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Resumo

A mobilidade urbana é um determinante importante da qualidade de vida, bem-estar e gozo de direitos
das pessoas que vivem nas cidades e seus arredores, bem como no funcionamento e sustentabilidade
destas. Por sua vez, os sistemas de mobilidade urbana sdo centrais para a convivéncia cotidiana e a
coesao social nesses espacos. Contudo, na América Latina a mobilidade em condicdes 6timas é com
frequéncia um privilégio desigualmente distribuido, que se soma aos multiplos ambitos do bem-estar e
gozo de direitos onde se manifesta em grande escala a discriminagdo e exclusdo de pessoas e de grupos
especificos da populagdo. Por isso, no ambito do projeto CEPAL-GIZ “Cidades inclusivas, sustentaveis
e inteligentes no ambito da Agenda 2030 para o desenvolvimento sustentavel na América Latina
e no Caribe”, este documento aborda a mobilidade urbana com uma visao social na qual convergem os
direitos humanos, o enfoque de género e a matriz da desigualdade social a fim de identificar ambitos e
instrumentos de politica para favorecer o gozo universal dos direitos humanos (ou evitar sua violagao)
nos sistemas de mobilidade urbana da regido, assim como em outros setores relacionados com sua
infraestrutura e sustentabilidade (energias renovaveis* —edlica e solar—, novas tecnologias, indUstria
automotiva e construgdo, entre outras). Paraisso estabelecem-se diretrizes para uma grande diversidade
de atores relacionados, inclusive o setor publico, o setor privado e a cidadania.

A primeira parte do documento aborda as implicagdes gerais da ado¢do e implementagdo de um
enfoque de direitos humanos e de género nos sistemas de mobilidade urbang, identificando direitos humanos
especificos vinculados a esses sistemas, bem como grupos de populagdo com maiores riscos de sofrer
certas violagdes de direitos, e ambitos e instrumentos de politica para evita-las ou mitiga-las, em dialogo
com quatro dimensoes analiticas sobre a institucionalidade. Também identifica as responsabilidades do
setor privado segundo os Principios Orientadores das Na¢des Unidas sobre Empresas e Direitos Humanos
de 2011. A segunda parte analisa setores de atividade relacionados com a sustentabilidade ambiental dos
sistemas de mobilidade urbana (energias renovaveis, novas tecnologias, indUstria automotiva e construcdo),
enfatizando os riscos de violagao de direitos humanos ao longo das cadeias de suprimentos em cada um.

*  Este documento ndo contempla a energia proveniente de centrais hidroelétricas.
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Introducao

O projeto CEPAL-GIZ “Cidades inclusivas, sustentaveis e inteligentes no ambito da Agenda 2030 para
o desenvolvimento sustentavel na América Latina e no Caribe” tem entre seus objetivos o de melhorar
as bases técnicas e institucionais da CEPAL e de paises-membros selecionados para promover o
desenvolvimento sustentavel no campo da conectividade urbana. Uma segunda prioridade é ampliar a
oferta de plataformas intrarregionais para o desenvolvimento da capacidade e das competéncias no que
diz respeito a promocao do desenvolvimento sustentavel na esfera da conectividade urbana. O projeto
também busca gerar novos conhecimentos e promover a inovagdo mediante um maior intercambio
inter-regional de experiéncias®. Finalmente, espera-se que as recomendagdes de politica da CEPAL considerem
os efeitos da crise da COVID-19 nas pautas de consumo e produgao para promover a conectividade urbana
como exemplo do enfoque do Grande Impulso para a Sustentabilidade. Para avancar nesses objetivos, as
ac¢oes do projeto dividem-se em trés conglomerados ou clusters. O primeiro conglomerado giraem torno
dos temas de cidade e mobilidade, dedicando-se especialmente aos sistemas urbanos de transporte e
mobilidade mecanica. O segundo reune as tematicas de tecnologia e energia e o terceiro conglomerado
se concentra na politica industrial, na parte relativa a indUstria automotiva e outros setores associados,
como a construgao.

Cada uma destas divisdes de vocag¢do tematica e disciplinar se junta de forma transversal através
dos objetivos gerais do projeto, bem como mediante a nogdo transversal de sustentabilidade, com uma
dimensdo social comum concentrada no enfoque de direitos humanos e de género3. De fato, a mobilidade
urbana facilitada pelo transporte publico € um componente importante para o bem-estar e o gozo de
direitos humanos das pessoas cotidianamente. Como se vera ao longo deste documento, a mobilidade em
condig¢Oes adequadas (fisicamente acessivel, financeiramente acessivel e segura para os usuarios, entre
outros), permite diretamente o exercicio de certos direitos associados ao livre movimento, integridade
fisica e autonomia individual das pessoas num sentido amplo, ao mesmo tempo que é um meio para o
gozo de uma consideravel diversidade de outros direitos humanos, como os direitos ao trabalho, a saude, a
educacdo, ao cuidado, ao lazer e ao descanso, entre outros (em particular os Direitos Econémicos, Sociais,

> Mediante estudos de casos e o estabelecimento de relagdes de intercambio e cooperagao internacional, exemplos de “boas praticas”
internacionais sdo colocados a disposi¢do e difundidos na regido.

3 Embora o enfoque de direitos humanos inclua a perspectiva de género, esta sera abordada de maneira transversal e geral no
documento, e de maneira particular numa secdo especifica, por ser um enfoque especifico e uma linha de trabalho tanto do projeto
como da CEPAL (veja a se¢do D.3).
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Culturais e Ambientais ou DESCA). Além disso, a auséncia ou superacao de discriminagdes, exclusdes ou
barreiras de acesso a mobilidade é um processo central para a superagdo da desigualdade num sentido
amplo, particularmente no caso de grupos de populagao especificos.

Nesse ambito geral, o subprojeto “Direito a cidade e institucionalidade: inclusdo e mobilidade com
enfoque de direitos e igualdade de género” busca apresentar uma abordagem que permita as areas e
atividades do projeto identificar de maneira transversal a dimensao social em cada um dos conglomerados
ou clusters, a luz desse enfoque. A tarefa consiste em repensar a mobilidade urbana a partir de um ponto
de vista focado na resolucdo das caréncias entendidas como violagdes de direitos e exclusdes que geram
desigualdade. Assim, promove-se a identificacdo de diretrizes ou protocolos para o estabelecimento
de padrdes sociais, de trabalho e de género e o intercdmbio de boas praticas para avancar rumo a uma
mudanca institucional que inclua cria¢do de capacidades, aplicagdo de salvaguardas e melhores préticas
de acompanhamento e prestacdo de contas.

Disso deriva a vocagao deste documento, a saber, assegurar que todos os atores envolvidos na
implementac¢do do Projeto CEPAL-GIZ “Cidades inclusivas, sustentaveis e inteligentes no ambito da
Agenda 2030 para o desenvolvimento sustentavel na América Latina e no Caribe”, inclusive os governos,
contem com instrumentos para definir padrdes sociais, de trabalho, de direitos humanos e de género
basicos para orientar a formulacdo de politicas, com base na analise das legislagdes, politicas e inovagoes
revisadas e discutidas no ambito do projeto e suas atividades. Isso envolve de forma transversal os trés
clusters do projeto, atendendo a especificidade de cada um, mas com um fio condutor concentrado em
que o enfoque proposto contribua para reduzir a desigualdade relacionada com o custo financeiro dos
servicos, o tempo de viagem, a comodidade e seguranga, assim como diversos outros riscos de violacao de
direitos dentro destes sistemas. Outros aspectos relevantes que influem estdo associados com o acesso,
uso e aproveitamento dos sistemas de mobilidade urbana. Portanto, repensar a mobilidade urbana supde
também analisar a acdo publica para resolver muitas destas caréncias a fim de melhorar a qualidade de
vida das pessoas no ambito urbano.

O documento estd estruturado da seguinte maneira. A primeira parte apresenta a dimensao social
da mobilidade urbana. Concentrando-se nas tematicas do Cluster 1 (Cidade e mobilidade), elabora-se
uma justificacdo e ilustracdo do enfoque de direitos e de género, com base na articulagdo de trés
ancoragens conceituais: o enfoque de direitos, a matriz da desigualdade social e o enfoque de género.
Posteriormente, identificam-se os principais direitos humanos cujo gozo ou violagao esta relacionada
com os sistemas de mobilidade, alguns dos instrumentos internacionais mais importantes em matéria
de direitos humanos e as responsabilidades dos Estados nessa matéria, bem como as necessidades e
problematicas especificas de certos grupos de populacdo, especialmente as mulheres. Adicionalmente,
especificam-se as responsabilidades das empresas no tocante ao respeito aos direitos humanos e a
implementacdo da devida diligéncia empresarial para atingir este fim. Finalmente, identificam-se
os principais instrumentos de politica publica que podem ser mobilizados para atender a dimensdo
social dentro dos sistemas de mobilidade urbana, aludindo as principais dimensdes institucionais
(juridico-normativa, organizacional, técnico-operacional e de financiamento) que devem ser fortalecidas
para construir uma institucionalidade sdlida e comprometida com o enfoque de direitos e de género,
assim como a inclusdo destes enfoques no ciclo de politicas publicast. A segunda e a terceira parte do
documento retomam e adaptam, respectivamente, a discussdo sobre a aplicacdo do enfoque de direitos
e de género as tematicas do Cluster 2 (tecnologia e energia) e Cluster 3 (politica industrial). A secdo final
apresenta, a titulo de conclusdo, algumas linhas de trabalho prioritarias a luz dos objetivos do projeto.

4 Com base nisso, o0 anexo 2 resume varios elementos a serem considerados num protocolo para incorporar o enfoque de direitos
humanos e a perspectiva de género na formulagdo de politicas publicas especificas.
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I. A dimensao social da mobilidade urbana

A analise das politicas publicas sobre mobilidade urbana costuma destacar tematicas como as necessidades
de viagem e requisitos de vias, os custos, financiamento e tarifas, os horarios, tempo de deslocamento
e qualidade de servigo, a seguranca e capacidade de transporte dos meios e 0s requisitos energéticos e
impacto no meio ambiente, entre outros. Porém, do ponto de vista do desenvolvimento sustentavel, os
sistemas de mobilidade urbana também devem ser analisados e projetados simultaneamente a partir
de sua dimens&o social, isto €, como um assunto de direitos humanos, de bem-estar e de igualdade.
Os sistemas de mobilidade urbana (SMU) s&o elementos que contribuem, conforme o caso, ao gozo de
certos direitos ou, pelo contrario, a violacdo destes direitos e a melhoria ou piora da qualidade de vida
das pessoas. Isto &, em sociedades altamente urbanizadas, como as latino-americanas, esses sistemas
sdo um meio através do qual se desenvolvem outros direitos, como o acesso a educagao ou 0 acesso ao
local de trabalho, o que contribui para minimizar a desigualdade. Pelo contrario, quando o sistema foi
projetado sem distinguir necessidades diferenciais da popula¢do ou buscar medidas que as atendam,
pode contribuir para que essas lacunas se reproduzam ou agravem.

O tempo que as pessoas utilizam enquanto usuarias dos sistemas de transporte, os problemas e
as vezes sérios riscos aos quais estdo expostas, assim como o custo relativo que pode representar para
seu bolso, tém um lugar central entre as multiplas problematicas sociais, de trabalho, de género e de
direitos humanos, elementos centrais do que denominamos a dimensdo social dos sistemas de mobilidade
urbana. Neste sentido, convém situar estes sistemas como cenarios que motivam e sdo provocados por
desigualdades e privacoes de direitos. Além disso, como espagos de encontro e convivéncia, estes sistemas
sdo um dos ambitos de interacdo social onde as pessoas experimentam parte importante de suas relagoes
sociais com os demais habitantes e com as autoridades. Isso também tem implicagdes de primeira ordem
para a qualidade de vida das pessoas e em geral para a coesdo social, como se argumenta a sequir.

A. Mobilidade, bem-estar, direitos e coesao social:
interdependéncias e refor¢co mutuo

Nos Ultimos anos, varios paises da América Latina foram cenario de fortes surtos de violéncia social:
intempestivos movimentos de protesto motivados em principio por decisdes ou eventos pontuais, como

11
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o aumento do preco do combustivel ou do transporte publico. No Chile, Equador e Haiti, tais surtos
deveram-se ao fato de que as mudancas no sistema de mobilidade (combustiveis e pregos de passagem)
foram percebidas por grande parte da populagdo como tendo um impacto direto na renda e dignidade
das pessoas de estratos médios e baixos. Isso indica que os sistemas de mobilidade sdo um elemento
central no bem-estar e na qualidade de vida das pessoas.

Com efeito, o acesso a mobilidade em condi¢des 6timas incide de maneira constante e cotidiana
na qualidade e opg¢des de vida das pessoas numa dupla dimensdo: instrumental e subjetiva. De uma
perspectiva instrumental, o acesso a mobilidade incide diretamente no bem-estar fisico e material das
pessoas. Isto se deve a que esse acesso abrange dimensdes e tematicas como a acessibilidade fisica,
0 custo e acessibilidade para os usuarios, o tempo de traslado, o alcance geografico e conectividade
territorial do sistema e a sequranca e salubridade das infraestruturas, entre outros aspectos. Em suma,
a contribuicdo mais evidente desses sistemas tem a ver com a propria mobilidade, como meio para que
as pessoas acessem oportunidades de trabalho, educacionais e produtivas, servigos privados e publicos
e o consumo presencial de bens e servicos num sentido amplo.

Porém, além dessa importante dimensdo estritamente instrumental, a mobilidade é um fator
constitutivo de diversos aspectos da qualidade de vida das pessoas, por exemplo, permitindo o acesso
ao lazer, ao descanso, ao entretenimento e a cultura, assim como para a manutengao e construgao de
vinculos e lagos sociais. Trata-se da mobilidade enquanto meio para o contato com familiares e amigos,
mas também para a construcao de redes de apoio, com implicagdes em termos de capital social das
pessoas e dos domicilios, assim como no nivel coletivo sobre os niveis de participacdo e interagdo social.
Desta forma, como cenario de interacdo social e interpessoal, com autoridades e entre cidadaos, os
sistemas de mobilidade sdo um dos cenarios possiveis onde se manifesta e experimenta a coesdo social.
No entanto, estes espagos publicos, podem afetar de maneira direta ou indireta o gozo e exercicio de
outros direitos humanos (veja a se¢do I.C).

Além disso, existe uma dimensdo subjetiva e simbdlica relacionada com a sensacdo de bem-estar
e de dignidade humana que se vincula com a mobilidade urbana. Isto esta relacionado com a qualidade
de vida das pessoas mediante o gozo de direitos, como o direito a cultura ou ao descanso. Essa dimensdo
mais subjetiva, mas associada a indicadores muito objetivos, como o tempo e as condi¢des materiais,
depende da qualidade dos servicos de mobilidade em si, assim como em geral a experiéncia de uso. Isto
alude ao tratamento recebido, a sensac¢do de seguranca ou inseguranca individual durante o trajeto, a
salubridade das instalagbes e a qualidade do servigo de transporte, o que constitui parte central, por
um lado, da qualidade de vida associada ao uso do sistema e, por outro, a qualidade das interagdes
interpessoais nas cidades, que tém um peso importante na coesdo social em nossas sociedades. De fato,
as vivéncias de discriminagao, violéncia ou maus-tratos (de grande relevancia para os niveis de confianca
interpessoal) em boa medida tém como cenario os sistemas de mobilidade e seu entorno. Desta maneira,
é na conjun¢do de ambas as dimensdes, instrumental e qualitativa/simbdlica, que se verifica a qualidade
do servico e a contribuicdo dos sistemas de mobilidade ao bem-estar individual e coletivo, assim como
ao gozo efetivo de direitos e a redu¢ao da desigualdade.

Mais concretamente, um sistema de mobilidade urbano ineficaz e excludente (por exemplo,
inseguro, perigoso, caro, ineficiente, impontual, poluente, sujo, nocivo para a salde e reservado unicamente
a quem ndo pode acessar op¢des privadas de deslocamento) gera uma diminui¢cdo do bem-estar
cotidiano das pessoas que o utilizam, bem como no gozo de seus direitos (de mobilidade, de acesso a
servicos, de vida saudavel, livre de violéncia e de assédio, entre outros). Além disso, as desigualdades e
lacunas de gozo de direitos magnificadas pelas falhas dos sistemas de transporte se ampliam em geral
de maneira interseccional. Com efeito, esses fatores se entrecruzam com as desigualdades de género,
raca ou pertencimento étnico, ciclo de vida e nivel de renda. Nesse sentido, a prdpria ideia do direito a
cidade, que se desenvolve brevemente na se¢do I.D.4, supde a resolucdo destas caréncias e desigualdades
mediante politicas que incorporem um enfoque de direitos e de género e permitam vincular o desenho
destes sistemas com o gozo efetivo dos Direitos Econdomicos, Sociais, Culturais e Ambientais (DESCA).
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Finalmente, os sistemas de mobilidade urbana sdo um setor de atividade econémica em si mesmo,
cujos trabalhadores devem dispor de condi¢des de trabalho decente, ndo somente para assegurar seu
bem-estar, mas para o cumprimento de seus direitos trabalhistas e com igualdade de género. Essas
condigdes de trabalho sdo uma varidvel crucial que define a qualidade dos servigos que eles ajudam
a prestar aos cidaddos. Isso supde riscos muito concretos, como no caso de condi¢bes inseguras ou
insalubres de trabalho que aumentam a probabilidade de acidentes efou problemas de saude, assim como
a qualidade do servico mediante o tratamento adequado, digno e sem discriminagdes aos usuarios por
parte dos trabalhadores desses sistemas, e vice-versa (CEPAL, 2021; 2016; 2018). Isto ndo se restringe aos
prestadores do servigo de transporte, mas inclui todos os trabalhadores que participam da ampla cadeia
de suprimentos que o sistema de mobilidade contém (desde os insumos para preparagao de infraestrutura
e meios de mobilidade, até sua opera¢do, manutencao e atengdo a usuarios).

As dificuldades e riscos associados ao acesso e uso dos sistemas de mobilidade variam
consideravelmente em razao de determinantes sociais, o que a CEPAL denominou a matriz da
desigualdade social (CEPAL, 2016). As desigualdades de género manifestam-se fortemente nesses
sistemas quando se examinam problematicas como o assédio, a violéncia ou a inseguranca, onde os
sistemas de mobilidade aparecem como espag¢os marcados por abusos, maus-tratos e violacdes de
direitos das mulheres e comunidades LGBTI. De um ponto de vista conceitual, a seguir apresentam-se
trés elementos que serdo articulados detalhadamente mais adiante: o enfoque de direitos humanos,
o enfoque de género e a matriz da desigualdade.

Em primeiro lugar, o enfoque de direitos humanos, a luz do principio de nao discriminacao,
estabelece um primeiro degrau para pensar a acdo publica a partir da visdo de que nenhuma pessoa
pode ser privada de seus direitos humanos, de maneira direta ou indireta. As politicas devem habilitar
o gozo destes direitos. As multiplas formas de privacao de direitos afetam de maneira diferenciada
cada pessoa. As mulheres sdo um coletivo majoritario e sistematicamente discriminado e privado de
seus direitos. O carater transversal e sistémico dessa discriminagdo leva a articulagdo necessaria entre
o enfoque de direitos humanos e o enfoque de género para identificar as dinamicas de privacdo e
discriminagdo. Nesse sentido, a forma mais pratica de obter aigualdade de género e 0o empoderamento
das mulheres e meninas é a transversaliza¢do de género, ja que coloca o tema no centro da tomada
de decisdes, pois: “transforma a sociedade positivamente através da eliminagdo de leis discriminatdrias,
normas e prdticas que limitam as vozes, escolhas e oportunidades de mulheres e meninas, e as impede
de realizar totalmente seu potencial” (ONU Mulheres, 2021, pag. 2). A transversalizacdo do enfoque de
género corresponde a um processo de avaliagdo das implicagdes que qualquer agdo politica ou programa
planejado em todas as dreas e em todos os niveis tem para os direitos das mulheres e homens de forma
diferenciada. Isso constitui uma estratégia para fazer com que todas as necessidades e experiéncias
de mulheres, homens e diversidades sejam parte integral da formula¢do, execu¢do, monitoramento
e avaliacdo de politicas, iniciativas e programas, assegurando que mulheres e homens se beneficiem
de maneira equitativa dos processos do desenvolvimento (ECOSOC, 1997).

Em suma, aincorporagao da perspectiva de direitos e de género permite construir cidades que levem
em conta as lacunas e necessidades diferenciais de todas as pessoas que nelas habitam e assim propiciar a
diminui¢do da desigualdade e um gozo efetivo de direitos, em especial dos DESCA.

Da mesma forma, a diversidade de situagdes quanto ao gozo (ou privagao) diferenciado de direitos
leva a necessidade de considerar a matriz da desigualdade social, aqueles fatores e dindmicas que animam a
reproducdo da desigualdade em diversas dimensdes, para identificar ndo somente as privagoes especificas
de acordo com diferentes eixos de discriminacdo (género, idade, nivel socioeconémico, territorio,
deficiéncia, pertenca étnico-racial, situagdo migratoria e orientacdo sexual e identidade de género), mas
também a ldgica de interseccionalidade entre estes que acaba gerando amplas desigualdades em todos
os ambitos do bem-estar e de direitos® (veja o diagrama 1).

5 Estas trés ancoragens sdo descritas em maior detalhe nas se¢es I.C e I.D, motivo pelo qual aqui sdo descritas superficialmente,
insistindo em seu carater complementar e interdependente.
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Diagrama1
Direitos, género e matriz da desigualdade: trés ancoragens conceituais para resgatar
a dimensao social na formulagao de politicas publicas
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Fonte: Elaboragao propria.

B. Mobilidade e agenda urbana na América Latina

A complexa relagao entre desenvolvimento sustentavel, crescimento econémico e o processo de urbaniza¢ado
ndo é um assunto de interesse novo na discussdo regional e global. Em 1976 a Assembleia Geral das
Nagdes Unidas convocou a Primeira Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Assentamentos Humanos,
Habitat |, como resposta as mudangas demogréficas no ambito global e a rapida urbaniza¢do nos paises
em desenvolvimento, estabelecendo mediante varios compromissos a necessidade de se avancar para
assentamentos humanos sustentaveis (CEPAL, 2017). Com este impulso inicial, a Conferéncia Habitat Il de
1996 reafirmou os compromissos assumidos 20 anos antes segundo a “"Agenda Habitat”, um plano de acdo
que incorporava ativamente o problema da moradia digna e de acordo com as necessidades e direitos das
pessoas e confirmava o papel-chave dos assentamentos humanos sustentaveis no desenvolvimento de um
mundo cada vez mais urbanizado (CEPAL, 2017). Nesta linha, a Terceira Conferéncia, realizadaem 2016 e
conhecida como Habitat Ill, teve como resultado central a adogao oficial da Nova Agenda Urbana (NAU)
para o desenvolvimento de cidades e assentamentos com um horizonte definido nos proximos 20 anos.

ANAU estabelece um guia para avangar rumo a um futuro mais sustentavel focado no gozo igualitario
de direitos e acesso universal aos beneficios e oportunidades que as cidades oferecem, colocando os
sistemas urbanos como um meio-chave para obter o desenvolvimento sustentavel (Nagdes Unidas, 2016).
Esta mesma agenda faz um apelo & agdo que permita aplicar seus principios as diferentes realidades,
capacidades e niveis de desenvolvimento dos paises e insta a adoc¢ao geral de seus principios junto com
agdes concretas para sua aplicagdo. Esta agenda assume o desafio de avangar rumo a um desenvolvimento
sustentavel, equilibrando e integrando as dimensdes econdmica, social e ambiental e levando em conta a
importancia da dimensdo urbana e a maneira em que se planejam, administram e constroem as cidades
e assentamentos humanos na regido (CEPAL, 2017).

A CEPAL assumiu o compromisso de apoiar o Forum de Ministros e Autoridades Maximas de
Habitacdo e Urbanismo da América Latina e do Caribe (MINURVI) para a aplicagdo destes principios,
definindo o Plano de Ac¢do Regional (PAR) para a implementacdo da NAU na América Latina e no
Caribe. Este Plano busca traduzir os compromissos globais da NAU em a¢des concretas, articulando as
prioridades regionais para um desenvolvimento inclusivo, prospero e sustentavel com aimplementacdo da
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Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel da regido (CEPAL, 2017). Em outras palavras, o PAR busca
produzir uma mudanca estrutural que reconheca a necessidade de alcangar um desenvolvimento urbano
sustentavel e indicar os elementos criticos para o processo de transformagado e mudanga (CEPAL, 2017).

Na Ameérica Latina e no Caribe, as cidades e assentamentos urbanos concentram aproximadamente
80% da populacdo regional e geram cerca de dois tercos do PIB dos paises. Até 2030 projeta-se que
ambas as cifras continuem crescendo na regido, embora em menor intensidade com relagio a escala
mundial (CEPAL,2017). Assim, reconheceu-se que o futuro sustentavel da regido esta estreitamente
ligado a uma urbanizagdo sustentavel, associada ao menos a novos padrdes de produgdo, distribuicdo e
consumo em areas urbanas e ao reconhecimento da cidade como um bem puUblico em que se garantam
direitos econémicos, sociais, ambientais e culturais, circunscritos na noc¢do do direito a cidade (CEPAL/
ONU-HABITAT, 2016).

Nesse cenario, uma das principais caracteristicas da regido é que a primazia urbana esta relacionada
com fortes contextos de desigualdade. Desta maneira, embora as cidades sejam reconhecidas como centros
de oportunidades e crescimento, também sao cenarios onde se expressam e reproduzem importantes
manifesta¢des da desigualdade, que incluem a exclusdo e/ou segregagado socioecondmica e espacial, as
lacunas de acesso a moradia e servicos urbanos de qualidade e a alta vulnerabilidade social, ambiental
e econOmica que seus habitantes enfrentam (CEPAL, 2017).

As desigualdades urbanas expressadas nas cidades da regido também supdem um desafio
importante em termos de sustentabilidade ambiental, em que os sistemas de mobilidade sdo cruciais.
Assim, as cidades que ndo proporcionam condi¢des favoraveis a mobilidade coletiva acessivel e segura
contribuem para a preferéncia por alternativas motorizadas individuais e privadas, que na regido sdo
responsaveis por 38% das emissdes urbanas de gases de efeito estufa (ONU-Habitat, 2012). Nesse sentido,
um desenvolvimento urbano que incentiva padrdes de consumo e mobilidade privados e ndo valoriza
0s bens e servigos publicos mais eficientes gera também impactos ambientais negativos. Do mesmo
modo, os padrdes de mobilidade associados a cada configuragdo urbana sdo tao importantes como as
modalidades de transporte e mobilidade em termos do seu impacto no meio ambiente (CEPAL, 2017).

Assim, para obter cidades mais igualitarias, equitativas e inclusivas que favorecam a sustentabilidade
ambiental, o PAR destacou o papel do planejamento de cidades sustentaveis, com base na abordagem
dos vinculos entre a forma urbana, o uso sustentavel de recursos e a inclusao social (CEPAL, 2017).
Mesmo quando o planejamento urbano é um exercicio politico, deve ser feito com base na pesquisa e
analise de dados que se oriente para uma maior eficiéncia e eficacia de politicas, programas e projetos;
para isso, é fundamental desenvolver uma maior colaboracgdo nos paises e entre eles (CEPAL, 2017).
Com base nisso, o PAR definiu quatro principios orientadores e resultados estratégicos para o periodo
2016-2036, que se traduzem em quatro eixos de ac¢do: i) promogdo de politicas nacionais urbanas;
ii) criagdo de marcos legais urbanos; iii) planejamento urbano-territorial e desenho urbano integrado;
iv) financiamento da urbanizagdo.

Além dos aspectos especificos de cada um destes eixos de a¢do, é importante destacar que, em
consonancia com o Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel 11, “Tornar as cidades e comunidades
inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis” (Nac¢des Unidas, 2018), destaca-se a importdncia de criar
marcos regulatorios urbanos que ajudem a avancgar rumo a cidades mais sustentaveis e justas para todos
os seus habitantes. Nessa direcao, e com este panorama da agenda urbana na regido, a proxima secdo
aprofunda e desenvolve os conteudos especificos do enfoque de direitos e de género como parte da
construcdo de cidades sustentaveis.

C. O enfoque de direitos humanos e de género na mobilidade urbana

O enfoque de direitos humanos como referencial da analise e formulagao de politicas publicas tem um
valor normativo e instrumental. Normativamente, supde que a analise e formulagao de politicas publicas
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ndo deve nunca perder de vista a centralidade da dignidade de todas as pessoas, expressada através dos
direitos humanos identificados no corpus iuris internacional e nacional. Do ponto de vista instrumental, o
enfoque de direitos concentra a analise e a formulagao de politicas nas condicdes e obstaculos ao gozo
concreto dos direitos humanos por parte das pessoas. Em outras palavras, além dos objetivos setoriais e
imediatos de uma politica pUblica, sua relevancia e impacto do ponto de vista do gozo efetivo de direitos se
torna uma consideracdo central adicional, ao mesmo tempo que se integra como parte de seus objetivos.

Algo similar ocorre com o enfoque de género, desta vez integrando como referéncia estrutural
da analise e formulacdo de politicas as desigualdades de género e seus multiplos determinantes, com o
fim de afiancar a autonomia e gozo efetivo de direitos por parte das mulheres. Ambos os enfoques, de
direitos humanos e de género, sdo concorrentes, mas o primeiro supde uma orientagdo geral para o gozo
de direitos pelo conjunto da populagdo, atendendo as necessidades e privagoes particulares de grupos
especificos, enquanto o sequndo se concentra justamente nas desigualdades, discriminagdes e exclusdes
que se interpdem ao gozo efetivo de direitos por parte das mulheres, que representam mais da metade
da populagdo®. Além disso, o enfoque de género também enfatiza as desigualdades e discriminagdes
de pessoas pertencentes a comunidade LGBTP.

Com relacdo aos sistemas de mobilidade, a preocupacdo com as condigdes de vida das pessoas nos
assentamentos humanos no ambito global, tanto urbanos como rurais, deu lugar a revisdo de diversas
necessidades, entre elas os sistemas de transporte com que contam os habitantes das cidades. Assim,
manifestou-se e reforcou-se a ideia de que estes sistemas permitem que as pessoas acessem fisicamente
diversos servicos e oportunidades, embora também as exponham a riscos de satde, como os poluentes
e meios de transporte que geram congestionamento (ONU-Habitat, 1996, par. 147).

A mobilidade urbana nos paises da América Latina e do Caribe, em primeiro lugar, contribui
simultaneamente para o acesso e gozo de diversos direitos, como a saude, o trabalho, a cultura e a
educagado, entre outros. Isso se deve a que “os direitos humanos s3o direitos indivisiveis e interdependentes
e estdo intimamente relacionados entre si” (Na¢des Unidas, 1993, pag. 19). Os sistemas de mobilidade
também contribuem para a degradacdo e poluicdo do meio ambiente, violando os direitos a saude, agua
e saneamento. Devido as condigdes e qualidade dos servigos e ao tipo de infraestrutura que utilizam e
pelo fato de serem um lugar publico e de interacdo social, esses sistemas podem ser um cenario onde,
de maneira direta ou indireta, se fomente ou facilite a violagdo de outros direitos.

Assim, os Estados devem adotar medidas de carater legislativo, como politicas publicas, que levem
a cumprir suas obrigagdes internacionais. Isso implica que as medidas adotadas devem contemplar um
enfoque de direitos humanos, o que inclui a perspectiva de género. Neste sentido, devem ser adotadas
medidas gerais que facilitem o gozo dos direitos e medidas especiais orientadas a atender as necessidades
dos diversos grupos da populacdo, pois o acesso desigual aos sistemas de mobilidade, ou a eventual
violacdo de direitos em virtude de seu funcionamento, pode gerar novas lacunas ou reproduzir padroes
preexistentes de desigualdade e discrimina¢do. Deste modo, todos os direitos humanos devem ser
tratados de maneira global e equitativa, atribuindo-lhes o mesmo peso (Na¢des Unidas, 1993).

No dmbito da Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel e considerando a importancia
da sua implementacdo para os direitos humanos (Nagdes Unidas, 2021, pag. 18), o objetivo desta se¢do
é contribuir para a elaboragdo de novas politicas pUblicas de mobilidade urbana que considerem na sua
formulacdo, implementacao e avaliagdo as normas e os padrdes internacionais de direitos humanos. Como
parte desse objetivo procura-se contribuir para que os Estados possam detectar, prevenir ou resolver
potenciais violagoes de direitos especificos do conjunto da populagdo, bem como de certos grupos com
vulnerabilidades e necessidades especificas. Um exemplo disso é o caso das pessoas com deficiéncia,
a respeito das quais devem ser adotadas medidas especiais com a finalidade de assegurar o respeito,
a garantia e a prote¢do do exercicio livre de seus direitos humanos (Corte IDH, 2006) em igualdade

6 Embora a dimensdo de género seja mencionada ao longo do documento de maneira transversal, a se¢do D.3 expde com maior
profundidade os vinculos entre mobilidade, desigualdade de género e autonomia das mulheres.
7 Considera pessoas que se identificam como |ésbicas, gays, transexuais ou transgénero, bissexuais, intersexuais e queer.
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de condicbes e sem discriminagdo (Corte IDH, 2003 e Corte IDH, 2021). Do ponto de vista analitico e
da formulacdo de politicas, a matriz da desigualdade social e o principio do universalismo sensivel as
diferencas oferecem um correlato a garantia universal dos direitos humanos, mediante agdes e normas
que abordem as necessidades diferenciais de grupos especificos da populagao.

Além da diversidade da populacdo que utiliza os sistemas de transporte, sdo numerosos os
atores que incidem no processo de mobilidade urbana. Destacam-se ndo so as entidades publicas, mas
também as empresas privadas ou com participacdo do Estado que se envolvem direta e indiretamente
na prestacao e gestdo do servigo, assim como os operadores de servi¢os e, entre outras, as pessoas que
trabalham em diversos processos dos sistemas de transporte. Frente a isto, surge a necessidade de avaliar
os dispositivos ou instrumentos de politica que podem ajudar os Estados na prevencdo e protecdo dos
direitos humanos nestes espacos de gestdo publica. Estas normas e politicas serdo Uteis na hora de avaliar
aresponsabilidade empresarial que cabe a quem presta servicos de transporte.

D. Obrigacoes, atores e principios para articular o enfoque
de direitos e de género em sociedades desiguais

Com o objetivo de abordar as implicagdes do enfoque de direitos e de género de um ponto de vista
multiplo focado em seus elementos e principios constitutivos, nas responsabilidades do Estado e nos
vinculos com a desigualdade e as necessidades de grupos especificos de populagdo, esta se¢do esta
organizada em quatro partes. Em primeiro lugar, explicam-se as obriga¢des internacionais contidas
em tratados e instrumentos universais das Na¢des Unidas ou regionais do Sistema Interamericano
de Direitos Humanos (SIDH). Em seqgundo lugar, analisa-se o principio geral de igualdade e ndo
discriminacdo a respeito de determinados grupos suscetiveis de sofrer violagdes. Em terceiro lugar,
aborda-se a perspectiva de género nos sistemas de mobilidade urbana; finalmente, apresenta-se uma
breve descri¢do do conteudo dos principais direitos humanos envolvidos no processo de mobilidade
urbana e transporte e sua inter-relagdo com os demais direitos.

1. Obrigagodes internacionais dos Estados sobre direitos humanos

a) Principais obrigacoes dos Estados com base no Pacto Internacional sobre Direitos
Econdmicos, Sociais e Culturais e na Convengcao Americana sobre Direitos Humanos

As principais obriga¢des internacionais sobre direitos humanos dos paises da América Latina e do
Caribe correspondem aquelas contraidas através dos diferentes tratados de direitos humanos ratificados
e em vigéncia que foram incorporadas como parte do direito interno dos Estados, através de suas
constitui¢coes, mediante a adog¢do de medidas legislativas ou outro tipo de medidas, como as politicas
publicas. Neste sentido, os principais tratados internacionais cujas obrigacdes serdo examinadas a seguir
correspondem a Conven¢do Americana sobre Direitos Humanos (OEA, 1969; doravante Convencdo
Americana ou CADH) e seu Protocolo Adicional (OEA, 1988), ao Pacto Internacional sobre Direitos Civis
e Politicos (Nag¢oes Unidas, 1966) e ao Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais
(Na¢oes Unidas, 1966a).
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Diagrama 2
Obrigagdes estatais da Conven¢dao Americana sobre Direitos Humanos e do Pacto Internacional sobre Direitos
Econdmicos, Sociais e Culturais
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Adotar medidas,
especialmente
econdmicas e
técnicas, até o

Pacto Internacional
sobre Direitos

Obrigacao progressiva, porém
os direitos tém um minimo
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Fonte: Elaboragao propria com base nos tratados internacionais mencionados.

A Convengdo Americana, instrumento normativo regional, dispde trés obrigagdes principais, as
duas primeiras no artigo 1.1 e uma terceira no artigo 2, que devem ser cumpridas de maneira transversal e
arespeito de todos os direitos contidos nesse tratado. Em seu artigo 1.1 indica: “"Os Estados Partes nesta
Convencao comprometem-se a respeitar os direitos e liberdades nela reconhecidos e a garantir seu livre
e pleno exercicio a toda pessoa que esteja sujeita a sua jurisdi¢do, sem discrimina¢do alguma por motivo
de racga, cor, sexo, idioma, religido, opinides politicas ou de qualquer outra natureza, origem nacional ou
social, posicdo econdmica, nascimento ou qualquer outra condigao social” (OEA, 1969, art. 1.1). No entanto,
o0 artigo 2 estabelece a obrigagdo de adotar medidas normativas ou de outra natureza, assinalando: "...
os Estados Partes comprometem-se a adotar, de acordo com as suas normas constitucionais e com as
disposicoes desta Convengdo, as medidas legislativas ou de outra natureza que forem necessarias para
tornar efetivos tais direitos e liberdades” (OEA, 1969, art. 2).

Em suma, o art. 1.1 obriga os Estados a respeitar, isto &, abster-se de limitar ou violar arbitrariamente
os direitos das pessoas e garantir, o que implica adotar todas as medidas necessarias para que as pessoas
possam gozar dos direitos contidos nesse tratado. Entretanto, o art. 2 estabelece a necessidade de que as
medidas adotadas pelos Estados partes na Convengao estejam de acordo com as obrigagdes contraidas,
isto &, respeitem e garantam os direitos humanos.

Com relagdo as obrigacdes sobre os direitos a salde, ao trabalho e a um meio ambiente saudavel,
no artigo 2 o Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais, Culturais contempla diversos
compromissos: a ado¢ao de medidas pelos Estados partes na Convengao e também a adogao de medidas
através de assisténcia e cooperagdo internacional para obter, de maneira progressiva e empregando
todos os recursos disponiveis, a eficacia dos direitos do Pacto sem discriminacdo.

Cabe destacar que a obrigacao de ndo discriminacdo é de cumprimento imediato. Com efeito,
"0 artigo 2.2 dispde que os Estados partes garantirdo o exercicio de cada um dos direitos economicos,
sociais e culturais enunciados no Pacto sem discriminagao e so pode ser aplicado em conjungdo com esses
direitos” (Comité DESC, 2009, par. 7). Além disso, foram incluidos pela jurisprudéncia como parte das
obrigacoes contempladas na Conven¢do Americana, em virtude do artigo 26 da Convencdo Americana
(Corte IDH, 20173, 2018 e 2020a), e também como padrao interpretativo dos direitos a vida (OEA, 1969,
art. 4.1), a integridade (OEA, 1969, art. 5.1) e a propriedade indigena (OEA, 1969, art. 21).
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Por outro lado, é importante levar em conta que os DESCA sdo direitos a serem garantidos de
maneira progressiva e até ao maximo dos recursos disponiveis. Cada Estado deve demonstrar que
efetivamente esta empregando o maximo dos recursos para garanti-los. No entanto, caracterizam-se por
um nucleo essencial, cujo cumprimento deve serimediato, e elementos especificos complementares que
definem o alcance de cada direito. Assim, a disponibilidade, a qualidade e a acessibilidade sdo elementos
intrinsecos dos DESCA que se cumprem de maneira progressiva, enquanto a ndo discriminagdo é uma
obrigacdo imediata.

Aincorporagao de um enfoque de direitos humanos (tanto os civis e politicos, como os econémicos,
sociais, culturais e ambientais) nas politicas sociais dos paises da América Latina e do Caribe é uma obrigacdo
que foi assumida através de compromissos internacionais e também mediante seus ordenamentos
juridicos internos, isto &, através de constitui¢des, leis internas e politicas publicas. Embora o enfoque de
direitos humanos se concentre numa obrigagdo de carater juridico, contribui para sua garantia em outros
sentidos, podendo acelerar consensos politicos e sociais que deem lugar a protecao social; definindo os
niveis de protec¢do social através dos padrdes internacionais para assegurar um bom nivel de vida, ou
vida digna; reduzindo a falta de oportunidades e a exclusdo social; impondo o cumprimento mediante
padroes de acessibilidade, adaptabilidade, aceitabilidade, adequagao e qualidade dos servigos publicos;
avancando numa estrutura institucional integral; estabelecendo um mecanismo de prestacdo de contas e
contribuindo para a eliminagdo da discriminagdo e o gozo dos direitos (Sepulveda, 2014, pags. 9-11). Com
efeito, “o enfoque de direitos humanos insta os Estados a adotar como marco referencial de sua atuacdo
os principios e as normas que reconhecem os direitos fundamentais plasmados tanto em instrumentos
internacionais como nas constituicdes e normas nacionais” (CIDH, 2018, par. 42).

Quanto as estratégias nacionais que abrangem legisla¢des, politicas publicas e planos nacionais de
direitos humanos, entre outras medidas (Comité DESC, 2009), é fundamental contar com mecanismos
que permitam as pessoas denunciar os problemas ou privagdes sofridas nos meios de transporte e trajetos
de viagem e contar com recursos disponiveis, adequados e efetivos que Ihes permitam solucionar essas
situagdes. “Entre as instituicdes que se ocupam das denuncias de discriminagdo costumame-se incluir os
tribunais, as autoridades administrativas, as institui¢des nacionais de direitos humanos e os defensores
do povo, que devem ser acessiveis para todos [e todas] sem discriminacdo” (Comité DESC, 2009, par. 40).

Neste sentido, e do ponto de vista do desenvolvimento do direito a cidade, é necessario que
os Estados adotem todas as medidas necessarias para garantir a mobilidade urbana, mas levando
em consideragdo como eixo substancial que as medidas, legislativas ou de politica publica devem ser
adotadas com um enfoque de direitos humanos e perspectiva de género, a fim de que se considerem
mudancas substancialmente efetivas para assegurar o gozo do conjunto de direitos especificos que estdo
vinculados a mobilidade urbana e que, por sua vez, se adotem medidas reforcadas a respeito de certos
grupos, que permitam assim o livre gozo dos direitos em igualdade de condi¢des e sem discriminagdo
para toda a populagao.

Entre os grupos mais vulneraveis a respeito do gozo e exercicio de seus direitos humanos foram
identificadas as mulheres, conjunto majoritario do ponto de vista populacional (CIDH, 2019a) e a
comunidade LGBTI. Entre os fendmenos de discriminagao e violagdes que sofrem nos trajetos associados
a mobilidade, destacam-se o assédio e a violéncia de género. A Estratégia de Montevidéu, os desafios
identificados pela Nova Agenda Urbana e aimplementacdo da propria Agenda 2030 de Desenvolvimento
Sustentavel exigem dos Estados politicas de mobilidade que contribuam ativamente para “resolver
0s nos estruturais criticos que afetam a desigualdade de género entre homens e mulheres, como: i) a
desigualdade socioecon6mica e a persisténcia da pobreza no ambito de um crescimento excludente;
i) a divisao sexual do trabalho e a injusta organizagao social do cuidado; iii) os padrdes culturais patriarcais,
discriminatdrios e violentos; iv) o predominio da cultura do privilégio e a concentracdo do poder e das
relagdes de hierarquia no ambito publico” (Pérez, 2019, pag. 11).

A esse respeito, a ado¢do de medidas concretas ndo so6 abrange o dmbito do transporte, mas
estas devem contemplar a prevencdo da violéncia em todos os espagos publicos para que meninas,
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adolescentes e mulheres possam exercer livremente seus direitos. Nesse sentido, as medidas podem e
devem abranger o conjunto das instalagdes que os sistemas de mobilidade urbana utilizam, como, por
exemplo, que os mecanismos de transporte sejam seguros, mas também que haja iluminagdo e zonas
seguras para esperar e descer dos meios de transporte (MESECVI, 2017, par. 102).

Outro aspecto a ser considerado sdo as obrigagdes especificas referentes as diversas etapas do ciclo
devida, isto &, sobre os direitos de criangas e adolescentes e os direitos das pessoas idosas. Neste sentido,
em primeiro lugar, insta-se os Estados a que “estabelecam as politicas e os procedimentos apropriados
para que o transporte seja seguro, facilmente acessivel para as criangas [meninas e adolescentes] com
deficiéncia e gratuito, sempre que for possivel, levando em conta os recursos financeiros dos pais ou outras
pessoas que se ocupam da crianga” (Comité dos Direitos da Crianga, 2006, par. 49). Deve-se priorizar o
interesse superior da crianga como grupo ou coletivo, especialmente quanto a ado¢do de medidas que
podem afetar criangas pequenas, relativas ao meio ambiente e ao transporte (Comité dos Direitos da
Crianca, 2006). Em seqgundo lugar, a Convencao Interamericana sobre a Prote¢do dos Direitos Humanos
dos Idosos estabelece em seu artigo 26 o direito a acessibilidade e @ mobilidade e aos mecanismos de
transporte como parte da autonomia e participagao social; assim, os Estados devem adotar, de maneira
progressiva, medidas que permitam o gozo destes direitos.

Finalmente, no ambito dos tipos de direitos que sofrem violagdes nos sistemas de mobilidade,
como o direito a um meio ambiente saudavel, a salde e a integridade pessoal, o Grupo de Trabalho
sobre o Protocolo de San Salvador referiu-se ao direito a um meio ambiente saudavel indicando que,
conforme previsto nesse instrumento, compreende “ao menos as seguintes cinco obrigagdes para os
Estados [...]: a) garantir a todas as pessoas, sem discriminagdo, um meio ambiente saudavel para viver;
b) garantir a todas as pessoas, sem discriminagdo, servi¢os publicos basicos; c) promover a protecao do
meio ambiente; d) promover a preservacdo do meio ambiente; e) promover a melhoria do meio ambiente”
(Grupo de Trabalho do Protocolo de San Salvador, pag. 105). Para alguns Estados, estas obriga¢des sdo
complementadas pelas obrigag¢des incluidas no Acordo de Escazi®.

b) Obriga¢oes especificas com relagao aos direitos humanos por parte de atores privados e
devida diligéncia estatal

Para poder garantir o livre e pleno exercicio dos direitos humanos, bem como para protegé-los,
deve-se integrar todos os agentes ou operadores encarregados de garanti-los. Neste sentido, as
empresas estatais, as empresas com participagao do Estado e as empresas privadas desempenham um
papel fundamental na hora de permitir o acesso a mobilidade urbana. Na mesma linha, o Comité dos
Direitos da Crianga manifestou-se ao assinalar que as empresas e as organizagdes sem fins lucrativos
podem contribuir para a prestagdo e a gestao de servi¢os, como o abastecimento de dgua potavel, o
saneamento, a educagdo, o transporte e a salde, entre outros direitos (Comité dos Direitos da Crianga,
2013a). No entanto, ndo indica a forma em que estes devem ser proporcionados. Cabe destacar que “os
Estados ndo estdo eximidos do cumprimento das obrigacdes que assumiram em virtude da Convencao
quando externalizem ou privatizem servigos que afetem a efetividade dos direitos da crian¢a” (Comité
dos Direitos da Criancga, 2013, par. 33).

Desta maneira, em principio, os Estados ndo sdo diretamente responsaveis por atos violadores
realizados por particulares; neste caso, as agoes ou externalidades geradas pelas empresas que contribuem
para o servico de transporte e, portanto, para a mobilidade urbana. No entanto, o SIDH reconheceu
a obrigac¢do de investigar as violagdes cometidas por particulares que se depreendem da Convencdo
Americana (CIDH 66/06, 2006), indicando que “um ato ilicito violador dos direitos humanos que inicialmente
ndo seja imputavel diretamente a um Estado, por exemplo, por ser obra de um particular ou por n3o
se ter identificado o autor da transgressdo, pode implicar a responsabilidade internacional do Estado,
ndo por esse fato em si, mas por falta da devida diligéncia para prevenir a violagdo ou para trata-la nos
termos requeridos pela Conven¢ao” (Corte IDH, 1988, par. 172). Isso quer dizer que, mesmo que o Estado

& Asobrigagdes que o Acordo de Escazy consagra ndo serdo analisadas nesta oportunidade.
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oferega parte do servigo de transporte através de terceiros particulares, como, por exemplo, as empresas
concessionarias de 6nibus ou as empresas de iluminagdo de pontos de parada, se ocorrerem violagoes dos
direitos das pessoas por parte das empresas, seus trabalhadores ou usuarios dos meios de transporte, o
Estado conserva a obrigagao de supervisar e fiscalizar essas empresas, criando 0os mecanismos necessarios
para que as pessoas tenham acesso a justica e realizando investigagdes dos terceiros envolvidos. Caso
nao cumpra isso, estaria infringindo obrigacdes internacionais como as indicadas no paragrafo anterior.

Portanto, para o cumprimento do direito a cidade e 0 acesso ao transporte, exige-se que o Estado
cumpra suas obrigagdes internacionais de respeito, garantia e protecao dos direitos humanos indicados.
Neste sentido, os Estados devem agir com a devida diligéncia a respeito do funcionamento das empresas,
o que implica proteger as pessoas de potenciais violagdes de seus direitos humanos causadas por suas
atividades (neste caso, de transporte).

Isto s6 é possivel mediante o cumprimento por parte do Estado das obrigagdes de prevencdo; a
adogdo de medidas internas que regulem legislativamente ou através de politicas publicas com enfoque
de direitos humanos nos meios de transporte; o cumprimento da obrigacdo de fiscalizagdo e supervisdo
das atividades desenvolvidas por atores privados para fazer frente a sua responsabilidade de respeitar os
direitos humanos (Corte IDH 2017, CIDH, 2020); e a investigacao de potenciais fatos violadores, bem como
a puni¢ao e reparagao das pessoas afetadas. Este aspecto é desenvolvido detalhadamente na se¢do 5.

2. Interseccionalidade e o principio de igualdade e nao discriminagao

O desenvolvimento e a sustentabilidade sdo os pilares principais da Agenda 2030. Embora o desenvolvimento
acompanhe o crescimento econdmico das metrdpoles, ndo quer dizer que em seu conjunto tenda a
sustentabilidade, ja que a desigualdade socioecondmica persiste em certos grupos de pessoas €, as vezes,
é consequéncia de padrdes histdricos arraigados na sociedade e outras formas modernas de discriminacdo
(Comité DESC, 2009, par. 2).

A igualdade social deve ser considerada como o centro do desenvolvimento por dois aspectos
principais: em primeiro lugar, “porque proporciona as politicas um fundamento Ultimo concentrado em
um enfoque de direitos e uma vocagdo humanista que colhe a heranga mais valorizada da modernidade.
Em segundo lugar, porque a igualdade é também uma condigdo para avancar rumo a um modelo de
desenvolvimento concentrado na inovagdo e na aprendizagem, com seus efeitos positivos sobre a
produtividade, a sustentabilidade econ6mica e ambiental, a difusdo da sociedade do conhecimento e o
fortalecimento da democracia e da cidadania plena” (CEPAL, 2019b, pag. 37).

Para isso contribuem as obriga¢des internacionais indicadas na primeira se¢do que colocam a
igualdade e a ndo discriminagdo como um principio orientador que deve ser entendido ndo somente
como um direito, mas também como uma garantia que permite e ajuda a realiza¢do de outros direitos
contemplados tanto nas legisla¢des internas como no direito internacional (CIDH, 2017).

Neste sentido, o sistema de mobilidade urbana é parte integral do desenvolvimento das cidades,
pois ndo so oferece as pessoas um servico especifico, mas permite que elas acessem outros servicos,
direitos e oportunidades (veja o quadro 1). No entanto, no contexto do que a CEPAL chamou de matriz da
desigualdade social, os paises da regido possuem uma estrutura produtiva que gera grandes desigualdades
em todos os dmbitos do bem-estar e dos direitos, e uma cultura do privilégio que as naturaliza e contribui
para perpetua-las. Entre esses ambitos de direitos encontra-se, por certo, o direito a livre circulagdo e a
mobilidade como tal, e se somam outros ambitos, como o acesso a servigos e oportunidades relacionadas
com a mobilidade e o direito a cidade.
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Quadro1
A matriz da desigualdade social na América Latina

Referéncias conceituais

Eixos estruturantes e ambitos de bem-estar e direitos

Eixos estruturantes

Ambitos de bem-estar e direitos em que incidem

Heterogeneidade estrutural
(matriz produtiva desigualadora
e ndo sustentavel)

Cultura do privilégio
Conceito de igualdade:

Igualdade de meios (renda
e recursos produtivos)

Nivel socioeconémico

Género

Raga e etnia

Idade

Territorio

Outros fatores:
Situacdo de deficiéncia

Renda

Trabalho e emprego
Protecdo social e cuidados
Educagdo

Saude e nutri¢do

Servigos basicos (dgua, saneamento,
eletricidade, moradia, transporte, TIC)

Igualdade de direitos s A
i Situacdo migratéria Seguranga cidada e vida livre de violéncia
Igualdade de capacidades

Orientacio sexual Distribuicdo do tempo

e identidade
de género

Autonomia e reconhecimento

, Participagao e tomada de decisdes
reciproco

Meio ambiente saudavel

Mobilidade e livre circulagdo

Fonte: CEPAL (2016d e 2021).

Essas desigualdades ndo afetam todas as pessoas da mesma forma, mas sdo mediadas por varios
eixos estruturantes (o estrato socioecondmico, o género, a idade, o pertencimento étnico-racial, o territorio,
a situacdo de deficiéncia, a condicdo migratdria ou a identidade de género), gerando discriminagoes e
exclusdes multiplas que se somam e potencializam entre si. Por isso, para alguns o gozo dos direitos em
geral, e da mobilidade e livre circulagdo em particular, se vé reduzido a um sistema de transporte publico,
enquanto outros acessam uma variedade de mecanismos para transitar pela cidade. Parte da populagdo
situada nos estratos altos e médios tem acesso e se desloca mediante meios privados, enquanto quem
possui menos recursos para pagar um transporte privado, ou seja, a grande maioria, utiliza o transporte
publico para se mobilizar e gozar desse direito. Neste sentido, o custo tarifario influencia diretamente o
acesso a este direito e pode condicionar outros. Além disso, o maior tempo investido no transporte publico
reduz o tempo disponivel para o exercicio de outros direitos. Certos grupos marcados por discriminagdes
e exclusdes simultaneas em torno dos eixos ja mencionados enfrentam barreiras adicionais e especificas,
como, por exemplo, as pessoas com deficiéncia que, além do custo, encontram maiores obstaculos para
0 acesso e uso dos sistemas de mobilidade, a menos que estes contemplem mecanismos especificos de
inclusdo em seu desenho e operacao.

Em suma, a desigualdade é ainda maior na medida em que os fatores assinalados se cruzam e
geram discriminagao interseccional, onde ha grupos discriminados de maneira sistémica, isto é, que
enfrentam uma discriminagdo estrutural. Disso decorre que as obriga¢des dos Estados, referentes ao
respeito e garantia dos direitos humanos, ndo podem ser adotadas de maneira homogénea, mas devem
ter como eixo central a diversidade da populacdo, identificando em suas politicas publicas as necessidades
de grupos vulneraveis, por exemplo, as criangas e adolescentes, as pessoas idosas ou as pessoas com
deficiéncia, e um enfoque de direitos com um universalismo sensivel a estas diferencas.

Assim, as medidas referentes a mobilidade urbana s consequirdo surtir efeitos positivos referentes
a desigualdade ou ser eficazes na medida em que forem adotadas com especial atencdo aos grupos que
sofrem desigualdade e discriminagdo. Portanto, devem ter um carater reforcado a respeito de quem
sofreu discriminacdo histdrica ou estd em situacdo de vulnerabilidade (CIDH, 2019; Comité de Direitos
Humanos, 1989).

O quadro 2 expde potenciais violagdes que afetam certos coletivos e nos pontos a seguir se
desenvolvem algumas ideias especificas desses coletivos.
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Quadro 2
Categorias de pessoas e direitos afetados pela discriminagdo nos sistemas de mobilidade

Exemplos de categorias suscetiveis de discriminagao

Tematicas e riscos para o exercicio de direitos especificos

Estratos vulneraveis em fungdo da renda: pessoas com renda
baixa, em situagdo de pobreza e extrema pobreza; pessoas
desempregadas e/ou informais, inclusive cuidadoras e
trabalhadoras domésticas, e pessoas em situagdo de rua,
entre outras

DESCA através da mobilidade em geral, inclusive livre
circulagdo, direito ao trabalho, direito a seguranca

e integridade pessoal e a uma vida livre de violéncia
(mulheres), entre outros

Criangas e adolescentes

Educagdo, saude, seguranga, cultura e lazer

Pessoas com deficiéncia

Livre circulagdo, saude, educagdo, seguranga e direito
ao trabalho

Comunidades indigenas, etnias e pessoas afrodescendentes

Violagao de direitos por discriminagao racial; inseguranga
e integridade pessoal; vida livre de violéncia

Pessoas migrantes

Violagdo de direitos por discriminagao racial; inseguranga
e integridade pessoal; vida livre de violéncia

Mulheres e comunidade LGBTI

Direitos associados ao cuidado, educagao, acesso ao

trabalho, seguranca e integridade pessoal

Fonte: Elaboragado propria.

a) Pessoas em situacao de pobreza e vulnerabilidade de renda

Arenda é um meio central para acessar bens e servigos essenciais e, em geral, os domicilios “precisam
de renda para comprar alimentos e roupas, adquirir bens duraveis, acessar transporte, servi¢os basicos
(agua potavel e energia para cozinhar, calefagao e iluminagdo da moradia) e servigcos de recreacdo, a fim
de satisfazer adequadamente as necessidades de seus integrantes” (CEPAL, 2018, pag. 17). Portanto, os
recursos monetarios sdo criticos para alcangar um nivel de bem-estar compativel com uma vida digna
e um dos fatores mais claros de desigualdade e lacunas sociais. Em especial, a insuficiéncia de recursos
monetarios costuma estar associada a privagdes no acesso aos bens e servigos basicos e a um menor
acesso a prote¢do social, assim como uma menor participagdo nos espacos fundamentais da sociedade,
entre outras (CEPAL, 2018, pag. 11).

A pobreza gera barreiras ao gozo e exercicio dos direitos humanos por parte de individuos ou grupos
de individuos que se encontram nessa situagao ou em situagdo de extrema pobreza. Isto se reflete, em
particular, na ndo “acessibilidade” aos direitos, com implicagdes para a agdo publica, pois a pobrezaimplica
“violagoes de direitos humanos que podem ser atribuidas a responsabilidade internacional do Estado. A
pobreza extrema constitui um grave problema de direitos humanos pela intensidade na violagdo do gozo
e exercicio dos direitos humanos” (CIDH, 2017, par. 2). No caso da mobilidade urbana, a pobreza gera
maiores dificuldades na hora de acessar a mobilidade ou a se mobilizar dignamente, comegando pela
capacidade de assumir o custo econémico dos servicos de mobilidade. Em geral, os exacerbados niveis
de discriminagao sistémica ou multipla e exclusdo social sofridos pelos grupos em situacdo de pobreza
ou extrema pobreza impedem sua participagao nos espagos da cidadania, seu acesso a justica e 0 gozo
e exercicio de seus direitos humanos (CIDH, 2017; CIDH, 2001).

Outro elemento relevante nas cidades latino-americanas é que a elevada desigualdade de renda
se expressa e reforca através de uma acentuada segregacdo territorial (Vasconcellos, 2019). Nas zonas
urbanas periféricas as condi¢oes para transitar a pé costumam ser deficientes, pelafalta ou baixa qualidade
das calcadas e da infraestrutura em geral. Assim, a infraestrutura urbana circundante é relevante, ja que,
se as pessoas de menores recursos nao contam com a possibilidade de se deslocar adequadamente para
acessar as redes de transporte (transitar com facilidade pela via publica e para as paradas de 6nibus, entre
outros), dificulta-se sua livre circulacdo e mobilidade. Esta situacdo se agrava quando as pessoas em
condicdo de pobreza ou extrema pobreza apresentam também algum tipo de deficiéncia ou dificuldade
de mobilidade.

Além das pessoas em situagao de pobreza ou pobreza extrema, ha outros grupos de populagao que
devem serincluidos devido a seu elevado nivel de vulnerabilidade de renda. Em especial, os trabalhadores
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informais, por definicdo empregados em atividades precarias, tipicamente sem contrato e com menos
acesso a mecanismos de prote¢do social, sdo suscetiveis de cair na pobreza devido a sua menor capacidade
de acdo em resposta a choques. As pessoas desempregadas, que ndo possuem rendimento do trabalho
e apresentam vulnerabilidade socioeconémica, sdo um grupo potencial em que o acesso a mobilidade
pode ser crucial para encontrar um emprego, motivo pelo qual pode ser objeto de medidas ou tarifas
preferenciais (CEPAL, 2019b).

A andlise da pobreza deve ser vista sob uma perspectiva de direitos humanos, o que implica
primeiramente reconhecer as pessoas enquanto individuos ou coletivos que vivem em situagdo de pobreza
ou extrema pobreza como titulares de direitos e agentes de mudanca (CIDH, 2017; Na¢des Unidas, 2012).
Aincorporagao das necessidades das pessoas com vulnerabilidade de renda ou em situacdo de pobreza
requer instrumentos de politica especificos, pois, “quando o sistema trabalha sem regulamentacao, a
tendéncia é otimizar a arrecadacdo, que limita os servigos a areas com demanda mais alta, gerando uma
exclusdo ‘geogréfica’, que afeta os mais pobres” (Vasconcellos, 2019, pag. 63).

Finalmente, embora ainda ndo exista um direito que proteja as pessoas a ponto de tornar exigivel
sua retirada da situacdo de pobreza (a0 menos ndo de maneira positiva), o SIDH estabeleceu varios
instrumentos cujo fim é obter a supera¢do da pobreza e da extrema pobreza. Assim, a CIDH (2017, par. 302)
“considera importante destacar que este dever acarreta para os Estados a obrigacdo de prestar especial
atencdo aos setores sociais e individuos que sofreram formas de exclusdo histérica ou sdo vitimas de
preconceito persistentes e adotar de maneira imediata as medidas necessarias para prevenir, reduzir e
eliminar as condi¢oes e atitudes que geram ou perpetuam a discriminagdo”.

b) Criancas e adolescentes

A discriminacgdo e a desigualdade como barreiras de tipo estrutural também afetam as criangas e
adolescentes, em funcdo de sua idade, associadas aos outros eixos estruturantes da desigualdade, como
o nivel socioecondmico, o género, a raca/etnia, a situagdo migratdria ou o territdrio. Neste ponto, de
acordo com a CIDH (2019), a localiza¢do geografica deste grupo nas grandes cidades é um dos fatores
que incidem nos riscos a integridade fisica e diversas formas de abuso associadas a inseguranca. A isso
se soma a falta de acesso ao transporte de maneira adequada como fator adicional de risco.

O acesso a mobilidade em geral e ao transporte publico em particular é essencial para o gozo
direto e indireto de varios direitos das criancas e adolescentes associados a seu bem-estar presente e a
seu desenvolvimento e oportunidades futuras. Destacam-se, além da livre circulagdo, direitos como o
direito a educacao, a cultura e a salde, entre outros. Por isso, a falta de acesso a mobilidade em condicoes
otimas impede o correto desenvolvimento e marginaliza ainda mais as criangas e adolescentes, sobretudo
quando se encontram em situagao de pobreza ou extrema pobreza.

Neste sentido, o Comité dos Direitos da Crianca das Nag¢des Unidas (20132, par. 35) assinalou que
grande parte das criangas e adolescentes que se encontram em situagao de pobreza é propensa a sofrer
diversas violagdes de sua integridade pessoal, seguranca e salde, ja que estdo expostos a fatores e riscos
que poderiam afetar estes direitos, como a aglomeragao, a falta de iluminacdo em espacos publicos, o
congestionamento e a poluicdo, assim como a falta de transporte publico de acordo com as necessidades
deste grupo, ou de espagos verdes, jogos e atividades culturais, entre outras. Por isso, a falta de acesso ao
transporte publico, entre outros servicos e infraestruturas publicos ou de lazer, foi indicada pelo Comité de
Direitos da Crianca como “um fatorimportante de marginalizagdo e exclusdo de criangas com deficiéncia
que compromete claramente seu acesso aos servi¢os, em particular a saude e a educagdo” (Comité dos
Direitos da Crianga, 2006, par. 49).

Da mesma forma que no caso da educagao, e dada a importancia do direito a saude no
desenvolvimento de criangas e adolescentes, um bom estado de saude esta intimamente ligado ao acesso
aos estabelecimentos onde se oferecem estes servi¢os. Com frequéncia, as criangas e adolescentes em
situacdo de deficiéncia enfrentam maiores barreiras de acesso devido a diversas formas de discriminacdo
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e exclusdo associados a falta de recursos financeiros, habitagdo em zonas afastadas e, em particular, os
problemas de acesso a mobilidade e aos meios de transporte (Comité dos Direitos da Crianga, 2006).

A mobilidade urbana esta vinculada a outros fatores de risco e de inseguranca que podem afetar as
criancas e adolescentes. Neste sentido, é preponderante para seu bem-estar que os Estados implementem
politicas destinadas a reduzir os acidentes automobilisticos e, assim, que adotem, por exemplo, normas
relativas aos dispositivos de seguranca nos automaoveis e 6nibus, como o uso do cinto de seguranga ou as
cadeiras para criancas. E fundamental que as criancas e adolescentes acessem de forma segura os diversos
meios de transporte e que isso seja considerado nas politicas e planejamento urbano, de transportes e
rodoviario (Comité dos Direitos da Crianga, 2013, par.63).

Porisso, é imperativo que as medidas legislativas ou de politica que possam repercutir nos direitos
das criancas e adolescentes levem em consideragdo o principio do interesse superior da crianga, quanto a
saude e sua seguranca, a eliminagdo de residuos, o planejamento residencial e o transporte, os espagos
verdes e a educacao (Comité dos Direitos da Crianga, 2013a).

Por sua vez, outro grupo que apresenta uma situagdo alarmante sdo as pessoas em situagdo de
rua, especialmente as criangas, que tém menos possibilidades de gozar de seus direitos e sair da situagado
de pobreza (CIDH, 2017). A esse respeito, assinalou-se: “"Os Estados devem facilitar a sensibilizacdo e
capacita¢do de outros interessados que entrem em contato direto ou indireto com as criangas de rua,
como os trabalhadores do transporte [...] e os agentes do setor privado, que devem ser incentivados a
adotar os Direitos da Crianga e Principios Empresariais” (Comité dos Direitos da Crianca, 2017, par. 18).

Q) Pessoas com deficiéncia

A mobilidade urbana, particularmente o acesso ao transporte publico, historicamente ndo contemplou
as pessoas com deficiéncia, nem no planejamento urbano nem na organizacdo e infraestrutura dos sistemas
de mobilidade, deixando de lado este coletivo, bem como os que ndo tém os recursos para pagar a tarifa
estabelecida (Vasconcellos, 2019). Embora a deficiéncia seja uma condi¢do que pode afetar qualquer
pessoa, independentemente do ciclo de vida, seu género ou outra condicdo determinante, existem
grupos de pessoas com maiores riscos de ter algum tipo de deficiéncia. Neste sentido, o Relatério Mundial
sobre a Deficiéncia de 2011 indicou que cerca de 15% da populagdo vive com algum tipo de deficiéncia,
observando-se com maior frequéncia entre as mulheres e as pessoas idosas em compara¢do com o0s
homens e as pessoas adultas ou criancas e adolescentes (OMS/ Banco Mundial, 2011).

Na Ameérica Latina e no Caribe destacam-se as multiplas e diversas dificuldades no acesso e uso
dos sistemas de transporte enfrentadas pelas pessoas que possuem algum tipo de deficiéncia (fisica,
sensorial, intelectual, psiquica ou uma combinacao delas). Além disso, a presenca de uma deficiéncia,
em suas diversas formas e graus, pode ser acompanhada de fatores como o desemprego e a segregacdo
territorial, ambos magnificados pelas dificuldades e obstaculos a mobilidade mediante o acesso aos sistemas
existentes. Entre os fatores de exclusdo do mercado de trabalho citados pela CIDH encontram-se “a falta
de capacitagdo, a inacessibilidade dos locais de trabalho, a falta de transporte acessivel e os constantes
problemas econémicos que afetam a regido, bem como a resisténcia das empresas em contratar pessoas
com deficiéncia, apesar da legisla¢do de varios dos paises da regido contemplar incentivos para quem o
fizer e cotas minimas tanto no caso dos empregos publicos como no setor privado” (CIDH, 2017, par. 435).

Portanto, o transporte publico e a relagdo com o ambiente sdo condi¢des essenciais para que
as pessoas com deficiéncia possam acessar e ter garantido o direito ou a liberdade de transito ou de
circulagdo, como é chamada na Conven¢dao Americana e no Pacto Internacional sobre Direitos Civis
e Politicos (Comité DPcD, OG N° 2, 2014). Isto supde eliminar barreiras pouco visibilizadas ou menos
evidentes que impedem a acessibilidade e requerem a adaptacao dos diversos servigos de transporte e
sua infraestrutura (CIDH, 2020a).

Neste caso, a Convengdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia indica claramente as
obrigag¢des do Estado em matéria de mobilidade urbana mediante um sistema de transporte acessivel
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e adaptado. Assim, seu artigo g indica o sequinte: “1. A fim de possibilitar as pessoas com deficiéncia
viver de forma independente e participar plenamente de todos os aspectos da vida, os Estados Partes
tomarao as medidas apropriadas para assegurar as pessoas com deficiéncia o acesso, em igualdade de
oportunidades com as demais pessoas, ao meio fisico, ao transporte [...]JEssas medidas, que incluirdo
a identificacao e a eliminacdo de obstaculos e barreiras a acessibilidade, serdo aplicadas, entre outros,
a edificios, rodovias, meios de transporte e outras instalagdes internas e externas, inclusive escolas,
residéncias, instalacdes médicas e local de trabalho” (Na¢des Unidas, 2006, art. g).

Por sua vez, a Convencao Interamericana para a Eliminagao de Todas as Formas de Discriminagao
contra as Pessoas com Deficiéncia indica em seu artigo lll que os Estados devem adotar as medidas
necessarias para facilitar a acessibilidade aos meios de transporte (OEA, 1999). Além disso, os Estados
devem proporcionar apoio técnico. A acessibilidade varia dependendo de se a zona na qual as pessoas
vivem é urbana ou rural, sendo muito maior nas primeiras do que nas zonas rurais remotas, que costumam
ser menos desenvolvidas. No entanto, a urbanizacdo extensa pode ter outro tipo de implicacdes ou criar
“novas barreiras adicionais que impedem o acesso a pessoas com deficiéncia, em particular no ambiente
construido, transporte e servigos, assim como servigos de infocomunicacdo mais sofisticados em zonas
urbanas densamente povoadas” (Comité DPcD, OG N° 2, 2014, par. 3).

d) Pessoas idosas

O objetivo 11 da Agenda 2030 destaca a importancia das cidades no desenvolvimento sustentavel,
assinalando como parte preponderante em favor deste desenvolvimento os meios de transporte, tendo
presente, conforme a meta 11.7, os espagos publicos e as pessoas idosas (Na¢des Unidas, 2018a). Na
América Latina comegou a “diminuir a populagdo de o a 19 anos, cuja proje¢do para 2023 é o fim da
sociedade jovem, pois o grupo de 20 a 39 anos passara a ser o mais numeroso” (CEPAL, 2019, pag. 135).

Com respeito as obriga¢des do Estado nesta matéria, a Convencao Interamericana sobre a Prote¢ao
dos Direitos Humanos dos Idosos indica em seu artigo 26 o direito a acessibilidade e a mobilidade pessoal
das pessoas idosas, estabelecendo o seguinte: “A fim de garantir a acessibilidade e a mobilidade pessoal
do idoso para que possa viver de forma independente e participar plenamente em todos os aspectos da
vida, os Estados Partes adotardo de maneira progressiva medidas pertinentes para assegurar o acesso
do idoso, em igualdade de condi¢des com as demais pessoas, ao entorno fisico, transporte, [...] tanto
em zonas urbanas como rurais. Estas medidas, que incluirdo a identificagdo e eliminagao de obstaculos
e barreiras de acesso, aplicar-se-do, entre outros, ao sequinte: Os edificios, as vias publicas, o transporte
e outras instalagdes externas e internas, como centros educativos, residéncias, instalagdes médicas e
locais de trabalho ...” (OEA, 20153, art. 26).

Desta forma, os Estados desempenham um papel fundamental para favorecer e ampliar o exercicio
dos direitos econdmicos, sociais, culturais e ambientais das pessoas idosas, em especial para garantir
sua autonomia econdmica, a integragdo na comunidade e o reconhecimento da sua experiéncia e
conhecimentos. Ndo obstante, as pessoas idosas podem enfrentar uma série de abusos e discriminagdes
na vida cotidiana, destacando-se o0 acesso a mobilidade e ao transporte (CIDH, 2020).

Além das barreiras e da falta de disponibilidade e acessibilidade aos meios de transporte, a
proximidade de centros de comércio ou de outros servigos que sao fundamentais para as pessoas idosas
podem permitir que elas ndo realizem traslados desnecessarios (Na¢des Unidas, 2018a). Garantir um
estilo de vida independente compreende a participacdo das pessoas idosas, o que implica, além do
acesso a servigos e a ndo discriminacdo, a possibilidade de participar em outros espacos e atividades
(Nagdes Unidas, 2018a). Isso indica que a caréncia ou falta de acesso aos meios de transporte pode significar
a exclusdo das pessoas idosas independentemente do nivel de desenvolvimento do pais (Conselho de
Direitos Humanos, 2018).

Por outro lado, as mulheres idosas encontram-se numa situagao desfavoravel em comparagao
com os homens. Em geral, devido a discriminagoes e menos oportunidades acumuladas ao longo do
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ciclo de vida, possuem menos anos de estudo, durante sua vida de trabalho obtém renda prépria menor
e contribuem para os sistemas previdenciarios com menor frequéncia; por isso, quando conseguem ter
acesso, recebem menores pensdes durante a velhice. Além disso, costumam desempenhar um papel
fundamental em suas familias como cuidadoras ndo remuneradas de outras pessoas dependentes
(CEPAL, 2019a).

Finalmente, a maior poluicdo veicular e atmosférica que caracteriza as zonas urbanas tende a afetar
desproporcionalmente a saude das pessoas idosas, especialmente no acesso aos sistemas publicos de
transporte (Conselho de Direitos Humanos, 2018).

e) Comunidades indigenas e afrodescendentes

As pessoas afrodescendentes e pertencentes a etnias ou povos indigenas que vivem em zonas
urbanas costumam habitar comunidades localizadas nos setores mais pobres e espacialmente segregados
das cidades com baixo acesso a servigos basicos e de recreacdo (CIDH, 2021), inclusive com menor
acesso a servicos de transporte e de qualidade mais baixa, além de maior exposicdo a criminalidade e
violéncia (CIDH, 2021). ACIDH assinalou: “estes padrdes de desigualdade estrutural e pobreza econémica
perpetuam o ciclo de discriminacdo e invisibilidade ao qual estiveram expostas historicamente as pessoas
afrodescendentes devido a auséncia de reconhecimento histdrico, impossibilitando o gozo e exercicio
efetivo de seus direitos humanos” (CIDH, 2021, par. 7).

As comunidades indigenas experimentam um nivel de pobreza que propicia uma situagdo ainda mais
suscetivel de vulnerabilidade e caréncia no acesso ao sistema de mobilidade, ja que “os povos indigenas
sd0 0s mais pobres na maioria dos paises latino-americanos” (PNUD e OPHI, 2021).

Nesta linha, ndo so a discriminagdo contra as comunidades indigenas e afrodescendentes passa
pelas lacunas de renda e pela pobreza, mas a discriminacdo racial e os padrdes culturais geram efeitos
negativos em seu desenvolvimento na vida cotidiana e, portanto, na circulagdo nas cidades. As barreiras
ligadas a acessibilidade econémica e espacial dos servigos de transporte com frequéncia se somam
barreiras de uso ligadas a falta de informacao disponivel na lingua utilizada.

f) Pessoas migrantes e refugiadas

Com relacdo as pessoas migrantes e refugiadas, a informacao, as sinaléticas, o idioma e percurso
dos meios de transporte sdo uma barreira inicial e imediata para as pessoas migrantes. A isto somam-se
outras barreiras compartilhadas com outros grupos vulneraveis, como a segregacao e a dificuldade de
assumir os custos de uso dos sistemas de mobilidade.

E importante que os Estados incluam entre suas estratégias de inclusdo social e econdmica as
pessoas migrantes, ja que se trata de um grupo de populagdo tradicionalmente alheio as agdes de politicas
sociais dos paises da América Latina e do Caribe, em parte porque em muitos casos os fluxos migratdrios
intrarregionais sdo recentes. Neste sentido, é importante destacar que o acesso aos meios de transporte
e mobilidade é central para este grupo, pois lhes permite ter acesso aos servicos de salde e educacao,
bem como ao trabalho, fonte principal de renda e de inclusdo social.

No contexto da pandemia de COVID-1g tornou-se ainda mais necessario o acesso a saude, tendo
em vista que as pessoas refugiadas e migrantes tém como suas primeiras moradias albergues, dormitdrios,
casas ou centros de acolhida ou vivem em condi¢des de aglomeragao. Por isso, é relevante que os Estados
ndo so verifiqguem os centros nos quais se encontram e suas condicdes sanitarias, mas também garantam
a disponibilidade e acessibilidade a seus locais de trabalho e centros de saude por meio do transporte
publico (Nag¢bes Unidas, 2021a).

g) Discriminagao multipla, interseccional e estrutural

De todo o exposto anteriormente evidencia-se que o acesso aos mecanismos de mobilidade
urbana ndo ocorre em igualdade de condicdes. Existem grupos ou pessoas que sofrem discriminagdes
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especificas e que as vezes se reforcam mutuamente, segundo os eixos estruturantes da desigualdade
social ja mencionados. Por exemplo, é provavel que as mulheres que sdo indigenas ou possuem alguma
deficiéncia, mulheres migrantes e pertencentes a uma comunidade étnica ou criangas e adolescentes
que pertencem a comunidade LGBTI, entre outros casos, encontrem maiores obstaculos e dificuldades
nos ambitos de bem-estar e gozo de direitos, inclusive a mobilidade: “essa discrimina¢do cumulativa
afeta as pessoas de forma especial e concreta e merece particular consideracdo e medidas especificas
para combaté-la” (Comité DESC, 2009, par. 17).

Do ponto de vista juridico, considera-se que ha discriminagdo multipla ou discriminagao estrutural
quando confluem varios ou multiplos fatores de discriminagao, de riscos ou de vulnerabilidade por motivos
concretos e especificos, que geralmente guardam relagdo com as condigdes proprias ou particulares de
uma pessoa ou grupo de pessoas, COmo as ja mencionadas, isto &, pessoas idosas, migrantes e LGBTI, entre
outras (CIDH, 2019). A consequéncia é que “a intersec¢ao de identidades e riscos pode acentuar violagdes
de direitos humanos contra pessoas, grupos e coletividades em especial situagdo de vulnerabilidade e
discriminacdo historica no hemisfério” (CIDH, 2019, par. 43).

Anocdo de discriminagao multipla e interseccionalidade é necessaria para estabelecer as obrigagoes
dos Estados. Por exemplo, a discriminagdo contra mulheres por sua orientacdo sexual ou por alguma
deficiéncia, classificagao etaria, situagdo socioecondmica, estado de saude, propriedade dos bens ou
origem étnica pode afeta-las de forma diversa e em medida diferente do que no caso dos homens (Comité
CEDAW, 2010; Comité CEDAW, 2015). Para cumprir suas obrigag¢des internacionais, “os Estados partes
[no PIDESC] devem reconhecer e proibir em seus instrumentos juridicos estas formas entrecruzadas
de discriminagdo e seu impacto negativo combinado nas mulheres afetadas. Também devem aprovar
e implementar politicas e programas para eliminar estas situacdes e, em particular, quando for o caso,
adotar medidas especiais de carater temporario” (Comité CEDAW, 2010, par. 18).

Finalmente, pode-se falar de uma discriminagdo estrutural no caso de um grupo de pessoas que
historicamente enfrentou fatores estruturais de discriminagdo ou violéncia, isto é, ndo por uma sucessao
de casos isolados ou esporadicos, mas por um fendémeno sistematico arraigado social e culturalmente
nas normas e institui¢des, bem como nas praticas sociais. Ante essa situagdo, os paises devem adotar
medidas corretivas (Corte IDH, 2009). Esta discriminagao deve ser abordada com uma avaliagdo ampla
e considerando o contexto histdrico em cada pais (CIDH, 2017).

3. Observagoes sobre enfoque de género e mobilidade

Embora o enfoque de género e de direitos seja transversal a problematica e organiza¢do deste documento,
esta se¢do pretende examinar os elementos que permitem visibilizar algumas diferencas de género
significativas na utilizagao do transporte publico.

Segundo Jirdn e Zunino (2017), a mobilidade, vista a partir de um enfoque de género, é umarelagdo
social e politica, jad que compreende relacdes de poder. Além disso, a mobilidade urbana existe no espaco
publico da cidade onde ocorre a organizacdo da vida coletiva e se geram identidades, interagdes sociais
e sentidos de pertencimento, sendo assim as a¢des que articulam o funcionamento desta e, como tal,
possiveis motores para a integragdo e inclusdo social (Carridn, 2019; Jirdn, Lange e Bertrand, 2010). A
partir destes dois argumentos e dado que, ao se ocultar a dimensao de género com o territdrio, aparecem
situagdes de exclusdo e discriminagao (Bidegain, 2017), se pretende ressaltar a relevancia da mobilidade
no espago publico como elemento central nas relagdes sociais e destacar os elementos relativos ao
género que sao afetados. Como assinalam Montoya, Montes e Bernal, é necessaria “*uma visdo de longo
prazo construida a partir de dados com perspectiva de género, que integre o transporte e sua conexao
interjurisdicional, fomente a efetiva participacdo de multiplos atores e agéncias, bem como a lideranca
feminina e LGBTI no setor, faga uso da inova¢do e das novas tecnologias, construa infraestrutura sensivel
ao género e reconheca e responda a violéncia baseada no género” (2021, pag. 21).
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Diferentemente de outros dmbitos da vida social e econdmica, os sistemas de mobilidade e sua relagdo
com o bem-estar e os direitos das mulheres e pessoas LGBTI° conheceram um desenvolvimento relativamente
menor. No entanto, como explica a CEPAL (2019a), a relagdo entre o transporte e o género é fundamental
para avangar rumo a consecucao dos ODS e o gozo dos direitos humanos, pois, embora tenha sido feito um
grande esforgo pela transversaliza¢do do enfoque de género nos programas e politicas estatais, os sistemas
de mobilidade ndo foram uma prioridade, apesar de o uso do transporte por parte das mulheres e das pessoas
LGBTI e suas experiéncias no assunto serem fundamentais para seus direitos e qualidade de vida.

Na Ameérica Latina, as mulheres tendem a usar em maior medida que os homens o transporte publico
e realizar deslocamentos a pé, enquanto os homens tém maior participa¢do no uso de automoveis ou
motocicletas particulares (CEPAL, 2018a). Frente a este fato, focalizar a melhoria do transporte publico
seria priorizar um enfoque de género para melhorar a qualidade em diversos ambitos dos trajetos das
mulheres. Outro elemento que reflete as diferencas de género neste ambito é a caracterizacdo dos
percursos: os motivos da viagem, as distancias, o nUmero de paradas, os horarios, as cargas (volumes e
compras) e as viagens acompanhadas (CEPAL, 2018a).

Estes fendmenos com relagdo a mobilidade urbana nao sdo fatos isolados, mas se entrelagam e
reproduzem e tém base no que a CEPAL (2019a) denomina os quatro nos estruturais da desigualdade de
género e da autonomia econdmica, fisica e politica das mulheres. Os nos estruturais da desigualdade de
género sdo, em primeiro lugar, a desigualdade socioeconémica e a persisténcia da pobreza no ambito
de um crescimento excludente. Em segundo lugar, os padrdes culturais patriarcais, discriminatdrios
e violentos, tudo aquilo que diz respeito a cultura do privilégio. Em terceiro lugar, a divisdo sexual do
trabalho e a injusta organiza¢do do cuidado. Em quarto lugar, a concentragdo do poder e as relagoes
de hierarquia no ambito politico. A relagdo destes quatro nos estruturais com a autonomia econdmica,
fisica e politica das mulheres sera aprofundada neste capitulo, dada a sua relevancia para a mobilidade
urbana, pois as diversas formas de violéncia e desigualdade contra as mulheres atentam ndo sé contra
os direitos humanos, mas também contra essa autonomia (CEPAL, 2019c).

Arespeito do primeiro nd (desigualdade socioecondmica e persisténcia da pobreza), cabe assinalar
que é um elemento contextual e afeta diretamente a autonomia econémica das mulheres. As diferencas
no acesso ao trabalho, nos niveis salariais e no uso do tempo e a injusta distribui¢do do tempo dedicado
aos cuidados e as tarefas do lar, entre outros, fazem com que as mulheres e as pessoas LGBTI tenham
menos possibilidades de escolher o tipo de transporte a utilizar para realizarem seus trajetos e andarem
pelas ruas publicas (Jirdn, Lange e Bertrand, 2010). Constatou-se que, se as mulheres de estratos médios
e baixos tivessem a renda necessaria, usariam alternativas ao transporte publico (Allen e outros, 2018).
Além disso, este aspecto estd associado a possibilidade de gerar renda e controla-la pessoalmente. Uma
das recomendacgdes importantes paraimpedir esta desigualdade é que se deve gerar uma redistribuicdo
de responsabilidades, ndo sé entre homens e mulheres, mas também quanto ao papel da sociedade e
do Estado (CEPAL, 2019¢; Instituto Nacional das Mulheres, 2021).

Quanto ao segundo no, os padrdes culturais patriarcais, discriminatdrios e violentos, este se
evidencia em grande medida quando se trata da experiéncia das mulheres e das pessoas LGBTI no
transporte publico, pois sdo as mais expostas a violéncia de género, particularmente com relagdo ao
assédio sexual e aos diversos tipos de discriminacdo.

Por isso, a violéncia contra as mulheres aparece como um dos mecanismos de controle que buscam
perpetuar a desigualdade historicamente existente entre homens e mulheres em todos os dmbitos da
vida social (Assembleia Geral das Na¢des Unidas, 2017; Rico, 1996). Um dos elementos em que isso se
reflete é a autonomia fisica das mulheres ameacada nos espagos pUblicos, como o transporte urbano. Isto
afeta diretamente as possibilidades e a qualidade dos deslocamentos das mulheres e meninas: “reduz
sua habilidade de frequentar a escola ou o trabalho e de participar plenamente na vida publica. Limita

9  Nestedocumento, o enfoque de género refere-se ndo so ainclusdo das mulheres, mastambém de todas as diversidades relacionadas
com a identidade e orientagdo de género. No entanto, a maioria dos estudos realizados sobre género no transporte publico aludem
a diferenga binaria homens/mulheres, motivo pelo qual os dados expostos terdo principalmente essa representagdo.
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Seu acesso a servigos essenciais e a desfrutar de oportunidades culturais e recreativas. Também tem um
impacto negativo sobre sua salde e bem-estar” (Allen, 2018, pag. 16). Assim, esta autonomia baseia-se
em poder se desenvolver livremente e sem violéncia, além da capacidade individual de decisdo sobre
sexualidade e reproduc¢do (INMUJERES, s/d).

Outro aspecto que também esta relacionado com a rede de padrdes culturais patriarcais, discriminatorios
e violentos € a publicidade machista, que foi objeto de denuncia e debate por sua objetificagdo das mulheres
em matéria de esteredtipos de género, com relagdo aos seus corpos, gostos, fungdes, preferéncias de
consumo e papéis sociais. Este tipo de publicidade também esta presente nos meios de transporte publico
nos paises da Ameérica Latina. Recentemente, foram implementadas a¢des e resolu¢des para proibir e punir
estas praticas. Um caso emblematico é a resolucdo adotada pelos integrantes da Comissdo de Igualdade
de Género da LX Legislatura do Congresso do Estado de Puebla, no México, que durante 2019 aprovaram
reformas da Lei do Transporte neste sentido, argumentando que perpetuavam a discriminagdo e a violéncia
de género. A resolucdo teve por finalidade proibir a colocagdo de propaganda impressa ou eletronica
com conteUdo sexista nas unidades de transporte publico (Comissao de Igualdade de Género, 2019;
El Excelsior, 2019). Outro exemplo data de maio de 2018, quando a empresa municipal de transportes de
Valéncia, Espanha, retirou anuncios de promocao de cirurgia plastica de seios femininos, estampados nas
laterais e na parte traseira dos 6nibus urbanos, por “objetificar a mulher”, e puniu a concessionaria que
administra a publicidade da entidade publica por infringir o codigo ético estabelecido sobre esse tema
(El pais, 2018). Sem um enfoque de género, este impacto negativo ndo teria sido detectado.

Na caracterizagdo do transporte publico com enfoque de género destaca-se também a discriminagao
contra pessoas LGBTI em seus deslocamentos e trajetos. Esta discriminacao abrange diversos niveis de
violéncia, chegando inclusive a crimes de 6dio homofdbicos, lesbofdbicos ou transfobicos. Um dado alarmante
é que a expectativa de vida das mulheres trans na América Latina se situa entre os 30 e 35 anos, e cerca de
80% das pessoas trans assassinadas num periodo 15 meses ndo passam dos 35 anos de idade (CIDH, 2015).

O enfoque de género e a violéncia de género continuam invisibilizados na area das politicas
de mobilidade urbana. Segundo o Instituto Nacional das Mulheres do México (2021), a discriminagao
contra pessoas LGBTI foi um dos Ultimos temas incorporados nas agendas e consensos regionais, apesar
de décadas de aprofundamento no enfoque de género. Por isso, o intercambio de conhecimentos e
experiéncias pode ser relevante como maneira de recuperar o tempo e ndo deixar para tras os direitos
das pessoas LGBTI. De acordo com esse objetivo, é pertinente mencionar a Politica PUblica LGBTI do
Setor de Mobilidade em Bogot3, que foi sendo construido mediante um trabalho conjunto entre varias
entidades com o fim de extrapolar os temas de diversidade a todas as areas das politicas publicas.
Algumas ag¢des que fizeram parte deste processo foram a analise de informacdes para caracterizar as
pessoas da comunidade LGBTI no ambito da mobilidade, a realiza¢do de estudos para a formulagdo de
politicas que democratizem os transportes publicos e proponham alternativas (em mdos da Direcdo de
Estudos Setoriais e de Servicos), capacitagdes em politicas LGBTI para servidores publicos da Secretaria
da Mobilidade e entidades relacionadas e estratégias de difusdo. Destaca-se o trabalho de articulacdo
proposto e executado nesta politica (Secretaria de Planejamento, 2017).

O terceiro no estrutural sobre a divisdo sexual do trabalho € a injusta organiza¢do do cuidado®,
um aspecto central ao examinar a mobilidade urbana com enfoque de género. Grande parte do que
mencionamos anteriormente € influenciado pela maior carga de atividades que as mulheres tém devido
as tarefas domésticas e de cuidado (Allen, 2018), o que também afeta sua incorpora¢do ao mercado
de trabalho (CEPAL, 2019a). Ja que este fendmeno social é uma das raizes da desigualdade de género
(Rodriguez-Enriquez, 2020), fazer frente aos efeitos injustos da organizac¢do do cuidado implica ndo so6
repensar as politicas publicas, mas avancar para uma transformacgao cultural que leve a modelos solidarios
e corresponsaveis (Batthyany, 2020).

° Nesse caso, o transporte esa associado “ao cuidado e traslado de criangas, doentes e pessoas com mobilidade reduzida, assim como
o trabalho relacionado com a manutengao do lar, demandas caracteristicas do servigo de transporte que podem diferir fortemente
das necessidades de mobilidade dos homens ou das mulheres que ndo tém a seu cargo este tipo de trabalho” (Jaimurzina, Mufioz e
Pérez, 2019).
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Este nd afeta de maneira transversal a vida das mulheres com relagdo as trés dimensdes da autonomia
indicadas anteriormente. Sobre a autonomia econémica, as tarefas de cuidado ndo remuneradas impedem
arealizacdo de atividades remuneradas que garantam uma renda estavel e suficiente, pois a maioria dos
trabalhos requer um traslado do lar para outro destino. A autonomia fisica é afetada porque, diante da
ameaca de inseguranca de diversas indoles, a mulher que esta carregando compras para casa ou viaja
acompanhada de pessoas dependentes no transporte publico se vé mais impedida de reagir diante deste
tipo de situagdes. Por Ultimo, os problemas de mobilidade e as tarefas de cuidado em conjunto sdo um
impedimento importante para a participacdo politica das mulheres. A pouca presenca das mulheres e da
populagdo LGBTI natomada de decisdes do governo e politicas de mobilidade dificulta sua incidéncia nos
temas que lhes dizem respeito e na proposicdo de acdes a partir de suas experiéncias de vida associadas
ao transporte. Uma distribuicdo mais equitativa entre as diversidades de género no setor “permite ndo
so gerar maior igualdade quanto a representacdo, mas também trazer sua perspectiva, sua criatividade
e maiores possibilidades de inovacdo nas decisdes tomadas para uma mobilidade realmente inclusiva”
(Montoya, Montes e Bernal, 2021). Segundo o Ministério de Transporte e Comunicac¢do do Peru (2020),
a estratégia para aumentar a participacdo das mulheres no setor do transporte passa pela educacdo e
formacdo, o acesso ou a entrada no setor do transporte, a retencdo (seguranca e flexibilidade, entre
outros) e a lideranca através de oportunidades de ascensdo com igualdade de género.

O quadro 3 resume os elementos indicados anteriormente, destacando a incidéncia dos nds
estruturais da desigualdade de género nos padrdes de mobilidade, na autonomia e nos direitos das
mulheres. As pessoas LGBTI enfrentam uma situacao similar, no sentido de que as diversas formas e
dimensdes de desigualdade e discriminacdo estabelecem barreiras e riscos associados @ mobilidade
afetando sua autonomia e seus direitos.

Como se pode observar no quadro 3, 0s nds estruturais da desigualdade de género se expressam
nos diversos ambitos em questdo, o que reflete: i) a necessidade de incorporar o enfoque de género
nas politicas publicas e diretrizes da mobilidade urbana para frear esta reproducao de desigualdades;
ii) a complexidade desta incorporagdo e, portanto, a necessidade de incluir especialistas em enfoque de
género na produgao de conhecimento e na elaboracdo de a¢des associadas a mobilidade urbana; iii) a
importancia de uma abordagem mais ampla que vise a erradicar formas de violéncia e discriminagdo no
nivel cultural. Isso quer dizer que as politicas para o setor da mobilidade urbana ndo podem ser pensadas
sem um enfoque de género, sem um enfoque de direitos e sem a intersetorialidade que é necessaria para
abranger a amplitude da cadeia de desigualdades de género.

Quadro 3
Aspectos da vida das mulheres em que se refletem os nos estruturais da desigualdade
de género com relagcao a mobilidade urbana

Nucleos Desigualdade Padrdes culturais Divisdo sexual do Concentragao do poder
estruturais da socioecondmica e patriarcais, trabalho e injusta e relagoes
desigualdade persisténcia da pobreza  discriminatorios organiza¢do do cuidado  de hierarquia no

de género (crescimento excludente) e violentos ambito politico

e autonomia (cultura do privilégio)

Padrdes de Custo e exposicdo Horérios ‘proibidos’, Motivos e distancia Dificuldades e

mobilidade variavel a riscos percepgao (real) de de viagem, numero barreiras adicionais a
segundo a zona, tipo inseguranca, exposicdo  de paradas, horarios, mobilizagdo politica e
de transporte, motivo a condutas de agressdo/  viagens acompanhadas, social, participagdo na
e distancia de viagem, assédio no transporte dupla jornada. tomada
horarios de viagem Barreiras adicionais a de decisdes

mobilidade laboral

Autonomia Autonomia econdmica,  Autonomia fisica Autonomia econdmica,  Autonomia politica
autonomia fisica autonomia fisica

Direitos DESCA Direito avida, direitoa  Igualdade e Direitos politicos

(Trabalho e renda propria,
entre outros)

integridade, direito a
ndo discriminagdo

ndo discriminagao,
direito ao trabalho

Fonte: Elaboragao propria, com base em CEPAL (2016), CEPAL (2019, 2019b) e Casas, Lara e Espinosa (2019).
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4. Direitos humanos aplicaveis aos sistemas de mobilidade

Uma maneira de identificar os principais direitos humanos relacionados com a mobilidade urbana consiste
em revisar a nogao do ‘direito a cidade’, que foi definida como o “direito de todos os habitantes, presentese
futuros, permanentes e temporarios, de habitar, utilizar, ocupar, produzir, transformar, governar e desfrutar
de cidades, povoados e assentamentos urbanos justos, inclusivos, seguros, sustentaveis e democraticos,
definidos como bens comuns para uma vida digna, que devem ser compartilhados e pertencer a todos
0s membros da comunidade” (ONU-Habitat, 2020, pag. 3).

Dai surge a necessidade de um sistema de conectividade que permita que todos os habitantes
possam circular livremente pelo territdrio e acessar outros direitos em condi¢des de igualdade, sem
discriminacdo e de maneira inclusiva. Por sua vez, estes Ultimos dois elementos —a igualdade e a ndo
discriminagdo— constituem uma garantia, isto é, um principio que tem transcendéncia sobre todos os
outros direitos (CIDH, 2019). Neste sentido, o direito a cidade —apesar de ndo ser um direito autdnomo
segundo o direito internacional dos direitos humanos— e suas diferentes vertentes compreendem uma
série de outros direitos associados, em particular a sistemas de mobilidade e transporte sustentaveis
(Nacdes Unidas, 2017a).

O quadro 4 apresenta os direitos particularmente relevantes e intimamente relacionados ao sistema
de mobilidade urbana e os sistematiza levando em conta sua interdependéncia.

Quadro 4
Direitos particularmente relevantes com relacdo aos sistemas de mobilidade urbana

Livre circulagao/livre movimento

Integridade fisica e dignidade humana; vida livre de violéncia (violéncia de género)
Educagao, cultura e direito ao descanso

Saude, integridade pessoal, meio ambiente saudavel e dgua

Direito a participagdo e associagdo, acesso a informacdo e transparéncia

Trabalho decente, direitos trabalhistas e sindicais dentro das empresas de transporte

Fonte: Elaboragao propria.

a) Livre circulacao e movimento

Aliberdade de circulagdo é um dos direitos humanos indispensaveis para todas as pessoas (Comité
de Direitos Humanos, 1999). Em termos amplos, é o direito de toda pessoa de se deslocar dentro de um
Estado e de escolher sua residéncia (Comité de Direitos Humanos, 1999).

N3o so este direito se refere a proibigdo de intromissdes arbitrarias por parte dos Estados, mas
estes devem adotar as medidas necessarias para que as pessoas como individuos ou como parte de um
coletivo vulneravel tenham acesso real a sistemas de mobilidade urbanos para um adequado desfrute
do direito a cidade. Neste sentido, devem existir, por exemplo, paradas de 6nibus ou esta¢des de metrd
do sistema de transporte publico proximas a suas moradias; as tarifas devem estar de acordo com a
capacidade economica ou deve haver diferencas tarifarias dependendo do grupo ou coletivo e considerar
o tempo de deslocamento que a tarifa permite.

O quadro 5 apresenta os instrumentos e organismos que reconhecem o direito de livre circulagao.
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Quadro 5
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito de livre circula¢ao®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 13)
Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos, 1966 (art. 12)
Convencdo Americana sobre Direitos Humanos, 1969 (art. 22)

Comité de Direitos Humanos, 1999, Observacdo Geral N° 27

Fonte: Elaboragao propria.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser exaustiva quanto ao reconhecimento do direito.

b) Seguranca e vida livre de violéncia nos espacos e sistemas de mobilidade pUblicos

O direito a seguranca pessoal e a obriga¢do de erradicar a discriminagdo e a violéncia de género
foram reconhecidos em diversos instrumentos e organismos internacionais (veja os quadros 6 e 7).

Quadro 6
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a seguranca pessoal®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 3) Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos, 1966 (art. 9)

Conven¢do Americana sobre Direitos Humanos, 1969 (art.7)  Declaragdo Americana dos Direitos e Deveres do Homem,
1948 (art. )

Fonte: Elaboragao propria.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

Quadro 7
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito e principio de igualdade e a obrigagao
de erradicar a discriminagao e violéncia de género®

Convencdo Interamericana sobre Nacionalidade Declaragdo de Lima a favor dos direitos da mulher, 1938

da Mulher, 1993

Convencdo Interamericana sobre Direitos Politicos Convencdo interamericana sobre Direitos Civis

da Mulher, 1948 da Mulher, 1948

Conferéncia Mundial sobre Direitos Humanos, 25 de junho Programa de Ac¢do da Conferéncia Internacional das Nagdes
de 1993 Unidas sobre Populac¢do e Desenvolvimento, Cairo, 1994
Declaragdo e Plataforma de A¢do de Pequim, adotadas Convencdo sobre a Eliminagao de Todas as Formas

na Quarta Conferéncia Mundial sobre a Mulher, 1995 de Discriminagao contra a Mulher (CEDAW), 1979

Convencdo Interamericana para Prevenir, Punir e Erradicara  Recomendacgdes 19 e 35 do Comité CEDAW
Violéncia contra a Mulher, Belém do Para, 1994

Fonte: Elaboragédo propria.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

A probabilidade de sofrer algum tipo de humilhagdo ou violéncia no espaco publico esta vinculada
aos processos de discriminagao e exclusdo social e, sequndo a l6gica da matriz da desigualdade social, em
geral criancas e adolescentes e mulheres sdo mais vulneraveis. A situacdo descrita ndo afeta as mulheres
exclusivamente, mas faz parte de uma situacdo subjacente ao medo de ser vitima de algum ato delitivo ou
algum tipo de violéncia em virtude de discriminacdo. As mulheres, idosos, criancas e adolescentes, assim
como a comunidade LGBTI, sdo os que mais expressam medo no transporte publico. Por isso, melhorar
a seguranca beneficia ndo s6 o grupo de mulheres, mas multiplos grupos, como os mencionados (Allen
e outros, 2018).

O papel do Estado é fundamental quanto a garantia de direitos e promocao de politicas pUblicas que
incluam todos os elementos mencionados para uma 6tima qualidade e experiéncia de todas as pessoas no
uso dos sistemas de transporte publico. Um dos pontos elaborados no Compromisso de Santiago (2020)
é a erradicacdo de todo tipo de violéncia em espacos privados ou publicos. A Comissdo Internacional de
Direitos Humanos (2015) expressou a obrigacdo do Estado quanto a prevencao, investigacdo, punigao e
reparacao frente a qualquer tipo de violéncia contra pessoas da comunidade LGBTI.
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A autonomia das mulheres nos espacos publicos é afetada, pois vivem os deslocamentos de
maneira desigual, ja que, além do medo de roubo ou assalto que afeta toda a populagdo, existem outros
temores, como “o temor de estupro ou sequestro, e estdo expostas a uma forma de violéncia cotidiana
que se expressa em palavras, sons e frases que as menosprezam, toques ou contatos corporais e abuso
fisico que tem efeitos especificos negativos sobre o modo de viver a seguranca na rua” (CEPAL, 2015a).
O estudo realizado por Allen e outros (2018) constatou que as mulheres se sentem mais angustiadas que
os homens ao fazer uso do transporte publico pelas ameacas das variadas formas de assédio que podem
acontecer (elogios, assobios, comentarios e olhares lascivos, fotografias obscenas, toque, manuseio,
exposicao corporal, espreita, masturbacdo, agressdo fisica, assassinato ou crime com arma branca).
Apesar de cada uma destas a¢des gerarimpactos negativos de diversa indole no bem-estar das pessoas,
0 mesmo estudo assegura que na maioria dos casos elas ndo sdo denunciadas nem compartilhadas com
pessoas proximas.

A acdo mais comum frente as teméticas de assédio contra as mulheres sdo as campanhas de
informacgao, sensibilizacdo e comunicag¢do. O Ministério de Transporte e Comunicagdes do Peru (2020)
as classifica em quatro tipos de campanha: preventiva, de atuacdo, de interpelagdo e de manuten¢do™;
e assinala que seu objetivo € a visibilizagdo do assédio sexual entendido como crime, a identificacdo das
consequéncias do assédio sexual, a diversificagdo do publico, a explicacdo das modalidades de atencdo
e avisibilizacdo dos espacgos seguros.

Além disso, diversas medidas que buscam combater a violéncia de género no transporte foram
adotadas pelos governos. No caso da Argentina, por exemplo, a Lei N° 26.485* em seu artigo 1° indica o
seguinte: “Incorporamos ao artigo 6° da lei 26.485, de protecdo integral para prevenir, punir e erradicar
a violéncia contra as mulheres, como inciso g) o seguinte: g) Violéncia contra as mulheres no espaco
publico: aquela exercida contra as mulheres por uma ou mais pessoas, em lugares publicos ou de acesso
publico, como meios de transporte ou centros comerciais, através de condutas ou expressodes verbais ou
ndo verbais, com conotacdo sexual, que afetem ou prejudiquem sua dignidade, integridade, liberdade,
livre circulagdo ou permanéncia e/fou gerem um ambiente hostil ou ofensivo” (Argentina, lei 26.485, 2009).

Entre outras medidas, destaca-se a Cidade do México, que conta com 6nibus popularmente
chamados “Atenea”, que funcionam sé para uso das mulheres e ja passam de 125. Adicionalmente, foram
abertos novos centros de apoio e denuncia nos sistemas de transporte, que facilitam as denuncias por
assédio e outras formas de violéncia sexual. Como menciona ONU Mulheres: “o aplicativo de celularVive
Segura facilita a notificagdo de incidentes. Inspiradas pela experiéncia na Cidade do México, as cidades
de Puebla, no centro do México, e Torredn, no estado de Coahuila, langaram recentemente seus proprios
programas de Cidade Segura em colabora¢do com ONU Mulheres. Ambos atribuiram recursos de seus
proprios orgamentos para garantir a seguranga das mulheres nos espagos publicos e no transporte publico”
(ONU Mulheres, 2017, pag. 7).

) Educacao, cultura, descanso e bem-estar como parte dos DESCA

Os direitos a educacdo e a cultura foram reconhecidos em diversos instrumentos e organismos
internacionais, conforme indica o quadro 8.

1 Preventiva: dirigida a operadores e pessoal de seguranga, entre outros; de atuagdo: agdes proprias para os diferentes publicos
externos; de interpelagdo: para os potenciais agressores e testemunhas; de manutengdo: convite a rede cidada contra o assédio
sexual (Ministério de Transporte e Comunicagdes, 2020).

2 A Lei N° 26.485 ou “Lei de protecdo integral para prevenir, punir e erradicar a violéncia contra as mulheres nos ambitos em que
desenvolvam suas relagdes interpessoais” foi sancionada em 11 de margo de 2009, promulgada de fato em 1° de abril de 2009 e
modificada em 2019.
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Quadro 8

Direitos especificos assinalados por instrumentos internacionais de direitos humanos®
Educacdo Cultura
Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 26) Declaragado Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 27)
Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais e Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais e
Culturais, a proposito do direito a saude, 1966 (art. 13) Culturais, a proposito do direito a salde, 1966 (art. 15)
Convencdo sobre os Direitos da Crianga, art. 28 Convengdo sobre os Direitos da Crianga, art. 31.2
Protocolo adicional @ Conveng¢do Americana sobre Direitos Protocolo adicional & Convengdo Americana sobre Direitos
Humanos, “Protocolo de San Salvador”, 1988 (art.13) Humanos “Protocolo de San Salvador”, 1988 (art.14)
Comité de Direitos Econémicos, Sociais e Culturais, 1999, Comité de Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais, 2009,
Observagdo Geral N° 13 Observagdo Geral N° 21

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base nas fontes mencionadas.
@ Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

O direito a educagao foi entendido como um dos direitos mais relevantes na hora de adquirir
autonomia, principalmente em termos econdmicos, que permita sair da pobreza e participar ativamente
nas comunidades as quais pertencem as pessoas, com especial énfase na etapa de formagao de criangas
e adolescentes e adultos jovens.

Por outro lado, “a educacao desempenha um papel decisivo na emancipacao da mulher, na prote¢ao
das criangas contra a exploracdo laboral, o trabalho perigoso e a exploracdo sexual, a promogao dos
direitos humanos e a democracia, a protecdo do meio ambiente e o controle do crescimento demografico”
(Comité DESC, 1999, par. 1).

Deste modo, para tornar efetivo este direito, é fundamental que as criancas e adolescentes, bem
como as pessoas que estdo em processo de aprendizagem independentemente da etapa do ciclo de
vida em que se encontrem, contem com acessibilidade material. Isso se refere a que o direito a educagao
“deve ser acessivel materialmente, seja por sua localiza¢do geografica de acesso razoavel (por exemplo,
uma escola vizinha) ou por meio da tecnologia moderna (mediante o acesso a programas de educacdo a
distancia)” (Comité DESC, 1999, par. 6.b.Il). Para dar acessibilidade material, é preciso haver um sistema
de transporte que permita a mobilizagdo para os estabelecimentos educacionais, uma tarifa conforme o
setor que esta fazendo uso do sistema de transporte, a seguranga necessaria para proteger as criangas e
adolescentes de acordo com sua idade, vulnerabilidade e autonomia e a possibilidade de denuncia pelas
pessoas que o utilizam.

Com relagdo ao direito ao descanso das criangas e adolescentes, o Comité dos Direitos da Crianca
indicou: “a imersao na vida cultural enriquece a interagdo lUdica; e o descanso permite as criangas ter
a energia e a motivagdo necessarias para participar dos jogos e das atividades criativas” (Comité dos
Direitos da Crianca, 20133, par. 8). AOrganizagao Internacional do Trabalho (OIT) indicou que as “pessoas
menores de dezoito anos deveriam gozar, sempre que possivel, de um descanso semanal ininterrupto
de dois dias” (OIT, Recomendacdo 103, 1957, disposi¢do 4.1).

Para tornar efetivo o descanso e acesso a vida cultural, é necessario ndao s6 um bom modelo de
mobilidade urbana, considerando o acesso a cultura e aos parques que fazem parte da infraestrutura
urbana, mas também que exista o direito ao descanso tanto de criancas e adolescentes como dos adultos.
Paraisso, sdo necessarias medidas politicas e orcamentarias em torno do “planejamento residencial e do
transporte, desenho e acessibilidade da paisagem urbana, criacdo de parques e outros espacos verdes,
determinacdo dos horarios escolares, legislagdo sobre o trabalho infantil e educacdo, solicitagdes de
planejamento ou a legislagdo que rege a privacidade na internet, entre outras coisas” (Comité dos Direitos
da Crianga, 201343, par. 17). Como complemento, é preciso estabelecer rotas de 6nibus ou habilitar rotas
subterraneas ou trens de espacos abertos de acordo com o contexto social e cultural dos movimentos
urbanos realizados pelas pessoas, isto é, rotas rapidas pelos lugares mais transitados, de maneira a
reduzir o tempo de uso, e que o transporte ndo atue como um impedimento para contar com espagos
de descanso e recreacdo cultural, mas permita o gozo de ambos os direitos.
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Quadro g
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito ao descanso®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 24) Pacto Internacional sobre Direitos Econémicos, Sociais
e Culturais, a proposito do direito a saude, 1966
(a propdsito do direito ao trabalho, art. 7, letra d)

Convencéo sobre os Direitos da Crianga, art. 31.1 Protocolo adicional & Convengdo Americana sobre Direitos
Humanos, “Protocolo de San Salvador”, 1988 (a proposito
do direito ao trabalho, como parte deste, art. 7, letra h)

Comité dos Direitos da Crianga, Observagao Geral Convencdo 106 da Organizagdo Internacional
N° 17, 2013 do Trabalho, 1957

Fonte: Elaboragao prépria, com base nas fontes mencionadas.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos nao pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

Isso é crucial, j& que as grandes cidades latino-americanas tendem de maneira notdria e desigual a
segregacdo urbana, o que tem implica¢des muito fortes para a distribui¢do da qualidade de vida, os trajetos
que as pessoas devem percorrer para o trabalho conforme sua localiza¢do, acesso a mobilidade, tempo,
distancia e condi¢des de traslado, entre outros, a respeito de lugares distintos da zona de residéncia.
Isso incide diretamente na oportunidade de participar em atividades culturais em suas comunidades e
descansar. Ou seja: embora o direito ao descanso esteja previsto nas leis trabalhistas, trajetos muito
extensos impossibilitam seu cumprimento.

Assim, a melhoria das condi¢des de traslado e transporte tem uma série de efeitos positivos sobre
a qualidade de vida das pessoas, em dimensdes concretas e relacionadas com a experiéncia subjetiva
das pessoas, como indica o quadro 10 (Figueroa e Reyes, 1996). Em matéria de saude, reduz o estresse
e padecimentos associados a longos tempos de traslado e em termos interpessoais implica melhorias
substanciais por maior tempo e energia para a vida em seus lares, na economia do cuidado e no cultivo
dos vinculos afetivos e das relagdes sociais (Valencia, 2018).

Além disso, construir um sistema de mobilidade seguro para todas as pessoas que diminua
continuamente a violéncia (veja a se¢do anterior) contribui para que a experiéncia do transporte seja mais
amena para todos, evitando situacdes de medo, estresse, violéncia ou traumas, entre outros. Um sistema
acessivel em termos de tarifas gera um ambiente mais igualitario na sociedade; além disso, tarifas justas
(Comité Cerezo México, 2021) implicam uma menor carga econdmica para as familias, oferecendo as
condigOes para viver uma vida digna.

Quadro 10
Selecdo de indicadores de bem-estar objetivo ou instrumental, bem-estar subjetivo e qualidade do servico

Tempo de deslocamento e espera (origem - destino - uso do tempo)
Estado, seguranca e salubridade da infraestrutura

Adaptacdo de horarios de funcionamento

Acessibilidade fisica, financeira e perimetral

Nivel de satura¢do/aglomeragao

Conectividade urbana e digital

Acesso a cidade: servicos, trabalhos, lazer, cultura, meio ambiente saudavel

Tratamento digno dos usuarios

Fonte: Elaboragdo propria.

d) Meio ambiente saudavel, saude, integridade pessoal e agua (DESCA)

E dever do Estado promover a preservagao e protecdo do meio ambiente (OEA, 1988, artigo 11).
Além de ser um direito orientado a prote¢do das pessoas, o0 meio ambiente foi compreendido como
um fim em si mesmo, fora de sua relagdo com as pessoas, o que o distingue dos demais direitos, ja que
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“protege os componentes [proprios] do meio ambiente [...] Trata-se de proteger a natureza e o meio
ambiente ndo somente por sua conectividade com uma utilidade para o ser humano ou pelos efeitos
que sua degradagao poderia causar em outros direitos das pessoas [...] mas por sua importancia para
os demais organismos vivos com os quais se compartilha o planeta, também merecedores de protecdo
em si mesmos” (Corte IDH, 2020, par. 400). Este direito foi reconhecido em diversos instrumentos e
organismos internacionais (veja o quadro 11).

Quadro11
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a um meio ambiente saudavel®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 25.1)  Convencao sobre os Direitos da Crianca, 1989 (Art. 24.2)

Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais e Convencdo 169 da OIT, 1989 (art. 4.1)
Culturais, a proposito do direito a saude, 1966 (art. 12)
Comité DESC, 2004, Observacgao Geral N° 14, par. 4 Declaragdo das Nag¢des Unidas sobre os Direitos
dos Povos Indigenas, 2007 (art. 29)
Convengdo Americana sobre Direitos Humanos, 1969 Protocolo adicional 8 Convenc¢do Americana sobre Direitos
(interpretacdo do art. 26) Humanos, “Protocolo de San Salvador”, 1988 (art.11)
Declaragdo de Estocolmo sobre o Meio Ambiente Declaragdo do Rio sobre Meio Ambiente
Humano (1972) e Desenvolvimento (1992)
Declaragdo de Johannesburgo sobre Desenvolvimento Declara¢do Americana sobre os Direitos dos Povos Indigenas,
Sustentavel (2002) 2016 (art. 19)
Resolugdo 70/1 (2015) da Assembleia Geral das Nagdes Acordo de Paris (2016)

Unidas, “Transformando nosso mundo: a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel” (define os ODS)

Acordo de Escazui sobre democracia ambiental (2018) Resolug¢do A/HRC/48 do Conselho de Direitos Humanos
das Nag¢des Unidas (2021)

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base nas fontes mencionadas.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

Pelas emissdes dos meios de transporte, esta atividade é catalogada como uma das que geram indices
de maior contaminagdo no ambito urbano (Miralles-Guasch, 2012). Casas e Espinoza (2019) indicam que
"€ uma das principais fontes de emissdes de CO_, devido ao alto uso de combustiveis fésseis, tecnologias
automotivas ineficientes e altas taxas de motoriza¢ao privada que vém aumentando ano apos ano nos
paises da América Latina”, com externalidades negativas, como a mudanca climatica, congestionamentos,
ruido, acidentes de transito e poluicdo do ar (Mayorga, Ruiz e Aldas, 2020), a que por definicdo ficam
expostos usuarios, operarios e a populagdo em geral, particularmente nos eixos rodoviarios.

Os poluentes afetam o direito a um meio ambiente saudavel. Além disso, é indiscutivel a relagao
que existe entre a protecdo do meio ambiente e a realizagdo de outros direitos (Corte IDH, 2009, par. 148).
Desta forma, todos os direitos humanos sdo afetados quando ndo existe um ambiente propicio para seu
desenvolvimento. No entanto, devido a determinadas formas de polui¢do, alguns direitos podem sofrer
uma violagdo especifica, como os direitos a vida, saude, alimentacdo, agua, moradia e livre determinagao
(Comité de Direitos Humanos, 2018).

Assim, um dos direitos mais afetados pela degradac¢do do meio ambiente é o direito a salde, e
tanto este como o direito a agua foram consagrados como direitos em instrumentos internacionais (veja
os quadros 12 e 13).

Quadro 12
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito humano a saude®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (Art. 25.1) ~ Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais
e Culturais, 1966 (Art. 12)

Convencdo sobre os Direitos da Crianga, 1989 (Art. 24.1) Convencdo Internacional sobre a Eliminagdo de Todas as
Formas de Discriminagdo Racial, 1965 (Art. 5, inciso e)
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Quadro 12 (conclusao)

Convenc¢do Americana sobre Direitos Humanos, 1969 Protocolo Adicional a Convenc¢do Americana sobre Direitos
(interpretacdo do art. 26) Econdmicos, Sociais e Culturais, 1988 (Art. 10)

Convencdo sobre a Eliminagao de Todas as Formas Convencdo sobre a Prote¢do dos Trabalhadores Migrantes e
de Discriminagao contra a Mulher, 1999 (Art. 12.1) seus Familiares, 1990 (Art. 28)

Convengdo sobre os Direitos das Pessoas
com Deficiéncia, 2006 (Art. 25)

Fonte: Elaboragdo prdpria com base nas fontes mencionadas.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

Quadro 13
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a agua?

Convengao sobre os Direitos da Crianga, 1989 (art. 24, alineac) Convengdo sobre a Eliminac¢do de Todas as
Formas de Discriminagdo contra a Mulher, 1979 (art. 14, par. 2)

Conven¢do Americana sobre Direitos Humanos, 1969 Observagao Geral N.° 15 do Comité
(interpretagao do art. 26) de Direitos Econémicos, Sociais e Culturais, 2002
(com base nos artigos 11 e 12 do PIDESC)

Assembleia Geral das Nagdes Unidas mediante a adogao
da Resolugdo 64/292

Fonte: Elaboragao propria.
® Esta lista de instrumentos internacionais e organismos tem um carater ilustrativo e ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento
do direito.

O direito a saude é entendido como “o direito de toda pessoa ao desfrute do mais alto nivel
possivel de saude fisica e mental” (Comité DESC, 2000, par. 2). Consiste ndo so na “auséncia de afec¢des
ou doengas, mas também num estado completo de bem-estar fisico, mental e social, derivado de um
estilo de vida que permita levar as pessoas a um equilibrio integral” (Corte IDH, 2018, par. 118).

O Comité de Direitos Econémicos, Sociais e Culturais (Comité DESC) indicou que, para efetivar o
direito a saude, os Estados devem manter um meio ambiente saudavel. Neste sentido, devem abster-se “de
contaminarilegalmente a atmosfera, a 4gua e a terra, por exemplo, mediante os residuos industriais das
instalagdes de propriedade do Estado” (Comité DESC, 2020), bem como a polui¢do acustica e ambiental
provocada pelo congestionamento produzido pela mobilidade urbana ou os terminais onde estacionam
os 6nibus do transporte publico. Essa poluicdo aumenta na medida em que as pessoas habitam setores
onde o transito e o congestionamento sdo abundantes e também a respeito das comunidades que vivem
perto dos eixos de transporte.

O direito a agua, reconhecido pela Assembleia Geral das Na¢des Unidas em 2010 mediante a
resolugdo A/RES/64/292, compreende nao so seu acesso fisico, mas também sua disponibilidade para
diversos usos: “normalmente, o consumo, o saneamento, a lavagem de roupas, a preparacdo de alimentos
e a higiene pessoal e doméstica” (Comité DESC, 2003). O acesso a agua é primordial para desfrutar de
uma vida digna (Corte IDH, 2017).

Desta forma, "o acesso a agua e a alimentacdo pode ser afetado, por exemplo, se a poluigdo limita
adisponibilidade dos recursos em quantidades suficientes ou afeta sua qualidade” (Corte IDH, 2017). Um
exemplo disso é a agua obtida de lencdis fredticos que foram contaminados pelo 6leo diesel usado nos
meios de transporte.

e) Direito a participacdo e associa¢ao, acesso a informacgao e transparéncia

A mobilidade é um instrumento para exercer varios direitos e liberdades civis. A participagao
individual e coletiva na vida publica exige que as pessoas possam se deslocar para exercer seu direito a
participacdo e associacdo. Por outro lado, o direito a informacdo tem tanto relevancia propria como em
relagdo ao exercicio de outros direitos, comecando pelo meio ambiente. Para assegurar as pessoas um
meio ambiente livre de poluicdo e proteger os direitos conexos, é primordial que os Estados garantam
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aos habitantes o direito de acesso a informagao (Hervé e Schonsteiner, 2019, pag. 497). Atualmente, este
direito é reconhecido em multiplos instrumentos de direito internacional e resolu¢des da Assembleia Geral,
bem como em tratados ou declaragdes internacionais, como a Conven¢do Americana, especificamente
em seu artigo 13.1: “Toda pessoa tem direito a liberdade de pensamento e de expressdo. Esse direito
compreende a liberdade de buscar, receber e difundirinformagdes e ideias de toda natureza” (OEA, 1969)
(veja o quadro 14). Assim, ao se referir aos termos “buscar” e “receber”, protege o direito de solicitar o
acesso a informacdo sob controle do Estado, com as salvaguardas estabelecidas no regime de limitagdes
daConvencao (Corte IDH, 20063, par. 77). Esta informacdo abrange os registros de que dispde o organismo
publico, independentemente da forma em que esteja armazenada a informacao, sua fonte e a data de
producdo” (Comité de Direitos Humanos, 2011, par. 18).

Quadro 14
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a participacao,
acesso a informacao e transparéncia®

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948 (art. 19)
Convenc¢do Americana sobre Direitos Humanos, 1969, artigo 13.1
Comité de Direitos Humanos, 2011, Observagdo Geral N° 34
Principios sobre o Direito de Acesso a Informac&o Publica, 2008
Parecer Consultivo da Corte IDH, OC-23/17, 2017

Resolugdo Geral da Assembleia Geral da Organizagao dos Estados Americanos, AG/RES. 2958 (L-O/20), “Fortalecimento
da Democracia”

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base nas fontes mencionadas.
@ Esta lista de instrumentos internacionais e organismos tem um carater ilustrativo e ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento
do direito.

O acesso das pessoas aos temas que tém interesse publico e estdo sob controle do Estado permite
a participagdo e promove a democracia, mediante o controle que a sociedade exerce através do acesso
(Corte IDH, 2017; e Corte IDH, 2006a); além disso, “fomenta a transparéncia das atividades estatais e
promove a responsabilidade dos funcionarios sobre sua gestdo publica” (Corte IDH, 2006, par. 87). Nesta
linha, no transporte urbano participam uma série de agentes publicos e privados, que, como indicado,
é uma atividade com grande impacto no meio ambiente; por isso, é necessario contar com um enfoque
de direitos humanos a respeito das operag¢des do sistema e seus atores (do Estado e empresas privadas),
assegurando a transparéncia e o acesso a informacao.

O acesso a informagao implica que o contetdo imprescindivel das atividades empresariais deve
estar disponivel de forma integra e oportuna aos usuarios. Para garantir este direito, é necessario impedir
o potencial desequilibrio na geragao, interpretacdo e divulgacao de informacdo entre as empresas, que
atuam como produtoras e proprietarias da informacdo, e as comunidades e as proprias autoridades;
essas garantias compreendem o eixo central nos processos e agdes de prevengao, supervisdo e, se for o
caso, investigacdo, na medida em que existam violag¢des ou abusos dos direitos humanos (CIDH, 2020).

O direito ao acesso a informacdo também funciona com rela¢do ao calculo de tarifas, administragao
de fundos publicos, prevencdo da corrupgao nas licitagdes e fiscalizagao.

f) Direitos trabalhistas e sindicais nas empresas de transporte

Os direitos trabalhistas e sindicais nas empresas de transporte e outras instancias empregadoras
relacionadas sdo outro ambito relevante dentro dos direitos que compreende a mobilidade urbana, em
referéncia as pessoas que trabalham para as empresas de transporte, independentemente de estas
serem estatais ou privadas.
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O direito ao trabalho, segundo a CIDH e o0 Comité DESC, foi definido como “um direito fundamental
inseparavel e inerente a dignidade humana. Seu desenvolvimento é crucial para fortalecer os sistemas
econdmicos e sociais mediante um enfoque de direitos, com importdncia vital para a garantia e gozo de
outros direitos humanos e o desenvolvimento auténomo da pessoa. Além disso, constitui uma via para
garantir a vida digna das pessoas” (CIDH, 20203, par. 1). Neste sentido, conforme a Declaragdo da OIT
relativa aos principios e direitos fundamentais no trabalho e seu acompanhamento e outras convengdes
da OIT, é funcdo dos Estados e dos interlocutores sociais protegé-los e aplica-los a todos os trabalhadores
do transporte (OIT, 2020).

Este direito foi reconhecido em diversos instrumentos internacionais, nas Convengdes da OIT, no
artigo 6 do Pacto Internacional sobre Direitos Econémicos, Sociais e Culturais, na Convengdo Americana
sobre Direitos Humanos, no artigo 23 da Declara¢do Universal dos Direitos Humanos, nos artigos 7 e 8 da
Carta Social das Américas, nos artigos 6 e 7 do Protocolo Adicional a Convengdo Americana sobre Direitos
Economicos, Sociais e Culturais, no artigo 11 da Convencdo sobre a Eliminagdo de Todas as Formas de
Discriminagdo contra a Mulher e no artigo 32.1 da Convencgao sobre os Direitos da Crianga, constituindo
um vasto corpus iuris internacional (Corte IDH, 2017a) (veja o quadro 15).

Quadro 15
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito ao trabalho e a se sindicalizar

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948, artigo 23

Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais, 1966, artigo 7

Conven¢do Americana sobre Direitos Humanos, 1969 (interpretagdo do art. 26)

Protocolo Adicional & Convengdo Americana sobre Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais, 1988, artigo 6
Declaragdo da OIT relativa aos principios e direitos fundamentais no trabalho e seu acompanhamento (1998)

Convengdes da Organizagdo Internacional do Trabalho

Fonte: Elaboragdo propria, com base nas fontes mencionadas.
@ Estalista de instrumentos internacionais e organismos tem um carater ilustrativo e ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento
do direito.

O Comité DESC indica que uma dimensao individual deste direito implica que “toda pessoa tem
o direito de trabalhar para poder viver com dignidade. O direito ao trabalho serve, ao mesmo tempo, a
sobrevivéncia do individuo e de sua familia e contribui também, se o trabalho for livremente escolhido
ou aceito, para sua plena realizacdo e seu reconhecimento no seio da comunidade” (Comité DESC, 2005,
par.1). Este trabalho deve ser realizado de maneira sequra, em condi¢des equitativas e satisfatorias.
Além disso, a dimensao individual compreende o direito a criagdo de sindicatos e a livre afiliagdo (Comité
DESC, 2005).

Neste sentido, adquirem especial relevancia as condi¢des de trabalho com que contam os
empregados dos servicos de transporte. As vezes, a higiene e a salubridade prejudicam as condicdes
de trabalho e nem sempre existem pausas com zonas de descanso, lugares para se alimentar e servigos
higiénicos. Adicionalmente, os trabalhadores que manipulam dinheiro para a prestacdo do servico estao
propensos a serem vitimas de assaltos ou outros crimes violentos. Assim, a OIT indicou que “a auséncia
deste tipo de instalagdes pode resultar em detrimento de todos os trabalhadores do transporte, em
particular das mulheres. A garantia de suficientes instalagdes de bem-estar deveria fazer parte integrante
do desenvolvimento e modernizagao dos sistemas e infraestruturas viarias” (OIT, 2020, par. 112).

Entre outros aspectos, destaca-se neste ramo de trabalho a baixa participa¢do das mulheres em
comparagao com os homens contratados, podendo-se constatar que “a divisao sexual do trabalho tem
uma incidéncia direta na autonomia econdmica das mulheres e limita suas op¢oes de gerar renda e seu
acesso e controle de recursos necessarios, [...] este problema tende a feminizag¢do da pobreza e se agrava
em casos de viuvez, ruptura matrimonial ou desintegragdo familiar” (CIDH, 20203, pag. 133). No entanto,
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as mulheres ndo sdo o Unico grupo afetado no acesso ao trabalho, ja que as pessoas trans e de género
diverso que conseguem participar no mercado de trabalho sofrem altos graus de discriminagdo e assédio
(CDHDF, 2017 e CIDH, 2017). As agressdes podem ir desde comentarios pejorativos até o assédio grave
no trabalho e demissdo pelo fato de ser trans ou de género diverso (CIDH, 2020a).

Finalmente, as pessoas com deficiéncia costumam encontrar barreiras adicionais para trabalhar
no transporte publico, o que por sua vez as impede de gerar recursos e autonomia e constitui uma
pratica discriminatoria.

Conforme se aprofundara adiante, os Estados devem adotar medidas especiais de protecdo para
que todas as pessoas possam desfrutar dos direitos em igualdade de condi¢des e sem discriminacdo.

5. Empresas e direitos humanos na mobilidade urbana

Entre os atores que participam do servico de mobilidade urbana adquirem suma importancia os atores
privados, em especial as empresas de transporte e outros servicos relacionados. Do ponto de vista da garantia
de direitos, estas empresas tém responsabilidades proprias que surgem (ou é possivel determinar) a partir
dos “Principios Orientadores das Nag¢des Unidas sobre Direitos Humanos e Empresas” (Na¢oes Unidas,
2011). O Conselho de Direitos Humanos adotou os Principios Orientadores em 2011 com o objetivo de
definir aresponsabilidade das empresas de respeitar os direitos humanos e eventualmente remediar sua
violacdo, bem como especificar as obriga¢des dos Estados em termos de protecao e reparacdo desses
mesmos direitos. Estes Principios constituem o quadro de referéncia no tema e foram referendados
também pela CIDH (CIDH, 2020) e pela Corte IDH em 2015 (Corte IDH, 2015).

Os Principios Orientadores partem de um problema empirico: as empresas —especialmente as
maiores— podem violar os direitos humanos e, por seu carater transnacional ou de suas cadeias de
abastecimento e a deficiéncia do Estado de direito em muitos paises de produgao, é sumamente dificil que
um Estado possa se encarregar de prevenir ou enfrentar os impactos das violagdes de direitos por parte
desses atores privados. As responsabilidades para as empresas ndo sdo vinculantes, mas estabelecem
expectativas claras que nos Ultimos 10 anos foram se impondo também além das Na¢des Unidas, em
particular na implementacdo das Diretrizes da OCDE para Empresas Multinacionais (OCDE, 2011).

O Pilar Il dos Principios estabelece a responsabilidade para as empresas. Os Principios constituem
um guia do comportamento esperado para a definicdo de padrdes legais ou politicas nacionais que os
Estados deveriam adotar e para boas praticas que as empresas deveriam aplicar; neste caso, as empresas
operadoras de transporte, as empresas que fornecem energia, sistemas tecnoldgicos e maquinas, e também
as empresas de construcdo a cargo da instalagao de infraestrutura, desde as paradas até as esta¢des ou
sistemas ferrovidrios e viarios, com suas respectivas cadeias de suprimentos nacionais e transnacionais.

Esta secdo resume os padrdes aplicaveis e explicita como as empresas poderiam incorpora-los em
seus sistemas de governanca. Finalmente, analisa como se especificam estes padrdes para as empresas
de propriedade do Estado e como este deveria incentivar que as empresas efetivamente respeitem os
direitos humanos em suas atividades proprias e em suas cadeias de suprimentos.

a) Responsabilidades da empresa: respeitar

Para que o respeito aos direitos humanos no transporte seja efetivo, é relevante que ndo so6 os
Estados adotem as medidas legislativas, de politicas pUblicas ou de outro tipo, mas que também as
empresas e os sindicatos facam a sua parte. Isto deveria ser obtido através da incorporagao de sistemas
de governanca, politicas de sustentabilidade, avaliacdo de riscos e sistemas de compras e aquisi¢des, bem
como em suas politicas trabalhistas. Estes sistemas de governanca, entdo, dardo conta dos principais
desafios e riscos identificados para a realizagdo dos direitos humanos conforme as particularidades de
cada contexto, especialmente as atividades especificas das empresas e a estrutura especifica de suas
cadeias de suprimentos (CIDH, 2020).
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O Pilar Il dos Principios Reitores indica que “as empresas tém a responsabilidade (social) de respeitar
todos os direitos humanos, o que o Representante Especial definiu como algo que em esséncia implica
ndo abusar dos direitos humanos” (DPLF, 2011, pag. 8). Assim, o Principio nUmero 11, estabelece: “As
empresas devem respeitar os direitos humanaos. Isso significa que devem se abster de infringir os direitos
humanos de terceiros e fazer frente as consequéncias negativas sobre os direitos humanos nas quais tenham
alguma participagao” (Nagdes Unidas, 2011, Principio 11). Interpretou-se que essa responsabilidade se
refere ao resultado das atividades proprias da empresa, e uma responsabilidade de devida diligéncia (de
processos) com relacdo a cadeia de suprimentos onde a empresa tem “somente” influéncia ou certo grau de
controle, mas o mesmo controle que tem sobre as atividades proprias (Bonnitcha e McCorquodale, 2017).

Além disso, o Principio 12 acrescenta: “A responsabilidade das empresas de respeitar os direitos
humanos se refere aos direitos humanos internacionalmente reconhecidos — que abrangem, no minimo,
os direitos enunciados na Carta Internacional de Direitos Humanos e nos principios relativos aos direitos
fundamentais estabelecidos na Declaracdo da Organizagao Internacional do Trabalho relativa aos principios
e direitos fundamentais no trabalho” (Na¢des Unidas, 2011, Principio 12).

Entre os primeiros tipos de direitos humanos que as empresas incorporaram em suas estruturas de
governanga interna estdo os direitos trabalhistas. Varias empresas ja o incorporaram em fun¢do do direito
do trabalho e as vezes também em suas cadeias de suprimentos (Gereffi, Bamber e Fernandez-Stark,
2016). Isto se deve a que, na sua origem, os primeiros grandes problemas sobre empresas e direitos
humanos surgem por causa do trabalho infantil e cadeias de suprimentos com instalagdes clandestinas,
entre outros problemas (Beckers, 2020, pag. 24). Desta maneira, o respeito aos direitos trabalhistas das
pessoas que trabalham nas empresas que oferecem o servico de mobilidade urbana deve ser uma das
principais responsabilidades. No entanto, ha empresas que entenderam o respeito aos direitos humanos
de maneira abrangente, como preveem os Principios Orientadores, incorporando os direitos a saude,
seguranca no local de trabalho, igualdade e ndo discriminacdo e os direitos comunitarios de povos
indigenas ou direitos territoriais (Beckers, 2020, pag. 25).

Esta responsabilidade esta intimamente ligada aos riscos e impactos provocados pelas atividades
das empresas e implica que as “empresas deveriam evitar impactos negativos nos direitos de outros e
reparar esses impactos caso ocorram, como resultado ndo sé de suas proprias atividades, mas também
de suas relagdes com outros atores. A responsabilidade social de respeitar os direitos humanos se aplica
a empresas de todos os tamanhos, setores, contextos operacionais, proprietarios e estruturas” (Isea
Silva, 2011, pag. 18).

Junto com os direitos trabalhistas, as empresas também tém um papel na prote¢do dos direitos
ambientais, nos quais o sistema de mobilidade tem um impacto ja reconhecido. No entanto, também
lhes corresponde incluir a perspectiva da interseccionalidade em matéria de nao discriminagdo. Assim,
destacou-se que é preciso prevenir os cenarios onde as mulheres sofrem de assédio e violéncia sexual
como uma problematica que envolve empresas e direitos humanos (Grupo de Trabalho de empresas e
direitos humanos, 2019). Um dos eixos principais a respeito dos usuarios é a incorporac¢do do principio
deigualdade e ndo discriminacdo na atuagdo das empresas e agentes operacionais, bem como em todos
0s processos produtivos, isto €, ao longo da cadeia de producdo. “A fim de obter a ndo discriminacao,
é necessario um trabalho no tocante as atitudes (ndo s6 de conhecimento), para mudar preconceitos
contra pessoas geralmente discriminadas” (UNCAC-Chile, 2021, pag. 15).

Ao mesmo tempo, é importante contar com um setor privado proativo para avangar nessa
matéria; com relagdo a mudanca climatica, a fim de atingir as emissdes de carbono propostas para 2050,
a eletricidade a partir de fontes limpas representa um papel essencial, particularmente no setor das frotas
de transporte publico elétrico (Grupo de Trabalho de empresas e direitos humanos, 2020).
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b) Devida diligéncia, conformidade e cumprimento (compliance)*

O Pilar Il dos Principios Orientadores, no nUmero 17 sobre a devida diligéncia (ou due diligence) em
matéria empresarial, prescreve: “deve incluir uma avaliagdo do impacto real e potencial das atividades
sobre os direitos humanos, a integracdo das conclusdes e a atuagdo a esse respeito; o acompanhamento
das respostas e a comunicagdo da forma como se enfrentam as consequéncias negativas” (Nagdes
Unidas, 2011, Principio 17). Especificamente implica: “i) abranger as consequéncias negativas em matéria
de direitos humanos; ii) que podem variar de complexidade dependendo do tamanho da empresa;
iii) deve ser um processo continuo, ja que os riscos podem variar conforme o contexto e o tempo” (ibidem).

A devida diligéncia é um termo comercial que foi retomado pelo direito internacional. E utilizado
especificamente quando um ator ndo tem o controle completo sobre os processos sob sua supervisdo.
Assim, uma vez assumido o compromisso com os direitos humanos, as empresas devem adotar
mecanismos para levar em conta os riscos e impactos de suas transacoes sobre os direitos humanos de
terceiros e, a fim de reduzir sua responsabilidade, mitiga-los ou evita-los (Sherman e Lehr, 2010). Assim,
com o emprego da devida diligéncia é possivel avaliar e, ao mesmo tempo, reduzir os riscos gerados pelas
empresas, como aqueles que afetam diretamente os direitos humanos (Sherman e Lehr, 2010). Além
disso, devem implementar mecanismos de transparéncia com relagdo a estes processos operacionais e
divulgar a avaliagdo de seus riscos e impactos (Nag¢des Unidas, 2011, Principio 21). Finalmente, devem
adotar mecanismos de queixa para receber denuncias sobre descumprimento da politica de direitos
humanos, seja por parte da empresa ou de seus fornecedores (cadeia de suprimentos) (Beckers, 2020;
Nac¢des Unidas, 2011, Principio 30).

No levantamento dos riscos e impactos é importante ndo so a participagdo de especialistas (por
exemplo, em matéria ambiental), mas especialmente a participacdo de todas as partes afetadas, isto
é, as pessoas usuarias (Nagdes Unidas, 2011, Principio 18). Isso permitira que as empresas adotem
medidas ou mecanismos para prevenir esses problemas, bem como minimizar sua frequéncia e alcance.
Em segundo lugar, a criagdo de mecanismos de queixa e denuncia tem a finalidade de permitir que as
pessoas canalizem de maneira formal demandas ante possiveis violagdes sofridas durante a operagdo
destes servicos, como, por exemplo, atos de assédio, roubos, maus-tratos por parte de um funcionario
ou funcionaria, algum risco ou dano sanitario ou poluicdo acUstica e ambiental para aquelas pessoas que
vivem perto de estacionamentos de dnibus, entre outras possiveis situagdes.

A discussao sobre a devida diligéncia a respeito das empresas e dos direitos humanos abrange
desde as empresas menores até as grandes transnacionais. Porém, dada a assimetria de meios e de
danos ou riscos potenciais, um grande desafio consiste em assentar essa diversidade em obriga¢des
diferenciadas conforme o tamanho e os recursos de cada empresa. Trata-se de uma preocupagdo e uma
demanda frequente das empresas, dado que a maior parte delas é de porte pequeno e médio (Garcia,
2015). Em Ultima instancia, o Principio 14 reconhece que o grau de responsabilidade variard em func¢ao
do tamanho da empresa, do risco potencial ao gozo dos direitos humanos, seu nivel e grau quanto as
consequéncias e o ramo de atividade, ja que nem todos apresentam os mesmos riscos (Isea Silva, 2011;
Nagdes Unidas, 2011, Principio 14).

A devida diligéncia também implica que as empresas devem ter em mente os danos que suas
atividades podem provocar. Neste sentido, a se¢do 4 deste documento detalha os direitos mais
relevantes em termos de risco potencial no setor da mobilidade urbana. No entanto, a médio e longo
prazo, um risco em direitos humanos pode se converter em um risco para a empresa, através da perda
de reputagdo e prestigio, por exemplo, ou de oportunidades de negdcio, como uma licitagdo, por ndo
cumprir certos parametros de direitos humanos dos termos de referéncia que o Estado inclui nestes
requisitos (Parella, 2021).

3 Na presente se¢do, a palavra cumprimento é utilizada como tradugdo do termo juridico em inglés “compliance” que é usado no
ambito corporativo.
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Os principios orientadores recomendam que “as empresas devem identificar as areas gerais que
apresentem maior risco de consequéncias negativas sobre os direitos humanos, seja devido ao contexto
operacional de certos fornecedores ou clientes, as operagdes, aos produtos ou servi¢os, ou a outras
consideragdes pertinentes, e dar prioridade a devida diligéncia em matéria de direitos humanos nessas
areas” (Nagdes Unidas, 2011, Principio 17). Conforme assinalado, para as empresas de transporte serdo
provavelmente prioritarios os direitos vinculados a pegada de carbono e os riscos sanitarios (em especial
a poluicdo do ar), o tratamento digno e igualitario entre usuarios, inclusive, por exemplo, as medidas
afirmativas para usuérios com alguma deficiéncia, e a seguranca viaria, evitando acidentes.

Outro requisito essencial para que as empresas atuem com a devida diligéncia é contar com
mecanismos de denuncia ou queixa. Os principios orientadores indicam: “Para que seja possivel
atender rapidamente e reparar diretamente os danos causados, as empresas devem estabelecer ou
participar de mecanismos de reclamacao eficazes no nivel operacional a disposi¢do das pessoas e
das comunidades que sofrem as consequéncias negativas” (Na¢des Unidas, 2011, Principio 29). Neste
sentido, é relevante que as empresas de transporte oferecam linhas telefénicas para a denuncia, ou
aquelas que funcionam através de um aplicativo contemplem estes instrumentos em suas op¢des
de “suporte e ajuda”, inclusive assessoria juridica. Dessa maneira, os usuarios, ou trabalhadores,
podem imediatamente informar as dificuldades ou possiveis viola¢des sofridas, o que permite,
por um lado, contar com um cadastro ou base de dados sobre as possiveis violagdes no transporte
publico ou privado para definir acdes de ndo repeticdo e, por outro, ter a possibilidade de oferecer
uma solu¢do sem que ocorram danos maiores.

Conforme indica o Principio 31, estes mecanismos devem possuir uma série de caracteristicas e
devem ser: i) legitimos: que consigam gerar confianga nas pessoas usuarias dos sistemas de mobilidade
urbana; ii) acessiveis: as pessoas usuarias dos sistemas de transporte devem saber que existem estes
mecanismos, podem estar em lugares visiveis, como espacos destinados a publicidade nos vagdes de trens
subterraneos, ao lado dos vidros das portas ou atras dos assentos nos 6nibus ou nos lugares usualmente
destinados a publicidade; iii) previsiveis, deve-se indicar as etapas do processo, sua duracdo, os possiveis
resultados e de que maneira sera controlada sua implementacao; iv) equitativos: que consigam entregar
as vitimas as ferramentas necessarias para que nao se gere uma relagdo assimétrica entre a empresa
e as pessoas que acessam estes recursos, por exemplo, através de assessoria ou informacdo adicional;
v) transparentes: que as partes envolvidas no processo possam conhecer em que estado se encontra e
se houve avanco, gerando confianca nas pessoas usuarias deste servico; vi) compativeis com os direitos
humanos: que assegurem que os resultados dos processos e suas reparagdes sejam compativeis com os
direitos humanos; vii) uma fonte de aprendizagem continua: em virtude do item anterior, que adotem as
medidas necessarias para prevenir futuros danos e se basear na participacdo e dialogo, gerando instancias
que permitam aos grupos ou pessoas usuarias do sistema de mobilidade participar e opinar sobre seu
desenho e funcionamento.

Paraimplementar as exigéncias dos Principios Orientadores existem diversos formatos. Um deles
é sua incorporagao nos mecanismos de cumprimento (compliance) e avaliagdo de riscos. Desta forma, os
processos contemplados no cumprimento implicam esforgos e outros instrumentos impulsionados pelas
empresas e seus operadores de maneira que as atividades realizadas por estes compreendam normas
politicas e regulamentares e se ajustem a pratica do setor industrial e as politicas e normas internas da
empresa (Cantu e Esparza, 2021). Assim, “os processos de compliance se converteram rapidamente em
instrumentos empresariais para uma boa gestdo corporativa, e sua utilizacdo se expandiu a diversas
regides como empresas proativas” (Cantu e Esparza. 2021, pag. 17).

Em virtude disso, a inter-relacdo entre os elementos da devida diligéncia em direitos humanos e
o cumprimento indica uma integragdo que poderia gerar sua facil incorporagdo a um nivel empresarial
em direitos humanos, permitindo desta maneira basear uma adequada gestdo empresarial que permita
prevenir os riscos com um enfoque de direitos humanos (Cantu e Esparza, 2021; Ruggie, 2020).
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Portanto, independentemente de o cumprimento estar, em sua origem, orientado a combater a
corrupgao, devido as consequéncias ou implicagdes de boas praticas, também pode ser o ambito dentro
do qual se desenvolve a devida diligéncia empresarial com o objetivo de contribuir para o respeito,
mitigacdo e reparagao dos direitos humanos violados pelas atividades empresariais, permitindo
posteriormente informar sobre riscos, impactos e medidas para preveni-los, idealmente seqgundo um
marco que reflete estes processos, como a versdo 2022/2023 da Global Reporting Initiative (Global
Reporting Initiative, 2022).

Finalmente, os mesmos processos de devida diligéncia, particularmente em matéria ambiental
(pegada de carbono, zero emissdes), podem ajudar a atrair investidores que se regem pelos principios das
finangas verdes ou sustentaveis (Schoenmaker, 2019; Loan Market Association; 2021; Green Bond Principles,
2014; Equator Principles 2003; UNEP-FI, Principles of Responsible Banking, 2019), que, ao contemplar os
retornos no longo prazo, estdo atentos aos riscos ou eventuais perdas devidas as externalidades negativas
ambientais que poderiam diminuir os lucros gerados por um investimento®.

Em suma, para entender melhor as responsabilidades das empresas contidas no Pilar Il podemos
recorrer a trés situagoes ou hipdteses, como exemplifica o diagrama 3. Em primeiro lugar, se aempresa
causou ou poderia causar um impacto direto, originado por suas proprias atividades, deve entdo
prevenir ou cessar o impacto e remedia-lo. Em segundo lugar, se a empresa contribuiu ou poderia
contribuir para causar o impacto de maneira indireta, deve prevenir e cessar o impacto na medida em
que sua margem de acdo e influéncia (leverage) permitam mitigar e remediar esse impacto. Isto pode
ocorrer, por exemplo, através de sua influéncia na assembleia de acionistas de projetos conjuntos
(joint venture), ou através dos padrdes, normas e condi¢des definidos nos contratos com fornecedores
(especialmente, contratos “chave na mao” ou turn-key) e subempreiteiros. Em terceiro lugar, se o
impacto esta diretamente vinculado com as operacdes, produtos ou servicos da empresa, deve avaliar
sua margem de influéncia (leverage) para mudar a conduta da empresa na cadeia de suprimentos,
segundo a gravidade e importancia da relacdo comercial e o esfor¢o que implica prevenir ou mitigar
o impacto. Se for necessario, deve-se inclusive considerar o término da relagcdo comercial avaliando,
certamente, o impacto que teria esta decisdo em geral para o gozo dos direitos humanos nessa situacdo
(Nagdes Unidas, 2011, Principios 13 e 19 e Pitts).

Diagrama 3
Hipoteses de responsabilidade das empresas

Empresa causou ou poderia Empresa causou ou poderia Empresa causou ou poderia
causar impacto causar impacto causar impacto
Prevenir ou cessar impacto, Prevenir e cessar impacto, Avaliar influéncia (leverage),
remediar usar influéncia (leverage) para gravidade e importancia da

mitigar e remediar impacto relagdo comercial

.

Procurar prevenir ou mitigar o
impacto. Terminar a relagéo
comercial avaliando o impacto
desta decisdo nos
direitos humanos

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos Principios Orientadores 13 e 19 e Chip Pitts em Baumann-Pauly (2016).

% Os insumos sobre finangas sustentaveis devem-se ao ANID, projeto Fondecyt N° 1201380, pesquisadora responsavel Judith Schonsteiner.
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) Empresas do Estado

Em principio, os Pilares Il e Ill dos Principios Orientadores aplicam-se igualmente a empresas privadas
e empresas de propriedade do Estado. Nesse sentido, perante uma violagdo de direitos, o Estado seria
responsavel com base em dois pressupostos. Em primeiro lugar, por sua governanga; a governanca de
uma empresa estatal ou com participacdo do Estado deve ser similar a das demais empresas, para que
a concorréncia seja 0 mais equitativa possivel (Schonsteiner, Martinez e Miranda, 2020). Em segundo
lugar, como ja se explicou antes, por seu dever de protecdo dos direitos humanos.

No entanto, ha trés situacdes a respeito das quais o direito internacional dos direitos humanos
estabelece uma exigéncia maior. Em primeiro lugar, quando sdo empresas de propriedade do Estado,
segundo o Grupo de Trabalho, na sua leitura do Principio Orientador 4, estas deveriam “liderar pelo
exemplo”, dado que esse principio indica que “os Estados devem adotar medidas adicionais de protecdo
contra as violagdes de direitos humanos cometidas por empresas de sua propriedade ou sob seu controle,
ou que recebam importantes apoios e servicos de organismos estatais, como os organismos oficiais de
crédito para a exportagdo e os organismos oficiais de sequros ou de garantia dos investimentos, exigindo
a devida diligéncia em matéria de direitos humanos” (Na¢bes Unidas, 2011, Principio 4). A Corte e a
Comissao Interamericana de Direitos Humanos inclusive estabeleceram que a responsabilidade de uma
empresa de propriedade do Estado sempre corresponde a de um 6rgdo do Estado. Em segundo lugar,
quando o Estado delega alguma fungao publica ou servico publico a uma empresa privada (Corte IDH, 2006;
Contreras e Schonsteiner, 2017). Nesse caso, os Principios Orientadores confirmam: “Os Estados devem
exercer uma supervisdo adequada visando cumprir suas obrigacdes internacionais de direitos humanos
quando contratam os servi¢os de empresas, ou promulgam leis para tal fim, que possam ter um impacto
sobre 0 gozo dos direitos humanos” (Nagdes Unidas, 2011, Principio 5). A terceira situacdo ocorre quando
o Estado realiza compras publicas, pois “os Estados devem promover o respeito aos direitos humanos
por parte das empresas com as quais realizam transa¢des comerciais” (Nagdes Unidas, 2011, Principio 6).

Isso implica dois aspectos principais. O primeiro deles é que, se o Estado decidiu privatizar o sistema
de transporte ou deixou alguns aspectos entregues a um sistema privado (por exemplo, a concessao
de 6nibus, a administracdo dos trens subterraneos, a iluminagdo das paradas ou dos estacionamentos
de 6nibus e coletivos), em tais casos ndo se desprende de suas obrigacdes internacionais de direitos
humanos e permanece na obrigagdo de assegurar que as empresas cumpram suas obriga¢des através de
uma correta supervisao e fiscalizagdo do servigo. O mesmo ocorre quando os contratos com as empresas
contém os compromissos que se esperam em virtude do respeito aos direitos humanos. Em segundo
lugar, no que diz respeito as compras publicas de suprimentos para as atividades do Estado na prestagao
deste servigo, os Estados podem estipular termos e condi¢des orientados a conscientizacdo e respeito
aos direitos humanos.

Portanto, conforme indicado, apesar da diversidade de atores publicos e privados que participam
do sistema de transporte, todos eles sdo igualmente relevantes na hora de respeitar efetivamente os
direitos humanos e garantir o direito humano a liberdade de movimento. Neste sentido, a governanca das
empresas permite que estas se envolvam como agentes necessarios e adotem de maneira autdonoma boas
praticas visando o respeito aos direitos humanos. No entanto, isso de nenhuma maneira pode significar
que o Estado se desprenda de suas obrigagdes. Pelo contrario, a governanca empresarial deve responder
a incentivos (positivos e negativos) estabelecidos pelos Estados, abrangendo tanto os fornecedores da
cadeia de suprimentos como as empresas de transporte. No entanto, inclusive se o Estado ndo cumprir suas
obrigacdes diretas como fornecedor e indiretas como requlador, de acordo com as normas internacionais
vigentes, as empresas igualmente mantém responsabilidades com relagdo a suas prdprias atividades e
suas cadeias de suprimentos, independentemente de se estas funcionam dentro de um mesmo pais ou
em outros paises.
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E. Instrumentos e ambitos de politica publica para os sistemas
de mobilidade sob uma perspectiva de direitos e de género

O proposito desta se¢do é indicar os instrumentos de politica publica que estdo a disposicao das
autoridades para garantir os direitos relacionados com os sistemas de mobilidade urbana e permitem
promover um maior bem-estar para as pessoas que os utilizam. Para isto, o capitulo esta estruturado
em trés partes. A primeira secdo apresenta uma caracterizagao conceitual da importancia e diversidade
dos instrumentos de politica publica para a aplicagdo do enfoque de direitos humanos, particularmente
em torno do problema da mobilidade do ponto de vista do género. A segunda discute os requisitos
institucionais e as principais dimensdes para dar sustentabilidade aos elementos trabalhados e assim
assegurar a formulagdo e implementacao de instrumentos de politica pUblica com padrdes adequados
as necessidades das pessoas, a luz da transversalidade do enfoque de direitos humanos e de género. A
terceira parte descreve os principais tipos de instrumentos de politica implementados na regido, com
especial énfase nas quatro cidades que fazem parte do estudo de caso deste projeto.

1. Instrumentos de politica e o direito a mobilidade
sob uma perspectiva de direitos humanos e género

Face a constatacdo de que os Estados latino-americanos encontraram dificuldades para responder de
maneira efetiva aos diversos problemas e necessidades que procuram enfrentar (Martinez Nogueira, 2002),
os instrumentos de politica publica sdo elementos que devem ser levados em conta, pois condicionam,
positiva ou negativamente, as capacidades destes mesmos Estados de enfrentar os problemas que
tentam resolver (Isuani, 2012). Neste sentido, é possivel afirmar que o esquema das politicas publicas, e
seu potencial de concretizar mudancas impulsionadas a partir do Estado, depende em grande medida
da pertinéncia, adaptabilidade e eficacia dos instrumentos de politica empregados para esse proposito.
Além de sua aplicabilidade em termos gerais, os instrumentos de politica se mostraram relevantes na
hora de implementar um enfoque de direitos humanos, sobretudo levando em conta aimportancia destes
Ultimos a favor de uma perspectiva operacional que permita construir mecanismos juridicos, politicos e
programaticos capazes de transformar a vida social e cotidiana das pessoas (Giendel, 2000). Deste modo,
o enfoque de direitos humanos é um guia para a agao e intervenc¢ao das autoridades publicas, operando
ndo sé como fundamento ético para a formulagao e execugdo das politicas publicas, mas como seu préprio
objeto, na medida em que se dirige a concretizagdo, protecdo ou defesa de dimensdes relevantes da vida
social (Garreton, 2004; Jiménez, 2007; CIDH, 2018).

Apesar de a América Latina e o Caribe terem avangado na incorpora¢do do enfoque de direitos
humanos na formulagdo e implementacdo de politicas publicas, isto ocorreu num plano geral, sem que
esse enfoque permeie necessariamente todos os setores especificos das politicas. Portanto, € importante
que as ag¢des que busquem incorporar ativamente o enfoque de direitos humanos na configuragao de
politicas publicas superem o nivel retdrico e se concretizem através de instrumentos que os orientem a
avancar na sua implementagao pratica, num ambito institucional adequado (Sepulveda, 2014a). Trata-se,
concretamente, de poder cristalizar os principios que orientam a perspectiva geral dos direitos humanos
em acordos politicos que impactem positivamente as politicas publicas nas quais se avangou de maneira
mais tedrica do que pratica (Sepulveda, 2014b). Esses principios devem ser incorporados a formulagao
de politicas em todas as etapas desse processo, o que, como se observa no diagrama 4, supoe atender
consideragdes muito concretas.
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Diagrama 4
Os principios do enfoque de direitos humanos e sua aplicagao na formulagao de politicas publicas

Principio de igualdade e nao D licad tod ¢ f
discriminacio eve ser aplicado em todas as etapas, com um foco em grupos em

situagdo de desvantagem

Participagao social Participagdo na criagdo de normas, audiéncias publicas, conselhos
consultivos, preparag@o de orgamento social participativo

Mecanismos de queixa e acesso O Estado garante a existéncia, acesso e eficacia dos mecanismos
de queixa tanto judiciais como administrativos

A produgao e o acesso a informagao O acesso deve ser prévio & formulagéo das politicas e requer a coleta de
como garant|a~de transparéncia e informacao tanto quantitativa como qualitativa
prestacao de contas

Protegao prioritéria de grupos em Priorizar esses grupos ao identificar os problemas, mas também
situagao de discriminagao histérica visibiliza-los na formulagéo, implementagéo e avaliagdo

o . . Considerar:

Incluséo da perspectiva de género i) impacto diferencial das medidas entre homens e mulheres;
e diversidade i)  experiéncias de ambos;

iii) efeitos da medida para diminuir as lacunas entre ambos

Fonte: CEPAL com base em CIDH (2018), Politicas publicas com enfoque de direitos humanos.

Um esforgo central neste sentido foi o da Comissdo Interamericana de Direitos Humanos (2018),
que destacou a importancia de reforgar a institucionalidade democratica dos Estados, fortalecendo sua
capacidade para implementar politicas publicas com enfoque de direitos humanos que gerem impactos
concretos no gozo e exercicio destes direitos. Assim, os esforcos da Comissao se orientam a oferecer
ferramentas efetivas que considerem os direitos humanos como eixo central para o planejamento,
formulagdo, implementacdo e avaliacdo de politicas publicas (CIDH, 2018). Concretamente, o proposito é
promover e proteger padrdes internacionais que assegurem a aplicagdo do enfoque de direitos humanos
no ciclo completo das politicas, em torno de seis diretrizes cruciais: o principio de igualdade e ndo
discriminacdo; a participagao social; os mecanismos de queixa e acesso a justi¢a; a produgdo e o acesso
ainformacao como garantia de transparéncia e prestagdo de contas; a prote¢do prioritaria de grupos em
situacdo de discriminagao histdrica; e a inclusdo da perspectiva de género e diversidade (CIDH, 2018).
O diagrama 5 mostra o esquema do ciclo de politicas publicas proposto pela Comissdo para assegurar a
aplicacdo do enfoque de direitos humanos em todas suas etapas.

Neste contexto, apesar de a dimensdo da mobilidade humana no enfoque de direitos humanos se
concentrar sobretudo na mobilidade internacional e no direito a migragao, a mobilidade como fen6meno
urbano cotidiano foi assumindo cada vez mais importancia, levando em conta a crescente complexificacdo
das cidades na regido e seu impacto na qualidade de vida das pessoas. Em outras palavras, os sistemas
de mobilidade sdo uma dimensao central da convivéncia em nossas sociedades. Nesse ambito, o efetivo
gozo do direito de mobilidade em inter-relagdo com os direitos humanos em geral serve como delimitacdo
para concentrar a analise.
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Fonte: Elaboragdo prdpria com base em CIDH, 2018.

Assim, a preocupagdo com a mobilidade urbana surge sobretudo no contexto do crescente
aumento na frequéncia, rapidez e motiva¢des dos deslocamentos, em contraste com periodos anteriores
das cidades contemporaneas (Herce, 2009). A intensificacdo dos deslocamentos é um dos elementos
mais significativos na hora de transformar as realidades urbanas, em interagcdo com fatores tao diversos
como a volatilidade da atividade econdmica em contextos de globaliza¢do, a mudanga nos modelos
produtivos para novas logicas empresariais, o efeito das tecnologias da informacgdo e comunicagdo (TIC)
e a digitalizagdo e robotiza¢do, assim como os novos padrdes de consumo (Garcia, 2008). Para alguns
destes fatores, como a digitalizagdo, a robotiza¢do ou o teletrabalho, ainda falta esclarecer seu impacto
final sobre os padroes e intensidade dos deslocamentos, pois reduzem a necessidade de realizar certos
trajetos tradicionais (entre domicilio e trabalho, por exemplo) ao mesmo tempo que liberam tempo para
outros possiveis deslocamentos (CEPAL, 2020).

Devido a complexidade desta rede de fatores que influem nos sistemas de mobilidade urbana,
surgiram diversas abordagens para explicar como se inter-relacionam os aspectos que entram em jogo
em torno do problema da mobilidade. O paradigma mais abrangente, denominado dialético, supde
uma relagdo reciproca e circular no tempo entre cidade, transporte e mobilidade (Miralles, 2002). Esta
perspectiva permite analisar a realidade complexa da mobilidade levando em conta a continua inter-relagdo
entre seus aspectos constitutivos centrais e as diferentes tipologias que a partir dai podem ser construidas.
Nesse sentido, a compreensao da mobilidade urbana como uma dimensao implicada em diversos aspectos
da constituicdo da realidade social (Urry, 2012) favorece seu tratamento a partir de um enfoque de
direitos humanos, particularmente do ponto de vista do direito a mobilidade, que se traduz sobretudo
em modifica¢des dos enfoques de instrumentos de politica publica (Herce, 2009), porque permite incluir
as dimensoes de dignidade em seu amplo espectro que, justamente, o enfoque de direitos humanos
busca assegurar.

Afim de avancgar nesta tarefa, os instrumentos de politica pUblica sdo centrais, pois sua formulacado
supde um primeiro passo para promover solucdes integradas e sustentaveis de mobilidade com perspectiva
de género em toda a regido (Pérez, 2019). A proxima se¢do examina as principais dimensdes que, de acordo
com a literatura, devem ser levadas em conta para a formulacdo de politicas publicas com enfoque de
direitos humanos e a incorporagao da perspectiva de género.
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2. Institucionalidade e mobilidade urbana

Até agora discutiu-se aimportancia dos instrumentos de politica para o desenvolvimento programatico da
mobilidade com enfoque de direitos humanos em geral e de género em particular, assim como algumas
das consideragdes e perguntas que devem constar no ciclo de politicas publicas. Adiante veremos os
principais acordos que foram estabelecidos em matéria internacional para abordar este problema.
Para isso, cabe revisar as dimensdes da institucionalidade social que a propria CEPAL identificou e que
sdo cruciais para pensar o alcance e as formas que os instrumentos de politica podem tomar. Segundo
Martinez (2019), existem quatro dimensdes que permitem analisar da maneira mais ampla possivel a
complexidade destes modelos:

a) A dimensao juridico-normativa refere-se ao substrato legal sobre o qual se formulam e
implementam as politicas e que organiza a participacdo dos atores que sobre ela incidem.
E composta pelos quadros constitucionais, as leis e os requlamentos de cada pais, além dos
tratados internacionais que tém validez interna, seja em termos estritamente legais ou usados
como referéncia para orientar atomada de decisdes. Do ponto de vista do enfoque de direitos
humanos, a formulagdo de politicas publicas deve estar apoiada de maneira necessaria, ainda
que ndo suficiente, nos fundamentos que permitam garantir os direitos sociais.

b) Adimensao organizacional refere-se a divisdo do trabalho dentro do Estado, isto €, a estrutura
formal de tomada de decisdes, comunicacdo e coordenagao dos atores que participam do
ciclo de politicas publicas derivada por mandato da norma vigente. Envolve os dmbitos
nacional e local, além dos diversos tipos de organizagdes e seus respectivos papéis. As
responsabilidades e modelos de coordenagao entre estas partes devem ser atribuidas legal ou
administrativamente, mesmo quando isso nao for suficiente para que funcionem na pratica;
por isso, para sua realiza¢do deve-se levar em conta a distribuicdo do poder e coordenagdo
entre as autoridades setoriais, a estrutura governamental que permite realizar a gestdo da
politica social e os modelos de comunica¢do que permitem a tomada de decisdes por parte
dos atores.

c¢) Adimensao técnico-operacional inclui os instrumentos e ferramentas que estdo a disposicdo
dos atores e autoridades para a implementacao de politicas e sdo centrais para que o
processo seja eficaz, eficiente, transparente e participativo. Por sua vez, supde considerar
os procedimentos, recursos e capacidades disponiveis para a implementacao, e sua analise
incorpora os instrumentos e processos de planejamento estratégico, os sistemas de informagao
para a tomada de decisdes e as ferramentas relacionadas com a transparéncia e a prestagao
de contas.

d) Adimensao de financiamento considera a magnitude e composi¢ao dos recursos destinados
a financiar as politicas sociais em virtude de sua prioridade em cada pais. Os indicadores
relevantes para explicar esta dimensao se referem as fontes do financiamento, suficiéncia e
ciclicidade de recursos e capacidade de execugao.

Estas dimensdes sao relevantes e identificaveis em todos os setores de politica publica e seu
desempenho adequado requer um desenvolvimento simultaneo e articulado das quatro dimensdes para
se traduzirem em ag¢des publicas eficazes, eficientes e com um enfoque de direitos e de género, na medida
em que a dimensdo juridico-normativa supde em todos os setores uma coeréncia entre as normas em
vigor e as obriga¢des assumidas pelos Estados no dmbito nacional e internacional, particularmente com
os instrumentos de direito internacional mencionados ao longo deste documento como constitutivos do
enfoque de direitos e de género. Desta maneira, uma das primeiras constatagoes frente a formulagdo e
execugao de politicas pUblicas associadas ao problema da mobilidade urbana é que o passo rumo auma
compreensao holistica da mobilidade urbana supde uma mudanga de paradigma em torno do planejamento
e da gestdo. Mais especificamente, trata-se de contemplar as insuficiéncias do modelo tradicional de
gestdo da mobilidade, associadas a planos que contam com um aparato analitico e de planejamento
defasado tecnicamente, e avancar para politicas motivadas pela sustentabilidade ambiental e eficacia
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econdmica (Herce, 2009). Nesse contexto, existe consenso em torno de que a correta formulacdo dos
programas de mobilidade ndo é suficiente para seu éxito, mas é necessario gerar uma coordenacao de
responsabilidades e uma autonomia de atribuigdes e recursos, especialmente no ambito local, pois contribui
para amenizar os riscos de conflitos nas prioridades de tomada de decisdes (Lupano e Sanchez, 2009).

Desta maneira, ainda que cada pais tenha suas especificidades, existem instrumentos de politica
publica em torno do vinculo entre mobilidade e prote¢do dos direitos humanos. Assim, o diagrama 6
apresenta de maneira genérica diversos instrumentos de politica que podem ser utilizados para velar
pelo exercicio dos direitos humanos e o enfoque de género. Estes instrumentos interpelam dimensdes
especificas da institucionalidade com relagdo ao desenvolvimento de capacidades ou recursos institucionais
e financeiros. Portanto, a implementac¢do de um quadro integral de politicas para a mobilidade sob um
enfoque de direitos e de género requer o avanco das capacidades estatais nas quatro dimensdes de
maneira simultanea.

Cada um destes instrumentos de politica supde processos especializados de formulagdo e
implementac¢do que, além de fortalecer a institucionalidade, compreendem o desenvolvimento de
uma cultura de direitos dentro das organiza¢des envolvidas nas politicas de mobilidade, bem como nos
proprios usuarios do sistema, com o objetivo de fortalecer o apoio mutuo e as sinergias operacionais que
garantam uma inclusao sem deixar ninguém para tras.

Diagrama 6
Alguns instrumentos de politica no ambito dos sistemas de mobilidade urbana

Juridico-normativa Técnico-operacional Financiamento
Organizacional
(normas) (ferramentas de (recursos)
gestao)
i L 4 N
Adesao a tratados, Instancias de coordenacéo Planos e programas de Or‘game‘ntos com
conveénios e agendas intersetorial em mobilidade, mobilidade, direitos flnanm'amento
internacionais direitos, género e incluséo humanos, género seri?;;z”ézvgbgﬁégde
& J
Leis e normas constitucionais Instancias de fiscalizagdo Processos de fiscalizagéo »
sobre DESCA, trabalho da qualidade e prestagao da qualidade e prestagao Planos dt? cre(tilto
decente, mobilidade e de contas de contas com enfoque & investimento
transporte, urbanismo, de direitos e género L )
seguranca, digitais
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Sedrvigc:s es~pecilabli|'zad/os Programas de qualificagéo ( A
Regulamentos, normas, et:ni’;‘g/?)‘;ssoa'sco de profés_sginals e técnicos Preco Esﬁzzglsel para
padrdes e protocolos S ) em direitos e genero
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Fonte: Elaboragao propria.
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Il. Direitos humanos e género nas cadeias
de suprimentos dos sistemas de mobilidade

No vinculo entre enfoque de direitos humanos e género e as dimensdes de energia, tecnologia, equipamento
e infraestrutura dos sistemas de mobilidade (clusters 2 e 3 do projeto), em particular com relagdo ao papel
dos atores publicos e privados que participam de seu desenvolvimento?, existem diversos elementos e
instrumentos de politica a serem considerados. Destacam-se os Principios Orientadores sobre empresas e
direitos humanos das Nagdes Unidas, que se aplicam “a todos os setores” (Na¢oes Unidas, 2011, Principios
gerais e Principio 8) e empresas “de todos os tamanhos” (Na¢des Unidas, 2011, Principios gerais e Principio
14), ainda que, naturalmente, devam ser feitos os ajustes respectivos as particularidades de cada setor.

Esta sec¢do apresenta uma proposta concreta em fun¢ao das responsabilidades empresariais no
setor energético, tecnoldgico e industrial, a luz da estrutura das cadeias de suprimentos e dos impactos
especificos que caracterizam cada setor. Para isto, identificaram-se os atores e a estrutura de cada uma das
cadeias de suprimentos; os riscos e impactos recorrentes em direitos humanos; as possiveis orientagdes
e incentivos legislativos, de politicas publicas ou de governanca para o respeito aos direitos humanos
por parte das empresas envolvidas; e as eventuais responsabilidades empresariais e estatais caso ocorra
alguma violagao dos direitos humanos.

Em geral, pode-se assinalar que na Ultima década, desde a adogdo dos Principios Orientadores
e da atualizacdo das Diretrizes da OCDE para Empresas Multinacionais, desenvolveu-se uma série de
ferramentas para ajudar as empresas a implementar estes instrumentos. A seguir, apresentam-se de
maneira sintética as mais importantes:

a) Guias de devida diligéncia da OCDE para as cadeias de suprimentos, elaboradas para
implementagdo em empresas transnacionais. Existe um guia geral e guias especificos, por
exemplo, para o setor extrativo (OCDE, 2016).

b) Questionarios para a Avaliacdo de Impactos em Direitos Humanos, para empresas (The
Danish Institute of Human Rights, 2020) e comunidades (FIDH e Oxfam, 2011).

c¢) Ferramentas padronizadas para elaborar relatérios de sustentabilidade, inclusive variaveis
sobre direitos humanos (Global Reporting Initiative, 2022).

35 O anexo 1 apresenta alguns destes instrumentos e os organismos das Na¢des Unidas relacionados nesta matéria.
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d) Ferramentas destinadas a investidores para a consideracdo de variaveis sociais, ambientais
ou de direitos humanos na avalia¢do da qualificacdo crediticia de uma empresa (Corporate
Human Rights Benchmarking 2022; Loan Market Association; 2021; UNEP-FI, 2022).

As se¢bes 1 e 2 do capitulo A analisam os setores de energias renovaveis (edlica e solar) e tecnologia,
para depois analisar o impacto e os riscos em matéria de direitos humanos do setor industrial, a respeito
de dois setores principais: i) a fabricagdo de 6nibus elétricos —que, conforme a proposta do Cluster 3,
deve cumprir as exigéncias das metas sobre mudanca climatica— serd a cadeia de suprimentos mais
importante nas proximas décadas (se¢do 3); e i) a construcdo da infraestrutura de transporte publico, como
paradas, vias exclusivas, esta¢cbes de metro e outros (secdo 4). Para estas quatro cadeias de suprimentos
indicaremos os atores essenciais e a estrutura e os principais riscos e impactos nos direitos humanos,
para depois descrever, transversalmente, os incentivos publicos e privados que podem existir para evitar
ou reduzir estes riscos e impactos. Esta se¢do finaliza com a definicdo de eventuais responsabilidades
empresariais por descumprimento do respeito aos direitos humanos.

Este relatorio ndo identifica nenhuma cadeia de suprimentos em particular; portanto, qualquer
empresa que realiza um estudo de impacto sobre os direitos humanos devera mapear sua propria
cadeia de suprimentos, assegurar a rastreabilidade dos insumos e definir — a partir deste exercicio — os
riscos reais e potenciais, assim como os impactos concretos em cada elo da cadeia. Os riscos e impactos
indicados aqui foram definidos conforme a origem tipica (majoritaria) dos recursos naturais requeridos
na produgao e segundo as caracteristicas tipicas da produgao industrial.

A. Atores das cadeias de suprimentos e impactos
sobre os direitos humanos

1. Energia, eletromobilidade e direitos

A transicao para a eletromobilidade consequird reduzir consideravelmente a pegada de carbono no
transporte, desde que a energia ndo seja gerada a partir de combustiveis fosseis. No entanto, para termos
cidades e paises realmente sustentaveis e respeitosos dos direitos humanos, inclusive o direito de viver
num meio ambiente saudavel, a reducdo dos impactos negativos sociais e ambientais das empresas de
transporte pode e deve ir consideravelmente além da mudanca da matriz energética. E neste sentido que
se recomenda uma revisdo das cadeias de suprimentos do setor do transporte, com enfoque de direitos
humanos e género (veja a parte I.D, se¢do 3). Esta se¢do apresenta uma avaliacdo do impacto nos direitos
humanos da geragdo energética com base em tecnologias renovaveis ndo convencionais.

a) Esquema de atores e estrutura das cadeias de suprimentos

Na cadeia de suprimentos energéticos renovaveis (como a energia edlica e solar) é preciso
considerar trés aspectos fundamentais: riscos e impactos na fabricagao de painéis e turbinas, com relacdo
as matérias-primas utilizadas, as condi¢des de trabalho e de sequranga em sua montagem e transporte
para o parque onde finalmente serdo instalados; riscos e impactos na instalacdo e operacdo e, finalmente,
riscos e impactos na sua reutilizagdo e, caso nao seja possivel de nenhuma forma, a reciclagem destes
materiais especificos e eventualmente sua disposi¢do final segura (veja o diagrama 7).
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Diagrama 7
Riscos e impactos sobre os direitos humanos no setor energético®
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Fonte: Elaboragdo propria.
2 Os residuos toxicos e indcuos devem ser modernizados num fluxo fechado de materiais ou economia circular.

O setor energético é dominado por empresas transnacionais de paises tao diversos como Dinamarca,
China, Estados Unidos e Canada, entre outros, com o que os riscos e impactos sobre direitos humanos na
fabricacdo dependera consideravelmente da cadeia de suprimentos concreta. Se houver uma importante
concorréncia entre empresas fornecedoras, existe a possibilidade de reduzir impactos negativos com a
selecdo das empresas que adotaram um enfoque de direitos humanos e de género conforme especificado
na parte I.D, secdo 5 deste relatorio (Business & Human Rights Resource Centre, 2020). A estrutura do
mercado poderia ser aproveitada, a partir das politicas publicas e da regula¢do, na defini¢do de critérios
delicitacdo e compras pUblicas que incluam exigéncias em matéria de direitos humanos. No setor privado,
tornam-se cada vez mais importantes os incentivos financeiros através dos titulos ou fundos verdes,
sociais ou sustentaveis (veja a se¢do sobre incentivos).

b) Riscos e impactos tipicos sobre os direitos humanos

Noinicio da cadeia de suprimentos estd a extragdo de matérias-primas e seu primeiro refinamento
(CIDH, 2015). Os impactos sobre os direitos humanos —independentemente de se a extracdo é realizada
por empresas de propriedade do Estado ou por empresas privadas— estdo relacionados com a polui¢do
dos aquiferos, dos solos e do ar e o altissimo uso de agua potavel e, portanto, podem violar o direito
a 4qua, o direito a viver em um meio ambiente saudavel, o direito ao territorio ancestral dos povos
indigenas, o direito a liberdade religiosa e o direito a consulta livre, prévia e informada. Dependendo do
recurso natural que se extrai ou dos materiais usados —para as energias renovaveis ndo convencionais
é necessario aco, cobre, aluminio, fibra de vidro, neodimio ou disprdsio (edlicas); silicio monocristalino
e policristalino, aluminio, vidro, telureto de cadmio, seleneto de cobre, indio, galio (painéis solares)— e
também uma certa quantidade de dgua, energia, maquinas e outros elementos, que deveriam continuar
sendo avaliados por seuimpacto nestes direitos. O risco concreto ird variar ndo sé sequndo a matéria-prima,
mas também em funcao do pais de origem, especialmente de sua regulagdo e fiscalizagdo ambiental e
do trabalho, inclusive as instituicdes de metrologia de cada pais.
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Além disso, na medida em que a oposi¢ao da sociedade civil e das comunidades locais, inclusive os
povos indigenas, entre outros, a projetos extrativos é reprimida por agentes de seguranca privada ou pelas
forcas de ordem do Estado, é possivel encontrar violagdes do direito a integridade fisica, a vida, a liberdade
de expressdo ou a liberdade de associagdo. Em alguns paises esta repressdo é consideravelmente mais
frequente do que em outros e a devida diligéncia empresarial deveria identificar os riscos concretos na
avaliagcdo de impactos sobre direitos humanos realizada pela empresa. Existem instrumentos especificos
para orientar a agcao das empresas de seguranca privada (Principios Voluntarios de Seguranca e Direitos
Humanos, 2000) e um guia especifico da OCDE para realizar um processo de devida diligéncia nas
indUstrias extrativas (OCDE, 2018). Além disso, deve-se contabilizar a pegada de carbono do transporte
dos insumos para a fabrica de montagem de modo a completar a avaliagdo dos riscos e impactos da
cadeia de suprimentos de energia renovavel (edlica e solar).

Na fabricacdo, os riscos estdo associados principalmente aos direitos trabalhistas e, em alguns
processos, a saude e seguranca das populagdes proximas. Os Estados devem velar pela devida distancia
entre as instalagdes industriais e as areas residenciais, enquanto as empresas deveriam reduzir os riscos
ocupacionais e de acidentes em geral na producdo através da ado¢do de um enfoque preventivo. Os
riscos e impactos nos direitos trabalhistas ndo se limitam apenas a assuntos de seguranca e higiene, mas
também abrangem o respeito aos direitos trabalhistas individuais, como a prote¢do contra o assédio
sexual e o trabalho forcado ou infantil, e aos direitos trabalhistas coletivos, como o direito a folga, o
direito a formar sindicatos e o direito a previdéncia social.

Com relagdo ao lugar onde se instala um parque edlico ou solar, os direitos que se encontram
em risco tendem a ser os direitos ao territorio ancestral, a liberdade religiosa, a consulta prévia livre e
informada, a propriedade privada de grupos vulneraveis, o direito a viver num meio ambiente saudavel
e o direito a privacidade (ruidos). Neste sentido, aqui como em qualquer indUstria que intervém nos
territdrios, é importante poder contar com a participagdo cidada e, eventualmente, a consulta prévia
livre e informada das comunidades indigenas e afrodescendentes, desde etapas iniciais da instalagdo do
projeto, idealmente antes da emissdo de uma concessao ou permissao (CIDH, 2020), conforme o art. 6
da Convencdo 169 da OIT (OIT, 1989).

Finalmente, a empresa de transporte privada —ou do Estado— que compra energia de fontes
renovaveis deve realizar os processos de devida diligéncia com relagdo aos residuos produzidos pela
geracdo de energia elétrica, sempre com o objetivo de respeitar os direitos humanos e prevenir, na
medida do possivel, os danos antes que ocorram. Assim, sob a perspectiva da economia circular, diminuem
os impactos em geral, porque se necessitara de menos matéria-prima; ndo obstante, serd necessario
comparar as empresas quanto ao impacto que gera o fim da vida Util (end-of-life cycle), em particular os
residuos toxicos que ndo podem ser reintegrados em nenhuma cadeia produtiva. Isso é um desafio, por
exemplo, no encerramento de obras de geragdo de energia hidrelétrica ou nas instalagdes de painéis
solares ou turbinas edlicas.

Existem exercicios de classificacdo das empresas de energia renovavel (edlica e solar) a luz dos
Principios Orientadores das Na¢oes Unidas (Business & Human Rights Resource Centre, 2020) que podem
ser atualizados e complementados pelos critérios aqui indicados. Neste sentido, as empresas ou o setor
de um pais poderiam avaliar o impacto através de ferramentas tais como as desenvolvidas pelo Instituto
Dinamarqués de Direitos Humanos, Oxfam e FIDH e pelo Corporate Human Rights Benchmark quanto a
algumas industrias de insumos (Instituto Dinamarqués de Direitos Humanos, 2020; Oxfam e FIDH, 2011;
Corporate Human Rights Benchmark, 2022).

2. Tecnologia, digitalizacao e direitos no sistema de mobilidade

A tecnologia abre consideraveis oportunidades de coordenagdo, poupanca energética e organizagao
eficaz das redes de mobilidade urbana. Neste sentido, pode facilitar os direitos humanos dos usuarios
do transporte. No entanto, as tecnologias também geram consideraveis riscos e impactos, de maneira
direta e indireta. Esta se¢do apresenta uma revisdo sumaria deles.
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a) Esquema de atores e estrutura das cadeias de suprimentos

As cadeias de suprimentos da mobilidade inteligente sdo sumamente complexas. Para fins deste
documento foram simplificadas, diferenciando as cadeias de producdo dos dispositivos tecnologicos
(individuais e de redes), 0 armazenamento de dados e o respectivo uso de energia elétrica, e a economia
circular com relagdo a todos estes dispositivos, como se pode ver no diagrama 8. N3o se insiste na revisdo
da cadeia de suprimentos de energias renovaveis ndo tradicionais (veja a se¢do 1), mas indica-se que o
uso de energia elétrica de fontes fosseis em uma “cidade inteligente” e a respectiva pegada de carbono
devem ser contrabalancados com a poupancga que o uso desta tecnologia permite.

Os gigantes tecnoldgicos, como se chamam as maiores empresas transnacionais de tecnologia,
estao operando em mercados altamente concentrados. Enquanto este mercado, especialmente o desenho
das tecnologias, esta concentrado principalmente em empresas dos EUA, a fabrica¢do de dispositivos se
concentra na China, realizada por subsidiarias ou fornecedores destas mesmas empresas. Assim, as maiores
empresas de tecnologia, segundo a lista Forbes (Forbes, 2021), estao radicadas nos Estados Unidos (7),
Coreia do Sul (2), China (1) e Taiwan (1). Sobre a instalagao de redes 5G, iniciou-se um conflito comercial
entre Estados Unidos e China. Independentemente dos atores que fornecem certos servicos, a avaliacdo
deriscos e impactos nos direitos humanos é crucial. No entanto, em setores de alta concentragao pode ser
dificil para os atores publicos adjudicar licitagdes para empresas que efetivamente garantem o respeito
aos direitos humanos. Os elementos azuis do diagrama 8 representam estas cadeias de suprimentos.

Diagrama 8
Riscos e impactos sobre direitos humanos no setor das tecnologias
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Fonte: Elaboragao propria.
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b) Riscos e impactos tipicos sobre os direitos humanos

As cadeias de suprimentos de dispositivos tecnoldgicos, como smartphones, laptops, cameras
online e outros, sdo umas das mais discutidas quanto a seu impacto nos direitos humanos. Isso é devido
as condigdes inaceitaveis de trabalho na fabricacdo e na extracdo de matérias-primas, como trabalho
escravo, forcado e infantil. Além disso, a massividade do uso dos dispositivos faz com que as cadeias de
produ¢do gerem impactos em grande escala e utilizem grandes quantidades de energia elétrica.

Os impactos e riscos em termos de direitos humanos e género neste setor empresarial —relacionado
com as tecnologias necessarias para implementar a mobilidade inteligente (smart mobility)— podem ser
agrupados em quatro categorias segundo os principais processos produtivos envolvidos. Primeiro, identificam-se
0s riscos e impactos gerados pela producdo dos elementos necessarios para instalar e navegar na Internet
das Coisas (dispositivos eletronicos como celulares, cameras e microfones, até os centros de dados onde
se armazena e analisa a informagao). Em seqgundo lugar estd a geragdo da energia elétrica necessaria para
manter o funcionamento destes dispositivos, por exemplo, ao carregar as baterias ou ao esfriar os centros de
dados. Em terceiro lugar esta a acessibilidade dos servi¢os proporcionados pelas tecnologias, sem exclusdo
ou discriminagdo por nivel socioeconémico, lugar de residéncia, idade e outras categorias de discriminagao.
Finalmente, em quarto lugar esta o impacto ambiental no final da vida Util dos dispositivos utilizados. Estes
impactos devem ser ponderados com os beneficios do uso da tecnologia para a poupanca de energig, a
comodidade ou o gozo do direito a livre circulacdo, entre outros direitos humanos.

A titulo de exemplo, retomando a primeira categoria (a producdo industrial de dispositivos), a
cadeia de producdo de celulares inteligentes pode ser dividida em trés elos: extracdo e transformacdo
de matérias-primas, producdo de circuitos e pecas e montagem (Amnesty International, 2018; Make
ICT Fair, 2021). Os riscos no ambito das matérias-primas estdo relacionados, principalmente, com as
condicdes de trabalho, ambientais e de conflito nos paises onde se encontram metais necessarios para
a produgao das pecas, como, por exemplo, estanho, tungsténio ou tantalo. As violagdes dos direitos se
concentram principalmente na Africa Central, com a RepUblica Democratica do Congo como principal
pais fornecedor destas matérias-primas. A Unido Europeia reagiu estabelecendo varias diretrizes a esse
respeito. A producdo de pecas esta relacionada com as condi¢des de trabalho nas fabricas, em particular
na Republica Popular da China, onde ndo se respeitam, protegem nem garantem os direitos trabalhistas
coletivos e se denunciaram péssimas condi¢des de trabalho e remuneracdo. Sobre este aspecto, os padroes
definidos pelo ranking de manufatura de tecnologia da informacdo e comunicagdo em Corporate Human
Rights Benchmark podem proporcionar dados iniciais sobre o desempenho de alguns lideres na indUstria
em termos de direitos humanos (Corporate Human Rights Benchmark, 2021).

Quanto a geracdo de energia elétrica, alude-se ao descrito na se¢do anterior (1), pressupondo que
as cidades optem por energias limpas para abastecer as instalagoes das cidades inteligentes.

Com relagdo a privacidade de dados, varias publicagdes académicas assinalam a dificuldade de
impedir que os dados fiquem vinculados a pessoa que os produziu. Neste sentido, “big data”, apesar de
agregar os dados, ndo os anonimiza. S6 se pode reduzir o risco de violagdes ao direito a privacidade na
medida em que exista uma devida regulagdo do uso destes dados, especialmente a proibi¢do de usos ndo
consentidos e a proibi¢ao de vincular a funcionalidade dos dispositivos e dos aplicativos ao consentimento
amplo de armazenamento de dados. Este é especialmente o caso em paises cuja defini¢do de privacidade
ndo corresponde a indicada nos tratados internacionais sobre direitos civis. O risco quanto as consequéncias
de eventuais violagbes de direitos aumenta quando se trata de dados sobre criangas e adolescentes, ou se
os dados permitem o uso de perfis (profiling) segundo categorias proibidas de discriminagdo, como nivel
socioecondmico, raga, religido ou outros. Como os impactos sdo difusos e dificeis de localizar, em comparagdo
com outros setores industriais muitas vezes é ainda mais dificil denunciar o armazenamento de dados ou
uso da informacgdo de maneira incorreta (Human Rights Big Data e McGregor e outros, 2017).

Outro risco de viola¢do de direitos humanos e género no ambito da mobilidade inteligente estd
relacionado com a acessibilidade dos servigcos sem discriminagdo, em particular sem discriminacdo por
razdes econdmicas, de idade e do local de residéncia. Ao requerer energia elétrica, redes de dados, planos
de dados e as vezes inclusive disponibilidade de banda larga, todos estes servigos sao de dificil acessibilidade
para setores segregados socioeconomicamente ou por outros motivos (veja a parte |.D, se¢do 2).
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Finalmente, ainclusao dos dispositivos eletronicos dos usuarios e dos dispositivos de armazenamento
de dados na economia circular supde desafios similares aos descritos nas secdes 1 e 3. Por isso, ndo se
aprofundara este aspecto, mas se fara referéncia a alguns estudos que as empresas e os atores publicos
deveriam considerar ao realizar a avaliagdo do impacto potencial sobre os direitos humanos do avanco
rumo a cidades inteligentes (Tantau e Santa, 2021).

3. Politica industrial e 6nibus elétricos sob a perspectiva dos direitos humanos

a) Esquema de atores e estrutura das cadeias de suprimentos

Sob a perspectiva de uma cidade especifica que decide investir no transporte publico com veiculos
elétricos, a cadeia de suprimentos divide-se em duas linhas principais. Por um lado, estdo os fornecedores
de 6nibus, trens ou outros veiculos elétricos novos, assim como a reconversao de veiculos movidos a
combustiveis fosseis, com suas respectivas estagdes de recarga. Por outro lado, temos o manejo de residuos
finais de 6nibus elétricos que cumpriram sua vida Util (Thananan, Sarkis e Dou, 2017). O diagrama g apresenta
as cadeias de suprimentos que fornecem insumos para as empresas de transporte (ver Marcy Lowe, 2022).

Diagrama 9
Riscos para os direitos humanos no setor de 6nibus ou automotivo
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b) Riscos e impactos tipicos sobre os direitos humanos

Em geral, os estudos sobre violagdes de direitos humanos no setor automotivo —inclusive os veiculos
de transporte publico— indicam que o impacto é alto e a implementacdo dos Principios Orientadores
nesse setor é particularmente deficiente (World Benchmarking, 2022). Por exemplo, a empresa ByD,
lider do setor de 6nibus elétricos na América Latina (44,9% dos veiculos que circulam na América Latina
e no Caribe), obteve somente um indice de 2,7 sobre 100 de acordo com o Corporate Human Rights
Benchmark, que mede aimplementagao dos Principios Orientadores por parte das empresas (Corporate
Human Rights Benchmark, 2020, Company Scoresheet BYD).

A maioria das supostas violagdes de direitos humanos em instalagdes para a fabricacdo de
automoveis ou de componentes ocorre na Asia (35,7%), sequida da Europa, América Latina e Estados
Unidos (todos com 21,4%). Com efeito, as supostas violagdes de direitos humanos estdo associadas aos
grandes pedidos por parte dos Estados ou empresas publico-privadas, em especial no norte da Africa e
no Oriente Médio (71,4%) (Business & Human Rights Resource Centre, 2018).

Disso decorre que tanto as instala¢des de produgdo como as cadeias de suprimentos dos 6nibus
elétricos sdo fonte de riscos e possiveis danos aos direitos humanos (Business & Human Rights Resource
Centre, 2018). Para os 6nibus elétricos, o debate costuma se concentrar na producdo das baterias, que
requerem principalmente litio e cobalto. Novas tecnologias mencionam a possibilidade de usar baterias
de sodio, mas ainda ndo ha uso macico destas (IOPscience, 2022). Alguns insumos geraram criticas e
denuncias por parte de organiza¢des da sociedade civil, com relagdo a mineragdo artesanal de cobalto
na RepuUblica Democratica do Congo ou da escravizagdo do trabalho para extracdo de cobalto e bauxita
na Coldmbia (Dufey, 2020 e Moloney, 2015). Hd empresas que reagiram reduzindo o uso de cobalto em
suas baterias (International Institute for Sustainable Development, 2021). Quanto ao litio, a mineragdo
ndo metalica chilena costuma apresentar menores riscos do que a congolesa, com melhores condi¢des de
trabalho, maior respeito aos direitos dos povos indigenas e melhor fiscalizagdo, num contexto claramente
menos corrupto e sem conflito armado. No entanto, estudos de avaliagdo do impacto da minera¢do do
litio no deserto de Atacama indicaram violagdes da consulta prévia livre e informada dos povos indigenas,
dos direitos territoriais e do direito a 4gua das comunidades (Observatorio Ciudadano, 2021).

No entanto, os insumos das baterias ndo sdo os Unicos componentes relevantes para a avaliacdo do
impacto nos direitos humanos. Para elaborar os meios de transporte que compdem a frota do transporte
publico ou privado é necessaria uma série de insumos, independentemente da fonte de energia utilizada
para a mobilizagdo. Assim, outro insumo critico —pelo local de origem que costuma exibir condi¢des
de trabalho de alto risco, violéncia sexual exacerbada em contextos de conflitos armados ou outros— é
a platina (para producdo de conversores cataliticos) (Brot fur die Welt, 2018), cuja extra¢do gera um
impacto adverso no meio ambiente e no direito a saude das comunidades que se encontram proximas as
empresas extrativas, e também das pessoas que trabalham na extragdo. Estes riscos sdo exacerbados se
o trabalho é informal e pode chegar a constituir trabalho for¢ado ou escravo. O mesmo problema existe
para o cobalto, proveniente de paises que estdo ou estiveram ha pouco em meio a conflitos armados.

E necessario ago e aluminio para o chassi, além de outros produtos a base de petréleo e produtos
da industria quimica (pneumaticos, por exemplo). Além do direito de viver num meio ambiente saudavel
que pode estar em risco tanto nas comunidades onde se extraem os recursos como nas comunidades
mais proximas as fabricas dos fornecedores e de montagem final, também se observam riscos aos direitos
trabalhistas (por exemplo, limitagdes a liberdade sindical) ou riscos de sequranca e higiene do trabalho. Os
maiores produtores de aco estao localizados na China, Jap&o, india, Estados Unidos e RUssia, paises que,
por diferentes razdes e em diversos graus, mostram uma protecao deficiente dos direitos trabalhistas.
Frente a esse cenario, todas as empresas de transporte devem levar em conta estes riscos e impactos na
sua avaliagdo do impacto nos direitos humanos.

Deve-se levar em conta o impacto negativo conforme o tipo de energia utilizada para a producao
dos insumos e da fabricacdo e a pegada de carbono do transporte nas cadeias de suprimentos, que
costumam ser mundiais. Neste sentido, a producdo e subcontratacdo de terceiros (sourcing) perto do
local de uso final dos 6nibus certamente pode contribuir para a reducdo destes impactos.
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Quanto aos direitos trabalhistas dos funcionarios das empresas que fabricam pecas e pneumaticos,
para citar um exemplo, entre 2011 e 2018 o Centro de Recursos (Business & Human Rights) realizou um
estudo de 26 empresas automotivas no ambito mundial que avaliou os efeitos e incidéncias nos direitos
humanos, indicando supostas violagdes decorrentes de violéncia, opressdo e abuso sexual. As denuncias
aludiam principalmente a violag¢des do direito a liberdade de expressdo, ao direito de se sindicalizar,
ao direito de liberdade de associagdo e ao direito a um salario digno, além da ocorréncia de trabalhos
forcados (Business & Human Rights Resource Centre, 2018).

A respeito dos direitos relacionados com os territdrios e os recursos naturais, o mesmo estudo
destacou que ao menos 11 das denuncias indicavam falhas no acesso a agua potavel e ao deslocamento
no local. Contudo, as indUstrias localizadas em territorios especificos ndo s6 afetam o meio ambiente e
Sseus recursos naturais e geram deslocamento das comunidades, mas, as vezes, as possiveis violagdes se
referem diretamente a temas de sequranca; isto &, o trabalho das empresas cria zonas de conflito entre
os habitantes locais e as empresas, figurando o abastecimento de matérias-primas como a maior causa
destas violagdes.

Mais da metade das empresas consideradas tém sua sede principal na Europa; no entanto, as
denuncias sobre violagdes dos direitos humanos ocorrem fora do continente. Quase 100% das supostas
violagdes aconteceu em paises ndo europeus, enquanto as violagdes relacionadas diretamente com
o abastecimento de matérias-primas aconteceram na maioria das vezes nos paises pertencentes ao
continente africano (Business & Human Rights Resource Centre, 2018).

Por Ultimo, os riscos de residuos ou término da vida Util dos 6nibus sdo principalmente ambientais
pelo impacto dos residuos toxicos no meio ambiente, na biodiversidade, nos recursos naturais (como
a agua) e na vida e saude humana (Numfor e outros, 2021). No entanto, sob o enfoque da economia
circular seria possivel reduzir estes impactos de maneira consideravel e, idealmente, sem gerar novos
impactos negativos, por exemplo, através de padroes mais exigentes de seguranca e higiene no trabalho
nas industrias de reutilizagdo e reciclagem.

4. Outros atores relevantes com relagao aos sistemas
de transporte urbano

Este documento ndo pretende identificar todos os riscos e impactos das empresas envolvidas em um
sistema de mobilidade e suas cadeias de suprimentos. Por isso, foram escolhidas somente as consideradas
mais relevantes para a transi¢cdo rumo a mobilidade sustentavel. No entanto, para avaliar os riscos e
impactos nos direitos humanos de um sistema de mobilidade concreto —por exemplo, em uma cidade —
sera necessario incluir outros atores privados na analise. Sem pretensao de abrangéncia, foram identificados
0s seguintes:

e Empresas do setor de constru¢cdo de infraestrutura e suas cadeias de suprimentos,
abrangendo matérias-primas como asfalto, betume, concreto e cimento, assim como
sistemaselétricos, edesenhointerior, assim comoasmaquinasnecessarias paraaconstrucao,
que sdo especialmente importantes na construcdo de infraestrutura subterranea. Este setor
caracteriza-se por altas taxas de trabalho informal, deficiéncias na seguranca e higiene e
condicdes de trabalho abaixo do padrdo de direitos humanos. As condi¢des de trabalho,
no entanto, sdo melhores entre trabalhadores com estudos superiores (engenharia de
construcdo, arquitetura, projeto urbanistico e outros).

e Empresas de seguranca privada, considerando a seguranca viaria em calgadas, a prevencao
de crimes e suicidios e a evasdo do pagamento de tarifas.

e  Empresas concessiondrias de iluminagdo em terminais e outras instalacdes de
infraestrutura viaria.

e Empresas concessionarias de manutencao viaria.
e Comeércio ambulante informal.

o Atividades economicas ilicitas (pontuais e do crime organizado).
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Adicionalmente, como em qualquer outro setor, foram encontrados atores com interesses
convergentes ou divergentes que poderiam criar incentivos ou desincentivos de facto para a aplicagdo do
enfoque de direitos humanos. Assim, os diversos setores econémicos realizam atividades de lobby que
podem, eventualmente, derivar em atos de corrupgdo ou de captura do Estado. Depende de cada Estado
e seu direito administrativo e penal, assim como sua politica anticorrup¢do, em que medida consegue
impedir estas atividades ilicitas. Os Principios Orientadores e o ACNUDH reconhecem o efeito prejudicial
que a corrupgao pode ter no gozo dos direitos humanos (Na¢des Unidas, 2011; ACNUDH, 2021).

Para apresentar um exemplo concreto da analise que deve ser realizada dos atores economicos
privados relacionados com o sistema de mobilidade, identificam-se brevemente os principais riscos e
impactos sobre os direitos humanos na construcdo de infraestrutura. Ndo existe documentacdo clara
a respeito da origem das empresas que formam as cadeias de suprimentos da indUstria de construcao,
que deveriam ser descritas em funcdo de cada cidade e tipo de transporte. Assim, a lista dos insumos
para a construcao de um trem subterraneo é certamente mais complexa em termos das matérias-primas
(concreto, cimento, ago e outros, assim como as maquinas utilizadas e suas respectivas cadeias de
suprimentos) do que a ampliagdo de um corredor viario (asfalto, betume ou outros, muitas vezes sem
maior uso de maquinas).

Osimpactos no setor da construgdo sdo gerados, principalmente, em trés ambitos: i) nas comunidades
onde se constroi a via exclusiva, no corredor de transporte pUblico e na estagdo ou vias de metro, entre
outros; ii) entre os trabalhadores da construgao, pelos riscos especificos que este trabalho implica; iii) com
relacdo aos insumos e matérias-primas que a construcdo requer, desde cimento e aco até as maquinas
de escavagdo e equipamento eletronico para o funcionamento da infraestrutura (veja o diagrama 10).

As comunidades mais proximas aos locais de constru¢do costumam sofrer impactos negativos em
seu direito a saUde por ruido e poeira (particulas em suspensao), mas posteriormente a situacdo costuma
melhorar com um maior desfrute do direito a mobilidade.

Diagrama 10
Riscos e impactos sobre os direitos humanos no setor da construgao
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Quanto a quem trabalha na constru¢do, o setor costuma contar com altos indices de trabalho
informal e trabalho em condi¢bes de risco e, portanto, de falhas nas garantias de direitos coletivos e do
direito a sequridade social. Além disso, apresenta altos indices de acidentes e mortes, o que viola o direito
avida e a integridade fisica (Na¢des Unidas, Alto Comissariado, 2017).

A respeito das cadeias de suprimentos, estas se assemelham as dindmicas ja descritas na se¢do
anterior. Acrescenta-se o setor de areia e cimento, que costuma ter altos impactos no direito a saude das
pessoas que vivem perto dos lugares de extracdo, pela poeira toxica em suspensao.

B. Responsabilidades das empresas e seus fornecedores

Segundo os Principios Orientadores, as empresas devem respeitar os direitos humanos em todas as suas
atividades (Nag¢des Unidas, 2011, Principio 11) e exercer sua influéncia para que seus fornecedores também
os respeitem (Nagdes Unidas, 2011, Principio 17). Para isso, deveriam atuar com a devida diligéncia em
toda a sua cadeia de suprimentos, baseando-se numa avaliagdo do impacto sobre direitos humanos e
adotando as respectivas medidas de preven¢do, mitigagao e reparagdo (Nag¢oes Unidas, 2011, Principio 17).
Além disso, devem instalar mecanismos de transparéncia (Nagdes Unidas, 2011, Principio 21; Global
Reporting Initiative*) e queixa no ambito empresarial ou sindical (Na¢des Unidas, 2011, Principios 29 e
30). Junto aisso, os Estados devem oferecer acesso a justica e reparacdo através de mecanismos judiciais
e extrajudiciais (Na¢des Unidas, 2011, Principios 26 e 27).

Esta secdo esboga os principais tipos de incentivos para favorecer o respeito aos direitos
humanos por parte das empresas (nacionais e transnacionais) que foram discutidos e estabelecidos
no debate sobre direitos humanos e empresas. Consideram-se incentivos publicos e privados que
poderiam fazer com que as empresas implementem os Pilares Il e lll dos Principios Orientadores em
suas proprias atividades e na sua cadeia de suprimentos. Além disso, apresenta-se um breve resumo das
responsabilidades que poderiam resultar de viola¢des dos direitos humanos.

1. Orientagdes para a definicao de diretrizes, incentivos e san¢oes

Segundo os Principios Orientadores, os Estados deveriam direcionar ou incentivar —através da legislacdo
setorial, trabalhista e ambiental, entre outras, mas também através das politicas publicas, contratos de
licitagdo e compras publicas— o respeito aos direitos humanos por parte das empresas. Neste sentido,
poderiam fomentar a aquisi¢do ou conversdo de 6nibus elétricos cuja pegada de carbono e impacto nos
direitos humanos seja minimo durante a fabricacdo. Isto poderia ser realizado através de instrumentos
legislativos e administrativos nas prefeituras ou regides, ou no dmbito estadual.

Os contratos dos érgdos publicos com empresas privadas poderiam exigir que estas incluam em
sua oferta uma proje¢do da pegada de carbono e um modelo de devida diligéncia em direitos humanos, e
ter estratégias de disposi¢do dos 6nibus que inclua altos niveis de reutilizagdo e reciclagem dos recursos.
Para nao distorcer a competitividade dos fornecedores, pode-se utilizar padrdoes normativos ou padrdes
de pontuagdes especificas atribuidas ao avaliar as ofertas para as compras publicas.

Se as empresas que contratam os servicos dos fornecedores forem privadas, com ou sem apoio de
algum ator ou financiador publico, podem adotar incentivos de governanca incorporando os critérios de
devida diligéncia (veja a parte |.D, se¢do 5.b) em seus processos de compliance, em particular incluindo
certas exigéncias para seus fornecedores nos contratos celebrados com eles. No caso de descumprimento
grave, deveriam deixar aberta a possibilidade de declarar o ndo cumprimento do contrato, com as
respectivas consequéncias no direito civil (Parra e Schonsteiner, 2022), independentemente do pais de
incorporagao do fornecedor. Neste sentido, se as cadeias de suprimentos envolvem vérios paises, estes
contratos devem reger-se de maneira transnacional, outorgar direitos claros e concisos a terceiros que
possam sofrer algum dano e ser executaveis através de exequatur (Parra e Schonsteiner, 2022). O Estado

**  Por exemplo, relatérios indexados conforme a Global Reporting Initiative.
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poderia apoiar a devida diligéncia nas cadeias de suprimentos nacionais e transnacionais mediante leis
de transparéncia (disclosure) para as empresas, como a recente norma chilena para empresas cotadas
na bolsa de Santiago (Comision para el Mercado Financiero, 2021), reqgulacdo que incentive a devida
diligéncia (Franga, 2017; Alemanha, 2021; Noruega, 2021) ou cooperacao judicial (Grupo de Trabalho sobre
a questdo dos direitos humanos e as empresas transnacionais e outras empresas, 2017).

Em termos de mudanca climéatica, na América Latina e no Caribe tentou-se juntar esforgos para
a criagao e adogdo de politicas publicas. Com base no Acordo de Paris, os paises iniciaram um processo
de revisdo de suas politicas climaticas para determinar quais podem ser suas contribui¢des concretas
em termos de reducdo das emissdes de gases de efeito estufa, através das chamadas Contribui¢cdes
Nacionalmente Determinadas ou NDC (Comissdo Europeia, 2019). Neste aspecto, observa-se que todos
os paises da regido cumpriram a apresentacao preliminar de instrumentos de compromisso no ambito do
Acordo de Paris, embora com intensidades diversas: enquanto em alguns paises, como o Brasil e México,
as NDC foram postas em vigor apds a ratificagdo do Acordo, em outros, como a Argentina, o Uruguai e
o Equador, sua confirmagdo ainda se encontra em discussao.

Apesar deste panorama relativamente auspicioso com relagdo a reduc¢do das causas antropogénicas
do aquecimento global, o tema da mobilidade urbana foi escassamente incorporado em termos
vinculantes, ao menos de maneira geral. No caso daimplementagao de economias circulares, apesar de
se reconhecer em Tarapaca, Chile, um dos territorios com maior potencial no ambito mundial, dentre
0s quatro paises que fazem parte deste estudo somente na Argentina se estabeleceu como um eixo
prioritario de mitigacdo (Comissao Europeia, 2019). Costa Rica, Chile e Uruguai aparecem como os paises
com iniciativas mais avangadas no tema da mobilidade elétrica. Brasil, México, Coldmbia e Argentina,
embora tenham estabelecido mecanismos de reducao das emissdes associadas ao transporte publico,
nao incorporaram especificamente o tema da mobilidade elétrica (Comissao Europeia, 2019).

Apesar de o Acordo de Paris ndo ter se traduzido necessariamente em NDC relativas a mobilidade
elétrica e economia circular, destacam-se algumas iniciativas por parte das cidades que compdem o estudo
de caso deste relatorio. Na Cidade do México, por exemplo, destacou-se aimportancia de ampliar sua frota
de 6nibus elétricos como maneira de avancar para a eletrificacdo alavancada na infraestrutura existente;
em Buenos Aires criou-se a Mesa do Litio, orientada a detectar as necessidades e potencialidades das
cadeias de valor do litio e sua contribui¢do para os novos sistemas de transporte; em Sdo Paulo foram
desenvolvidos protdtipos de veiculos elétricos para o apoio em obras de constru¢do e Bogota se destaca
como uma das cidades com maior avanco em matéria de eletrificacdo de 6nibus de transporte pUblico
(PNUMA, 2021).

Em particular, no ambito de empresas e direitos humanos, a partir de 2014 se desenvolveram
instrumentos especificos para incentivar as empresas a respeitar os direitos humanos. Até recentemente,
poucos paises registravam avangos na regulacdo da devida diligéncia empresarial. Atualmente, varias
dezenas de paises adotaram Planos de A¢do Nacional de Direitos Humanos e Empresas impulsionados
pelo Grupo de Trabalho sobre a questdo dos direitos humanos e as empresas transnacionais e outras
empresas. Na América Latina, Colombia, Chile e México contam com tais planos, enquanto outros
paises os estdo elaborando. Sua eficacia, no entanto, foi amplamente criticada pela falta de incentivos
vinculantes (Canty, 2019; Schonsteiner, 2019). Por exemplo, por falta de cumprimento voluntario dos
compromissos do Plano de A¢ao Nacional por parte das empresas alemas, o governo desse pais adotou
legislacdo vinculante em junho de 2021 (Deutscher Bundestag, 2021).

Vérias das novas leis de devida diligéncia impactam transnacionalmente as cadeias de suprimentos
da eletromobilidade latino-americana. Assim, as leis contra a escraviddo moderna (por exemplo, na
Australia ou Reino Unido) exigem que as empresas indiquem se realizaram exercicios de devida diligéncia
em suas cadeias de suprimentos. Por sua vez, as leis de devida diligéncia francesa (2017), Alemanha
(2021) e Noruega (2021) obrigam as empresas de um certo tamanho a realizarem um processo de devida
diligéncia em direitos humanos e instalarem mecanismos de denuncia para possiveis violagdes em suas
cadeias de suprimentos. A lei francesa abrange todos os elos da cadeia de suprimentos, onde costumam
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ocorrer as violagdes mais graves, e permite também ingressar com ag¢des nos tribunais civis desse pais,
inclusive se o dano ocorreu fora da Franca. A Holanda conta com uma lei contra o trabalho infantil nas
cadeias de suprimentos das empresas registradas neste pais. O estado da California também conta com
uma lei de transparéncia nas cadeias de suprimentos.

Outro importante incentivo a indUstria automotiva em geral, e aos 6nibus elétricos em particular, é
o mercado das finangas verdes, que buscam investir em energias e cadeias de producdo sustentaveis para
poder contribuir ao cumprimento dos objetivos de mudanga climatica estabelecidos no Acordo de Paris
(Gutterman, 2021). I[dealmente, os critérios de exclusdo dos financiadores abrangem, além dos critérios
ambientais, critérios de trabalho e os impactos nas comunidades onde se extraem matérias-primas.

Nos Ultimos anos discutiu-se, como um dos incentivos mais importantes, o aumento na demanda
por investimentos verdes e socialmente sustentaveis (UNEP-FI, 2022; Schoenmaker e Schramade,
2019). Diferenciando segundo os instrumentos de investimento (equity, titulos, empréstimos/créditos),
desenvolveram-se critérios para a exclusdo de certas indUstrias das carteiras de investimento (por
exemplo, centrais de carvao), critérios para fundos condicionados (Sustainability Linked Loans or Bonds),
ou investimentos com impacto (por exemplo, somente em energia renovavel ndo convencional, ou
mobilidade elétrica). Diversos organismos publicaram taxonomias, inclusive sob o auspicio das Nagdes
Unidas, como no caso dos Principios de Investimento Responsavel (Principles for Responsible Investment,
2022) no ambito do Programa das Na¢des Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA-FI, 2022), e ha uma
tendéncia a unificar a medi¢ao para assegurar a comparabilidade entre empresas. No entanto, somente
algumas das métricas e dos critérios efetivamente cumpririam os padrdes de direitos humanos e existe
um importante risco de lavagem de imagem (greenwashing). Espera-se que nos proximos anos a demanda
continue aumentando e melhorem os instrumentos para detectar falhas no cumprimento dos padroes®.
A mobilidade sustentavel tem altas probabilidades de se qualificar para investimentos verdes. Se, ao
mesmo tempo, melhorarem as condicdes de trabalho na cadeia de suprimentos, poderiam também se
qualificar como investimentos sociais (PNUMA, 2022).

Finalmente, com relagdo a reutilizacdo e reciclagem dos veiculos, ha incentivos empresariais
(econdmicos), mas com relacdo aos residuos finais —em particular, se os residuos forem tdxicos— a
atuacdo do Estado é imprescindivel, e seus incentivos sao considerados importantes para a reutilizacdo
e a reciclagem. Assim, por exemplo, a Unido Europeia esta revisando a diretriz sobre fim da vida Util
(end-of-life vehicles) de 2000, levando em conta padrdes ambientais mais estritos (Comissdo Europeia,
2000/53/EQ).

Qualquer incentivo, no entanto, deve ponderar os custos da produgdo de 6nibus novos com a
possibilidade de reconversdo e a reducdo liquida efetiva em emissdes de carbono. Se a introducao de
onibus elétricos implicar o desmonte de 6nibus convencionais, poderia ser ambientalmente conveniente
adiar a compra do novo veiculo até o final da vida Util dos 6nibus convencionais, ou optar pela conversdo
do modelo convencional, mesmo que tenha menor eficiéncia.

2. Responsabilidades dos atores

Os Estados deveriam fazer com que as empresas —privadas ou pUblicas— assumam as responsabilidades
estabelecidas nos Pilares Il e Ill dos Principios Orientadores. Em alguns paises ja existem leis exigindo que
as grandes empresas implementem mecanismos de devida diligéncia. No entanto, considerando os paises
de origem das principais empresas que participam destas cadeias de suprimentos, a regulagdo setorial
e a politica de mudanca climatica dos paises representam um papel fundamental (Schénsteiner, 2016).

Quanto a possibilidade de denunciar as empresas nos tribunais dos respectivos paises de origem,
pode-se apresentar denuncias em casos especificos, como empresas de origem australiana, britanica,
holandesa (trabalho for¢ado, escravidao e trabalho infantil), californiana, norueguesa e alema (violagdes de
direitos humanos e trabalhistas até o primeiro elo da cadeia de suprimentos). Unicamente no contexto de

7 Esta parte do documento foi elaborada com informagao obtida no ambito da ANID, Fondecyt regular N° 1201380, IR Schonsteiner.
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litigio transnacional dentro da Unido Europeia—com pouquissimas exce¢des— aceitou-se que a jurisdi¢do
do pais de origem da empresa ndo seria o férum mais conveniente (forum non conveniens), permitindo
agdes com relagdo a fatos ocorridos nos paises de operacdo (Parra e Schonsteiner, 2022). Portanto, os
paises de operacdo das empresas transnacionais é que deveriam melhorar o acesso a justica, eliminando
eventuais privilégios de ndo contestagdo de demandas.

Mesmo sem leis de devida diligéncia, deveriam estar disponiveis mecanismos que permitam a
reparacao, através de responsabilidades penais, civis e administrativas das empresas, a uma vitima de
violagdes de direitos humanos, conforme o tipo de dano gerado. Assim, constatou-se que os principais
obstaculos ao acesso a justica sdo a falta de assessoria juridica gratuita, a responsabilidade limitada que
impede demandar os verdadeiros responsaveis por um dano (véu corporativo), a captura corporativa dos
orgaos de fiscalizacdo (geralmente administrativos) e falta de inversao do 6nus da prova em casos onde
a evidéncia esta nas maos da empresa (KAS, 2022; Kessedjian e Cantu, 2020).

Na maioria dos paises é possivel demandar uma indenizag¢do por danos ou a suspensao de atividades
que violem os direitos fundamentais. No entanto, em toda a regido observam-se dificuldades de acesso
a justica por auséncia de igualdade de condi¢des no acesso a defesa, falta de ajuda legal gratuita ou falta
de conhecimento sobre as possibilidades de denunciar a responsabilidade de uma empresa. Apesar de
o Comité de Direitos Econémicos Sociais e Culturais, a Comissdo e a Corte Interamericanas de Direitos
Humanos terem estabelecido que as responsabilidades dos Estados por danos transfronteiricos se aplicam
no contexto de atividades econdmicas transnacionais, ainda é impossivel na grande maioria dos paises do
mundo —todos na América Latina— levar esta reivindicagdo a um tribunal. Também existem em muitos
paises da América Latina, e em quase todos os paises do Norte Global de onde provém as empresas
transnacionais que integram as cadeias de suprimentos analisadas, Pontos Nacionais de Contato da
OCDE, mecanismo de solu¢do de controvérsias extrajudicial que oferece media¢do em conflitos entre
comunidades ou sindicatos, por um lado, e empresas, por outro, caso estas tenham violado as Diretrizes
da OCDE para Empresas Multinacionais sobre assuntos trabalhistas, ambientais, de direitos humanos,
corrupgdo ou consumo, entre outros. Na medida em que as empresas participam e reconhecem sua
responsabilidade, pode-se chegar a acordos de prevencdo ou reparagao de futuros danos em termos de
direitos humanos.

Segundo os Principios Orientadores também deveriam existir mecanismos sindicais de queixa. No
entanto, ndo existem tais mecanismos para as indUstrias envolvidas nas cadeias de suprimentos descritas
neste documento. A auséncia de tais iniciativas sugere que é primordial a proatividade dos Estados em
proporcionar mecanismos de solu¢do de controvérsias que sejam imparciais, independentes e acessiveis
(ACNUDH, 2022).

Outro incentivo que costuma ser discutido no ambito de empresas e direitos humanos parece
ser menos relevante com relacdo as empresas de transporte urbano: a capacidade dos consumidores
de escolher um provedor que respeite os direitos humanos e o meio ambiente. Como geralmente ndo
ha alternativas de mobilidade numa mesma rota, os usudrios ndo podem escolher entre provedores
mais ou menos sustentaveis ou respeitosos dos direitos humanos e trabalhistas. No entanto, teriam a
possibilidade de denunciar se houvesse alguma publicidade enganosa, como, por exemplo, avisos sobre
a sustentabilidade da empresa com base em evidéncias falsas ou parciais. Esta situacdo torna-se ainda
mais importante para os incentivos estatais.

Finalmente, deve-se fazer referéncia a responsabilidade ndo juridica (reputacional) que pode
repercutir nas finangas, no comportamento dos acionistas, nos fundos de investimento verde ou na
prorrogacao da licitagdo publica quando a empresa ndo cumpre os requisitos ambientais ou trabalhistas.
Assim, por exemplo, uma empresa que tenha sido punida pela Dire¢ao do Trabalho chilena ndo podera
participar de licitagdes publicas pelos proximos dois anos.
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lll. Reflexdes finais

Como se procurou evidenciar neste documento, existem importantes vinculos entre o gozo efetivo de
direitos humanos, aimplementacdo de um enfoque de género e as condi¢des de acesso e uso nos sistemas
de mobilidade urbana, bem como com varios setores de atividade associados a sua infraestrutura, insumos
e equipamento (energias limpas, indUstria automotiva, indUstria da construcdo e novas tecnologias). A
mobilidade em geral, e em particular no contexto das grandes cidades da regido, compreende multiplas
implicagdes, diretas e indiretas, para o gozo efetivo dos direitos humanos das pessoas e seu bem-estar,
inclusive varios aspectos e dimensdes associados aos direitos das mulheres e sua plena autonomia
(econdmica, fisica, psicoldgica e politica).

Como se revelou no documento, a mobilidade influi de maneira direta e imediata no gozo de direitos
humanos especificos, comecando pelo direito a livre circulagdo e o direito a seguranca e a integridade
fisica, também relacionado em multiplos instrumentos de direito internacional com o direito a viver uma
vida livre de violéncia. Quando se contempla a mobilidade em condi¢des 6timas ndo sé de seguranga,
mas também de salubridade e/ou sem maus-tratos nos sistemas de mobilidade urbana, surge o vinculo
imediato ao gozo do direito a satde. Finalmente, podemos indicar o direito a um meio ambiente saudavel,
fragilizado nas cidades pela poluicdo e degradagdo do meio ambiente, bem como, se aludimos aos
setores de atividade relacionados com a mobilidade, nos territorios de extragdo de matérias-primas ou
de producdo de veiculos, insumos ou energia, particularmente se ndo for uma energia limpa.

Além disso, somam-se numerosas vinculagdes indiretas e instrumentais. O acesso e uso da mobilidade
por parte das pessoas também é um meio ou instrumento, em muitos casos indispensavel, para o gozo
efetivo de multiplos direitos humanos, como a educacdo e a saude (através do acesso fisico a esses
servi¢os), ou ao trabalho, entre outros. Porém, em sociedades com altos niveis de desigualdade e lacunas
sociais, o efetivo acesso e uso da mobilidade esta intimamente vinculado ao cumprimento do principio de
igualdade e ndo discriminacdo devido a interseccionalidade entre os eixos estruturantes da desigualdade
social, como a situacdo socioeconémica, os esteredtipos sobre o sexo, orientagdo sexual, identidade de
género, idade, segregacdo do territdrio, etnia/raca, deficiéncia ou situagdo migratéria (CEPAL, 2016c,
2021). Sob a perspectiva do principio de igualdade, a inclusdo das pessoas em toda sua diversidade de
condigOes e situagoes particulares leva a uma discussao mais ampla acerca dos determinantes e requisitos
necessarios, mas diferenciados, para acessar e utilizar eficazmente os sistemas de mobilidade urbana.
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A partir de uma visao focada nos sistemas de mobilidade como setor de atividade econémica e
social, ha outras dimensdes relacionadas aos direitos a serem consideradas: a ndo discriminagao e, em
particular, o trabalho decente das pessoas que trabalham nesses sistemas, assim como a existéncia de
padrdes relacionados com o tratamento e comportamento destes com relagdo aos usuarios. Se estes
sistemas ndo garantem os direitos humanos de quem participa da presta¢do dos servicos de mobilidade
ou na construgao e manutenc¢do de suas infraestruturas, esta situacdo pode implicar riscos adicionais de
violacdes de seus direitos trabalhistas, bem como os direitos das pessoas usuarias do sistema, quando
esses servicos ou infraestruturas ndo funcionam em condi¢des otimas de seguranca, salubridade e
tratamento digno.

Finalmente, como cenario de convivéncia social rotineira e macica, os sistemas de mobilidade
urbana possuem uma dimensao central como elo da coesdo social. Se nestes sistemas sdo elevados os
riscos de violagdo de multiplos direitos humanos por parte de atores publicos e privados, ou pela falta
de protecdo dos direitos por parte do Estado, e o0 acesso a estes é excludente, reforcando a segregacdo
e discriminagdo social, sua contribui¢do para uma convivéncia social harmonica e para a consolidagdo de
um sentido de pertencga serd baixa ou até contraproducente. Por outro lado, se contribuem para gerar
experiéncias coletivas inclusivas, experimentadas positivamente, tais sistemas ajudam a formar um
sentido de pertencimento e de comunidade.

Este documento também abordou os riscos e implicagdes para o gozo dos direitos humanos das
pessoas com especial aten¢do a perspectiva de género nos principais setores relacionados aos sistemas
de mobilidade e suas cadeias de suprimentos: o setor das energias limpas, os setores industriais ligados
aos sistemas de mobilidade urbana (especialmente o setor de producdo de 6nibus elétricos) e o setor
das novas tecnologias. Nestes ambitos o enfoque de direitos humanos e de género é abordado através
de padrdes para as empresas estabelecidos, para todos os setores, nos Principios Orientadores (Nagoes
Unidas, 2011). Esboga-se a maneira como confluem as responsabilidades das empresas avaliando suas
cadeias de suprimentos do ponto de vista dos riscos e eventuais violagdes dos direitos humanos em
consequéncia das atividades de cada setor especifico, abordando a extracdo de matérias-primas e seu
impacto nos territorios e direitos das comunidades mais proximas, a pegada de carbono gerada pelas
grandes distancias de transporte dos insumos, as condi¢des de produgdo e montagem, principalmente
quanto a condi¢des de trabalho e impacto da polui¢do, bem como a economia circular no final da vida Util
de maquinas, painéis solares e turbinas edlicas, para citar sé algumas. Neste sentido, foram avaliadas as
externalidades geradas no entorno e aquelas que ocorrem dentro dos sistemas, entendidos como setores
de atividade que empregam pessoas com direitos.

Uma vez identificados os vinculos entre direitos humanos e mobilidade, bem como entre estes e
0s outros setores de atividade mencionados, fica mais evidente a identificagdo dos atores que devem ser
interpelados para evitar a violagdo de direitos ou ao menos mitigar os riscos de que estas ocorram. No caso
dos sistemas de mobilidade urbana existe um sistema de diversos atores, entre os quais destacam-se, por
um lado, o Estado a partir de suas multiplas funcdes e niveis, pois sdo variadas as autoridades publicas a
cargo da regulacdo, administragdo e gestdo de tais sistemas, desde autoridades locais encarregadas da
mobilidade e da prote¢do dos direitos humanos, até autoridades regionais ou nacionais, inclusive empresas
publicas. Por outro lado, encontram-se diversos atores privados que nao estdo isentos de responsabilidade
para responder por violagdes potenciais ou efetivas de direitos, mas com particularidades conforme seu
nivel de envolvimento e fun¢des em cada caso.

Das vinculagdes entre, por um lado, direitos humanos, perspectiva de género e autonomia das
mulheres e, por outro, os sistemas de mobilidade e os setores mencionados decorrem varios possiveis
instrumentos de politica para aplicar um enfoque de direitos e de género. Destacam-se no ambito
juridico-normativo as leis e normas internacionais, nacionais, estaduais ou municipais em multiplas
tematicas (mobilidade, direitos, género, deficiéncia, trabalho e outros) que configuram um quadro mais
ou menos adaptado a aplicacdo de um enfoque de direitos e de género com base em compromissos do
Estado e procedimentos institucionalizados. Esse quadro inclui o alcance e procedimentos relacionados
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com a regulacdo e supervisdo ou controle publico dos atores privados e as diretrizes para determinar seu
nivel de responsabilidade com relagdo a eventuais violagdes diretas ou indiretas de direitos.

Embora seja indispensavel para assegurar uma aplicagdo transversal do enfoque de direitos humanos
e de género, a margem de manobra das politicas publicas ndo se esgota na dimensé&o juridico-normativa.
Com efeito, nas dimensdes organizacional e técnico-operacional, no campo administrativo e programatico,
ha um espaco importante para aplicar padrdes e protocolos formais aos servigos publicos, fornecedores e
diversos atores privados. No caso dos sistemas de mobilidade, destaca-se a possibilidade de estabelecer
instancias especializadas de atendimento ao publico onde figurem de forma central a garantia e a prote¢ao
dos direitos humanos. Para isso, podem-se adotar instrumentos de coordenacdo e governanga com o
objetivo de que as diversas instancias competentes (mobilidade, inclusdo social, género, seguranca publica
e deficiéncia, entre outros), formulem e implementem estratégias gerais ou especificas para a garantia de
direitos especialmente afetados nos sistemas de mobilidade, como a integridade fisica a partir do direito
a uma vida livre de violéncia, ou a¢des e infraestruturas com acessibilidade ou servicos adicionais para
usuarios especificos, entre outros. A presenca de sistemas de fiscalizagdo da qualidade dos servicos e,
em geral, a prestacdo de contas sdo instrumentos adicionais para assegurar o cumprimento dos padrdes
ou compromissos estabelecidos em matéria de direitos.

Outro instrumento de politicaimportante que pode derivar de normas nacionais, mas nem sempre
depende disso, ¢ a presenca de padrdes ou orientacdes para a adaptacdo e o desenho de infraestrutura
inclusiva que permita eliminar ou reduzir as barreiras de acesso e uso aos servicos de mobilidade,
elemento crucial para atender necessidades, exclusdes ou discriminagdes de grupos especificos, como,
por exemplo, as pessoas com deficiéncia, criancas e adolescentes, mulheres gravidas, pessoas idosas ou
indigenas (por exemplo, sinaliza¢do em varias linguas). Embora a adaptacdo das infraestruturas parauma
maior inclusividade possa exigir investimentos elevados e de longo prazo, em cada contexto podem-se
implementar adaptagdes especificas em outros aspectos essenciais para facilitar o uso desses sistemas
sem discriminagdo, como a informacdo e servigos para os usuarios (sinalizagao, informacao sobre trajetos
e horarios, por exemplo).

Um instrumento adicional é aimportancia do direito ao acesso a informagao que as pessoas possuem
com relag¢do a mobilidade urbana em geral. No caso da promocdo e aplicagdo de um enfoque de direitos e
de género, destacam-se as estratégias e campanhas de comunicacdo e difusdo publica para socializar os
mecanismos disponiveis ante possiveis violagdes de direitos, assim como os comportamentos e praticas
adversos ao gozo de direitos. Finalmente, um ambito relativamente novo de acdo publica corresponde
as ferramentas digitais e as opg¢des adicionais de conectividade dentro desses sistemas que podem
desempenhar um papel importante para superar barreiras de acesso e de informagdo, bem como para
canalizar parte dos dispositivos de acompanhamento, denuncia e prestacdo de contas.

No ambito do financiamento, o nivel das tarifas € um dos instrumentos de politica mais evidentes
na determinacdo de toda uma variedade de medidas possiveis, gerais ou focalizadas, para eliminar ou
moderar as barreiras econdmicas de acesso relacionadas com a renda das pessoas, a fim de prestar
especial atengdo aquelas pessoas que pertencem a diversos grupos que contam com barreiras de acesso,
frequentemente em fungdo de uma confluéncia de discriminagdes com uma ldgica interseccional. Por
definicdo, estas medidas exigem recursos consideraveis e, em geral, na regido as cidades grandes ja
possuem sistemas amplamente subsidiados onde a margem de manobra adicional é estreita.

No caso dos setores de atividade associados a mobilidade, como os setores de energia, tecnologia,
indUstria automotiva e outros setores associados, um instrumento-chave para avangar numa governanca
global ou transversal com enfoque de direitos e de género sdo os incentivos gerados pelas politicas
publicas e pelos financiadores, as responsabilidades empresariais diretas e o acesso a justica. Por um
lado, o Estado possui a capacidade de regular, incentivar e promover padroes e procedimentos para
que as empresas, investidores e sindicatos apliquem diretrizes de acordo com os direitos humanos, por
exemplo, mediante as diretrizes e requisitos dos contratos de licitacdo, das compras publicas ou dos
tributos. Por meio destes instrumentos, é possivel exigir que as empresas cumpram certos padrdes de
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respeito aos direitos humanos e perspectiva de género e, assim, assumam suas responsabilidades sob
os Pilares Il e lll dos Principios Orientadores (Nagdes Unidas, 2011). Para isso, é preciso que haja ndo sé
normas legislativas internas que cumpram os padrdes internacionais nesse quesito, mas também medidas
setoriais ou politicas que estejam de acordo com as metas propostas para mitigar a mudanca climatica
e promover uma maior sustentabilidade.

Por outro lado, além das a¢des implementadas diretamente pelas empresas, estas podem e
devem adotar incentivos de governanca e critérios de devida diligéncia para exigir boas praticas a seus
fornecedores e empreiteiros. Embora, de acordo com o direito internacional, ndo seja propriamente
uma obrigag¢do adota-los, na medida em que existe uma “responsabilidade” sobre danos ou potenciais
violagBes em varios paises isso se converteu em obriga¢do na legislagdo nacional. Quanto ao acesso a
justica, é relevante que existam mecanismos institucionais formais que proporcionem as pessoas que
sofrem violagdes de seus direitos cometidas por empresas nacionais e, especialmente, transnacionais, a
possibilidade de denunciar ou iniciar uma a¢do no pais onde ocorreram os fatos, ou oferecer mecanismos
extrajudiciais que permitam reparar a violacdo ocorrida e, na medida do possivel, que esta ndo se repita.
Em todo caso, o mais desejavel é que para as pessoas nao fique como Ultimo recurso apresentar essas
alegagdes no pais de origem da empresa, pois isto requer recursos e supde para essas pessoas uma grande
assimetria, impondo novas barreiras de acesso a justica e uma eventual reparacdo.

Também é importante assinalar que em qualquer contexto a defini¢do e implementacdo de politicas
com um enfoque de direitos humanos e de género se beneficia da presenca de informagdes, dados e
estudos com o objetivo de formular alternativas pertinentes e eficazes. Embora aqui se indiquem de
maneira genérica alguns instrumentos de politica, bem como algumas orientac¢des para sua formulagao,
a definicdo e combinagdo de politicas responde a processos especificos em cada contexto, em fungdo das
necessidades das pessoas, dos recursos (financeiros, humanos, institucionais) e da institucionalidade em
vigor. Dai a importancia dos processos de intercambio e dialogo intersetorial para a construcdo progressiva
de uma governanga em que o enfoque de direitos e de género seja uma referéncia compartilhada pelos
principais atores institucionais.

Finalmente, para além da identificacdo de instrumentos especificos de politica, a incorporagao
efetiva de um enfoque de direitos e de género na formulagdo destes instrumentos e das politicas setoriais
geralmente exige a aplicagdo de certos principios e consideragdes concretas em todas as etapas do ciclo
de politicas publicas. Sintetizando estes elementos, o anexo 2 colhe alguns elementos indispensaveis
para um eventual protocolo orientado a incorporar o enfoque de direitos humanos e a perspectiva de
género na formulagdo de politicas publicas especificas, identificando consideracdes e requisitos nas
quatro dimensdes da institucionalidade (juridico-normativa, organizacional, técnico-operacional e de
financiamento).

Uma visdo geral da realidade do enfoque de direitos e de género nas politicas de mobilidade
urbana na regido revela que sdo muitas as lacunas a preencher, mas também sdo muitas as oportunidades
existentes para avangar. Na medida em que, tanto na formula¢do como naimplementacdo das politicas, se
consiga avancar de maneira eficaz na consideracdo das reflexdes e orientacdes aqui indicadas, poderemos
caminhar de maneira mais assertiva na consecucao dos objetivos da Agenda 2030 de Desenvolvimento
Sustentavel, favorecendo a ideia de dar um grande impulso a sustentabilidade, com maior inclusdo e
coesdo social.
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Anexo 1
Instrumentos de direitos humanos e organismos internacionais
relacionados com as tematicas dos clusters2 e 3

Na parte|.D, secdo 4, examinamos os direitos humanos das pessoas usuarias do sistema de mobilidade urbana
afetados, juntamente com as possiveis violagdes dos direitos trabalhistas por parte de atores privados. A
partir das cadeias de suprimentos dos setores de energia renovavel (edlica e solar) e tecnologias, bem como
da indUstria de 6nibus elétricos, surge uma série de riscos e de outras potenciais violagdes que devem ser
consideradas, principalmente o direito ao territdrio, o direito a consulta prévia, livre e informada dos povos
indigenas, o direito a protecdo de dados pessoais e o direito a sequranca, isto &, uma vida livre de violéncia
no territorio. Este anexo descreve brevemente o alcance destes direitos e suas fontes juridicas. As fontes
indicadas neste anexo vinculam outros paises que ndo fazem parte do continente americano, ja que as cadeias
de suprimentos transnacionais incluem de maneira importante Estados como a Republica Democratica do
Congo e a Republica Popular da China, entre outros paises europeus que lideram estas industrias.

Quadro A1
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a consulta prévia
livre e informada e ao territorio®

Convengdo 169 da Organizagdo Internacional do Trabalho Declaragdo das Nagdes Unidas sobre os Direitos
(OIT) sobre Povos Indigenas e Tribais, 1989 (art. 6 e 15) dos Povos Indigenas, 2007

Convenc¢do Americana sobre Direitos Humanos, Declaragdo Americana sobre os Direitos

19769, art. 21 dos Povos Indigenas, 2016

Carta Africana sobre os Direitos Humanos e dos Povos:
Carta de Banjul, 1981

Fonte: Elaboragdo prdpria com base nas fontes mencionadas.
@ Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

A grande maioria dos Estados da América Latina reconheceu o direito ao territério dos povos
indigenas. Esse direito significa que, durante os processos de extragdo de matérias-primas, no ambito
internacional reconheceu-se aos povos indigenas, afrodescendentes e etnias o direito de serem consultados
previamente conforme suas tradi¢des acerca de medidas administrativas ou legislativas que os possam
afetar. Este direito baseia-se e estd inter-relacionado com outros direitos humanos, como a propriedade
coletiva sobre as terras e seus recursos e o direito a acessar a informacao e instancias de participacao,
bem como ao reconhecimento cultural dos povos e o direito a liberdade religiosa. A Convencao 169 da
OIT reconheceu o direito a consulta como uma obriga¢do nos seguintes termos: “consultar os povos
interessados, mediante procedimentos apropriados e, particularmente, através de suas institui¢oes
representativas, cada vez que sejam previstas medidas legislativas ou administrativas suscetiveis de
afetd-los diretamente” (Convencdo 169 da OIT, art. 6, alinea a).

Em primeiro lugar, isso se traduz em que a realiza¢do da consulta é um dever dos Estados, pois
corresponde a uma obrigagdo internacional; em segundo lugar, estas comunidades devem ser consultadas
cada vez que se promulgue uma lei ou se tome uma decisdo administrativa, como conceder uma licitagdo
ou concessao sobre um mineral (por exemplo, o litio ou cobre), sempre que a extra¢do desse material
possa afetar as comunidades mais préximas ou que vivem no territdrio onde se realizara a extra¢do. Em
terceiro lugar, embora as empresas possam dialogar com as comunidades, isto ndo exime os paises da
obrigacdo indicada. Para que este processo tenha eficacia e obtenha o pleno respeito e garantia, deve ser
realizado antes das primeiras fases do projeto, isto &, antes da fase de explora¢do; um processo de boa fé,
livre e informado que leve a um verdadeiro acesso a informagao, conforme as tradi¢des das comunidades,
buscando um acordo ou consentimento, continuo e com beneficios para estas (CIDH, 2015).

Adicionalmente, a exploracdo e extragdo das matérias-primas as vezes implicam um deslocamento
forcado das comunidades ou uma interrupgdo no acesso a seus proprios meios de subsisténcia. A esse
respeito, reconheceu-se que as comunidades possuem um direito de propriedade coletiva sobre os
territorios que habitam, bem como sobre os recursos naturais (por exemplo, a agua).
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As vezes, a resisténcia das comunidades nos territdrios, os defensores e defensoras de direitos
humanos do meio ambiente e os lideres comunitarios geram desencontros e conflitos com o trabalho
realizado pelas empresas.

Os atos de violéncia, como ameacas, intimidagoes e agressdes, inclusive a violéncia fisica e sexual,
sdo muitas vezes —mas com diferencas significativas entre paises— perpetrados contra dirigentes ou
lideres que defendem os direitos dos povos indigenas, tribais e afrodescendentes que se opdem aos
projetos, violagdes que muitas vezes sdo agravadas pela falta de acesso a justica (CIDH, 2015).

A esse respeito, os Estados tém o dever de prevenir atividades ilegais e atos de violéncia contra
as populagdes em zonas afetadas por atividades extrativistas. O direito a vida, integridade pessoal
e seguranga, bem como a eliminacdo de todas as formas de discriminacdo e violéncia de género, foi
consagrado em instrumentos internacionais, conforme indicado no quadro A2.

Quadro A2

Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a vida, integridade e seguranga®
Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos, 1966 Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948, art. 3
Pacto Internacional sobre Direitos Econdmicos, Sociais Declaragdo Americana dos Direitos e Deveres
e Culturais, 1966 do Homem, 1948 (art. )
Convencdo sobre a Eliminagdo de Todas as Formas Carta Africana sobre os Direitos Humanos
de Discriminagdo contra a Mulher, 1979 e dos Povos: Carta de Banjul, 1981
Convencdo 169 da OIT sobre Povos Indigenas e Tribais, Acordo de Escazu sobre Democracia Ambiental, 2018, art. 9
1989 (art. 7)
Convencdo Interamericana para Prevenir, Punir e Erradicar Protocolos adicionais | e Il dos Convénios
aVioléncia contra a Mulher, Belém do Par3, 1994 de Genebra, 1977

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base nas fontes mencionadas.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos ndo pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.

Finalmente, com relacdo as novas tecnologias, os aplicativos da Internet que permitem tornar
mais eficientes os sistemas de mobilidade urbana, como aqueles que indicam os transportes mais
proximos, as rotas mais eficientes e rapidas ou aquelas que permitem a mobilidade privada, permitem
que se desenvolvam direitos tais como a liberdade de circulacdo ou o direito ao descanso, entre outros.
N3o obstante, as novas tecnologias, tanto os dispositivos como as redes, podem gerar potenciais riscos
aos direitos humanos. No caso das redes e aplicativos indicados, implica um potencial risco para a vida
privada, na medida em que estas tecnologias captam, e as vezes utilizam, os dados pessoais registrados
pelas pessoas usuarias destes servigos.

Como as cadeias de suprimentos sdo transnacionais, as fontes juridicas incluem tratados e
instrumentos internacionais que protegem os direitos humanos. O direito a privacidade e a prote¢do dos
dados pessoais foi reconhecido em diversos instrumentos, como os indicados no quadro A3.

Quadro A3
Instrumentos e organismos internacionais que reconhecem o direito a vida privada e aos dados pessoais®
Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, 1948, art. 12 Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos,
1966, art. 17
Convencdo Americana sobre Direitos Humanos, Convengao sobre os Direitos da Crianga, 1989, art. 16
1969, art. 11
Convencdo Europeia sobre Direitos Humanos, 1950, art.8 Convengao n° 108 do Conselho da Europa, para os paises

americanos que sao partes (tratamento de dados pessoais), 1981

Projeto de Principios e Recomendagdes Preliminares sobre
a Protec¢do de Dados (Prote¢ao de Dados Pessoais)
da Organizagao dos Estados Americanos, 2011

Fonte: Elaboragao propria, com base nas fontes mencionadas.
2 Esta lista de instrumentos internacionais e organismos nao pretende ser abrangente quanto ao reconhecimento do direito.



86

CEPAL Inclusao e mobilidade urbana com um enfoque de direitos humanos...

Anexo 2
Elementos a serem considerados num protocolo para incorporar
o enfoque de direitos humanos e a perspectiva de género
na formulacao de politicas publicas especificas

Este anexo tem como finalidade apresentar uma série de elementos orientadores para operacionalizar
a dimens&o social do Projeto CEPAL-GIZ “Cidades Inclusivas, Sustentdveis e Inteligentes no Ambito da
Agenda 2030". Nesta linha, incluem-se alguns dos elementos indispensaveis para consideragao dentro
de um protocolo concreto que sirva como guia para os Estados sobre os padres necessarios para que as
politicas publicas relacionadas com a mobilidade urbana contem com um enfoque de direitos humanos
e perspectiva de género, inclusive o papel dos diversos atores publicos, organizagdes e agentes privados
envolvidos na implementacao.

Os padrdes aqui reunidos sdo aplicaveis a paises, entidades subnacionais, cidades, municipios e
qualquer outro organismo do governo que se relacione com a criagdo de politicas publicas em matéria
de transporte e mobilidade, sua implementacdo e supervisdo. Para isso, considera-se a utilizagdo e
adaptacao de indicadores e padrdes de direitos humanos de diversas fontes, entre eles o relatdrio
tematico da Comissao Interamericana de Direitos Humanos “Politicas publicas com enfoque de direitos
humanos” (CIDH, 2018), os Principios Orientadores sobre as Empresas e os Direitos Humanos das Nag¢des
Unidas (Nagoes Unidas, 2011) e os Indicadores de progresso para a medi¢do de direitos contemplados
no Protocolo de San Salvador (OEA, 2015b).

Aincorporacdo do enfoque de direitos humanos, inclusive a perspectiva de género, ndo deve ser
vista como um processo complementar ou separado da criagdo, modificacdo, execugdo e supervisdo
das politicas publicas, mas como eixo central (CIDH, 2018). Para isso, os seguintes principios devem
permear todo o processo de elaboragdo das politicas publicas de maneira transversal: i) igualdade e ndo
discriminacao; ii) participagao social; iii) mecanismos de queixa e acesso a justica; iv) produgdo e acesso
a informagdo como garantia; v) prote¢do prioritaria a grupos em situacao de discriminagdo historica;
vi) inclusdo da perspectiva de género e diversidade.

O carater operacional do aqui proposto reside em que suas diretrizes abordam perguntas gerais
a serem consideradas pela autoridade na tomada de decisdes para a area do transporte e da mobilidade
a fim de verificar a inclusdo dos padroes mencionados. Além de considerar a inclusdo destes elementos
de maneira transversal ao longo de todo o ciclo de politicas publicas, organizam-se a partir das quatro
dimensdes analiticas interdependentes que formam a institucionalidade social, juridico-normativa,
organizacional, técnico-operacional e de financiamento, segundo o quadro de analise desenvolvido pela
CEPAL em matéria de institucionalidade (Martinez, 2019). No entanto, ainda que se enfatizem elementos
genéricos centrais, estes ndo podem ser considerados abrangentes, pois sempre sera preciso fazer a
adaptacgao a cada contexto.

A. Elementos a serem incorporados a partir da dimensao juridico-normativa

A dimensao juridico-normativa da institucionalidade é composta do conjunto de instrumentos juridicos
internacionais, nacionais e subnacionais (estaduais, provinciais ou locais) que definem tanto as capacidades
dos atores publicos em diversos setores e ambitos, como os limites e procedimentos que devem enquadrar
a acdo publica. Em especial, define os compromissos mais ou menos explicitos com a garantia de direitos
humanos. Dai suaimportancia, dado que, sem um quadro juridico-normativo comprometido com a defesa,
garantia e promocao dos direitos humanos, ndo existe uma obriga¢do formal e seu cumprimento pode
passar facilmente para um segundo nivel de prioridade diante de outros possiveis objetivos e mandatos.

Nos ambitos abordados neste documento destacam-se os seguintes elementos, ordenados do
ambito internacional e geral até o ambito nacional nos diversos niveis de primazia juridica, comegando
pelo nivel constitucional.
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Identificagdo dos instrumentos internacionais que reconhecem os direitos suscetiveis de
risco para as pessoas usuarias e grupos especificos com relagdo a atividades de mobilidade
urbana, que foram ratificados pelo Estado:

- Pacto Internacional sobre Direitos Econ6micos, Sociais e Culturais (PIDESC), 1966.
- Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos (PIDCP), 1966.
- Convencao Americana sobre Direitos Humanos, 1969.

- Protocolo adicional @ Conven¢ao Americana sobre Direitos Humanos, “Protocolo de San
Salvador”, 1988.

- Convencao sobre os Direitos da Crianga, 1989.
- Convencao Interamericana sobre a Prote¢do dos Direitos Humanos dos Idosos.
- Convencdo sobre a Eliminagao de Todas as Formas de Discriminagdo contra a Mulher, 1999.

- Convencao Interamericana para Prevenir, Punir e Erradicar a Violéncia contra a Mulher,
Belém do Par3, 1994.

- Convencao sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, 2006.

- Convencao Interamericana para a eliminacdo de todas as formas de discriminacdo
contra as pessoas com deficiéncia.

- Convencao 106 da Organizagao Internacional do Trabalho.
- Convencao sobre a Prote¢ao dos Trabalhadores Migrantes e seus Familiares, 1990.

- Convengao Internacional sobre a Eliminacdo de Todas as Formas de Discriminagdo
Racial, 1965.

- Convencao Interamericana contra o Racismo, a Discriminac¢do Racial e Formas Conexas
de Intolerancia.

- Convencao 169 da Organizacdo Internacional do Trabalho.

- Acordo Regional sobre Acesso a Informac&o, Participagdo Publica e Acesso a Justica em
Assuntos Ambientais na América Latina e no Caribe.

- Outras convengdes que protegem os direitos humanos e grupos especificos.

A Constituicdo Politica (efou constituicdes estaduais ou provinciais) inclui o direito a
liberdade de circulagdo com relagdo ao servigo de transporte e mobilidade urbana?

As politicas publicas atuais abordam todas/algumas das situagdes de possiveis violagdes do
sistema de transporte urbano, a partir de um enfoque de direitos humanos e perspectiva
de género? Quais? (Por exemplo, para a seguranca e integridade das pessoas, o direito ao
descanso, a polui¢cdo do meio ambiente ou os direitos trabalhistas).

Existe legislacdo especifica que contemple o direito a liberdade de circulacdo sob uma
perspectiva de mobilidade urbana e uso do sistema de transporte, ou legislagdo que aborde
sua relagdo com o acesso a outros direitos humanos e/ou servicos? Entre elas: a) Codigo de
transito; b) Leis sobre violéncia de género que contemplem o aspecto pUblico e seguranca no
transporte, leis sobre pessoas com deficiéncia, leis sobre meio ambiente que contemplem a
emissdo de gases; c) Capitulos ou titulos especiais em outros cddigos; d) Conjunto de leis e
normas dispersas; €) Normas de negociacdo coletiva; f) Outras normas.

Elementos a serem incorporados a partir da dimensao organizacional

A dimensao organizacional esta relacionada com a divisao do trabalho dentro do Estado. Derivada do
quadro juridico-normativo, esta divisdo supde uma série de mandatos, responsabilidades e mecanismos

87



88

CEPAL

Inclusao e mobilidade urbana com um enfoque de direitos humanos...

de coordenacdo entre multiplos atores publicos com um nivel varidvel de coeréncia e complementaridade
com relagdo aimplementagdo concreta de agdes em conformidade com os objetivos e fins formais. Com
o objetivo de incorporar o enfoque de direitos e a perspectiva de género, nesta dimensao destacam-se
elementos relativos a presenca de mandatos relacionados com os direitos humanos, aigualdade e ando
discriminacdo, a existéncia de instancias predefinidas para garantir o acesso a justica e eventualmente a
reparagao, bem como consideragdes de diagnostico e implementagdo para tornar esse enfoque eficaz.
Esta dimens&o inclui tanto o papel das instancias a cargo da formulagdo como da implementacéo e
monitoramento de processos, de atores publicos e privados.

i)

i)

i)

V)

Vi)

vii)

viii)

Na estrutura organizacional do sistema de mobilidade existem instancias responsaveis pela
protecdo dos direitos e/ou ndo discriminagdo em geral, ou orientada a grupos especificos da
populacdo (mulheres, por ciclo de vida, orientacdo sexual, situacdo migratdria, deficiéncia
e outros)?

Conta-se comumainstancia ou entidade encarregada de coordenar agdes afavor do enfoque
de direitos e perspectiva de género nos processos de politicas a cargo das institui¢des
publicas e privadas que atuam nas diversas fases do ciclo da politica de mobilidade?

Existem instancias a cargo de monitorar ou supervisar que a execu¢do das politicas publicas
diminua as lacunas?

Em que medida os grupos afetados (por exemplo, mulheres ou pessoas com deficiéncia)
participam na cria¢do de politicas publicas?

Em matéria de justica e reparacdo:

- Existem servicos de informacdo aos cidadaos sobre a apresenta¢do de denuncias ou
queixas extrajudiciais?

- Ha instancias administrativas para apresentar queixas e denuUncias em matéria do
cumprimento do servico de transporte ou por alguma suposta violagdo sofrida no
contexto de seu uso?

- Oferece-se assessoria gratuita e acompanhamento para as pessoas que sofrem violagdo
de seus direitos humanos no contexto do uso de transporte urbano?

- Existem escritorios publicos de mediacdo ou conciliagdo para resolver questdes
vinculadas a denuncias e queixas de supostas violagdes no contexto do uso de transporte?

Com relacdo aos atores privados do sistema:

- Existe um mapeamento dos atores privados mais importantes na area do transporte
urbano? (empresas de transporte, de seguranca privada, de cobranca, fornecedores de
energia e combustivel, entre outros) Existe um mecanismo para sua coordenagdo?

- Existem o6rgdos de fiscalizagdo e supervisdo laboral, ambiental, de consumidores e/ou
de género com relagdo as empresas que fornecem o servico de transporte ou servigos
relacionados nas cidades?

Existe um Plano Nacional de Empresas e Direitos Humanos ou uma Politica de Direitos
Humanos que inclua as atividades das empresas no ambito do servico de transporte?

Ha incentivos nas compras publicas para que as empresas adotem medidas de respeito
aos direitos humanos e uma perspectiva de género? Devem exercer a devida diligéncia de
direitos humanos em suas cadeias de suprimentos?

C. Elementos a serem considerados a partir da dimensao técnico-operacional

A dimensao técnico-operacional da institucionalidade reune o conjunto de ferramentas em uso para
a implementacdo e gestdo das politicas. Supde instrumentos, capacidades e sistemas de informacdo
e gestdo que permitem gerar agdes em conformidade com os mandatos legais e a divisdo do trabalho
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(e papéis) no nivel organizacional. Além de elementos genéricos de enorme importdncia em todos os
setores de politica, como os sistemas de informacao, planejamento, monitoramento e avaliagdo, no que
se refere ao enfoque de direitos e de género também sdo centrais os mecanismos de prestacdo de contas,
transparéncia e acesso a informagdo, bem como de participa¢do. Em especial, neste setor a presenca de
instrumentos concretos de acesso a justica e reparagdo é central para alcangar uma sistematica garantia
dos direitos humanos a partir da agcdo publica. Desse ponto de vista, destacam-se os sequintes elementos:

1

Formulacdo e implementacao

i)

Vi)

vii)

viii)

iX)

Realiza-se uma analise preventiva a respeito das pessoas ou grupo de pessoas que tém
dificuldades para acessar o sistema de transporte?

Identificam-se situacdes de desigualdade estrutural quando se descrevem os desafios de
mobilidade que se pretende resolver?

Existe uma priorizagdo dos grupos sociais que foram considerados em situacdo de
desigualdade ou discriminagdo estrutural na definicdo e no diagnostico do problema? De
que maneira?

Identificam-se barreiras ao uso do sistema de transporte para povos ou comunidades
indigenas, afrodescendentes, refugiados, solicitantes de asilo e apatridas? Que instrumentos
sao utilizados para mitiga-las?

Contemplam-se as barreiras ou dificuldades no acesso e uso do sistema de transporte para
mulheres que realizam o trabalho doméstico ou trabalho de cuidado, em comparagdo com
pessoas que ndo realizam estes trabalhos? Que instrumentos sao utilizados para mitiga-las?

Quais sdo os instrumentos de politica publica utilizados para facilitar um acesso eficaz ao
uso de transporte urbano?

Existem a¢Oes de politica orientadas a construir um espago publico urbano e de transporte
acessivel para que as pessoas com deficiéncia possam utiliza-lo de maneira regular?

Procura-se construir um sistema de transporte que permita assegurar ou garantir que
as criangas e adolescentes acessem os centros educacionais e de saude? Estes Ultimos
contemplam a sequranga dos cruzamentos, iluminacdo e outros aspectos?

Quanto ao papel das empresas e atores privados:

- Existe um Plano Nacional de Empresas e Direitos Humanos ou uma Politica de Direitos
Humanos que inclua as atividades das empresas no ambito do servigo de transporte?

- Existem requisitos de respeito aos direitos humanos em contratos de compras publicas,
licitagdes ou concessoes das autoridades de mobilidade com prestadores privados?

- Que sangdes estdo previstas para as empresas fornecedoras, concessionarias ou que
venceram uma licitagdo caso se decida que ndo houve cumprimento de direitos humanos
no contexto do transporte urbano?

- Haincentivos nas compras publicas para que as empresas adotem medidas de respeito
aos direitos humanos e uma perspectiva de género? Sao obrigadas a exercer a devida
diligéncia de direitos humanos em suas cadeias de suprimentos?

- Existem requisitos ou diretrizes com relagdo aos direitos humanos em contratos
de compras publicas, licitagcdes ou concessdes das autoridades de mobilidade com
fornecedores privados?
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Informacao, prestacao de contas e participacao

i)

i)

i)

iv)

v)

vi)

Em que medida e com que regularidade os sistemas de informac&o estatistica em matéria
de transporte permitem identificar as caracteristicas da populagdo usuaria do sistema
de mobilidade por sexo, etnia, raga, idade, nacionalidade, condicdo juridica (situagdo de
refugiado ou apatrida), cobertura publica ou privada e distribuicao territorial?

Sao realizadas consultas com pessoas ou grupos afetados para colher opinides, experiéncias
e informacgdo sobre a situacdo que pretende ser atendida, através de pesquisas, foruns ou
outros instrumentos?

Conta-se com mecanismos de informacdo e difusdo com relagao ao direito de circula¢do no
contexto do uso de transporte publico e o acesso a outros servigos?

Quais as caracteristicas, frequéncia e cobertura de campanhas oficiais de difusdo sobre os
direitosalivre circulagdo, sequranga e meio ambiente relacionados ao servico de mobilidade?

Existe um levantamento de dados sobre o nUmero de denuncias e queixas apresentadas em
um ano ou periodo menor, com relagdo a supostas violagdes sofridas no contexto do uso
de transporte?

Os dados sobre o nUmero de denuncias e queixas sdo desagregados por direito ou grupo
de pessoas?

Acesso a justica e reparagao

i)

i)

i)

V)

vi)

vii)

No ambito dos sistemas ou procedimentos de planejamento e formulagao de politicas existe
uma analise de disponibilidade, qualidade, acessibilidade e adaptabilidade dos recursos
legais disponiveis durante a implementa¢do de uma politica publica sobre aspectos de
mobilidade urbana?

Existem recursos, vias ou canais judiciais adequados e efetivos para as denuncias de uma
possivel violagdo sofrida no contexto do uso do transporte?

O monitoramento ou avaliacdo registra a porcentagem de solu¢des proporcionadas pelos
mecanismos de queixa ou denuncia? Monitora-se a satisfacdo das pessoas usuarias segundo
0 género e por grupos vulneraveis?

Ha mecanismos ou agdes para assegurar a acessibilidade universal (por exemplo, para
pessoas com deficiéncia) dos mecanismos de denuncia, queixa e levantamento de dados?

Existem politicas de capacitacdo em direitos humanos e enfoque de género de juizes e
advogados que apresentam de maneira gratuita as denUncias com relagdo as supostas
violagdes no contexto do uso do transporte?

Aplicam-se as seguintes garantias processuais nos procedimentos judiciais em matéria
de queixas ou denuncias relacionadas com possiveis violagdes no sistema de transporte:
a) independéncia e imparcialidade do tribunal; b) prazo razoavel; c) igualdade de armas;
d) coisa julgada; e) recursos de sentencas em instancias superiores?

Existem mecanismos de reparagdo e ndo repeti¢do para as pessoas que sofrem violagdes de
seus direitos humanos no uso do transporte urbano?

D. Elementos a serem considerados a partir da dimensao do financiamento

A dimensao de financiamento da institucionalidade esta relacionada com o volume e fonte dos recursos
financeiros disponiveis em cada setor. Isto inclui sua periodicidade, suficiéncia, estabilidade, efeitos
distributivos e sustentabilidade, entre outros aspectos. No ambito da mobilidade, o financiamento é
central do ponto de vista da garantia de direitos a fim de dar viabilidade e sustentabilidade a operagdo e
aos investimentos necessarios para garantir uma infraestrutura de qualidade, sequra, eficiente e acessivel
fisica e financeiramente para todas as pessoas. Nessa perspectiva, destacam-se os seguintes elementos:
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i)
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Inclusao e mobilidade urbana com um enfoque de direitos humanos...

Existem normas que estabelecem a alocacdo de gasto orcamentario anual para politicas
publicas de mobilidade na cidade?

Aalocagdo e execugdo orcamentaria corresponde aos principios paraincorporar um enfoque
de direitos humanos nas politicas publicas?. Isto se refere a decisdes sobre a quantia e os
destinatarios, que levem em conta que o objetivo deve ser a diminui¢do da desigualdade,
a priorizagao dos grupos historicamente discriminados e a remocdo de obstaculos para a
realizacao dos direitos, entre outros aspectos.

Existe capacidade orcamentaria para realizar uma analise preventiva a fim de identificar
um problema que afeta um grupo ou certas pessoas com rela¢do a mobilidade urbana e ao
exercicio de seus direitos?

Existe atualmente ou pode-se solicitar um orcamento de modo a obter informagdo
quantitativa e qualitativa suficiente para a realizagdo de um diagndstico situacional com
relagdo ao sistema de mobilidade e possiveis grupos afetados no exercicio de seus direitos?

¥ Segundo a CIDH (2018), estes principios sdo: i) igualdade e ndo discriminagao; ii) participagdo social; iii) mecanismos de queixa
e acesso a justica; iv) a producdo e o acesso a informagdo como garantia; v) a protegdo prioritaria de grupos em situagdo de
discriminagdo histdrica; e vi) inclusdo da perspectiva de género e diversidade.
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