AO DEPARTAMENTO DE APOIO AO CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE -
DCONAMA E AO PRESIDENTE DA CAMARA TECNICA DE ASSUNTOS JURIDICOS DO
CONAMA- CTAJ

Processo n°: 02000.000108/2011-99

A CONFEDERAGAO NACIONAL DA INDUSTRIA - CNI vem no prazo
regimental e conforme Oficio n. 122/2012/DCONAMA/SECEX/MMA, ante o pedido de vista no
processo em epigrafe realizado na ultima reunido da CTAJ, apresentar parecer a respeito da
Proposta de Resolugcdo que pretende regulamentar a responsabilidade dos fabricantes e
importadores de veiculos ou motores sobre as tecnologias utilizadas para o atendimento aos

limites de emissao estabelecidos pelos programas de controle de emissdes veiculares.

A proposta de resolucdo tem como principal escopo responsabilizar os
fabricantes e importadores de veiculos ou motores detentores da Licenga para uso da
configuracao de veiculo ou motor (LCVM) ou Licenga para uso da configuragdo de motociclos
e similares (LCM) pelas tecnologias de controle de emissdes nele empregados e, também,
pela disponibilizagédo direta, ou por terceiros, dos insumos n&o incorporados aos motores ou
veiculos, mas essenciais para o desempenho das tecnologias de controle de emissao por eles

adotadas, conforme §§1° e 2° da Proposta.



A ANFAVEA apresentou na Camara Técnica de Controle e Qualidade Ambiental
do CONAMA parecer no qual questiona a constitucionalidade e a legalidade da proposta (fls.
035/037).

Tendo em vista a importancia da questao, bem como os fortes fundamentos de
antijuridicidade e de desnecessidade da proposta, a CNI pediu vista dos autos para melhor

analise da questao.

Inicialmente, a CNI ratifica todos os termos do parecer apresentado pela
ANFAVEA a fls. 035/037 dos autos, que ficam fazendo parte integrante do presente parecer,

para evitar repeticdes desnecessarias.

A CNI passa a analise da questéo, trazendo outros fundamentos para exame
dessa Camara Juridica, em complementagdo aos ja analisados no citado parecer da
ANFAVEA que bem demonstram:

1) inconstitucionalidade da proposta por estabelecer obrigacdo nova aos
fabricantes e importadores de veiculos, violando o principio da reserva legal
(art. 5, Il da CF);

2) violagcdo do principio da proporcionalidade por excessiva ingeréncia sobre o
direito fundamental da livre iniciativa, por obrigar aos fabricantes e

importadores a garantir o fornecimento de insumos que eles nao fabricam;

3) violagdo a légica do sistema de responsabilidade civil, que ndo prevé, como
regra, a responsabilizacdo de alguém por ato exclusivo de outrem, em
violagdo, ou revogacéo do art. 12, § 3° do CDC, que exime o fabricante e

fornecedor de responsabilidade por ato praticado por terceiro.

4) Inconstitucionalidade e ilegalidade da proposta por n&ao ressalvar e extrapolar
as obrigagdes previstas no acordo judicial de 29.10.2008, nas ACP n°s.
2007.61.00.034636-2 e 2008.61.00.013278-0, subscrito pelo IBAMA, e

constituem ato juridico perfeito, e, portanto, conforme art 5°, XXXVI da CF e



art. 6° da LICC, ndo pode ser alterado ou desrespeitando por norma

superveniente;

Eis o texto da proposta sob apreciagdo dessa Camara Técnica de Assuntos
Juidicos — CTAJ.

“RESOLUGAO N°, DE DE 2011

Estabelece a responsabilidade dos fabricantes e
importadores de veiculos ou motores sobre as tecnologias
utilizadas para o atendimento aos limites de emissdo estabelecidos
pelos programas de controle de emissées veiculares.

O CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE-CONAMA, no uso das
atribuicbes que lhe sédo conferidas pelo art. 8° inciso VI da Lei n°® 6.938, de 31 de
agosto de 1981, arts. 3° e 12 da Lei n° 8.723, de 28 de outubro de 1993, arts. 104 e
131, entre outros dispositivos, da Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, tendo em
vista o disposto em seu Regimento Interno, e
Considerando a Lei n°® 8.723, de 28 de outubro de 1993, que dispde sobre a reducéo de
poluentes por veiculos automotores, e na Resolugdo n°® 297, de 26 de fevereiro de
2002, que estabelece limites para emissdes de gases poluentes por ciclomotores,
motociclos e veiculos similares novos;

Considerando a existéncia de diferentes tecnologias adequadas, de eficacia
comprovada, que permitem atender as necessidades de controle da poluicéo; e

Considerando que os veiculos depois de comercializados devem manter as
emissdes de gases poluentes dentro dos padrdes estabelecidos pela Fase de exigéncia
para a qual foi homologado, resolve:

Art. 1° Definir obriga¢des de fabricantes ou importadores de motores ou veiculos
cujas configuragbes foram homologadas pelo IBAMA, para atendimento ao Programa
de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores - PROCONVE ou ao
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Motociclos e Veiculos Similares —
PROMOT, referentes as tecnologias de controle das emissdes de poluentes de acordo
com os paragrafos a seguir.

§1° O fabricante ou importador de veiculos ou motores detentores de Licenga para uso
da configuragédo de veiculo ou motor (LCVM) ou Licenga para uso da configuragao de
motociclos e similares (LCM) sado responsaveis pelas tecnologias de controle das
emissoes de poluentes neles incorporados.

§2° O fabricante ou importador fica responsavel por disponibilizar, diretamente ou por
terceiros, insumos néo incorporados aos motores e veiculos, mas essenciais para o
desempenho das tecnologias de controle de emissdes por eles adotadas, excecéo feita
aqueles insumos objeto de regulamentagao especifica por 6rgado competente.

§3° A nao disponibilizagdo dos insumos por outros agentes econdmicos, nao isenta os
fabricantes ou importadores da responsabilidade definida no §2°.

§ 4° O fabricante ou importador deve informar aos proprietarios acerca da correta
aplicacdo e funcionamento das tecnologias por ele utilizadas inclusive apos
comercializacao do veiculo ou motor.



Art. 2° Para fins desta Resolug¢ao, entende-se por insumos todo e qualquer produto cuja
finalidade especifica seja a de prover o adequado funcionamento das tecnologias de
controle adotadas pelas configuragbes homologadas, sendo utilizado diretamente no
tratamento das emissoes.

Art. 3° Os fabricantes ou importadores de motores e veiculos deverao informar, ao
Ibama, tdo logo seja de seu conhecimento qualquer ndo conformidade identificada, em
qualquer configuracdo homologada, relativas aos itens de controle das emissdes de
gases poluentes.

Paragrafo unico. Esta exigéncia é valida pelo prazo em que o fabricante ou importador
garante a manutencgao dos niveis de emissao homologados.

Art. 4° Os fabricantes e importadores de insumos deverdo destinar parte de sua
producdo para atendimento aos fabricantes de motores e veiculos, em percentual
necessario ao abastecimento, em condigdes de pregco de mercado.

Art. 5° Para atendimento da disponibilidade do insumo, o fabricante ou importador de
veiculos ou motores podera celebrar contrato de distribuicdo ou concessao, observadas
as normas pertinentes a comercializagao de veiculos, pecas e motores.

Art. 6° Esta resolugéo entra em vigor na data de sua publicagéo.”

Ressalte-se a titulo de relatério que a Camara Técnica de Controle e Qualidade
Ambiental do CONAMA — CTCQA, na 49?2 Reuniao ocorrida em 18/10/2011 entendeu que a
‘matéria ainda necessitava de analise técnica mais detalhada, inclusive sobre as
competéncias do CONAMA em regular certos aspectos da minuta de resolugéo”, motivo pelo
qual, a Camara solicitou avaliagcdo da Procuradoria Geral do IBAMA, e somente apds essa
andlise  juridica haveria nova reunido do GT (Informacaorref. Of. N°
142/2011/CONAMA/SECEX/MMA de 4/11/2011 —fls. 72).

O citado documento de fls. 72, ainda esclarece que a citada duvida foi colocada
pelos representantes do MME, CNI, IEMA, Governo do Espirito Santo e Governo do Estado

de Sao Paulo.

Encaminhado o processo a Procuradoria do IBAMA, deu parecer de fls. 73/76,
no seguinte sentido:
a) a Competéncia para a analise juridica formal de resolucéo a ser editada pelo CONAMA
é da CTAJ art. 12 do Rl CONAMA. Total auséncia de competéncia daquela
Procuradoria para a referida analise (itens 7 a 16 do Parece);
b) A proposta poderia e deveria ter sido submetida aquela Procuradoria antes da remessa
ao MMA, para fins de resguardar a autoridade do IBAMA quanto a sua

constitucionalidade, legalidade e regularidade (item 16 do parecer).



c¢) O parecer entendeu que o ato visa atribuir responsabilidade aos fabricantes e
importadores de veiculos ou motores, sobre as tecnologias utilizadas aos atendimentos
aos limites de emisséao (item 26) e que aparentemente essa responsabilidade de que o
motor ou veiculo atenda os requisitos legais quanto a emisséo de poluentes extrapola
os limites da resolugao, ou seja, ndo cria nova obrigagao ao Particular (itens 36 e 37).

d) Essa responsabilidade decorre logicamente da assumida perante o Poder Publico,
quando da licenga, homologagao/certificagdo, entretanto, essa responsabilidade do
fabricante ou importador deve estar limitada ao prazo de garantia ao cliente por ele
fornecida, na forma do Coédigo de defesa do Consumidor, entendendo que a
regularidade da minuta dependeria da inclusdo dessa ressalva no paragrafo unico do

art. 2° da minuta de Resolugao (itens 40 a 42).

Da leitura do citado Parecer, percebe-se que ele teve como foco a responsabilidade

pelos motores e veiculos, nao se debrugando sobre a questdo dos insumos.

A Procuradora-Chefe do IBAMA acompanhou com ressalva o Parecer, adotando a
ressalva no Despacho n°® 095/2012/PFE/CONEP/MMN (fls 76/78), que entendeu nao se fazer
necessaria a limitagdo ao periodo de garantia, pois durante toda sua vida util o motor deve

atender aos limites de emissao (fls. 80).

Eis o breve relato. Passamos a analise da minuta, por topicos:

1) INCONSTITUCIONALIDADE PELA VIOLAGAO AO PRINCIiPIO DA
PROPORCIONALIDADE, NOS TRES SUB-PRINCIPIOS QUE O COMPOE: PRINCIPIO DA
NECESSIDADE, PRINCIPIO DA ADEQUAGAO E PRINCIPIO DA RAZOABILIDADE EM
SENTIDO ESTRITO.

1.A) INCONSTITUCIONALIDADE POR VIOLAGAO AO SUB-PRINCIPIO DA
NECESSIDADE.

Antes de entrar nas questdes relativas a competéncia do CONAMA, ou no texto da
Resolugao em si, chamo a atencdo para uma questao anterior, que é a violagao ao principio
da necessidade que € um sub-principio do principio da proporcionalidade e, portanto, uma
questao juridica que deve ser analisada inicialmente pela CTAJ.

Nas discussdes havidas na ultima reunido da CTAJ, ficou clara a desnecessidade da
Resolugdo, seja porque ndo ha qualquer desabastecimento, como informam os dados do



MME, em anexo, seja porque a questdo do abastecimento de insumos necessarios a qualquer
tecnologia € uma questao de regulacéo de mercados, conforme foi reconhecido desde o inicio
do processo na Nota informativa n° 225/2010, pela qual se iniciou a analise dessa minuta de
Resolugao, constante a fl. 09 dos autos, da qual destaco:
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Percebe-se que o préprio proponente reconhece que em nenhum pais se
regulamenta as tecnologias de controle de emissdo, para que ndo se impega que novas
tecnologias sejam utilizadas.

O que se estabelece em todos os paises e no Brasil sdo os limites maximos de
emissao.

Apesar disso, entendeu que quando algum tipo de tecnologia implicar algum
insumo extra além dos equipamentos incluidos nos motores e veiculos homologados, a
presente resolugdo tem como escopo identificar quem €& responsavel pela tecnologia
empregada.

Ora, da citada manifestagdo ja se poderia verificar a total desnecessidade da
presente Resolugao, tendo em vista que os programas de controle emisséo veicular no mundo
inteiro, inclusive no Brasil, ndo tratam da questdo objeto da Resolugdo, por uma razao
importantissima, qual seja: ndo limitar o uso das tecnologias mais apropriadas.

Além disso, quanto aos veiculos e motores comercializados pelos fabricantes e
importadores ja ha um excesso de normas que ja prevéem a responsabilidade dos fabricantes
e importadores pelo seu correto funcionamento, ou seja, pela emissao dentro dos padrdes.
(Lei 8.273/93, Resolugdes do CONAMA relativas ao PROCONV, a inclusive com a obrigagao
de ODB, bem como o Codigo de Defesa do Consumidor-CDC).



A novidade da minuta realmente é a responsabilizagdo dos fabricantes e
importadores pela disponibilizagdo de insumos nao incorporados ao motor, por eles nao
fabricados ou importados, quando esses forem essenciais para o desempenho da tecnologia
por eles adotadas.

Eis o teor dos dispositivos da Resolugao, que merecem destaque:

§2° O fabricante ou importador fica responsavel por disponibilizar, diretamente ou por
terceiros, insumos nao incorporados aos motores e veiculos, mas essenciais para o
desempenho das tecnologias de controle de emissdes por eles adotadas, excegéao feita
aqueles insumos objeto de regulamentagao especifica por 6rgao competente.

§3° A nao disponibilizagdo dos insumos por outros agentes econdmicos, n&o isenta os
fabricantes ou importadores da responsabilidade definida no §2°.

Art. 2° Para fins desta Resolugao, entende-se por insumos todo e qualquer produto cuja
finalidade especifica seja a de prover o adequado funcionamento das tecnologias de
controle adotadas pelas configuragbes homologadas, sendo utilizado diretamente no
tratamento das emissoes.

Art. 3° Os fabricantes ou importadores de motores e veiculos deverao informar, ao
Ibama, tdo logo seja de seu conhecimento qualquer n&o conformidade identificada, em
qualquer configuragdo homologada, relativas aos itens de controle das emissdes de
gases poluentes.

Paragrafo unico. Esta exigéncia é valida pelo prazo em que o fabricante ou importador
garante a manutenc&o dos niveis de emiss&do homologados.

Art. 4° Os fabricantes e importadores de insumos deverdo destinar parte de sua
producdo para atendimento aos fabricantes de motores e veiculos, em percentual
necessario ao abastecimento, em condi¢gdes de pre¢co de mercado.

Art. 5° Para atendimento da disponibilidade do insumo, o fabricante ou importador de
veiculos ou motores podera celebrar contrato de distribuicdo ou concessao, observadas
as normas pertinentes a comercializacao de veiculos, pecas e motores.”

Este € o ponto crucial da minuta, e que deve ser desdobrados em diversos
aspectos juridicos.

Em primeiro lugar, deve ser trazido a lume o principio da razoabilidade, que
nasceu da clausula do due process of law, que, em sua origem, levou a Suprema Corte
americana a declarar como constitucionais garantias processuais, principalmente dos
acusados criminais, para depois desenvolver a idéia do devido processo legal substantivo,
que se tornou um importante fator de protecédo dos direitos individuais contra os arbitrios do
Poder Publico, e pelo qual o Tribunal pode verificar a racionalidade e a razoabilidade do ato
normativo.’

' BARROSO, Luis Roberto. Interpretacdo e aplicacdo da constituicdo: Fundamentos de uma
dogmatica constitucional transformadora. Sdo Paulo. Editora Saraiva. 1996. p. 199.



Com tal instrumental, o intérprete pode examinar a compatibilidade entre o meio
utilizado e o fim buscado pelo ato estatal, além de aferir a legitimidade constitucional dos fins.

A jurisprudéncia do Tribunal alem&o, aceita pela doutrina brasileira e lusitana,
entabulou uma triplice caracterizagao do principio da proporcionalidade, também chamado de
proibigdo do excesso, qual seja:

(a) principio da conformidade ou adequagdo dos meios da medida (meio) ao
objetivo pretendido (fim);

(b) principio da necessidade ou exigibilidade, pelo qual o intérprete deve verificar
se nao existe um meio menos gravoso aos direitos do cidad&o, para atingir os
fins pretendidos pelo Estado e se a intervencdo normativa é realmente
necessaria; e

(c) proporcionalidade em sentido restrito, pelo qual o Tribunal deve pesar os
O6nus impostos aos direitos garantidos constitucionalmente e os beneficios
trazidos pelo ato do Poder Publico, para verificar se € justificavel a interferéncia
na esfera dos direitos do cidado.?

No caso, iniciamos a analise sob a 6tica do principio da necessidade.

Olhando a realidade, o que se tem é que na atual fase o PROCONVE para se
atingir os limites de emissao foi homologado pelo Poder Publico a tecnologia SCR (Redugéao
Catalisadora Seletiva) de pos tratamento de gases, que requer a utilizagdo de um reagente

chamado ARLA 32 para reduzir quimicamente o NOx.

Essa tecnologia foi adotada pela quase totalidade de fabricantes pesados no
mundo, pois as tecnologias concorrentes oferecem menores beneficios em eficiéncia de

combustivel e emissdes mais altas de CO2.

Nessa tecnologia ha um tanque separado para o depodsito do ARLA32, e essa
substancia é injetada no escapamento antes do catalisador e depois do motor, fazendo com
que o NOX ao reagir com a amoénia liberada pelo ARLA 32, seja convertido em nitrogénio e

agua.

O ARLA 32 é uma solugdo de uréia, ndo é combustivel. E produzido por

empresas de fertilizantes, que viram na utilizagdo dessa tecnologia um nicho de oportunidades

2 CANOTILHO, J.J. Gomes. Direito constitucional. Coimbra: Almedina, 1993. p. 382-384.



e aumentaram exponencialmente sua producgao, conforme dados colhidos pelo Ministério de

Minas e Energia nos meses de agosto e setembro de 2012, em anexo.

Como reconhecido pelas planilhas do MME a producao e venda do ARLA 32
aumentaram exponencialmente, e ndo ha problemas de desabastecimentos, sendo que essa
substancia vem sendo normalmente comercializada nos postos de gasolina, e também nas

concessionarias.

Dessas informacdes se percebe claramente que ndo ha necessidade da norma,
eis que a tecnologia aplicada hoje no Brasil (e no mundo), que se utiliza de um insumo que

nao combustivel para a reducédo das emissdes é a SCR, que depende do ARLA 32.

Como ja informado na reunido passada pela area técnica e conforme dados do
MME n&o ha desabastecimento de ARLA 32, o que demonstra que ndo ha necessidade de
uma norma para impor ao fabricante ou importador a responsabilidade pela disponibilizagéo
de algo que ele nao produz, quando o mercado esta devidamente regulado pela lei da oferta e

da procura.

Assim, ndo se verifica a necessidade de uma intervencdo normativa sobre a
questao, ainda mais um Resolucdo CONAMA, que se afasta de padrbes e normas de meio
ambiente para impor uma regulamentacdo de mercado, inclusive para determinar
responsabilidades por fornecimento de produtos por alguém que nao o fabrica, o que nao

existe precedente nem e lei e nem e resolugao.

Na realidade, essa intencdo da minuta quebra com todos os sistemas de
responsabilidade civil existentes no mundo, pois afasta o elemento mais ténue da atribuicao
de responsabilidade que €& o0 nexo de causalidade, existente mesmo na teoria da
responsabilidade objetiva e do risco integral, como na responsabilidade pdés consumo, onde o

fabricante se responsabiliza pelo bem que ele produziu mesmo apos o seu uso.

Aqui ndo ha nem mesmo esse nexo ténue, pois os fabricantes e importadores
nao produzem o ARLA 32, portanto ndo podem ser obrigados a disponibilizar esse produto

fora de suas concessionarias, em postos de abastecimento, como exige a Resolucéo.



Também ndo podem os fabricantes e importadores serem responsabilizados
pelo abastecimento do ARLA 32, que nao produzem, pois isso dependeria de uma intervencao
no mercado que s6 pode ser feita pelo Poder Publico., e conforme ja decidido pelo Supremo
Tribunal Federal, em reiterados pronunciamentos nao se pode delegar poder de policia ou

fungdes publicas a entidades particulares.

Mesmo que a Resolugdo dé essa responsabilidade/poder aos fabricantes ou
importadores ela seria inexequivel, pois eles ndo teriam meios para compelir os fabricantes a
fornecerem o ARLA 32, nem de obrigar os postos de abastecimento a vendé-lo. Trata de uma
questdo de mercado, de direito econdmico, que é afeta ao Governo e esta fora das

competéncias regulamentares do CONAMA.

Também por esses motivos, que demonstram a impossibilidade de se atribuir
legal e efetivamente essa responsabilidade aos fabricantes e importadores, a minuta viola o
principio da necessidade ou exigibilidade, pelo qual o intérprete deve verificar se nao existe
um meio menos gravoso aos direitos do cidadao, para atingir os fins pretendidos pelo Estado

e se a intervencao normativa é realmente necessaria.

Para se atingir o legitimo fim pretendido pela norma no futuro (ja que no presente
nao ha esse problema), que é a garantir a efetividade das tecnologias de controle de
emissdes homologadas pelo Poder Publico, pode pensar em diversos meios que n&o a

criacdo por norma do CONAMA de um sistema de responsabilidade questionavel e ineficaz.

Por exemplo, quando da homologacdo de tecnologias que dependam da
utilizagcdo de um insumo, podem ser requeridos estudos de mercado que demonstrem que nao

ha problema de desabastecimento desse insumo.

Ou seja, se a tecnologia apresentada para homologagcao apresentar qualquer
problema na sua operacionalizagdo, que possa impedir seu uso dentro dos objetivos do
PROCONVE a mesma pode ser ndo homologada. E tala avaliagdo, obviamente, deve ser feita

antes da homologacéo da tecnologia e n&o apos.

Ademais, sob o aspecto da responsabilidade ambiental dos fabricantes e

importadores pela emissao além dos limites, que é certamente a preocupacao por tras da



norma e que é afeta ao CONAMA, ja ha norma que melhor atende a essa preocupacgéao, qual
seja a exigéncia de OBD prevista no art. 2° e no § 1° do art. 11 da Resolugdo CONAMA n°.
403, de 11 de novembro de 2008.

Essas normas, exigem a incorporacao de dispositivos de autodiagnose (OBD)
nos veiculos, com sistemas que indiquem falhas ao motorista e reduzam a poténcia do motor

em caso de falhas por mais de dois dias.

Em atencdo a essas normas os fabricantes introduziram dispositivo no qual apds
a falta de ARLA 32 por dois dias o motor para, impedindo que o veiculo rode em
desconformidade com os padrdes de emissdao homologados. Assim, ndo ha risco ambiental
com a adogado da tecnologia homologada, somada com esse dispositivo de OBD. Nesse
contexto, se percebe que mais dificiimente se pode encontrar outra exigéncia razoavel a ser

atribuida aos fabricantes para o cumprimento das metas de emissao.

Ante o exposto, se demonstra a desnecessidade da norma, o que viola o

principio da razoabilidade, tornando-a inconstitucional.

1.B) principio da conformidade ou adequagdao dos meios da medida (meio) ao objetivo
pretendido (fim);

Todas as normas do PROCONVE e as que estdo com ela relacionadas possuem

0 objetivo de reduzir as emissdes de veiculos.

Ora, no caso, a minuta para esse objetivo, pretende responsabilizar os
produtores e importadores pela distribuicdo de eventual insumo que eles nao fabriquem, e que

sejam essenciais para a tecnologia que assegura as emissdes nos niveis homologados.

Ora a finalidade da medida é manter as emissdes nos niveis homologados.
Como ja dito no item anterior, a existéncia de OBD nos veiculos ja garante que o veiculo nédo
rode fora dos padrées homologados, e ndo ha problemas de desabastecimento, o que afasta

a necessidade da norma.

Entretanto, questiona-se agora se a norma é adequada ao seu fim.



A resposta é negativa, pois os fabricantes e importadores por ébvio sé podem
garantir o abastecimento do ARLA em suas concessionarias, 0 que ja ocorre pela regra de
mercado. Nao podem os fabricantes e importadores de veiculos garantir o fornecimento de

ARLA 32 nos postos de gasolina, como ja ocorre sem problema.

Ocorre que em torno de trés em trés meses o consumidor deve colocar ARLA 32
em seu veiculo, sob pena de ele parar de funcionar, como o travamento do motor em virtude
do OBD.

Esquecendo-se a auto-regulamentagcdo do mercado e a oportunidade de lucros
com a venda do ARLA32 pelos postos, como ja ocorre, os fabricantes somente podem
garantir o fornecimento de ARLA 32 nas concessionarias. Assim, o consumidor ficaria
obrigado a ir de trés em trés meses nas concessiondarias para abastecer seu veiculo com
ARLA 32.

Ante a realidade da vida que exige praticidade para que as pessoas possam
cumprir seus compromissos diarios, somado ao fato de que as concessionarias ficam
normalmente fora dos centros das cidades e que muitas cidades sequer possuem
concessionarias, a minuta traria um desestimulo para que os consumidores troquem seus
veiculos por veiculos novos com essa tecnologia de menores niveis de emissdo, o que vai
contra os principios do PROCONVE.

Ademais, essa responsabilizacdo dos fabricantes e importadores por insumos
que estes ndo produzem, certamente limitara a apresentacdo para homologacao de
tecnologias que os utilizem, mesmo que essas sejam melhores, limitando o Pais em termos
de utilizagdo de tecnologias mais modernas e eficientes, o que também contraria os principios
e a finalidade do PROCONVE de buscar a implementagao de tecnologias atuais e eficientes

para a reducao de emissoes pelos veiculos.

Como ja destacado, no primeiro ato de abertura do processo, de fls 9, acima
reproduzido, o Coordenador de Controle de Residuos e Emissdes do IBAMA e o Coordenador
Geral de Gestao da Qualidade Ambiental do IBAMA, expressamente colocam que os
programas de controle de emissdo veicular no mundo todo tém por principio nao

regulamentar tecnologias de controle de emissdo, exatamente para “que nao se impecga que



novas tecnologias surjam e sejam utilizadas. O que se estabelece nos regulamentos sao
limites maximos de emissdo de gases e se verifica se os veiculos a serem fabricados ou

importados atendem a esses limites.”

Portanto a idéia do PROCONVE ¢ a utilizacdo das mais modernas e eficientes
tecnologias para a redugdo de emissbes, uma norma como a presente que impde
responsabilidades de dificil implementacao, para dizer o minimo, certamente fara com que os
fabricantes e importadores descartem ao maximo as tecnologias que envolvam a utilizagao de

insumos.

1.c) proporcionalidade em sentido restrito,

Por fim, nessa analise preliminar da questdo sob a dtica do principio da
razoabilidade, cabe verificar a proporcionalidade em sentido restrito, pela qual o intérprete
deve pesar os 6nus impostos aos direitos garantidos constitucionalmente e os beneficios
trazidos pelo ato do Poder Publico, para verificar se é justificavel a interferéncia na esfera dos
direitos do cidado.?

Ora, no caso, como ja colocado a minuta pretende impor responsabilidade sobre
fornecimento e distribuicdo de um bem (ARLA 32) a quem néo o produz, e em uma situagao
em que nao ha qualquer indicio de desabastecimento.

Ora a imposicao de responsabilidade, sem um minimo de nexo causal, o inexiste
no ordenamento juridico constitucional ou legal, equivale a imposi¢ado de uma séria obrigagao
aos fabricantes e importadores de veiculos n&o prevista em lei e contraria a todo o sistema de
responsabilidade civil do Pais.

Ou seja, independente do mérito, ndo ha duvidas de que se trata de norma que
impbe grave 6nus aos fabricantes e importadores, inclusive ao seu direito fundamental de
reserva de lei, inscrita no art. 5°, Il da CF pelo qual, ninguém sera obrigado a fazer ou deixar
de fazer alguma coisa sendo em virtude de lei.

A séria invasdo, ou Vviolagdo aos direitos e garantias aos direitos
constitucionalmente consagrados também é verificada quando se verifica que a minuta de
resolucao pretende intervir na atividade econdémica, regulando inclusive responsabilidade por
distribuicao de produto, o que contraria também o art. 174 da CF, pelo qual:

“‘Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade
econbmica, o Estado exercera, na forma da lei, as funcbes de
fiscalizagao, incentivo e planejamento, sendo este determinante para o
setor publico e indicativo para o setor privado.”

¥ CANOTILHO, J.J. Gomes. Direito constitucional. Coimbra: Almedina, 1993. p. 382-384.



Percebe-se que a minuta extrapola até mesmo as fungdes de regulamentagéo da
economia que a Constituicdo delega ao Estado através de lei, quais sejam: fungbes de
fiscalizagao, incentivo e planejamento.

O art. 4° da minuta que determina aos fabricantes e importadores de insumos
devem destinar parte de sua producao para o atendimento aos fabricantes de motores e
veiculos, em percentual necessario ao abastecimento e em condi¢des e precos de mercado €
um exemplo de contrariedade ao que dispde o texto constitucional, pois pretende interferir na
regulacéo do mercado.

Nao ha duvida, portanto, que ndo ha proporcionalidade em sentido restrito, do
Onus impostos aos fabricantes e importadores por conduta de terceiros, ja que estes ndo sao
produtores de ARLA 32, o que lhes impde uma obrigagdo impossivel de cumprir, com 0
beneficio da norma que € evitar o desabastecimento do ARLA 32, hipotese que néo
corresponde a realidade e para evitar o desabastecimento de outro insumo que vier a ser
necessario a outra tecnologia, que ainda nem se conhece.

Assim, realmente os 6nus impostos aos direitos garantidos constitucionalmente
aos fabricantes e importadores e os beneficios trazidos pelo ato do Poder Publico, nao
autorizam a interferéncia na esfera dos direitos dos fabricantes e importadores.

Por outro lado, na razoabilidade em sentido restrito, verifica-se que apesar de o
fabricante em tese poder levar qualquer tecnologia a homologagéo, na realidade n&o lhe era
dada a escolha de outra tecnologia que ndo a SCR, pois esta € mais adequada e eficiente aos
veiculos pesados, sendo utilizada em todo o mundo, além de ser a que melhor se adéqua a
obrigacdo de OCB, prevista na Resolucgago CONAMA 403/08, para impedir que o veiculo
trafegue fora dos limites de emissdo homologados.

Desta forma, ndo se pode entender que o fabricante tenha plena liberdade na
escolha da tecnologia, para se que se pretenda obriga-lo a fornecer insumos necessarios ao
seu funcionamento, insumos estes que ele ndo produz. Cabe, sim ao Poder Publica, caso
entenda que ndo havera o devido abastecimento desse insumo n&o aprovar a tecnologia

sugerida.

Portanto, mesmo se a obrigagédo colocada na minuta fosse veiculada por lei, a
mesma estaria inquinada pelos vicios de inconstitucionalidade ja expostos.

2) VIOLAGAO DOS PRINCIPIOS QUE INFORMAM A RESPONSABILIDADE CIVIL.

O que pretende a minuta é a responsabilizagado dos fabricantes e importadores
por ato de terceiros (produtores de ARLA 32), sobre os quais aqueles ndo possuem a maior

ingeréncia.



Percebe-se que essa obrigagdo é impossivel e inova o arcabougo juridico do
Pais, violando todos os principios que informam a teoria da responsabilidade civil, em todos

os ramos do direito.

O novo Cddigo Civil privilegia a responsabilidade com culpa, repetindo no
artigo 186 o atual artigo 159, ainda, no artigo 187, ao estabelecer que também comete
ato ilicito o titular de um direito que, ao exercé-lo, excede manifestamente os limites
impostos pelo seu fim econdémico ou social, pela boa-fé ou pelos bons costumes, o0 que
caracteriza a teoria da repressao ao abuso do direito.

Pelo novo Cddigo, que apenas reconhece a responsabilidade obijetiva,
acolhendo a teoria do risco, no paragrafo unico do artigo 927, destacando-o dos atos
ilicitos, onde ha necessidade de apurar-se a intengdo do agente, pois descreve a

pratica do abuso de direito apenas como um ato ilicito.

Em relagao a teoria do risco dedica norma genérica no paragrafo unico do
artigo 927, estabelecendo que havera obrigacdo de reparar um dano,
independentemente de culpa, desde que esteja previsto e lei, ou quando a atividade
normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para 0s

direitos de outrem.

A teoria do risco excepciona 0s riscos normais e previsiveis da atividade.

O Cddigo de Defesa do Consumidor, Lei n.° 8.078, de 11.9.1990, prevé
a responsabilidade pela teoria do risco, pois estabelece que os produtores ou
fornecedores responderao independentemente da existéncia de culpa (arts. 12 e
14), tanto quanto pelo defeito do produto, quanto do servigo. Nao existe a diviséo
entre culpa contratual ou extracontratual, e, quando se cria a inversdo do 6nus da
prova (inciso VIII, art. 6.° - a critério do juiz), ndo é que o fornecedor deve
demonstrar que nao houve culpa, mas apenas as excludentes do § 3.°, do artigo 12,
para defeito do produto, ou seja, ndo colocou o produto no mercado, e que o
colocando, nao existe defeito. Para defeito de servigo, o § 3°, do artigo 14 do CDC, a
culpa exclusiva do consumidor ou terceiro.

Também para vicio do produto ou servico € reconhecida a
responsabilidade objetiva, artigos 18 e 20. Assim, a doutrina menciona que a
responsabilidade objetiva nas relagdes de consumo ndo é absoluta, uma vez que
permite a comprovacao das excludentes mencionadas, contudo, o CDC seguiu a
doutrina objetiva na tentativa de assegurar a reparacédo dos danos, levando em



consideragao que o consumidor € sempre a parte mais fraca da relagdo juridica de
consumo.

Em que pese as varias teorias que originaram a doutrina objetiva,
prevalece a idéia do risco criado, isto €, aquele que controla o perigo e seus riscos
inerentes em razdo de uma determinada atividade é o responsavel pelos danos que
vier a causar.

A responsabilidade sem culpa no ordenamento brasileiro também é
prevista para o Poder Publico pelo art. 37, § 6° da CF e o art. 933* do novo CC prevé
a responsabilidade por atos de terceiros, vinculado a restrigdo do paragrafo unico do
art. 927 do mesmo diploma.

Em todos esses casos responsabilidade de objetiva e da teoria do
risco, com origem em diversas teorias, baseia-se, em suma, no fato de que quem
cria um risco deve responder por suas consequéncias. Facilita-se a reparacao, pois,
nao ha busca da culpa, mas apenas a demonstragcao do dano e sua causalidade
com a agao ou omissao.

Ou seja, mesmo na responsabilidade objetiva e na teoria do risco se
exige no minimo o nexo de causalidade entre a acdo ou omiss&o do agente com o
dano.

4 Art. 932. Sd0 também responsaveis pela reparacdo civil:
| - os pais, pelos filhos menores que estiverem sob sua autoridade e em sua companhia;
Il - o tutor e o curador, pelos pupilos e curatelados, que se acharem nas mesmas condigdes;

lIl - o empregador ou comitente, por seus empregados, servigais e prepostos, no exercicio do
trabalho que Ihes competir, ou em razao dele;

IV - os donos de hotéis, hospedarias, casas ou estabelecimentos onde se albergue por
dinheiro, mesmo para fins de educacéo, pelos seus héspedes, moradores e educandos;

V - os que gratuitamente houverem participado nos produtos do crime, até a concorrente
quantia.

Art. 933. As pessoas indicadas nos incisos | a V do artigo antecedente, ainda que nao haja
culpa de sua parte, responderéo pelos atos praticados pelos terceiros ali referidos.

Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem, fica obrigado a
repara-lo.

Paragrafo Unico. Havera obrigagcdo de reparar o dano, independentemente de culpa, nos
casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida pelo autor do dano
implicar, por sua natureza, risco para os direitos de outrem



Percebe-se que mesmo as responsabilidades por danos ao
consumidor estabelecidas pelo Cédigo do Consumidor séo dirigidas aos fabricantes
do bem e nao a terceiro.

A doutrina afirma que somente com permissao legislativa podera haver
responsabilidade sem culpa®[, pois a responsabilidade objetiva deve ter um carater
excepcional, ndo admitindo interpretagdo analdgica, assim, o novo Cdodigo a admite
genericamente, porém, & especifico para outras determinadas situagbes, como é o
caso da responsabilidade por fato de terceiro, contida no artigo 933, havendo restrigcao

para o alcance da norma contida no paragrafo unico do artigo 927, pelo qual:

“‘Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar
dano a outrem, fica obrigado a repara-lo.

Paragrafo unico. Havera obrigacdo de reparar o dano,
independentemente de culpa, nos casos especificados em
lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida pelo autor
do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos de
outrem.”
Assim, seja pela inexisténcia de um minimo de nexo de causalidade entre
o fabricante ou importador de veiculos ndo se pode atribuir a este a responsabilidade

pelo fornecimento de insumo que este nao fabrica.

Nem mesmo a responsabilidade pds-consumo pode ser levantada nesse
caso, pois esta também esta vinculada ao fabricante do bem, e nao transferida a

terceiro como ocorre no caso.

Por fim, por forga do paragrafo unico do art. 927 do Novo Cdédigo Civil,
apenas lei em sentido formal pode veicular casos especificos de responsabilidade sem
culpa. Assim, seja por impor nova obrigagao, seja pela expressa necessidade de lei
para a matéria, ndo pode uma Resolugdo CONAMA impor a responsabilidade dos

fabricantes e importadores de veiculos por ato de terceiro e independente de culpa.

3) NOVA OBRIGAGAO DE CARATER IMPOSSIVEL. VIOLAGAO DA COMPETENCIA DO
CONAMA




Pelo exposto ndo ha duvida de que a minuta efetivamente cria nova obrigacéo

independente de lei, o que viola o principio da reserva de lei inscrito no art. 5° Il da CF.

Como se isso ndo bastasse, viola disposigao expressa do paragrafo unico do art.
927 do CC/02, que exige lei para que se crie novas hipdteses de responsabilidade sem culpa,
como ocorre no caso, que na realidade cria obrigacdo impossivel, desnecessaria e ineficaz

esbarrando também no principio da razoabilidade.

Somente essas razdes ja sdo capazes de demonstrar a inconstitucionalidade da
minuta. Entretanto, faremos uma breve abordagem a respeito do art. 3° da Lei 8.723/93, para
nao se deixar eventuais sem resposta eventuais defesas da competéncia do CONAMA para
regulamentar a questao, fundadas nessa norma, que dispde:

“Art. 2° Sao os seguintes os limites e prazos a que se refere o artigo anterior:

| — (Vetado;)

Il — para os veiculos leves fabricados a partir de 1° de janeiro de 1997, os limites para
niveis de emisséo de gases de escapamento sao:

a) 2,0 g/lkm de monoxido de carbono (CO};

b) 0,3 g/km de hidrocarbonetos (HC);

c) 0,6 g/km de 6xidos de nitrogénio (NOx);

d) 0,03 g/km de aldeidos (CHO);

e) 0,05 g/km de particulas, nos casos de veiculos do ciclo Diesel;

f) meio por cento de mondéxido de carbono (CO) em marcha lenta;

Il — (Vetado;}

IV — 08 veiculos pesados do ciclo Otto atenderao aos niveis de emissao de gases de
escapamento de acordo com limites e cronogramas a serem definidos pelo Conselho
Nacional do Meio Ambiente (Conama).

§ 1° (Vetado.)

§ 2° Ressalvados critérios técnicos do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (Ilbama), é obrigatéria a utilizagdo de lacres nos
dispositivos regulaveis do sistema de alimentagao de combustivel.

§ 3° Todos os veiculos pesados nao turbinados sao obrigados a apresentar
emissao nula dos gases dos carter, devendo os demais veiculos pesados atender
as disposi¢oes em vigor do Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama), que
regulam esta matéria

§ 4° Oitenta por cento da totalidade de veiculos pesados do ciclo Diesel
comercializados pelos fabricantes nacionais terdo os niveis maximos de emissao de
gases de escapamento reduzido, em duas etapas, conforme 09 limites e cronogramas
especificados abaixo:

| — a partir de 1° de janeiro de 1996:

a) 4,9 g/kWh de monéxido de carbono (CO);

b} 1,23 g/kWh de hidrocarbonetos (HC};

c) 9,0 de g/kWh de 6xidos de nitrogénio {NOx);

d) 0,7 g/kWh de particulas para motores com até 85 kW de poténcia;



e) 0,4 g/kWh de particulas para motores com mais de 85 kW de poténcia;

Il — a partir de 1° de janeiro de 2000:

a) 4,0 g/kWh de mondxido de carbono (CO);

b) 1,1 g/kWh de hidrocarbonetos (HC);

c) 7,0 g/kWh de oxido de nitrogénio (NOx);

d) 0,15 g/kWh de particulas, a critério do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(Conama), até o final de 1994, em func¢ado de sua viabilidade técnica.

§ 5° Para os O6nibus urbanos, as etapas estabelecidas no paragrafo anterior sao
antecipadas em dois anos, ndo se aplicando, entretanto, os limites estabelecidos no
inciso |, d e e, do paragrafo anterior deste artigo.

§ 6° A partir de 1° de janeiro de 2002, a totalidade de veiculos pesados do ciclo Diesel
comercializados no Brasil atendera aos mesmos limites de emissdao de gases de
escapamento definidos no § 4°, |l, deste artigo.

§ 7° Para os veiculos leves do ciclo Otto fabricados a partir de 1° de janeiro de 1992,
quando nao derivados de automdveis e classificados como utilitarios, camionetes de
uso misto ou veiculos de carga, sao os seguintes os limites de emissao de gases de
escapamento, a vigorar a partir de 31 de dezembro de 1996:

a) 24,0 g/km de mondxido de carbono (CO);

b) 2,1 g/km de hidrocarbonetos (HC);

c) 2,0 g/km de 6xidos de nitrogénio {NOXx);

d) 0,15 g/km de aldeidos (CHO);

e) trés por cento de mondxido de carbono (CO) em marcha lenta.

§ 8° Os veiculos leves do ciclo Diesel fabricados a partir de 1° de janeiro de 1992,
quando nao derivados de automodveis e classificados como utilitarios, camionetes de
uso misto ou veiculos de carga, poderdo, dependendo das caracteristicas técnicas do
motor, definidos pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis (Ibama), atender aos limites e exigéncias estabelecidos para os veiculos
pesados.

§ 9° As complementagoes e alteragoes deste artigo serdao estabelecidas pelo
Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama)

Art. 3° Os orgaos competentes para estabelecer procedimentos de ensaio,
medigao, certificagao, licenciamento e avaliagdo dos niveis de emissdao dos
veiculos, bem como todas as medidas complementares relativas ao controle de
poluentes por veiculos automotores, sao o Conselho Nacional do Meio Ambiente
(Conama) e o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis (lbama), em consondncia com o Programa Nacional de Controle de
Poluicao por Veiculos Automotores (Proconve), respeitado o sistema metrolégico
em vigor no Pais.”

Percebe-se que a citada lei estabelece a delegacao legislativa ao CONAMA nos §§ 3°e
9° do art. 2° para estabelecer e alterar os limites de emissao de veiculos.

Ja o citado art. 3° confere competéncia ao CONAMA e ao IBAMA para estabelecer
todos os procedimentos e todas as medidas complementares relativas ao controle de
poluentes.

Assim, a delegagdo ao CONAMA e ao IBAMA ampara além das normas que
estabelecem os limites de emissao, as normas técnicas e procedimentais relativas ao controle
dos poluentes, de acordo com os limites fixados, e s6.



Ademais, a delegacgéo legislativa para medidas complementares aos procedimentos
de ensaio, medicao, certificagao, licenciamento e avaliagao dos niveis de emissao dos
veiculos obviamente nao pode tornar essas medidas complementares ao controle de
poluentes, maiores do que o proprio controle de poluentes, para permitir uma
intervencdo e regulamentacdo do mercado ou da atividade econémica, como faz a
minuta em analise.

Ou seja, ndo se pode conferir uma interpretagcdo extensiva a locugdo “normas
complementares relativas ao controle de poluentes”, eis que as delegacdes de competéncia
sao interpretadas de maneira restrita.

Dessa autorizagdo legislativa se retira validamente normas que regulam procedimentos
de controle de poluentes e medidas fiscalizatorias, dentre outras expressamente vinculadas a
esse objetivo, qual seja: o controle de poluentes.

Entretanto, com a devida vénia, nao se pode validamente extrair dessa norma de
delegagcdao, uma permissao para que o CONAMA ou o IBAMA estabelecam normas de
responsabilidade por atos de terceiros e de regulamentacao de mercado, que
indubitavelmente extrapolam delegacao.

Assim, com a devida vénia, nem mesmo os citados art. 2°, § 9° e art. 3° da Lei
8.723/93, sdo aptos a amparar a competéncia do CONAMA para a edicdo da minuta de
resolucdo em analise.

Por fim, para evitar repeticdes desnecessaria ratifica a CNI todos os pontos o

Parecer apresentado nos autos pela ANFAVEA.

Por todo exposto, opina a Confederacdo WNacional da Industria pela

inconstitucionalidade formal e material da minuta de resolu¢do apresentada.

Brasilia, 22 de outubro de 2012

Christina Aires Corréa Lima

Representante da CNI na CTAJ
OAB/DF 11.873



