a serem
oportunamente arroladas, juntada de novos documentos e tudo mais o que for necessario
a prova dos fatos controvertidos.

220. Por fim, requer que todas as intimagdes dos atos processuais sejam
realizadas, sob pena de nulidade, exclusivamente em nome das advogadas Ana Paula
Hubinger Araujo e Mayla Tannus C. Torres da Costa, inscritas na Ordem dos Advogados
do Brasil, Secéo de S&o Paulo, sob n% 124.686 e 259.730, respectivamente, ambas com
escritério na Cidade de S&o Paulo, Estado de Séo Paulo, na Rua Pequetita, 215, 10°
andar, cj. 101, CEP 04552-060.

Termos em que,
Pede deferimento.

Sao Paulo, 19 de abril de 2023

Ana Paula Hubinger Araujo Mark Kreidel
OAB/SP n° 124.686 OAB/SP n°183.173
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