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Pouco estudado na literatura mundial e sem referéncias brasileiras disponiveis, o trabalho em convés de
navios quimicos representa um risco de exposi¢do a carga, risco este que varia de acordo com: a) natureza da
carga, b) grau de automatizagdo do navios e c) procedimentos utilizados na realizagdo das tarefas.

Este estudo descreve as operagdes de trés navios tanques que transportam produtos quimicos numa rota
que se inicia no Brasil, compreende Argentina, Caribe, Estados Unidos e termina o ciclo no Brasil. Sdo também
apresentados dados da caracterizagdo de um grupo amostral de 44 maritimos, quanto a distribuicdo etaria,
habitos de vida, histéria ocupacional, doengas pregressas e atuais, € queixas no momento do estudo. Em relagdo
a exposicdo a carga,foram definidos trés grupos homogéneos de exposicdo: a) um grupo regularmente exposto,
formado por contramestres, bombeadores, marinheiros e mogos de convés; b) um grupo ocasionalmente exposto,
formado por oficiais de nautica e imediatos; ¢) um grupo ndo exposto, formado pelos oficiais de
radiocomunicagdes ¢ pela tripulagdo de camara, composta de taifeiros e cozinheiros. Foram também realizadas,
durante o trapeamento de tanques com tolueno, medi¢des das concentragdes de tolueno ambiental e de acido
hiptirico urinario, no grupo que entrou no tanque para a atividade, e no restante da tripulagdo de convés e
camara.

Alguns fatores contribuiram para dificultar a defini¢do do risco quimico do grupo estudado: a) a grande
diversidade de tarefas e de produtos transportados e manuseados; b) os diferentes cenarios de exposigdo; d) a
sazonalidade da exposicdo; e) a variagdo de comportamento de risco durante os periodos de embarque e em terra,
nao foi possivel quantificar o risco quimico do grupo estudado. Ainda do ponto de vista epidemioldgico, o
tamanho dos grupos ¢ um fator limitante para a correlagdo entre as queixas e os achados clinicos encontrados, e
as atividades profissionais. As observacdes realizadas possibilitam algumas correlagdes, e servem como base
para a definicdo de uma estratégia para estudos epidemiologicos mais complexos, € para a determinacgdo do risco

toxicologico das fungdes de convés nos navios quimicos .

Palavras-chave - convés de navios quimicos, riscos a saude em maritimos, limpeza de tanques, exposiciao a
carga
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Abstract

The toxicological risk of exposition to cargo vapours, presented by deck personnel from chemical
tankers, is present in a small number of references, on the available international scientific literature and has not
been approached in Brazilian literature yet. The nature and magnitude of this risk depend on: a) cargo

characteristics ; b) automation grade of the tanker ; ¢) procedures applied during the deck operations.



This study describes the deck operations of three chemical tankers, which operate in a route Brazil-
Argentina-Brazil-Caribic Region-USA-Caribic Region-Brazil. Data concerning a sample composed of 44
seamen is also presented, including age distribution, lifestyle, occupational hystory, diseases and accidents from
the past, and actual signs and symptoms. Concerning the exposition to the cargo, three groups have been
defined: 1) a regularly exposed group, composed by foremanship, bombers, deck mariners and boys; 2) an
occasionally exposed group, formed by officers and first mate; 3) a non-exposed group, formed by radio-
operators officers, cookers and steward. Air samples from tank atmosphere and biological samples from all the
three groups have been collected, during manual removal of oil residues, for measurement of toluene in air
samples and hippuric acid in urine.

A number of factors played a role in the difficulty in defining a toxicological risk for the studied, sample
such as: a) task :diversity; b) exposition cenario multiplicity; c) variety of cargo and handled products; d) distinct
risk behaviour at sea and ashore. The groups size were a limitation factor for epidemiological analysis of causal
relationships between professional activities and the presented signs and simptoms. The results make possible to

establish some correlations and may be helpful for subsequent studies.

Key notes - tankers, tank cleaning, deck crew activities and health, cargo exposition

\%
INDICE
Pagina

1. INTRODUCAO 1
2-REVISAO BIBLIOGRAFICA
2.1. Revisdo Historica 4
2.2. A Saude do Maritimo 7
2.3. Navios Quimicos - Descri¢do 14

2.4. Carga Perigosa 16



3. MONITORIZACAO AMBIENTAL E BIOLOGICA
3.1. Consideragdes Gerais

3.2. Valores de Referéncia de Exposigdo

3.3. Estudo da Exposi¢do

4. CENARIOS

4.1. - O Navio Quimico
4.2 - A Tripulagao

4.3 - A Faina

5. METODO

5.1 Classificagdo dos Grupos de Exposicdo
5.2. A Rota

5.3. A Carga

5.4. As Viagens

5.5. Planejamento das Etapas do Estudo
5.6. O Tolueno

6. RESULTADOS

6.1. Avaliacdo Ambiental e Biologica
6.2. Caracterizagdo do Grupo Estudado
6.3. Riscos Ocupacionais

7. DISCUSSAO

7.1. Aspectos Gerais

7.2 Aspectos Educacionais
7.3. Aspectos de Seguranca
7.4. Aspectos de Saude

8. CONCLUSOES

9. BIBLIOGRAFIA

10. ANEXOS

Anexo 1 - Especificagdes dos Navios Quimicos
Anexo 2 - Fotos

Anexo 3 - Figuras

Anexo 4 - Quadros

Anexo 5 - Tabelas

30

45

50
51
59

63
65

75

81
82

a-g

20
21
28

32
37

49

49

68

VI

80

87

mgoaOw



Anexo 6 - Graficos



1. INTRODUGAO

“ As viagens agora sdo tdo belas como eram dantes

E um navio serd sempre belo, sé porque é um navio. “

Fernando Pessoa

Estudar os riscos a satude dos tripulantes de convés de navios quimicos € um desafio, ndo
somente pela complexidade representada pela diversidade de tarefas, alternincia de cenarios,
variedade de agentes envolvidos, como também pela escassez de publicagdes disponiveis. A
proposta inicial era realizar uma pesquisa toxicologica cléssica, passando pelas etapas de
identificacdo dos agentes, caracterizagdo da exposicdo, a quantificagdo dos agentes no organismo, ¢
a correlac@o entre a exposicdo e os sinais e sintomas encontrados. A medida que os cenarios foram
se apresentando, a proposta inicial foi sendo substituida por um estudo descritivo, ponto de partida
para observacgdes posteriores mais profundas e precisas.

A Toxicologia, enquanto disciplina estreitamente relacionada a quimica, tende a reducio
do organismo vivo a uma série de reacdes, muitas das quais desconhecidas. Nesse contexto, buscar
parametros mensuraveis ou passiveis de uma previsdo segundo modelos matematicos ¢ um passo
importante para a universalizagdo de reagdes que sdo particulares, pois envolvem organismos vivos
unicos. Nos seres humanos, a pesquisa sobre a natureza dos processos envolvidos pode langar méo
da analise de efeitos, tais como sintomas, queixas, sinais e doengas. Os dois primeiros podem
apresentar um grau altamente variavel de subjetividade, pela sua relagdo com os medos e fantasias,
no entanto, sdo muitas vezes o alerta para um processo em fase pré-patoldgica. Shafran (1984) se
refere a “certos sintomas, sindromes, estados pré-patologicos, redugdo das reservas adaptativas e
mudangas na reatividade”.

Comecei 0 meu estudo de campo com a pré-concepcao de um modelo capaz de sintetizar a
realidade do maritimo nos seus diferentes aspectos. A observacdo levou-me a questionar as minhas
premissas , mais ¢ mais, a medida que fui percebendo a dimensdao das interacdes ¢ a enorme
diversidade de novos elementos a serem considerados. Ao pisar num convés de navio quimico pela
primeira vez (para o estudo) encontrei um grupo de homens de diferentes regides do pais, com um
alto senso de responsabilidade em relagdo ao papel representado no navio, a0 mesmo tempo em que
se sentem isolados, ignorados e esquecidos por suas familias e pela sociedade, a quem atribuem o
principal ganho com o seu trabalho. Pude identificar uma grande variedade de agentes aos quais
estes homens estavam expostos: agentes fisicos, tais como ruido, temperaturas extremas, vibragao;
varias familias de agentes quimicos, desde as fragdes leves do petroleo, acidos, os oleos
comestiveis, os aditivos de gasolina, os lubrificantes; agentes ergonomicos, representados tanto

pelas posturas de trabalho, como pela propria movimentagdo no convés e o balango do mar.



Foi assim que a multiplicidade de situagdes, de agentes, de fatores de interferéncia
determinaram a natureza desta pesquisa - sua abordagem ampla e sem o compromisso de se fixar
num determinado aspecto, sob pena de alienar pontos fundamentais para a compreensdo dos riscos
a saude dessa populagdo, além de subdimensionar um processo extremamente rico. Houve um
enorme esforco de minha parte no sentido de elaborar um estudo que pudesse ser reproduzido e
que, transcendesse o particular. Além da dificuldade advinda da inexperiéncia, encontrei obstaculos
que ndo consegui transpor: a bibliografia que, neste caso, é extremamente pobre, tanto ao nivel
nacional quanto internacional; a coleta de amostras ambientais e biologicas, prejudicada pela
impossibilidade de se seguir um procedimento pré-determinado: na falta de tolueno, utilizou-se
metil-terc-butil-éter assim como se utilizaria outro solvente, para os quais ndo ha metodologia de
analise de laboratorio disponivel; a necessidade de um contato mais longo para caracterizar alguns
fatores de confundimento, tais como o uso de bebidas alcodlicas. E, acima de tudo, uma pesquisa
toxicologica classica exigiria um numero maior de viagens seguindo por inteiro a rota oficial
destes navios, uma vez que ha variacdo de procedimentos em diferentes paises e que algumas
cargas sdo transportadas apenas em determinados trechos do percurso.

Quase que adquirindo vida propria, esta tese foi definindo a si mesma, independente da
minha determinacdo e frustracdo. Havia ali uma imensa riqueza de dados. Nao aqueles que fui
buscar - dados matematicos, reproduziveis, que refletissem uma indubitavel correlagdo entre si, e
uma relag@o causal entre eventos.

Havia, sim, toda uma gama de informagdes a respeito de uma populagdo pouco estudada, cujos
artigos publicados enfocam aspectos especificos isolados.

Foi uma premissa na elaboracdo do projeto a existéncia de um risco inerente a atividade em
convés de navios quimicos, isto €, uma probabilidade, a ser estudada, de interagdo entre a
tripulacdo de convés e a carga transportada. Se confirmada, teria esta probabilidade uma magnitude
equivalente ao risco de explosdo e incéndio, no qual haveria uma exposicdo potencial, sendo
justificado apenas pela presenga do agente a bordo? Ou, (uma das principais questdes levantadas)
haveria uma exposi¢ao real, a carga ou a produtos usados nas atividades de manuten¢ao e limpeza,
com risco atual de repercussoes na satude do maritimo?

Uma vez respondidas estas perguntas de forma positiva, entdo qual a magnitude desta
exposicao? A constatacdo de que nem toda exposi¢do pode ser mensuravel nos remete a
possibilidade da aplicagdo de modelos matematicos, o que exige, por sua vez, a aplicacdo da
metodologia da higiene industrial na determinacao de valores a serem utilizados como variaveis
nas operagdes matematicas.

E se a exposigdo ¢ real, e sua magnitude suficiente para justificar o aparecimento de efeitos
adversos sobre o organismo dos expostos, quais serdo estes efeitos? Onde estdo localizados, em que

orgaos?



E possivel que as observagdes feitas suscitem varias indagagdes cujas respostas dependem

de estudos posteriores, mais profundos e completos.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

“E vos, 6 coisas navais, meus velhos brinquedos de sonho!
Componde fora de mim a minha vida interior!
Fernando Pessoa

2.1 Revisao Historica

Schadenwalt e Goethe (1984), apresentam uma interessante pesquisa sobre a histéria do
desenvolvimento tecnologico dos navios e dos habitos e condi¢des de vida dos maritimos. Os
autores dividem a historia da navegagdo maritima em trés periodos, segundo o tipo de energia
utilizada: a forga humana (remos); a forca do vento (velas), e o uso de maquinas (vapor, 6leo e
energia nuclear). O primeiro periodo se estendeu desde a Antigiiidade até o século VI - nele as
viagens eram curtas e poucos se aventuravam longe da costa. No segundo periodo, que vai do
século VI ao século XVIII, barcos a vela realizaram as grandes viagens de descobrimento, que
podiam durar de semanas a meses na busca de novas terras e oportunidades de comércio. O terceiro
periodo, que se iniciou no século XVIII e perdura até o momento atual, caracterizou-se
inicialmente pela introdug¢do do barco a vapor e pela espantosa evolucao, passando pela construgao
da estrutura em ferro, a blindagem, em 1859, até a turbina movida a energia nuclear nos dias de

hoje.



O tamanho da tripulagdo e as condi¢des de vida e higiene sofreram influéncia direta das
modificagdes tecnoldgicas: navios a vela e de madeira eram altamente insalubres pois os
excrementos e cadaveres eram jogados no pordo onde a areia imida servia como lastro para dar
estabilidade ao navio, favorecendo o desenvolvimento de ratos e vermes, causando epidemias.
Assim, a introdug@o dos navios a vapor diminuiu significativamente a mortalidade a bordo, pois o
lastro de areia foi substituido por barras de ferro, que eram regularmente lavadas com agua do mar.
A alta mortalidade era outro fator que contribuia para o tamanho das tripulagdes: o navio “Dragdo”
da Companhia das indias Ocidentais, de 600 toneladas, citado por Schadenwalt e Goethe (1984),
utilizava uma tripulagdo de 300 pessoas. Tal densidade populacional implicava na disseminacdo de
doengas infecto-contagiosas, inclusive as sexualmente transmissiveis.

A alimentagdo era outro fator importante na génese das doencgas. A dificuldade de acesso a
uma dieta variada provocava o aparecimento de hipovitaminoses - o beribéri, o escorbuto e a
hemeralopia, entre outras doengas. O tempo de viagem também era um fator limitante na obtencao
de alimentos frescos : a carne e o peixe eram salgados para aumentar o tempo de conservagio e
para disfarcar o gosto de putrefacdo e os restos de pao e de biscoitos, estes chamados pelos
romanos de “panis nauticus”, juntavam vermes, baratas e ratos. A condi¢do era agravada pela
pouca estabilidade dos navios, o que determinava grande movimentacdo durante as turbuléncias
maritimas, nas quais o alimento era ingerido frio e cru. A qualidade da agua gerou o ditado
maritimo de que “a agua deve estragar trés vezes antes de ficar boa” - derivando do fato de que,
inicialmente, a 4gua guardada nos barris apresentava-se turva e com gosto desagradavel; apos trés
semanas no mar, tornava-se clara gracas a reducdo dos sais de acido sulfurico a sulfeto de
hidrogénio, que era utilizado pelas algas no fundo do barril.

A ma qualidade da 4gua e as condi¢gdes de vida no navio eram fatores de incentivo para a
ingestdo alcoolica em niveis significativos. Ha relatos, na armada espanhola, de uma proporgao de
carregamento de 57 0001 de 4gua para 82 0001 de alcool. Em 1815, tanques de ferro passaram a ser
utilizados para carregar a agua; a ragdo diaria variava de 0,25 a 0,5 litros por dia (incluindo a
higiene corporal e lavagem das roupas). Varios métodos, foram utilizados para a obtencao de agua
durante a viagem, entre eles a coleta da agua da chuva em velas, o aquecimento do gelo ¢ a
destilacdo da dgua do mar. A dgua do mar foi considerada durante longo tempo inadequada para
apagar incéndios e, com tdo pouca agua potavel disponivel, a urina da tripula¢do era armazenada
para aquele proposito.

Entre os agentes fisicos encontravam-se, além da vibragdo ¢ da movimenta¢ao do navio, o
calor devido a estrutura de ferro (introduzida cerca de 1840), que era tremendo, particularmente na
sala de maquinas, havendo referéncias a temperaturas de até 75 °C . E como se j& ndo bastassem os
fatores citados, a tripulacdo era recrutada das fontes mais diversas, inclusive entre criminosos. A

permissdo do uso da bebida alcodlica a bordo era outro fator que contribuia para brigas e



desordens. A disciplina era garantida por meios violentos, sendo comum a puni¢do corporal. A
Revolugdo Francesa influenciou positivamente na melhoria das condi¢cdes de higiene dos navios e
na proposta da aboli¢do da punig¢do corporal, esta porém continuou a ser aplicada até meados do
século XX.

O advento da mecanizagdo contribuiu para a redugdo das tripulagdes, para o
aprimoramento das acomodagdes e dos sistemas de ventilagdo, a0 mesmo tempo em que permitiu
uma certa independéncia das condigdes do mar e do vento, reduzindo o tempo de viagem.

A demanda de transporte maritimo sempre se caracterizou por uma grande oscilagdo, na
dependéncia de fatores econdmicos, politicos e outros ligados a atividade portuaria. Severas
restricdes comerciais ndo impediram o desenvolvimento tecnoldgico significativo - a
instrumentacdo tornou-se mais economica; hélices e cascos mais eficientes foram desenvolvidos,
favorecendo a hidrodinamica, ¢ a automatizagao possibilitou a operacdo com tripulagdes menores.
A substituicdo das turbinas a vapor, monocilindricas, por motores a diesel, mais potentes,
aumentou o rendimento da maquina, reduziu as perdas de calor, além de proporcionar outras
vantagens. Embora ndo tenha havido mudanga significativa no tamanho dos navios, houve redugio
da tripulagdo devido a fatores tais como a instalagcdo de sistemas eletronicos, que exigem menor
quantidade de pessoas na vigilancia; a simplificacdo das opera¢des de manutengdo das maquinas; a
maior resisténcia do material da chapa e pintura; o desenvolvimento de equipamentos para
atracacdo e desatracagdo. As novas alternativas de informagdo como o radar, o satélite e o telex
também tiveram um papel facilitador significativo no gerenciamento dos navios. Hoje os motores
nucleares, os sistemas de alarme e os dispositivos de controle remoto possibilitam que uma

pequena tripulagdo opere com seguranga um navio inteiro.

2.2 A Saude do Maritimo



A atividade maritima na época das longas viagens de descobrimento representou um fator
importante na disseminacdo de doencas transmissiveis, ndo apenas entre os membros da tripulagao,
como também entre diferentes paises e continentes, devido a migragdo dos agentes de doencas
endémicas para outras regioes.

Embora haja referéncias (Schadenwaldt e Goethe, 1984) a existéncia de inspetores de
saude ja em 1340, estes apenas visitavam os navios suspeitos da presen¢a de doengas contagiosas,
durante a permanéncia nos portos ¢ recomendavam medidas de desinfecgdo. Em 1374, pela
primeira vez, o porto de Veneza foi fechado aos navios oriundos de locais onde havia epidemias. O
periodo de quarentena evoluiu de forma crescente, sendo inicialmente fixado em 10 dias em
Veneza, 30 dias em Ragusa e posteriormente estacionando em 40 dias, prazo considerado
suficiente para definir a condi¢do aguda ou cronica de uma doenga. Em 1403, a criagdo de uma
enfermaria de isolamento fora de Veneza, refletiu o cuidado com as tripulagdes. A preocupacdo
com a contaminagdo dos navios levou a exigéncia, a partir de 1665, da emissao de “certificados de
saude”.

Quanto as estatisticas de morbidade ¢ mortalidade, Schadenwaldt e Goethe (1984) referem
que, até o século XIX, o nimero de mortos era alarmante e citam que, durante a guerra naval nas
indias Ocidentais (periodo de 1780-1783), a Inglaterra perdeu 1 148 marinheiros por ferimentos
durante as batalhas e 3 200 por doengas. A taxa de mortalidade baixou progressivamente de 125
por mil (1760), para 50 por mil (1810) e a 6,7 por mil (1878). No Hospital Britdnico Naval Haslar,
Dr. Lind (1762) realizou uma estatistica abrangendo 5.743 pacientes admitidos num periodo de 2
anos, na qual sdo identificadas, em ordem decrescente, as seguintes causas de internacgdo: febre
(2.174); escorbuto (1.146); “consumpgdo” (problemas pulmonares, tuberculose -360); reumatismo
(350); disenteria e outros fluxos (245); lesdes antigas (80); doencas cutaneas (73) ; “ague” ou
febre intermitente (67).

O operariado teve sua primeira regulamentagao trabalhista abordando idade minima para o
trabalho, reducdo de jornada e melhoramento ambiental da fabrica em 1802 (Mendes,1995). Mais
de um século depois, em 1921, os maritimos foram contemplados com a primeira recomendacdo da
Organizagdo Internacional do Trabalho, a Convengdo 16, que regulamentou o exame médico de
menores de idade. O exame de todos os maritimos foi recomendado somente em 1946, na
Convengdo 73, cujo papel se restringiu muito mais a exigéncia de atestado de aptidao para o
embarque do que os aspectos preventivos. Estes documentos, sdo a base para todos os que se
seguiram. Somente 29 paises ratificaram, em 1982, a Convencgao 73.

Dificuldades na padronizagdo sdo consideradas fatores importantes na divisdo
responsabilidade pela satide do maritimo entre o Estado, as organizagdes maritimas e os
proprietarios dos navios, causando uma indefini¢ao e falta de controle adequado (Schadenwaldt e

Goethe, 1984). Observa-se uma tendéncia cada vez maior de utilizacdo de navios com bandeira de



conveniéncia, ou seja, o navio ¢ registrado num determinado pais e segue a legislagdo do mesmo,
independente do pais do servigo que esta prestando. Nestes casos sdo escolhidos para registro, em
geral, paises cujas exigéncias em termos de obrigagdes trabalhistas sejam precarias.

Em 1948, foi criado um Comité de Higiene do Maritimo, formado por representantes da
Organizagdo Mundial da Satide (OMS) e da Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT). Em
1949 este comité reiniciou a discussdo sobre o exame de aptiddo para o embarque e a obtencao do
consenso internacional foi de tal forma dificil que, apds varias rodadas de discussdo, o critério
acabou ficando a cargo de cada pais. O Brasil ainda ndo ratificou as Convengdes ntimero 145, de
13 de outubro de 1976, que tentou garantir a continuidade do emprego para o pessoal do mar, ¢ a
numero 147, que propde a previsdo de capacidade de tripulagdo, horas de trabalho, vida a bordo e
outras normas basicas.

Em 1995, foi realizada uma conferéncia para revisdo da Convengdo Internacional sobre
Normas de Treinamentos para Maritimos, de 1978, cuja Resolugdo 9, “Desenvolvimento de
padrées internacionais de saude para maritimos” observa, “a falta de padrdes internacionais
acordados de satide para maritimos” e, solicita a Organiza¢do Maritima Internacional (IMO), “que
desenvolva padrdes internacionais de condigdes de satide para maritimos, em cooperacdo com a
Organizagdo Internacional do Trabalho e a Organizacado Mundial da Satude”.

Por motivos histéricos ligados & formac¢do da mao de obra operaria no Brasil, em cuja
composi¢do predominavam ex-escravos apds a abolicdo da escravatura em 1888, a preocupacdo
com a saude do trabalhador passou a se manifestar mais concretamente no inicio do século XIX,
por ocasido da imigracdo de operarios europeus. A primeira Lei sobre Acidentes de Trabalho,
Decreto legislativo n ° 3 724 , foi aprovada em 15 de janeiro de 1919 (Mendes,1995).

O Decreto n° 8.490 de 19/11/1992 distribuiu as responsabilidades pela saude do
trabalhador ao nivel de institucional no Brasil entre trés Ministérios: os Ministérios da Saude, do
Trabalho e da Previdéncia Social. Coube ao Ministério da Saude a responsabilidade pela prevencdo
e recuperacao da satide individual e coletiva do trabalhador. O Ministério do Trabalho assumiu a
normalizagdo e controle da seguranca e saude no trabalho, enquanto o Ministério da Previdéncia
Social ficou responsavel pela gestdo do seguro de acidentes do trabalho.

As normas relativas as atividades produtivas, no que se refere a saude dos trabalhadores,
constam na Legislacdo de Seguranga e Medicina do Trabalho, da Consolidagdo das Leis do
Trabalho (CLT), Capitulo V. A Classificagdo Nacional de Atividades Economicas constante na
Norma Regulamentadora (NR) 4 define grau de risco 4 para o transporte maritimo de cabotagem e
de longo curso, no entanto ndo tece consideragdes especificas quanto ao funcionamento e
dimensionamento dos Servicos de Medicina e Seguranca do Trabalho. O Anexo 2 da NR-16 define
que as atividades de transporte, carga, descarga, operagdo e manutengdo fazem jus a um adicional

de 30%. Os padroes de condigdes sanitarias e de conforto nos locais do trabalho encontram-se



embutidos nos critérios gerais da NR-24. O Decreto 87.648, de 24 de setembro de 1982, divide o
pessoal da Marinha Mercante em sete grupos: maritimos, fluviarios, pescadores, regionais,
armadores, estivadores ¢ mergulhadores. Na CLT a jornada de trabalho do maritimo é definida em
8 horas, sendo que os servigos de plantdo em turnos, considerados suscetiveis de prejudicar a satide
do tripulante, devem ser realizados em periodos ndo maiores do que quatro horas, ¢ com intervalos
ndo inferiores a quatro horas. Nao sdo apresentados, portanto, padrdoes e mecanismos de controle
especificos para a prevengdo em saide ou mesmo para a defini¢do de permissdo de embarque: ndo
ha critérios referentes a doengas tais como as cardiovasculares, diabetes, epilepsia e outras .

Vuksanovic e Goethe (1984) apontam os seguintes fatores como sendo passiveis de afetar a

saude dos maritimos :

1. a exposicdo as intempéries ¢ as variagoes climaticas;

2. os agentes fisicos e quimicos, como o ruido, a vibragdo, iluminagdo e ventilagdo por vezes
insuficientes, a exposi¢ao aos produtos utilizados no trabalho e a carga;

3 o movimento do navio, que exige trabalho muscular compensatorio, provoca alteragdes de
sistema vestibular e na profundidade do sono ;

4. o regime de trabalho de turno : 4h de trabalho/8h descanso quando possivel; em outras
situacdes, 12h/24h ;

5. fatores socio-psicologicos. Maslowski et al. (1985) investigaram 260 oficiais na Linha Oceanica
Polonesa e um grupo controle formado por 130 trabalhadores da Refinaria de Gdansk, encontraram
13,07% de registros com padrao de eletroencefalograma (EEG) de baixa voltagem (que, segundo
os autores, esta associado a labilidade emocional e neuroses) nos oficiais, contra 9,23% no grupo
controle ;

6. desequilibrio nutricional, seja por falta ou excesso;

7. falta de assisténcia de saude adequada a bordo.

Em estudo feito com 8.000 marinheiros na antiga lugoslavia tendo trabalhadores portuarios
como controles, num periodo de 10 anos, Vuksanovic (1981) registrou os seguintes achados:

a) os maritimos apresentam maior numero de dias perdidos anualmente por doencas; b)
considerando-se o tempo na ocupagdo, os maritimos adoecem precocemente em relagdo aos
controles;

¢) seus doentes, apresentam uma idade média menor do que os controles.

Para calcular as taxas de adoecimento dos maritimos Vuksanovic e Goethe (1974),
propdem uma formula de autores soviéticos, Komarov et al.(1976), que permite calcular a
morbidade anual de um navio, de varios navios de uma companhia ou de toda uma frota nacional.
Ela ¢ valida em casos onde ha grandes flutuagdes de pessoal, uma das caracteristicas da realidade

do maritimo .



E x 1000 x 365

MBD por mil =

St x 365

Onde:

Mb = morbidade;

E = numero de maritimos doentes;

St = nimero de dias dos maritimos a bordo;

365 corresponde ao periodo de 1 ano;

1000 corresponde a um padrdo de populagdo considerado.

Os autores citam ainda um outro método simplificado de calcular a morbidade do maritimo, através

da formula:

Mb% = n/N x 100

Onde:
n = nimero de maritimos acometidos por uma determinada doenga;
N = ntimero total de maritimos doentes;

100 = padrao de populagdo considerado.

Vuksanovic e Goethe (1982), compilaram dados relativos a doencas e acidentes de 7
paises, referentes ao periodo de 1954-1979, baseados numa populagcdo de aproximadamente 2
milhdes de marinheiros doentes e acidentados. Os resultados deste estudo encontram-se na tabela

seguinte :
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Quadro 1 - Génese, freqiiéncia de doengas e acidentes de maior prevaléncia entre maritimos
segundo Vuksanovic e Goethe (1982)

DOENCAS/LOCAL TAXA OBSERVACOES
movimento do navio, estresse e fatores ambientais aumentam o risco;
maior numero de acidentes devido ao manuseio de produtos (acidos,
ACIDENTES 23,51% | solventes e detergentes) do que por exposicdo a carga.
ulceras e gastrites sdo as doengas mais comuns nos marinheiros.
SISTEMA DIGESTIVO | 15,7%
APARELHO 11,2% | maior incidéncia no pessoal de convés, exposto as intempéries.
RESPIRATORIO
nas tripulagdes de paises tropicais e subtropicais, alta incidéncia de
SISTEMA 8,9% | afecgdes reumaticas quando do deslocamento de zonas mais quentes para
MUSCULO- as mais frias.
ESQUELETICO
destacam-se as lombo-isquialgias e similares, favorecidas pelo trabalho
fisico pesado em condi¢des desfavoraveis (movimento do mar, reparo de
SISTEMA NERVOSOE | 5,7% |maquinas em espago restrito, trabalho no convés exposto ao tempo);
ORGAOS DOS tendéncia de desenvolvimento de pterigio pelo pessoal de convés;
SENTIDOS queixas auditivas em toda a tripulagio.
dermatoses de contato e reagdes alérgicas freqiientes na equipe de convés
PELE E TECIDO 5,4% | - interagdo entre a luz solar e os produtos quimicos.
SUBCUTANEO
infarto do miocardio e outras doengas isquémicas em idades mais
avangadas e em alguns cargos ( mestres, oficiais e pilotos) de atividade
APARELHO 4,8% |mais sedentdria e com maior responsabilidade. Varizes de membros
CIRCULATORIO inferiores principalmente nos cozinheiros e taifeiros, devido ao grande
tempo de permanéncia em pé.
litiase renal atribuida a deficiéncia de ingestdo de agua; no pessoal do
APARELHO 3,5%, |convés, freqiientemente afetado, devido as variagdes climaticas.
GENITURINARIO
DOENCAS sdo ressaltadas as parasitoses intestinais; doengas bacterianas de origem
INFECCIOSAS 3,3% | alimentar ; doengas sexualmente transmissiveis; tuberculose.
E
PARASITARIAS
muitos casos nao reconhecidos; maiores taxas no pessoal de convés.
DOENCAS MENTAIS 3,0%
leve tendéncia crescente na incidéncia de neoplasmas, em especial o
NEOPLASMAS 0,3% | carcinoma de pele no pessoal de convés.
inclui sinais, sintomas e condi¢des mal definidas (5,2%) + alteracdes
OUTRAS 5,8% | endocrinas, nutricionais e metabdlicas (0,5%) + doencas do sangue e

orgios hematopoicéticos (0,1%).

Comentarios sobre outros achados relativos a patologia em maritimos :

1. Watt (1972), considera os seguintes fatores etiologicos na génese do “estomago de

marinheiro”:

- cinetose e fadiga ; estresse mental;
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- ruido, vibragdo e outros fatores de sobrecarga, tais como micro € macro-clima;
- trabalho sob condi¢des fisioldgicas anormais (turno) e falta de lazer a bordo;

- monotonia na nutri¢do ; abuso de estimulantes como o alcool, café e cha;

- caries dentarias ; ingestdo nao controlada de medicamentos.

2. Milton-Thompson and Williams (1984), citam o alerta de Zuckerman (1981) para o risco
de hepatite, seja pela facilidade de transmissdo em comunidades fechadas, seja pelo uso de
tatuagens ou pela contaminagdo sexual.

3. Jamall (1984) se refere a trés principais grupos de afecg¢des ligadas a problemas
ortopédicos entre os maritimos:

- alteracdes nos joelhos, com multiplas intervengdes cirurgicas;

- lombalgias devido ao deslocamento e levantamento de peso, cujo risco é aumentado pelo
movimento do navio;

- tendinites, bursites e artrite degenerativa.

4. Dolmierski (1976) refere que as doengas mentais mais comuns sdo as neuroses, entre as
quais predominam as de origem sexual, ansiosa, depressiva e hipocondriaca. Autores (Dolmierski
e Walden, 1972 ; Bilikiewicz ,1973; Kepinski, 1972; Galuszko, 1965) citam uma lista de fatores
que causam ou contribuem para as neuroses: monotonia, ruido e vibragdo, tensdo nervosa,
preocupacao, afastamento da familia, falta de sono, fadiga, privacdo sexual e afetiva. Domierski
(1973) registrou o uso de alcool como o fator responsavel por um grande numero de acidentes no
mar e propde a uma classificacdo da Organizagdo Mundial da Saude para definir o consumo em
termos de freqiiéncia: ingestdo excessiva episodica, em surtos irregulares e relativamente curtos;
ingestdo habitual excessiva, na qual os surtos sdo mais freqiientes ; dependéncia definida como

alcoolismo cronico.

2.3 Navios Quimicos - Descrigao

Embora o transporte de petroleo remonte a Antiguidade, foi somente apos a segunda guerra
mundial que o desenvolvimento da industria petroquimica ¢ o aumento do consumo de
combustiveis a base de petroleo exigiram o transporte & granel através de navios especializados.
Entre os 6rgdos internacionais ligados a padronizacdo de praticas operacionais encontram-se: a
Organizagdo Intergovernamental de Consulta Maritima (IMCO), érgao das Na¢des Unidas sediado
em Londres; a Camara Internacional de Navegagdo (ICS), composta por armadores; o Foro

Maritimo Internacional de Empresas Petroliferas (OCIMF), que congrega a maior parte das
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companhias responsaveis pelo transporte maritimo de petroleo. O objetivo principal destas
organizagdes esta voltado para aspectos relativos a seguranca e meio ambiente.

Do ponto de vista operacional existem trés tipos de navios-tanques: os petroleiros, que
transportam petroleo; os propaneiros, que transportam gas; e os quimicos. Os quimicos se
caracterizam por possuirem um numero maior de tanques, bombas e linhas, e uma operacdo mais
trabalhosa, devido a variedade e propriedades quimicas e fisicas da carga.

Inicialmente, petroleiros convencionais foram adaptados para realizar o transporte dos
produtos quimicos. Apesar das adaptagdes, no entanto, persistia o risco de perda e contaminagdo da
carga, incéndio, explosdo e intoxicagdo da tripulagdo, dependendo das caracteristicas fisicas e
quimicas dos produtos transportados. Posteriormente, com o aumento na diversidade dos produtos,
o transporte passou a exigir condi¢des especiais, tais como temperaturas elevadas, adigdo de
antipolimerizantes e requisitos especiais para prevenir a contaminagao.

Os navios quimicos, conhecidos internacionalmente pela sigla C.C. (Chemical Carrier)

apresentam especificagdes proprias, dentre as quais encontram-se:

1. revestimento especial no interior dos tanques e das redes para proteger a carga de impurezas
provenientes da chapa;

2. tanques de diferentes tamanhos e maior nimero de bombas e redes, facilitando a drenagem e o
transporte de variados produtos, muitas vezes incompativeis, em diferentes condigcdes de

temperatura e pressao (fig.1, anexo 3);

3. duplo fundo e duplo costado, permitindo maior isolamento e seguranga. Grupos de tanques
separados por coferdas (espagos entre as paredes de compartimentos / tanques contiguos, que
permitem um melhor isolamento térmico - fig 2, anexo 3) e segurang¢a contra vazamentos €

contaminagao;

4. capacidade de transportar produtos de elevado peso especifico;

5. sistema de aquecimento de carga para temperaturas acima de 80°C, sistema de agitagdo de carga,
bombas de cargas especiais e serpentinas feitas de material adequado, fazendo face as diferentes

caracteristicas dos produtos;

6. como recurso adicional contra explosdo e incéndio encontra-se a producdo de gas inerte (N2),

necessario para a inertizagdo dos tanques e linhas no carregamento de produtos higroscopicos.
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Nos navios mais modernos, o maior grau de automacdo possibilita a operacdo por
tripulagdes bastante reduzidas. Da mesma forma, estdo presentes mecanismos de protecdo contra
risco de contaminagdo da tripulagdo e do meio ambiente, como por exemplo:

- carregamento fechado e elevacdo das valvulas de alivio de pressdo do vapor dos tanques (valvulas

de suspiro), que ficam no convés (foto 1, anexo 2);

- sistemas de medi¢do fechados com leitura da wulagem (nivel da carga presente no tanque)

proximos ao tanque e na sala de controle de carga (foto 2, anexo2);

- maquinas de lavagem e bombas “stripper” instaladas permanentemente;

- sistema de desumidificagdo do ar para acelerar a liberagdo do gas do tanque a concentragdes
atmosféricas aceitaveis.

Do ponto-de-vista de edificagdes, pode-se dividir o navio quimico em convés,
superestrutura ¢ maquinas (fig. I, anexo 3). Estes compartimentos serdo apresentados na secao

“Cendrios” (item 4.1).

2.4 Carga Perigosa

Dentre os riscos ocupacionais ligados a carga, encontram-se: incéndio, explosao, polui¢ao
do meio ambiente e intoxicacdo da tripulagdo. A literatura internacional é pobre em estudos
abordando o risco de exposicdo cronica a carga; a maioria das referéncias relaciona-se a eventos
agudos envolvendo acidentes e a procedimentos recomendados, visando a redugdo do risco de
explosao, incéndio e poluicdo. Entre estes, encontra-se o sistema “load on top” recomendado pela
Shell Internacional Maritima (SIM) desde a década de 70, que implica na contengdo de residuos a
bordo dos navios visando posterior descarte em terminal.

O risco de exposicao a agentes quimicos depende da presenga da substidncia no ambiente,
das condigdes ambientais e de caracteristicas do agente. Navios quimicos transportam uma variada
gama de produtos, incluindo 6leo comestivel; diversas fragdes de petrdleo: as leves, com alta
pressdo de vapor, as médias e até as mais densas, como 6leos lubrificantes e parafina; mondmeros e
polimeros provenientes da industria petroquimica. Na rota destes navios estdo incluidas regides de
inverno muito rigoroso e intenso calor no verdo, fatores que influenciam diretamente o risco, seja
de acidentes, seja de contato com os produtos transportados e manuseados.

Shafran (1984) estabelece uma diferenga entre o risco de transporte ¢ a toxicidade de
transporte.

O risco de transporte, como todo risco, envolve uma probabilidade que depende : a) do
grau e do somatorio das propriedades da carga, capazes de afetar seres humanos, navio e ambiente;

b) das condigdes especificas de transporte, tais como as caracteristicas do navio, as condi¢des

13



14

atmosféricas, a disposi¢do e forma de operar com a carga a bordo e muitos outros fatores peculiares
ao transporte maritimo; c¢) da quantidade da carga.

A toxicidade de transporte esti mais relacionada a natureza da carga, a sua capacidade de
causar dano aos seres humano, fauna e flora, durante o transporte e manuseio.

A importancia de trabalhar com estes dois conceitos reside no fato de que o resultado final
de um acidente envolvendo produtos quimicos depende de ambos. No entanto, ¢ comum entre
aqueles que lidam com produtos quimicos, supervalorizar um dos aspectos, em detrimento do
outro. Ha casos em que o risco de transporte pode ser muito mais significativo para uma substancia
considerada pouco toxica do que para uma substancia letal.

Portanto, além do conhecimento sobre as caracteristicas da carga, ¢ fundamental a
rotulagem correta e o estabelecimento de procedimentos para diferentes tipos de tanques e navios.
A primeira Convengao Internacional sobre Normas de Treinamento de Maritimos, Expedicao de
Certificados e Servigo de Quarto, sob a tutela da Organizagdo Maritima Internacional (IMO), foi
realizada em 7 de julho de 1978. Somente em 1994 foram feitas emendas sobre as exigéncias de
treinamento especial para pessoal embarcado em navios-tanque, as quais entraram em vigor em 1
de janeiro de 1996.

Existem varias classificagcdes das cargas, com o objetivo de definir procedimentos e
prevenir acidentes. As que se baseiam no grau de toxicidade, estado fisico e via de absor¢do sdo
mais efetivas na prevengdo de acidentes do que aquelas que se baseiam no tipo de agao (explosivos,
inflamaveis , etc). As primeiras, fornecem uma nogao de como a substancia se comporta, enquanto
estas ultimas informam apenas os efeitos nas pessoas ¢ ambiente.

A classificagdo da Guarda Costeira dos Estados Unidos (USCG, 1991) facilita a
identificacdo de incompatibilidade entre as cargas ao classificar os produtos segundo familias
quimicas. Os grupos de reatividade considerados sdo: 0) carga ndo-classificada; 1) dcidos minerais
nao-oxidantes; 2) acidos sulfuricos; 3) acido nitrico; 4) acidos orgénicos; 5) causticos; 6) amonia;
7) aminas alifaticas; 8) alcanolaminas; 9) aminas aromaticas; 10) amidas; 11) anidridos organicos;
12) isocianatos; 13) acetato de vinila; 14) acrilatos; 15) grupos alil substituidos; 16) 6xidos de
alquilenos; 17) epicloridrina; 18) cetonas; 19) aldeidos; 20) alcoois e glicois; 21) fendis e cresois;
22) solugdes de caprolactam; 23 a 29) ndo-classificados; 30) oleofinas; 31) parafinas; 32)
hidrocarbonetos aromaticos; 33) misturas de hidrocarbonetos diversas; 34) ésteres; 35) halideos de
vinila; 36) hidrocarbonetos halogenados; 37) nitrilas; 38) dissulfeto de carbono; 39) sulfolane; 40)
éteres de glicol; 41) éteres; 42) nitrocompostos; 43) solugdes aquosas diversas.

O Manual de Operagdes dos Navios Quimicos da Colegdo de Manuais da Frota Nacional
de Petroleiros (FRONAPE), 1973, especifica a operagdo com seis tipos de produtos:

a. os inibidos, que apresentam risco de obstrucdo das linhas e bombas por residuos solidos e riscos

a satide do homem, decorrentes da manipulagdo do inibidor;
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b. os corrosivos, que apresentam trés tipos de risco, caracterizados tanto pela a¢do corrosiva, que é
potencializada em temperaturas mais altas, quanto pela formagdo de misturas inflamaveis com os
metais e o risco de agressdao ao homem e meio ambiente;

c. os produtos toxicos sistémicos, que representam risco de : 1) poluicdo do meio ambiente,
minimizado pela existéncia de duplo-costado e duplo fundo; 2) contaminagdo de cargas
comestiveis e interagdo com cargas incompativeis, reduzido pela presenca de coferdas; 3)
intoxicagdo nas operacdes, pela possibilidade transbordamentos e vazamentos através das redes,
bombas e do sistema de aquecimento;

d. os produtos incompativeis com o ar, que devem ser transportados inertizados, isto €, separados
do ar através de uma camada de gas inerte;

e. o dcido fosforico ¢ especificado devido a sua corrosividade e a necessidade de agitacdo
constante, para evitar a formagao de particulas sélidas que podem danificar os sistemas de bombas;
f. 0 melago, pela necessidade da manutengido de uma temperatura constante em torno dos 40°C.

No Brasil, o artigo 101 do Decreto 59.832, de 21 de dezembro de 1966, classifica as cargas
perigosas em nove classes, a saber: classe 1 - explosivos; classe 2 - gases comprimidos, liqiiefeitos
ou dissolvidos sob pressdo; classe 3 - liquidos inflamaveis; classe 4 - s6lidos inflamaveis, solidos
inflamaveis ou substincias sujeitas & combustdo espontinea; solidos inflamaveis ou substancias
que, em contato com a agua, emitam gases inflamaveis; classe 5 - substincias oxidantes, peroxidos
organicos; classe 6 - substancias venenosas (toxicas); classe 7 - substancias radioativas; classe § -
corrosivos; classe 9 - outras substancias perigosas nao incluidas nas classes anteriores, mas que a
experiéncia venha a demonstrar serem de carater geral, tal que requeiram cuidados semelhantes. O
artigo 104 do mesmo Decreto determina que, nos documentos relativos ao transporte, deve constar
o nome técnico, sendo vedada a utiliza¢do do nome comercial.

Com o objetivo de documentar as operagdes potencialmente perigosas, desenvolver e testar
modelos analiticos, Astleford et al publicaram em 1985, sob o patrocinio da Guarda Costeira
Americana, um programa intitulado “Investigacdo dos riscos representados pelos vapores liberados
nas operagdes maritimas”, no qual foram desenvolvidos trés modelos: a) modelo ONDECK para
dispersdo atmosférica de vapores mais pesados que o ar, liberados durante o carregamento do
tanque; b) modelo TANKP para drenagem do gas do tanque na presenca de evaporagdo do produto
puro ¢, modelo TANKM, para drenagem do gas na presenga de evaporagdo de residuos de solugdo
com agua. Estes programas informam a concentracao do vapor ao longo do tempo e sua variacao
no espaco; desta forma, antes da entrada no tanque, pode-se obter um quadro ambiental e pode-se,

também, calcular o risco durante a permanéncia no convés.
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3. MONITORIZAGCAO AMBIENTAL E BIOLOGICA

“Ah, quem sabe, quem sabe,
Se ndo parti outrora, antes de mim,
Dum cais, que ndo deixei, navio ao sol“
Fernando Pessoa

3.1 Consideragoes gerais

A presenca de um agente quimico no ambiente implica na possibilidade de haver dano a
saude das pessoas, na dependéncia de fatores ligados: "a pessoa (caracteristicas € comportamento),
ao agente e a exposicdo. Destes, vamos enfatizar aqueles relacionados a exposi¢do, entre os quais
(fig 4, anexo 3):

a) contato entre as membranas biologicas da pessoa e o agente;
b) quantidade do agente presente no ambiente, que representa a dose potencial;
¢) quantidade do agente absorvida pela pessoa, que representa a dose interna;

d) quantidade do agente nos orgaos-alvos.
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Para haver um risco a saude do trabalhador ¢é preciso, entdo, que o agente esteja disponivel
no ambiente de trabalho em tal forma e tal concentragdo, que possa haver contato e absor¢do, da
qual resulte alguma alteracdo no organismo, identificada como um “efeito adverso”. Buscando
fazer esta correlagdo, calcula-se a dose potencial através da coleta de amostras ambientais (ar,
agua,) ¢ de material bioldgico (urina, sangue, ar expirado, etc). A dose interna ¢é calculada a partir
de medicodes do agente ou produtos resultantes da sua biotransformacdo em material biologico. A
dose nos orgdos-alvos ¢ diretamente responsavel pelos efeitos observados. Esta, em geral, ¢é
calculada através de modelos chamados de farmacocinéticos, que definem matematicamente as
concentracdes do agente e seus metabdlitos em diferentes compartimentos e orgdos e, informagoes
importantes para a determinacdo da probabilidade de danos a saude.

A monitorizacdo ambiental, avaliagdo sistematica de concentragdes ambientais as quais o
trabalhador estd exposto (assumindo que haja o contato e absor¢@o) tem o seu correspondente
bioldgico, ou seja, a monitorizacao bioldgica ¢ a medigdo sistematica da concentragdo do agente ou
seus metabolitos em material biologico. O objetivo principal da monitorizagdo ambiental e
biologica ¢ a manutengdo do ambiente de trabalho seguro ¢ a adog¢do de praticas de trabalho que
garantam a prevengdo dos agravos a saude do trabalhador e propiciem o bem-estar. Enquanto a
monitorizacdo ambiental caracteriza a exposi¢cdo especifica no local de trabalho, a monitorizagao
biologica pode fornecer informagdes sobre a exposicao global do trabalhador.

Com o objetivo de verificar a possibilidade e validade de realizar monitorizagao bioldgica
em maritimos, Prevost e colaboradores, 1987, realizaram estudo piloto no qual mediram
simultaneamente, em diferentes fases do carregamento, as concentragdes de tolueno e metanol no
ambiente, a dosimetria individual e a dosagem as substincias ou seus metabolitos em material
biologico (sangue, urina e ar expirado em periodos estipulados). A operagdo de monitorizagdo
durou 24 horas. O sangue foi retirado, 30 a 60 minutos antes da exposicdo e, posteriormente, na 1%,
2%, 4%, 6%, 12" ¢ 18" horas de exposigdo. Os autores concluem que ¢ possivel realizar monitorizagdo
bioldgica nas operagdes maritimas ¢ propdem que seja discutida a validade e o interesse de tal

procedimento.

3.2 Valores de referéncia de exposicao

A investigagdo da disponibilidade do agente no ambiente, a sua quantificagéo e o controle
dos fatores ambientais que favorecem a geragdo do “efeito adverso” sdo as trés etapas da Higiene
Industrial, definida como “a ciéncia e arte devotada ao reconhecimento, avaliagdo ¢ controle dos
fatores ambientais e estresse originados do ou no local de trabalho, que podem causar doenga,

comprometimento da saiide e do bem-estar, ou significante desconforto e ineficiéncia entre os
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trabalhadores ou membros de uma comunidade* Esta defini¢do persiste desde 1959, quando foi
emitida pela ACGIH - Conferéncia Americana de Higienistas Industriais®.

Uma vez quantificado o agente, direta ou indiretamente, ¢ necessaria a comparagdo com
um padrdo para definir se as quantidades encontradas sdo capazes de provocar dano a saude.

Assim, os valores encontrados na medi¢do do agente no ambiente devem ser comparados a
um valor-referéncia da mesma natureza, que seja o resultado de estudos em laboratorio e em
populagdes, nos quais tenha sido caracterizada uma probabilidade aceitavel da ocorréncia de dano
numa populac¢do exposta. Da mesma forma, os valores encontrados no material bioloégico devem
ser comparados a uma referéncia equivalente.

Como indices aproximados de concentracdes passiveis de ndo causarem efeitos adversos a
maioria da populag@o em exposi¢des ocupacionais, foram estabelecidos valores médios ambientais,
considerando-se diferentes tipos de exposigoes. Estes indices ou limites variam em diferentes
paises e institui¢des; para efeito das avaliagdes realizadas nesta pesquisa, consideraremos os
valores e definicdes presentes na Norma Regulamentadora 9 (NR-9), relativa a Prevencao de
Riscos Ambientais, ¢ no anexo 11 da Norma Regulamentadora 15 (NR-15), relativa as Atividades e
Operagdes Insalubres da Portaria 3.214 da Legislacao de Seguranca ¢ Medicina do Trabalho. Sao
utilizados, pela maior parte dos autores pesquisados, os valores e definicdes emitidos pela
Conferéncia Americana de Higienistas Industriais (ACGIH).

A definicdo dos valores de referéncia ou limites envolve varios tipos de consideragdes e
aspectos. Os aspectos técnicos baseiam-se na pesquisa e em estudos epidemiologicos; os
econdmicos e politicos levam em consideracdo as repercussdes econOmicas ¢ a estabilidade do
sistema politico; os culturais e sociais dependem do grau de conscientizagdo e reivindicagdo da
populagdo, da sua percepgdo do risco, entre outras caracteristicas. Assim sendo, valores propostos
por diferentes paises e mesmo por diferentes instituicdes de um mesmo pais podem diferir
significativamente e, os existentes, podem sofrer ajustes, conforme o desenvolvimento das
pesquisas ou qualquer um dos aspectos comentados acima.

Embora existam diferentes denominagdes para estas referéncias ¢ importante destacar que,
independentemente da sugestdo que o nome possa conter, estes valores ndo representam uma linha
entre niveis seguros e perigosos. Trata-se de um conceito estatistico, uma probabilidade
representativa de uma faixa de uma populagdo; portanto, sua aplicagdo a casos individuais deve ser
bastante cuidadosa, uma vez que a variabilidade individual é grande, tanto no que diz respeito a
heranca genética, quanto aos habitos de vida e historia pregressa.

Colacioppo, 19897, discute os diferentes termos utilizados para denominar estes padrdes e
sugere a adocdo de “Limites de exposicdo”, termo proposto pela Organizagdo Internacional do
Trabalho, em 1977. Manteremos aqui a denominagdo utilizada pela legislagao brasileira de “limites

de tolerancia”. Da mesma forma, uma vez que a grande maioria da bibliografia consultada utiliza
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padroes propostos pela ACGIH, e, considerando que nesta pesquisa os limites considerados sdo
aqueles propostos pela Legislacdo de Seguranga e Medicina do Trabalho brasileira, faremos alguns
comentarios sobre estas duas referéncias.

Os padrdes relativos ao material biologico tém a peculiaridade de apontar, tanto a
magnitude da absor¢do (indicadores de dose interna), quanto revelar as alteragoées provocadas no
organismo (indicadores de efeito).

Os limites de exposicdo sdo normalmente estabelecidos por legislagao ou sdo sugeridos por
institui¢des, governamentais ou nao. No Brasil, esta defini¢cdo se encontra no anexo 11 da NR-15 ¢
no anexo I da NR-7 (29/12/95), Portaria 3.214 de 08/06/78 da Lei 6.514 de 22/12/77, que altera o
Cap. V do Titulo II da Consolidag¢ao das Leis do Trabalho, relativo a Seguranga ¢ Medicina do
Trabalho.

3.2.1 Limites de Tolerancia Ambiental

Padroes Norte-Americanos

A organizagdo nao-governamental Conferéncia Americana de Higienistas Industriais
(ACGIH) estuda aspectos técnicos e administrativos ligados a satide ambiental e ocupacional, entre
eles, os Limites de Tolerancia (Threshold Limit Values - TLV) definidos como “concentragdes de
substdncias no ar que representam condi¢des sob as quais se acredita que, quase todos os
trabalhadores podem estar expostos repetidamente, dia apds dia, sem efeitos adversos a saude”. Os
limites propostos pela ACGIH apresentam as seguintes aplicagdes:

- Valor da Média Ponderada (Time Weighted Average -TLV-TWA) - 8 horas diarias; 40
horas semanais; exposi¢do didria relativamente constante.

- Valor para curtas exposigoes - (Short Term Exposure Limit -TLV-STEL) - exposigdes por
periodos de 15 minutos, que ndo devem ocorrer mais do que quatro vezes ao dia, a intervalos
minimos de 60 minutos. Referem-se a exposi¢des curtas, sem que haja o aparecimento de irritagao,
dano tissular cronico ou irreversivel, ou narcose em grau suficiente para interferir com a
probabilidade de acidente, com o auto-resgate ou com a eficiéncia no trabalho. E um complemento
ao Valor da Média Ponderada (TLV-TWA).

Valor-teto - (TLV-Ceiling) - ¢ uma concentragdo que ndo deve ser ultrapassada em nenhum
momento da jornada de trabalho.

O critério internacionalmente utilizado para a definicdo das concentracdes a partir das quais

a exposi¢do deve ser estudada foi definido pela Administragdo de Seguranga e Medicina do
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Trabalho (OSHA) como sendo o nivel de agdo, que corresponde a metade do limite de exposicao
(Colacioppo, 1989).

No “Crew Exposure Study” Astleford, 1985, considerou que apenas exposi¢des a valores
iguais ou superiores a metade do TLV-TWA representam risco potencial que justifique a
monitorizacdo bioldgica. Em caso da ndo defini¢do do valor deste limite pela ACGIH, utilizou
valores definidos pelo Instituto de Pesquisa do Sudeste em San Antonio ou se baseou em
informagdes da literatura.

Sendo assim, independentemente do tempo de exposicdo, a determinacdo de valores
ambientais iguais ou superiores & metade do limite de tolerancia é considerada uma indicagdo para
a analise da exposicdo individual através da monitorizagdo biologica.

Existem modelos matematicos para adaptar os valores do 7LV a jornadas de trabalho
diferenciadas, alguns dos quais baseados em ag¢des farmacocinéticas, que necessitam de
informagdes nem sempre disponiveis, tais como meia vida e outras. A ACGIH cita o modelo Brief
Scala para jornadas com tempo de exposi¢ao superior a 8 horas/dia ou 40 horas/semana, sendo
ressaltado que o mesmo ndo deve ser utilizado para justificar altos valores de exposi¢do para curtos
periodos de tempo. Este foi o modelo aplicado para o ajuste dos limites no Brasil, para jornadas de

8 horas diarias durante 6 dias na semana, contabilizando o total de até 48 horas semanais.

Padroes Brasileiros

Os padroes brasileiros sdo definidos pela Portaria 3.214, de 08/06/1978, que compreende,
atualmente, 29 Normas Regulamentadoras (NR), muitas das quais vém sendo atualizadas ao longo
do tempo, como ¢ o caso das que aqui serdo comentadas: a NR-9, atualizada em 29/12/94; a NR-7,
atualizada em 08/05/96; e a NR-15, atualizada em 20/12/95. Na sua atualizacdo as NR-7 ¢ NR-9
propdem, respectivamente, o Programa de Controle Médico de Satde Ocupacional (PCMSO) e
Programa de Controle dos Riscos Ambientais (PPRA), porém nestes ndo estdo contemplados

aspectos especificos ligados a satide dos maritimos.

NR-9

Trata da obrigatoriedade da elaboragdo e implantacdo de um programa de riscos
ambientais. Determina a implantagdo de medidas de controle sempre que “os resultados das
avaliagdes quantitativas das exposi¢des dos trabalhadores excederem os valores-limites previstos
na NR-15 ou, na auséncia destes, os valores-limites de exposicdo ocupacional adotados pela
ACGIH, ou aqueles que venham a ser estabelecidos em negociagao coletiva de trabalho, desde que
mais rigorosos do que os critérios técnico-legais estabelecidos”. Considera que o nivel de acdo para

agentes quimicos ¢ a metade dos limites de exposicdo ocupacional, sendo este, portanto, o limite a
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partir do qual a monitorizagdo biologica esta indicada. Finalmente enfatiza a participacdo e

informacao por parte dos trabalhadores.

NR-15, ANEXO 11

Determina limites de tolerdncia para absor¢do respiratéria e especifica os produtos
absorvidos também pela pele. Assinala, também, agentes com “valor-teto”, em niimero de 11, que
correspondem ao TLV-Ceiling da ACGIH. No caso dos gases asfixiantes simples, ndo ha limites de
tolerancia especificados, sendo definida a obrigatoriedade de concentragdo minima de oxigénio de
18% em volume. As situagdes nas quais a concentragdo de oxigénio estiver abaixo deste valor sdo
consideradas de risco grave e iminente.

Este anexo tem como objetivo principal a caracterizacdo da insalubridade e da necessidade
do uso de equipamentos de prote¢do individual (EPI). Determina, ainda, que seja utilizado o
método de amostragem instantanea, de leitura direta ou ndo, com pelo menos 10 (dez) amostragens,
“para cada ponto ao nivel respiratério do trabalhador”, devendo haver um intervalo de, no minimo,
20 (vinte) minutos. O item 7 define uma equacdo que deve ser aplicada para avaliar se os valores
encontrados representam ou ndo, uma situagdo de risco grave e iminente.

Sdo listadas 186 substincias, das quais 126 apresentam limite de tolerancia, 11 sdo
classificadas como asfixiantes simples, 11 apresentam valor-teto ¢ 38 constam como sendo

absorvidas também pela pele.

3.2.2 Limites de Toleréancia Biolégica

A ACGIH define os Indices de Exposi¢do Biologica (IBE) como valores de referéncia na
avaliagdo dos riscos quimicos potenciais, referentes ao agente quimico ou seus metabdlitos em
material biologico. Valores que excedem o IBE ndo representam obrigatoriamente risco devido a
variabilidade bioldgica, mas a possibilidade de exposicdo deve ser minuciosamente investigada.

Os IBEs sao aplicados a exposigdes de oito horas, cinco dias na semana - em jornadas
diferentes e devem ser ajustados com base em extrapolagcdes de aspectos farmacocinéticos e
farmacodindmicos. Trinta e oito substincias sdo apresentadas no volume de 1995/1996 do livreto
“Threshold Limit Values (TLVs) for Chemical Substances and Physical Agents and Biological
exposure Indices (BEIs)”, da ACGIH, 38 substancias das quais o IBE ja foi definido, especificando

o material bioldgico a ser colhido assim como o momento da coleta.

PORTARIA 3.214, NR-7
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Adota uma nova terminologia e define padroes:

IBMP - indice Bioldgico Maximo Permitido - é o valor maximo do indicador bioldgico para o qual
se supde que a maioria das pessoas ocupacionalmente expostas ndo corre risco de dano a saiude. A
ultrapassagem deste valor significa exposi¢ao excessiva.

VR - Valor de Referéncia da Normalidade: valor possivel de ser encontrado em populagdes ndo
expostas ocupacionalmente.

Determina que os trabalhadores, cujas atividades envolvem os riscos citados na norma em
questdo (dentre eles, 26 substancias quimicas especificadas), devem ser avaliados em periodos, no
maximo semestrais e que, para “os agentes quimicos ndo constantes nos quadros I e I, outros
indicadores biologicos poderao ser monitorizados, dependendo de estudo prévio de aspectos de
validade analitica e de interpretacdo desses indicadores”. Define valores de referéncia, indices
biologicos maximos, condigdes de amostragem, ¢ faz observagdes sobre a interpretacdo dos
resultados, numa tentativa de garantir a representatividade da amostra em relagdo ao evento

mensurado.

3.3 Estudo da Exposicao

A aplicacao dos limites de tolerancia no estudo do risco toxicolégico, no caso dos
maritimos de convés, exige algumas consideracdes.

Primeiramente, os valores sdo obtidos a partir de estudos que consideram populagdes
especificas, tanto de humanos quanto de animais. Nestes ultimos ha um controle melhor das
variaveis, tais como os aspectos genéticos, alimentares e caracteristicas da exposi¢do. No caso do
ser humano, ndo ha controle das variaveis, que sdo em maior numero e que incluem aspectos
culturais, econdmicos, comportamentais ¢ outros. Buscando tornar estes limites mais abrangentes ¢
seguros, os valores obtidos por pesquisa e estudos sdo trabalhados matematicamente e a eles sdao
aplicados fatores de seguranga. Mesmo assim, os limites sdo aplicados a diferentes populagdes, sem
o devido questionamento quanto a sua validade; € o caso, por exemplo, da legislagdo brasileira que
adaptou para 48 horas e para trabalhadores brasileiros limites definidos para trabalhadores

americanos e europeus com jornadas de 40 horas semanais.

Na pratica, os limites sdao utilizados geralmente, como é o caso deste estudo, em
trabalhadores expostos a multiplos agentes, cuja natureza pode ser semelhante ou diversa. Existe,
portanto a possibilidade de interagdo entre agentes, modificando os efeitos da exposi¢ao.

Os valores da média ponderada (TWA) se aplicam a jornadas fixas de 8 horas, com 16

horas de intervalo entre duas jornadas e com dois dias de intervalo entre duas semanas de trabalho.

A conjugacdo dos trés limites da ACGIH (TWA/Ceiling/STEL) limita a exposi¢do, quanto ao total
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durante a jornada de trabalho e as oscilagdes maximas nas concentragdes, assim como estabelece
um limite para concentra¢des superiores ao valor médio permitido.

A jornada maritima, no entanto, ¢ habitualmente de quatro horas de trabalho por oito horas
de descanso, todos os dias na semana. Este periodo ¢ intercalado com tempo equivalente em terra,
quando ndo ha exposi¢ao ocupacional. Por outro lado, mesmo a exposi¢do no mar ¢ intermitente e
irregular, variando significativamente com a tarefa executada de forma que periodos de exposicao
maxima sdo intercalados com outros de exposicdo minima. Por exemplo: Astleford,1985,
confirmou em seus estudos que, durante a viagem, a exposi¢do habitual ¢ minima, e maxima
durante a entrada no tanque para a limpeza.

Buscando adequar o TLV as exposi¢des encontradas nos maritmos, em estudo’ publicado
em 1985, Astleford analisa de cinco modelos matematicos :

1) Hickey-Reist: baseia-se na premissa de uma carga corporal da substincia constante; sua
operacionalizacéo ndo se aplica a exposi¢ao maritima devido as variagdes na exposicao ;

2) Roach: eqiiivale ao modelo Hickey-Reist no que diz respeito a jornada maritima - ambos
predizem que o limite de tolerancia pode ser aumentado para substancias com meia-vida curta que
ndo apresentam agao irritante;

3) Manson-Dershin: aplicavel a solventes polares e que apresentam uma cinética de acumulagao
linear. Nao se aplica a substincias irritantes ou sensibilizantes ou aquelas que apresentam uma
cinética de acumulacdo ndo linear (p.ex., os solventes lipossoliveis apresentam picos de
eliminagdo);

4) Brief -Scala: nao se aplica a exposi¢ao dos maritimos, pois tende a zero quando o numero de
horas consecutivas de trabalho se aproxima de 24 horas;

5) OSHA: define seis categorias de jornadas de trabalho - categorias 14, 1B e 1C, para as quais nao
ha féormula de ajuste, seja devido as caracteristicas das substancias seja devido a limitagdes
tecnologicas; categoria 2, para efeitos agudos e exposi¢des superiores a 8 horas/dia; categoria 3,
para efeitos cumulativos e exposi¢do superior a 40 horas/semana; categoria 4, para efeitos agudos e
cumulativos para exposigoes superiores a 8 horas por dia ou exposicdes superiores a 40 horas por
semana.

Astleford (1985) conclui que “o ajuste de padrOes existentes para as condigdes de
exposicdo nas operagdes maritimas parece ser uma abordagem promissora para assegurar um
ambiente seguro para o trabalhador maritimo. Contudo, os modelos atuais para ajustes apresentam
limitagdes e necessitam posterior desenvolvimento e validacdo, antes de serem aplicados a muitos
tipos de exposicdo encontrados nas operagdes maritimas.”

Na verdade a grande limitagdo dos modelos se encontra : a) nos agentes lipossoluveis,
cujos mecanismos de absor¢do, distribuicao e armazenamento sao mais complexos; b) nos efeitos

cronicos, pois envolvem mecanismos de reparagdo celular, cuja previsdo dificil; ¢) na exposicao a
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mistura de substancias. Modelos farmacocinéticos, cujo desenvolvimento limita-se a alguns
agentes, sdo de grande valia na determinacao da quantidade de substancia presente no 6rgdo-alvo e
o tempo de contato. No entanto, ndo esclarecem a respeito dos mecanismos de reparacdo celular.
No caso dos maritimos, a jornada de trabalho atipica e os intervalos entre os embarques sao fatores

que dificultam a correlagdo entre a exposicao e os efeitos cronicos.

4. CENARIOS

“Os navios vistos de perto sdo outra coisa e a mesma coisa,
Ddo a mesma saudade e a mesma dnsia doutra maneira.”
Fernando Pessoa

4.1 O Navio Quimico

A seguir, a descrig@o dos navios estudados .
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CONVES (foto 3, anexo 2) - Fica na regido intermediaria em termos de altura do navio; é de facil
acesso, por ser o primeiro local a ser pisado durante o embarque . E uma regidio ndo coberta, de
aparéncia complexa, totalmente ocupado por linhas, bombas, guindastes e a oficina do bombeador
(foto 4, anexo 2). Apresenta corredores por onde se faz a passagem das pessoas que, no entanto,
precisam muitas vezes andar sobre as linhas e tanques para ter acesso a determinados pontos. No
navio quimico, o convés encontra-se freqiientemente ocupado por tambores de produtos quimicos a
serem utilizados durante a viagem, dificultando o transito (foro 3). E no convés que todas as
operagOes aqui descritas e analisadas acontecem, o que implica em inimeros riscos, tais como
queda e perda de equilibrio, resultando em movimentos bruscos e outros traumatismos. O risco do
trabalho fica ainda mais claro quando nos lembramos que tais navios enfrentam chuva, neve ¢

mares em que as ondas atingem altura suficiente para “lamber”’toda a regido do convés.

PRACA DE MAQUINAS (fig. I, anexo 3) - Situa-se na regido inferior do navio; o acesso é
através do convés ou da supra estrutura, sendo necessario descer um grande niimero de escadas.
Fica abaixo da linha d’agua; ¢ totalmente confinado, quente e ruidoso, pois ai se encontram as
caldeiras, motores de propulsdo do navio, central de fornecimento de ar condicionado, eletricidade,

agua.

SUPERESTRUTURA (fig. I, anexo3; foto 1, anexo 2) - Situa-se na regido vertical do navio -
tanto da acesso ao convés quanto a maquinas. E um espago fechado, sendo as unicas aberturas, as
portas de entrada e saida. E refrigerada e sente-se alguma trepidagdo associada ao balango do
navio. E o local onde ficam os camarotes, escritorios, refeitorios, cozinha. Nesta regido trabalham
os taifeiros, cozinheiros ¢ parte do pessoal de convés e maquinas.

Sdo encontrados, nos navios quimicos estudados, tanques para diferentes fins, incluindo:
tanques de lastro; tanques de carga; tanques de dgua para limpeza; tanques de produtos quimicos;
tanques de oleo hidraulico; tanque de 6leo combustivel; tanques de o6leo diesel; tanque de oleo
lubrificante; tanque de agua potavel, tanque para armazenamento da lama quimica retirada dos
tanques de carga. Os tanques de carga encontram-se dispostos em duas filas centrais e duas
laterais (fig. 3, anexo 3) e sua denominacdo esta relacionada a sua posi¢do no convés: nos navios
estudados os centrais, completamente separados dos laterais e do fundo por coéferdds, recebem a
letra C, os que se situam na fila da esquerda, BE (sigla correspondente a boreste), ¢ BB (bombordo)
para a fila da direita, tendo como referéncia a pessoa olhando da proa para a popa. Segundo
Ferreira (1984) o termo boreste “foi adotado pela Marinha de Guerra do Brasil em 1884, em lugar

de estibordo, a fim de evitar que, nas vozes da manobra, houvesse confusdo com bombordo”.
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As especificagdes dos navios quimicos participantes deste estudo, que sdo em nimero de

trés, encontram-se a seguir (e mais detalhadamente nos anexos I e 2):

N.T.1 N.T.2/N.T.3
LOCAL DE FABRICACAO Bélgica Franca
ANO DE LANCAMENTO 1975 1983
COMPRIMENTO 170,70 m 170,90 m
LARGURA 24,10 m 24,10 m
CAPACIDADE DE CARGA 30.421,5m’ 30.421,5 m’
POTENCIA DO MOTOR 10.080 HP 10.120 HP
VELOCIDADE DE SERVICO 16 nos 14,5 nos

4.2 A Tripulagcao

A tripulacdo de convés consta de: comandante, imediato, oficiais de nautica, oficial de
telecomunicagdes, contramestre, bombeadores, marinheiros ¢ mocos de convés. Na equipe de
maquinas encontram-se o chefe, os oficiais, marinheiros e mocos, mecanico e eletricista.
Completando 28 tripulantes, temos: auxiliar de saude, cozinheiros e taifeiros. Parte da tripulagéo
estudada era de contratados por questdes de restricao de custo, o que dificultou a realizacdo dos

exames complementares.

4.2.1 Regime de Trabalho

A Constituicao Brasileira limita a jornada de trabalho a 44 horas semanais porém, na
jornada maritima o sistema predominante ¢ o de trés turnos de quatro horas, que foi introduzido por
James Cook em 1772. Em determinadas operagdes, o trabalho pode ser exaustivo, devido tanto ao
ritmo, quanto ao grau de esforgo fisico. Dependendo da proximidade entre os portos, os tanques
sdo lavados e, quase em seguida, sdo carregados no porto seguinte. Ha relatos de carregamento
simultdneo de 17 tanques, o que obriga o bombeador a se movimentar continuamente entre 0s

mesmos, verificando o nivel de ulagem. Ha, portanto, tarefas que podem exigir 24, 30, 48 horas
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continuas, sem repouso suficiente. Estes periodos de maior sobrecarga representam em torno de
30% do tempo total de trabalho; os outros 70% correspondem a tarefas de manutengdo e inspecao,
distribuidas em turnos de oito, as vezes doze horas, durante os quais existe uma certa flexibilidade
na realizagdo das tarefas. No porto, o turno € de seis horas de trabalho por doze de descanso, e,
durante a viagem, quatro horas de trabalho por oito horas de descanso ou doze de trabalho por vinte
e quatro de descanso.

E previsto que, aps duas viagens completas, que correspondem a aproximadamente trés
meses, o tripulante permaneca um més de repouso. Porém, imprevistos sdo comuns, seja devido a
alguma avaria maior, que necessite corre¢do imediata, a falta de substituto ou a modifica¢des na
rota, por conta de encomendas inesperadas. Nestes casos, a permanéncia no mar pode se prolongar

por muitos meses.

4.2.2 Descricao Sumaria dos Cargos

IMEDIATO (IMT)

’

“O Imediato ¢ o substituto legal do Comandante em todas as suas faltas e impedimentos. E
a segunda autoridade de bordo podendo, nesta qualidade, intervir em qualquer parte da
embarcacdo, no sentido de manter a ordem, disciplina, limpeza e conservagdo, sem que esta
intervencdo importe na diminui¢do da autoridade e responsabilidade de quaisquer outros
integrantes da tripulagio. E figura importante na administragio da embarcagio, sua presenca se faz
sentir quer no porto, quer em viagem, com respeito 8 manutencao da carga (carga e descarga).”

O Imediato ¢é, portanto, uma figura de autoridade, tanto administrativa quanto técnica. Tem
autoridade para fazer sindicancias quanto qualquer ocorréncia a bordo e recusar o embarque ou
promover o desembarque “daquele que tentar introduzir a bordo armas proibidas, bebidas
alcoodlicas ou qualquer outro material que possa prejudicar a disciplina da embarcagédo”.

E responsavel pela limpeza e conservagio da embarcacio, o que significa uma atividade
freqiiente de inspe¢do das diversas partes do navio, inclusive tanques e pordes, além de estar
presente nas operagdes do convés. Controla, com a cooperagdo do Chefe de Maquinas, o servigo de
abastecimento e distribuicdo de combustiveis e agua; dirige o servi¢o geral de distribuicdo das
cargas dos pordes, conveses, frigorificos e tanques; orienta sobre a inertizacdo e desgaseificacdo
dos compartimentos de carga. Suas atividades exigem uma enorme variedade de informagoes,
incluindo estrutura e caracteristicas de diversas partes do navio, especialmente o convés; tanques;
calado do navio e dos portos, caracteristicas fisicas e quimicas das cargas; requisitos especiais para

o transporte de determinadas substancias e requerimentos legais relativos a operagdo e aos riscos de
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incéndio, explosdo, vazamento ¢ polui¢do. E ainda responsavel pela transmissdo de informagdes
toxicologicas dos produtos ao pessoal de convés.
Ao Imediato se reportam diretamente os oficiais de nautica e o contramestre,, que o estao

sempre informando em relacdo aos aspectos da navegagao, operacdes de convés e gestdo do navio.

OFICIAIS DE NAUTICA (ON)

Os Oficiais de Nautica estdo diretamente envolvidos com a posi¢do ¢ sinalizagdo do navio,
instrumentos da Ponte do Convés e outros aspectos ligados a navegacao, sempre sob as ordens do
Comandante. Auxiliam o Imediato nas operagdes nos conveses € nos aspectos burocraticos. O
primeiro oficial de nautica é o substituto do Imediato, enquanto o segundo acumula as fungdes de
gestor e responsavel pela segurancga do trabalho e protecdo contra incéndios. Enquanto gestor, o
segundo oficial de nautica é encarregado por todos os servigos da Secdo de Camara, incluindo o
controle da dispensa e frigorificos, confeccdo dos cardapios, supervisdo direta das tarefas e

apresentacdo dos cozinheiros e taifeiros.

CONTRAMESTRE (CM)

“O Contramestre ¢ o encarregado da guarni¢do de convés da embarcagdo e, como tal,
responsavel perante o Imediato pela disciplina, limpeza e eficiéncia no servigo de seus
subordinados.”

O Contramestre funciona como um gerente de primeira linha; deve apresentar uma forte
lideranga sobre o grupo que coordena, e que tem formagdes diferentes, a saber - os marinheiros e
mocos de convés, ¢ os bombeadores. E responsavel pelos aspectos operacionais, de limpeza e
conservagdo do convés, incluindo toaletes, além de alocar membros da equipe nas diferentes tarefas
e horarios. Dirige também recebimento do rancho, material de custeio e demais pecas da

embarcacgdo.

MARINHEIROS DE CONVES (MNC)

Auxiliam o Contramestre em todas as fainas do convés, inclusive sondagens; sdo
responsaveis pela movimentagdo de todos os aparelhos de manobra e peso, nas fainas da
embarcacdo, e pela a execucdo dos servigos necessarios a conservagdo, tratamento, limpeza e
pintura da embarcagdo ¢ do material volante. Realizam tratamento contra a ferrugem, através da
aplicagdo de produtos quimicos com alto grau de corrosividade, e a britagem da ferrugem. Sdo
responsaveis também pela a baldeagdo e adogamento da embarcagdo.

Participam da navegacdo fazendo o servico de leme, procurando manter a embarcagdo no
rumo indicado, em turno de quatro (4) horas, com revezamento de hora em hora no servigo de vigia

no passadigo.
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Além disso sdo responsaveis, juntamente com 0s mogos, sob a orientagdo do Contramestre,
pela execucdo de todas as operacdes do convés: atracagdo e desatracacdo, fundeio, ancoragem,

limpeza e preparo dos tanques.

MOCOS DE CONVES (MOC)

Sdo auxiliares e substitutos dos marinheiros de convés, por quem sao orientados na parte
técnica.

Executam todas as tarefas determinadas pelo Contramestre, tais como limpeza, tratamento
anti-ferrugem, pinturas, lubrificacdo e quaisquer outras rotinas de manuten¢do do material de
convés. Participam nas manobras de fundeio, suspensdo da ancora, atracagdo, desatracagdo, entrada
e saida de diques, e quaisquer outras fainas, sempre orientados por um marinheiro de convés.

Sdo responsaveis pela limpeza diaria dos saldes da guarni¢do, banheiros, copas, corredores,
utensilios e materiais de camara dos subalternos, recebem o rancho no paiol e auxiliam na
preparagdo do local das refei¢des dos marinheiros de convés. Estdo expostos em igual ou maior
intensidade e amplitude que os marinheiros; entre os agentes de exposicdo, encontram-se 0s

biologicos.

BOMBEADOR (BBD)

E um cargo de grande responsabilidade e importincia num navio quimico. E responsavel
pela conservagdo, manutengdo e operagdo das bombas de carga e suas instalacdes, assim como
ferramentas e utensilios da Casa de Bombas e paiois a seu encargo, e equipamento de gas inerte.

Responde pela conservagao das redes de carga e descarga e suas valvulas, redes de vapor
no convés, serpentinas de aquecimento dos tanques de carga e redes de expansdo dos gases.
Executa os reparos que se fizerem necessarios, dentro de suas atribui¢des, inclusive torno e solda. E
responsavel por toda a operacdo de carga e descarga dos tanques, incluindo conexdo e desconexdo
dos mangotes de carga; a limpeza e manuten¢do, que assegurem condigdes de operacdo das redes e
tanques de carga. Durante as operagdes de carga e descarga, lastro e deslastro, baldeagdo e
preparagdo de pordes e tanques, trabalha diretamente sob as ordens do Imediato. Tem autoridade
para interromper, antes de qualquer providéncia ou ordem, o recebimento ou descarga, quando
verificar qualquer defeito ou anormalidade que possa trazer riscos, perigos, avarias, ou poluicao do
meio ambiente.

Deve ter ou buscar informagdes sobre a natureza da carga, importantes para a operagao, por
exemplo: ECA se polimeriza ao ter contato com agua fria; a soda se precipita em contato com agua

quente . Deve ter informagdes, ainda, do ponto de vista toxicologico e de poluicao.

OFICIAL DE RADIOCOMUNICACOES (ORC)
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E responsavel pela guarda e conservagdo dos equipamentos de radiocomunicagdes, assim
como das informagdes sobre aspectos metereologicos. Divide o seu tempo entre a cabine, o

refeitdrio e a sala de radiocomunicagdes, refrigerada e proxima a sala de navegagéo.

COZINHEIROS (C0OZ)

Além das tarefas ligadas ao preparo e fiscalizagdo da higiene e conservag@o dos alimentos,
sd0 responsaveis pela conservagdo, limpeza, asseio ¢ ordem de todas as dependéncias da cozinha
bem como dos utensilios. Reportam-se diretamente ao Gestor (fungdo desempenhada por um dos
oficiais ou pelo imediato que inclui o gerenciamento da parte de hotelaria).

Sua ida ao convés se restringe a passagem por ocasido do embarque e desembarque, ndo

tendo, portanto contato direto algum com a carga.

TAIFEIROS (TAI)

Fazem a chamada para as refei¢des e, de acordo com determinagdo superior, servem as
mesas dos oficiais, sendo também responsaveis pela conservagdo e limpeza dos materiais e
dependéncias habitaveis (camarotes, escadas internas, corredores, aparelhos sanitarios, banheiros,
saldes), inclusive de seu proprio alojamento ou camarote. Tém um papel importante na
higienizagao dos paidis de mantimentos, camaras frigorificas e suas dependéncias e geladeiras.

Sdo responsaveis pela de cama e mesa, desde recebimento e transporte para os respectivos
paidis até a distribuicdo, lavagem e recolhimento. Tém uma certa autoridade para evitar reunioes,

palestras ou algazarras nas copas.

AUXILIAR DE SAUDE

Realiza palestras sobre higiene, atendimento de todos os casos de doenca e mal-estar,
inspe¢do sanitaria das instala¢cdes da cozinha, da dispensa e dos alimentos. Com a reducdo das

equipes, passou a desempenhar algumas atividades junto a equipe de convés.

4.3 A Faina - Descricao Sumaria das Atividades

As atividades num Navio-Tanque. podem ser grupadas em:
G1 - atividades relacionadas a impulsdo do navio - realizadas pelo pessoal de maquinas,

G2 - atividades relacionadas a infra-estrutura do navio - fornecimento de energia elétrica,

controle do ar condicionado, suprimento e tratamento da agua - pessoal de maquinas,
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G3- comunicagdo, navegacdo, ancoragem, fundeio, atracagdo e desatracacdo - pessoal de
conves;
G4 -  atividades ligadas a carga - planejamento de carga e controle das atividades de limpeza,

preparo, carregamento e descarga dos tanques - pessoal de convés;

G5 -  limpeza e manuten¢dao do navio, motores, equipamentos e pecas - pessoal de mdaquinas e
convés, dependendo do local, equipamentos e pegas;

G6 - atividades diretamente relacionadas a tripulagdo - pessoal de cozinha, taifeiros, assisténcia

de saude, segurancga;

G7- compras, suprimento - pessoal de maquinas e convés;
G8 - planejamento supervisdo e distribui¢ao de tarefas - supervisores e oficiais
GY9 - programacdo ¢ administracdo do navio - comandante, imediato, chefe de maquinas

Destes grupos de atividades, vamos nos deter com mais precisdo naquelas executadas pelo
pessoal de convés, diretamente ligadas ao escopo deste trabalho e que incluem: atracacdo e

desatracacao; carregamento, descarga e limpeza do tanque; limpeza e manutengao do convés.

NAVEGACAO, ANCORAGEM, ATRACACAO E DESATRACACAO (G3)

A navegacdo ¢ realizada pelos oficiais de nautica sob a supervisdo do comandante. No
passadigo estdo localizados os instrumentos de nautica, responsaveis pelo direcionamento do navio,
comunicagdes e outros procedimentos.

Ao chegar préximo a um porto, o0 comandante, juntamente com um pratico (um funcionario
do porto com conhecimento de nautica e dos acidentes do mesmo), orienta as manobras de entrada
no porto, ancoragem ou atracacdo. Estas manobras sdo realizadas através de uma agdo conjunta
entre as equipes de maquinas e convés. Enquanto o pessoal do passadico faz o controle da direcdo
do navio, o pessoal de maquinas controla o funcionamento do motor, seguindo as orientagdes
ditadas pelo comandante e o pratico.

A ancoragem consiste na liberacdo das ancoras, de forma a fixar o navio no fundo. E
realizada geralmente pelos marinheiros ¢ mogos de convés, sob a orientacdo de comandante. A
ancoragem € realizada, em geral, quando o navio esta fundeado.

A atracacdo consiste na fixacdo do navio ao porto através de cabos (foro 5) que sdo
manejados pelos marinheiros e mogos de convés, e, pessoal de terra. A desatracacdo € o processo

contrario, de “soltar as amarras”.

CARREGAMENTO E DESCARGA (G4)

O carregamento ¢ descarregamento se fazem segundo o planejamento de carga realizado

pelo imediato e discutido com o contramestre, que também fazem a inspe¢do do tanque a ser
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carregado e verificam as condigdes da carga; estas duas ultimas tarefas também sdo realizadas por
um inspetor de carga a servigco do contratante do transporte.

O plano de carga (foto 6, anexo 2) consiste na alocagdo da carga aos tanques, levando-se
em consideragdo fatores tais como a resisténcia estrutural e caracteristicas do navio, tamanho e
revestimento dos tanques, o calado do navio e do porto, a natureza da carga, a estabilidade do
navio, tanto longitudinal quanto transversal, e, possibilidade de avarias por contaminacio. Portanto,
o plano de carga deve favorecer a prevencdo de avarias e contaminagdo, além de facilitar a
distribuicdo da carga em funcdo dos portos. Normalmente ¢ afixado na sala do imediato, que o
atualiza cada vez que hé alguma operacdo de carga ou descarga.

Algumas cargas demandam cuidados especiais, como por exemplo, a parafina, que exige
aquecimento das linhas e do tanque; substancias que se polimerizam, necessitam de temperaturas
mais estaveis ¢ de adicdo de inibidores; produtos corrosivos, que demandam sistemas com
revestimento especial, tais como aco; produtos altamente higroscopicos ou incompativeis com ar,
quando o espaco vazio do tanque deve ser preenchido com gas inerte, assim como as linhas e
mangotes; o acido fosforico, que deve ser transportado com agitagdo ou circulagdo permanente do
produto para evitar corrosdo no sistema hidraulico. O imediato transmite as informacdes ao
Bombeador e o Contramestre: este tltimo distribui as tarefas e supervisiona sua execucao.

Etapas do carregamento :

1. defini¢do dos tanques a serem carregados, € o bordo pelo qual a operagdo se realizara;

2. identificacdo das linhas a serem utilizadas, e realizagdo das conexdes, interligando tanques que
vao carregar ou descarregar;

3. posicionamento e ajuste dos mangotes (foto 7, anexo 2), teste no selo de bomba (para prevenir
contaminagao);

4. verificacdo do funcionamento das bombas e sistema;

5. retirada de amostra e teste da carga antes e logo apos o inicio da operagdo, quando a carga esta a
30 cm de altura (se o resultado da analise ndo estiver satisfatorio, a operacdo com aquele tanque ¢
suspensa) - pessoal do navio e de terra;

6. continuidade da operagdo de transporte da carga com controle da vazio horaria, através da
leitura direta no Centro de Controle de Carga (CCC) e da medida de ulagem:;

7. controle do nivel do tanque intermitente a cada 10 minutos, no final do carregamento (30
minutos antes do término), pela boca de ulagem; o carregamento cessa quando o tanque tem 98%
da sua capacidade ocupados;

8. fechamento das valvulas e retirada de amostra.

As tarefas dos itens 2,3,4,6,7 e 8 sdo realizadas pelos bombeadores, auxiliados pelos
marinheiros/mogos de convés. O controle do nivel do tanque € realizado, modernamente, por

sistema de sensores a base de radar, cujas informagdes sdo geradas numa sala central de controle,
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localizada na superestrutura do navio. Nem toda a tripulagdo dos navios estudados considerava o
sistema de controle a distincia confiavel e, por ocasido do carregamento, era realizada a medi¢ao
aberta da ulagem. O medidor de nivel consiste numa trena ligada a um péndulo na sua
extremidade, que € colocada numa abertura circular, de diametro variavel, denominada “boca de
ulagem”. Ao ser descarregado, o tanque permanece com um residuo de carga de aproximadamente
150-200 ml, que ndo ¢ retirado pela bomba da carga e se acumula numa depressdo no chao do

tanque chamada de “poceto”.

LIMPEZA DO TANQUE (G4)

A limpeza dos tanques ¢ realizada segundo indicagdes dadas pelo imediato, com base na
experiéncia ¢ em informacdes obtidas de manuais especializados, alguns editados por instituigdes
especializadas no assunto, como a Guarda Costeira Americana e a International Chamber of
Shipping. A duragdo, etapas e complexidade dependem das caracteristicas do tanque, da natureza
do produto retirado e do proximo a ser carregado. Pode compreender apenas uma etapa, a
ventilagdo, ou um numero significativamente maior. E realizada principalmente com objetivo de
assegurar a pureza do produto a ser carregado. Quanto a metodologia da limpeza, as cargas podem
ser classificadas em: a) gorduras e dleos animais e vegetais; b) 6leos minerais e ¢) solventes e
derivados de petroleo.

Etapas comuns na limpeza de tanques:

1. retirada da carga residual (aproximadamente 150-200 ml) do poceto, através de bomba portatil;
2. posicionamento das mangueiras ligadas & maquina de jato rotativo - um marinheiro se posiciona
no guindaste € outros permanecem no convés, orientando o deslocamento das mangueiras (foto 8,
anexo 2), em cuja pontas localizam-se as maquinas de jato rotativo. Alguns tanques situam-se fora
do raio de acdo do guindaste; neste caso, o deslocamento das mangueiras ¢ manual. Trés
mangueiras sao colocadas num tridente - uma delas ¢ conectada a rede pressurizada de agua, para
limpeza, e as outras duas estdo acopladas a maquinas de jato rotativo;

3. pré-limpeza com agua salgada aquecida ou ndo, aspergida em diferentes niveis do tanque, pela
maquina de jato rotativo, que se move freqiientemente nos sentidos vertical e horizontal;

4. inspegdo para verificar a retirada de residuos e 6leo (muitas vezes realizada com maéscara de ar
mandado);

5. limpeza com agua aquecida misturada ou ndo a detergentes (0,005%) ou solvente (flushing) ;
aproximadamente 10 toneladas de mistura para um tanque de 500 m’;

6. nova inspecao;

7. enxagiie com agua fria, até que ndo haja residuo no tanque;

8. novo enxagiie meticuloso com agua doce (adogamento) e posterior retirada das mangueiras;
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9. aplicagdo de vapor d’agua com ou sem solvente (foto9, anexo 2). Neste Gltimo caso, o tanque
deve ser inertizado com N2;

10. ventilagao para remogdo do vapor ¢ do N2;

11. drenagem e secagem do poceto através de uma bomba portatil, e drenagem das linhas;

12. inspecdo para checar que toda a lama tenha sido removida; que ndo haja material aderido as
paredes, e que o tanque esteja seco, e para a realiza¢do de testes das condigdes das anteparas ou
paredes (testes para verificar a presenca de cloreto, hidrocarboneto e permanganato de potassio);

13. traponagem ou trapeamento - consiste na secagem das paredes e chdo dos tanques ou na
retirada de residuos aderentes aos mesmos com trapos embebidos em solventes, apods
descarregamento de carga de alta viscosidade (foto 10, anexo 2).

Em alguns casos, residuos da substincia permanecem nos poros da parede. A retirada dos
mesmos ¢ complementada por spraying de solvente (tolueno, metanol, metil-etil-cetona, etc.) ou
trapeamento manual com tolueno ou outros solventes. O trapeamento manual com solvente ¢
realizado nas seguintes etapas:

- descida dos marinheiros designados pelo mestre, apds ventilagdo e resfriamento do tanque (foto
11);

- descida do balde, amarrado a uma corda, contendo cerca de 3 a 5 litros de tolueno, através do
orificio de entrada do tanque;

- 0 mestre permanece olhando pela abertura do tanque(foto 12, anexo 2), ¢ orientando a execugao
da tarefa, fornecendo o material solicitado - mais trapos, mais tolueno, etc.

- o marinheiro mergulha o trapo no tolueno, torce-o ou ndo, depois o esfrega nas paredes do tanque
e, no chdo do tanque sendo que, eventualmente, ha uma limpeza manual das prateleiras, que se
situam em diferentes alturas, podendo atingir 13 metros (foto 13, anexo 2).

A duragdo do trapeamento ¢ extremamente variavel, pois depende da quantidade de residuo
remanescente nas paredes. Normalmente, ¢ realizado por dois marinheiros de cada vez e ha
revezamento a cada 20 minutos; dependendo da quantidade de residuo e do tempo necessario, pode
ser realizado sem equipamento de protecdo, por ser considerado, pelo grupo, uma exposi¢dao
desprezivel.

O spraying consiste na realizagdo de aspersdo de solvente com uma pistola ligada a uma
mangueira, em movimentos de rotacdo na horizontal, por marinheiro portando um conjunto
completo, de ar mandado, do tipo “astronauta” (foto 14, anexo 2). A quantidade de solvente
utilizada ¢ significativa e a operagdo ¢ encarada como uma atividade de grande risco, sendo
ocasionalmente realizada pelo Imediato. Mesmo utilizando roupa totalmente isolante, os
marinheiros colocam trapos secos nas dobras (regido inguinal, axilas) pois referem que vapores

provenientes do solvente penetram no macacéo e provocam queimaduras nas regides onde ha maior
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umidade. Toda atividade de entrada no tanque é realizada em dupla ¢ acompanhada pelo mestre

através de uma abertura menor, eliptica, por onde grita as ordens durante toda a operagao.

INSPECAO DOS TANQUES E DAS LINHAS, E CONTROLE DE CARGA (G4)

Por ocasido da inspecdo realizada para assegurar as condigoes ap6s a limpeza dos tanques,
sdo também verificadas as condigdes do revestimento ¢ dos equipamentos, tais como bombas e
sensores. Durante a viagem, a condi¢cdo dos tanques e linhas é continuamente inspecionada a
procura de vazamentos, ¢ modificagdes na pressdo e temperatura, tanto por verificacdo no local
quanto consulta aos painéis no centro de controle.

Esta atividade implica na divisdo em turnos no trabalho e na deambulagdo quase continua
no convés, independentemente da hora, condi¢des climaticas e outros fatores. Alguns tanques
apresentam um acesso mais dificil, sendo necessaria a deambulag@o sobre as tubulagdes do convés

e a permanéncia em posturas desfavoraveis (agachado, curvado).

LIMPEZA E MANUTENCAO DO CONVES (G5)

A manutencao do convés ¢ realizada em geral durante as viagens, quando ndo ha atividades
ligadas a carga. Marinheiros ¢ mogos de convés realizam pequenos reparos de pintura, retirada de
ferrugem, manutengdo de pecas; e bombeadores fazem inspegao e manutengdo das bombas e linhas.
As atividades de pintura, limpeza, lubrificacdo, e outras que envolvem produtos quimicos sdo, em
geral, realizadas sem grande preocupacgdo com os aspectos ligados ao risco toxico.

Na foto 15, anexo 2, o marinheiro leva um balde contendo uma mistura de hidrocarbonetos
alifaticos, chamada de “mineral 0il”, e esfrega o convés - esta pratica ¢ relativamente comum por
parte de marinheiros, mogos ¢ bombeadores. Alguns fatores minimizam o risco desta tarefa: a) sua
realizagdo €, em geral, a céu aberto e na presenca de brisa marinha; b) a quantidade de produto
utilizado é pequena (ha excegdes, como no caso da lavagem de partes extensas do convés). Embora
0 risco possa ser pequeno, existe simultaneamente em alguns casos o risco de inalagdo de vapores
da carga, dependendo da presenga de vazamentos, ou da proximidade das valvulas de suspiro. Na
verdade, a pratica em questdo se origina mais da experiéncia em lidar com produtos quimicos e da

disponibilidade dos mesmos a bordo, do que da prescri¢do através de procedimentos formais.
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5. METODO

“ Ndo basta abrir a janela
Para ver os campos e o rio.
Ndo é bastante ndo ser cego
Para ver as drvores e as flores.”
Fernando Pessoa

5.1 Classificagao dos Grupos de Exposigao

O risco toxico ocupacional do pessoal de convés compreende, basicamente, dois tipos de
exposi¢cdo com perfis, e mesmo distribuicdo no tempo, bastante diferenciados: a exposicdo a carga
e a exposi¢ao aos produtos de limpeza. Quantificar este risco, significa calcular a probabilidade da
ocorréncia de efeitos adversos em conseqiiéncia da exposi¢cdo ocupacional na equipe de convés,
quando comparada a um grupo controle. No entanto, varios fatores dificultaram a identificagao
deste risco, em especial: 1) a falta de acesso aos dados clinicos pregressos e laboratoriais; 2) o
tamanho reduzido das tripulagdes; 3) a multiplicidade da carga ¢ 4) a variacdo dos produtos
transportados, de acordo com a rota e as flutuagdes de mercado.

Em avaliagdo anterior (Gomes et al., 1992)*, que consistiu de medi¢des instantaneas de
metanol durante manobras de carregamento ¢ descarga de tanques em um dos navios estudados,
foram encontrados altos valores nas medigoes pontuais das concentragdes ao nivel respiratorio dos
bombeadores. Na ocasido, conforme os autores, alguns tripulantes citaram a operacdo de limpeza
do tanque como sendo de risco. O mesmo fato se repetiu por ocasido do nosso levantamento
preliminar, tendo sido entdo identificada a tarefa de trapeamento, inteiramente de acordo com a
percepcao de toda a equipe de convés, como sendo a de maior risco. Além desses, outros motivos
concorreram para a escolha desta tarefa para a coleta de amostras ambientais e bioldgicas:

1. disponibilidade de informagao toxicologica e de metodologia de avaliagdo

do tolueno ambiental e bioloégico;

*relatorio elaborado para a FRONAPE, fruto de avaliagdes realizadas a bordo de um dos navios
estudados.

2. ¢ uma atividade que necessita ser realizada, sempre que um produto viscoso ¢
transportado, e residuos do mesmo se incrustram nas paredes € permanecem, mesmo apos lavagem
feita por processo semi-mecanizado, fato de ocorréncia comum no eixo Rio-Sao Paulo- Salvador;

3. durante esta operagdo ¢ utilizado apenas o tolueno, apds limpeza efetiva do tanque, que
inclui a retirada dos vapores da carga. Este ¢ um fator de seguranca quanto a uma boa

probabilidade de auséncia de exposi¢do multipla, além da auséncia de contaminantes na amostra;
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4. ¢ uma atividade na qual ha manipulacdo de quantidades razoaveis de tolueno em em

ambiente confinado. Este solvente € volatil, apresenta alta pressdo de vapor e o seu vapor tem uma

densidade bem superior a do ar, de forma que existe uma boa probabilidade de exposigdo.

Uma vez definida a natureza da tarefa a ser medida, faltava a compor os grupo exposto e do

grupo controle. O perfil de exposicao da tripulagdo de convés ndo era homogéneo, o que nos levou,

apos um acompanhamento inicial das atividades, a considerar quatro subgrupos homogéneos de

risco : subgrupo I) os marinheiros e mogo de convés; subgrupo II) os bombeadores; subgrupo III)

contramestres; subgrupo 1V) oficiais de nautica e imediatos. Existe ainda uma categoria geral, que

corresponde a exposi¢ao de fundo, relacionada as concentragdes dos vapores da carga emitidos

para o convés, aos quais estdo expostos todos aqueles que acompanham as atividades no convés.

No presente estudo, consideramos trés perfis: a) grupo regularmente exposto (GRE); b) grupo

ocasionalmente exposto (GOE) e ¢) grupo nao exposto (GNE), apresentados a seguir :

1. Grupo regularmente exposto ¢ composto de trés subgrupos :

I) o sub-grupo dos marinheiros e mogos;

II) o sub grupo dos bombeadores;

IIT) o sub grupo dos contramestres.

subgrupo I :marinheiros e moco de convés

Quadro 2 - caracterizacdo do subgrupo I quanto a exposicdo em geral

CATEGORIA DE CARACTERISTICAS DA VIAS DE
RISCO EM FUNCAO AGENTES EXPOSICAO PENETRACAO
DAS ATIVIDADES
1) manipulacdo de pequenas | cutinea
Categoria A - limpeza, quantidades de produtos (ex: pintura de | respiratoria
manutencdo e pintura, Solventes pequenas pegas)
realizadas ao ar livre, no 4cidos e bases
convés, durante a viagem produtos anti- |2)  manipulagio  de  quantidades | regpiratoria
ferrugem superiores a cinco litros. (ex: a lavagem | . a0
de partes do convés ou a retirada da
ferrugem)
Categoria B - Tolueno quantidades  significativas e  em | respiratoria
trapeamento solventes confinamento no tanque cutinea
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Quadro 3 - caracterizacdo do Subgrupo II quanto a exposigdo em geral

CATEGORIA DE CARACTERISTICAS DA VIAS DE
RISCO EM FUNCAO AGENTES EXPOSICAO PENETRACAO
DAS ATIVIDADES
Categoria A - limpeza, 1) manipulacdo de pequenas | cutdnea
manutenc¢do e pintura solventes quantidades de produtos (ex: solda, respiratoria

realizadas ao ar livre, no|  4cidos e bases | limpeza de pequenas pegas)

convés, durante a viag; carga; metais
9

na sala do bombeador e 2) manipulagio de  quantidades | ,oepiratéria
locais confinados ; ; ; P
em superiores a cinco litros. (ex: a lavagem | , - -
de partes do convés )

Categoria B - medicdo 1) durante as atividades no convés -

da carga, retirada de| vapores dacarga |vapores liberados nos locais de

amostra e controle do vazamento e valvulas respiratoria
piano de vilvulas 2)  durante  descarregamento ¢

carregamento (este em especial)

Sub-Grupo I1I - contramestres - os contramestres participam das atividades de convés, orientando
e acompanhando todos os passos; sua exposi¢do ¢ semelhante a do Sub-grupo I, porém em
intensidade e frequéncia inferiores.

Quanto a exposicdo ao tolueno, no subgrupo I, a mesma ocorre durante o trapeamento do
tanque; no subgrupo I, durante o carregamento do tanque com tolueno (que, segundo informagdes
e observacdo nossa, ndo é comumente transportado pelos navios estudados); no sub-grupo III, em

menor intensidade que o grupo I, durante o trapeamento.

2. _Grupo_ocasionalmente _exposto ¢ composto do subgrupo de exposi¢do IV, formado pelos

oficiais de nautica e imediato:

Subgrupo IV - além das concentracdes de fundo, eventualmente participam das inspegdes de

tanques e linhas e podem participar também de atividades proprias dos marinheiros € mogos.

Em termos de risco, pode-se observar e pressupor que os grupos I e II sdo os
potencialmente mais expostos, inclusive ao tolueno. Na verdade, quando se considera a exposi¢ao
a carga, os bombeadores seriam os mais expostos, seguidos dos marinheiros e mogos de convés. No
entanto, em relacdo a exposi¢do ao tolueno, cujas medi¢cdes foram realizadas, a exposi¢cdo mais
intensa, embora ocasional, seria a dos marinheiros ¢ mogos de convés, seguida do contramestre e

finalmente os bombeadores.

3. Grupo ndo_exposto - ¢ formado por cozinheiros, taifeiros e o oficial de radiocomunicagdes.

Além de ndo freqiientarem o convés, ndo manipulam produtos quimicos, exceto detergentes e

condimentos, no caso dos cozinheiros.
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Devido a escassez na disponibilidade de pesquisas sobre o tema, ao nivel internacional, e a
auséncia ao nivel nacional, algumas dificuldades metodologicas foram superadas durante o trabalho
de campo, a medida que iam se apresentando. A vida do maritimo pode ser comparada a uma
moeda de duas faces: ha uma significativa variagdo nos seus habitos a bordo e em terra. Tal
variagdo dificulta a anamnese quanto aos habitos de vida, como o fumo, que ¢é proibido durante as
atividades profissionais e muitas vezes ndo esta disponivel a bordo. A obtenc¢do da informagado ao
nivel de cronologia torna-se imprecisa, pois periodos de tempo sdo medidos pelas viagens - “ha
duas viagens que isto aconteceu’; pelo navio - “na época em que estive embarcado no navio X” ou

pela rota - “quando eu estava entre o pais Y e o pais Z”.

5.2 A Rota

Nos navios estudados, uma viagem completa corresponde a seguinte rota: partida do Rio de
Janeiro rumo ao Sul, realizando operagdes em diferentes portos do Brasil, Uruguai e Argentina, de
acordo com encomenda; retorno ao Rio e nova partida rumo ao Norte, operando em portos no
Brasil, Caribe e Estados Unidos, ida e volta; a viagem termina com a proéxima parada no Rio.

Escalas mais efetuadas: Brasil - Rio de Janeiro, Salvador, Santos, Rio Grande; Argentina -
Buenos Aires, Campana, San Lorenza, La Plata, Necochea, Bahia Blanca, Rosario; Uruguai -
Montevideo; Estados Unidos - Houston, New Orleans, Bayport; México - Vera Cruz, Altamira,
Coatza Coalcos, Tampico ; Venezuela -Puerto Cabello; Caribe - Porto Rico, Curacao, Saint Croix.

Foi escolhido o eixo S. Paulo -Rio - Bahia, no qual o manuseio de produtos de maior
viscosidade era mais freqiiente: dleos lubrificantes e aditivos - esta predominancia foi importante

na escolha da operacio a ser estudada.

5.3 A Carga

Embora sejam grandes a variedade e quantidade de produtos transportados (em torno de
trés centenas), pode haver uma predominancia de alguns produtos em determinada parte do
percurso ou em certas épocas do ano. No quadro 5 do Anexo 4 estio listados aqueles mais
transportados no percurso estudado.

As caracteristicas da carga sdo de grande importancia na escolha do tanque
a ser carregado. Nos navios estudados, 48 tanques sdo destinados a transporte de carga (fig 3, anexo
3); destes, dezoito apresentam revestimento de Zinco, dezoito, de epoxi, e doze, de aco inoxidavel.
Os de zinco e epoxi, devido a porosidade das paredes, apresentam tendéncia a: a) aderéncia de

residuos no caso de produtos de maior viscosidade, ou daqueles que se polimerizam; b) maior
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probabilidade da ocorréncia de reacdes entre o produto transportado e o revestimento interno.
Desta forma, os tanques de epdxi e zinco sdo destinados ao transporte de substancias de menor grau
de corrosdo, enquanto os de ago inoxidavel sdo destinados as cargas acidas e as de maior densidade
(acima de 1,8). Os tanques laterais e centrais apresentam respectivamente 19,95 e 12,75 metros de
altura, enquanto os cilindros do convés apresentam 4,15 metros de altura. A capacidade de
transporte do tanque varia em torno de 150 a 1750 m® (98% do volume total do tanque), sendo que,
a capacidade de carga total do navio situa-se em torno de 29 700 m3.

Embora o tolueno seja considerado, do ponto-de-vista de eficiéncia, o solvente ideal para o
trapeamento, dependendo da disponibilidade, outros podem ser utilizados: mineral oil, metil-etil-
cetona (MEK) e outros. Residuos da carga que permanecem no tanque e somente sdo drenados com
bomba portatil sdo utilizados freqiientemente na limpeza do convés e de pegas. Portanto, uma
consulta a lista da carga pode ser util, no sentido de esclarecer quanto aos possiveis produtos

manuseados, além daqueles adquiridos para consumo do proprio navio.

5.4 As Viagens

Foram realizadas cinco viagens, em percursos de duragdo variada, conforme quadro

seguinte :

Quadro 4 - as viagens

VIAGEM NAVIO PERIODO PERCURSO ATIVIDADE
1. Reconhecimento
1 NTI1 22-24/04/1994 RIO - SANTOS | 2. Descrigdo inicial
(NT 1) 3. Entrevistas
4. Exames
1. Plano de amostragem
) NT2 11-13/12/1994 RIO -SANTOS | 2. Entrevistas
(NT 2) 3. Exames
4. Educagio
1. Amostragem - tolueno
3 NT3 31/07 a SANTOS - 2. Entrevistas
5/08/1994 SALVADOR | 3. Exames
(NT 3) 4. Educagio
1. Amostragem - MTBE
4 NT3 13-17/01/1995 RIO - 2. Entrevistas
(NT 3) SALVADOR | 3. Exames
4. Educagio
15-18/04/1995 1. Entrevistas
5 NT2 (NT 2) RIO - S.F. SUL (2. Exames
3. Filmagem
PLANO DE AMOSTRAGEM - elaborado apos reconhecimento e levantamento das situagdes. Define o
que , quando e onde sera medido e qual o método mais indicado.
AMOSTRAGEM - foram colhidas amostras ambientais (ar) e bioldgicas (urina).
EXAMES - exames clinicos realizados na enfermaria.
EDUCACAO - conversas informais sobre saude e toxicologia apds o jantar.
ENTREVISTAS - registro escrito ou com gravador.
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5.5 Planejamento das Etapas do Trabalho de Campo

O passo inicial foi uma visita a geréncia responsavel pelos Navios Quimicos, de uma
empresa de transporte com o objetivo de apresentar a proposta e verificar a viabilidade da mesma.
Na época havia um grande interesse por parte dos gerentes e das tripulagdes no sentido da
transmissdo da informacdo a respeito de toxicologia dos produtos transportados ¢ de toxicos
sociais. Apos cada embarque, seria fornecido um relatério descrevendo o resultado das inspegoes e
apresentando sugestoes.

No trabalho em questdo, excetuando o acompanhamento clinico e os exames laboratoriais,
todas as avaliacdes seriam realizadas a bordo, o que era considerado bastante positivo pela
geréncia. Assim sendo, o trabalho de campo dependeria da presenga do navio em aguas brasileiras
e do tipo de operacdo realizada que, por sua vez, estava relacionada a natureza dos produtos
descarregados antes do nosso embarque ¢ dos produtos a serem carregados nos portos seguintes.

Segundo informagdes colhidas, o grupo estudado apresentaria uma probabilidade de
exposi¢ao mais intensa durante as operagdes nos portos da Argentina e Estados Unidos, quando o
ritmo das atividades ¢ mais intenso - para avaliagdes possivelmente do pior caso, seria necessaria
pelo menos uma viagem completa.

Apds os contatos com as geréncias ¢ entrevistas com maritimos trabalhando em terra, foi
iniciado o trabalho de campo, no qual buscamos obedecer a metodologia recomendada pela
Higiene Industrial (Colacioppo,1989) que sistematiza o estudo ¢ a interven¢do nos ambientes de
trabalho em trés etapas principais:

RECONHECIMENTO - visita aos navios, especialmente ao convés, com o objetivo de
identificar e localizar possiveis agentes ¢ operagdes a serem avaliados. O reconhecimento foi
realizado nas viagens 1 e 2.

AVALIACAO - incluiu a avaliagio qualitativa e a quantitativa. A qualitativa ¢ de
natureza descritiva, correspondendo as descricdes das tarefas, a documentacdo através de
fotografias e filme. A avaliagdo quantitativa restringiu-se as medigdes das concentragdes
ambientais de tolueno e das concentra¢des urinarias em duas equipes. Esta etapa foi realizada nas
viagens 3,4 e 5.

CONTROLE - neste estudo ndo ¢ realizada nenhuma analise de interven¢ao, de forma
que esta etapa ndo foi contemplada.

Durante este estudo, excetuando as viagens 1 e 2, quando foi realizado o reconhecimento,
houve uma superposi¢do de etapas, de forma que, a ordenagdo a seguir tem uma finalidade mais

classificadora do que cronologica.
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Etapa 1 - Entrevistas;

Etapa 2 - Educagdo;

Etapa 3 - Avaliagdes médicas;

Etapa 4 - Acompanhamento, descri¢ao e analise de tarefas;
Etapa 5 - Amostragem ambiental e biologica;

Etapa 6 - Outras atividades realizadas;

Etapa 1 - ENTREVISTAS

Foram realizadas e gravadas entrevistas com diferentes componentes da tripulagdo, nas
quais foram abordados, principalmente, aspectos relativos a descricdo das tarefas e percepgdo do
risco. As perguntas foram feitas durante a execu¢do das tarefas e nos momentos de folga, tendo
sido registradas sob a forma de anotagdes ou gravadas em fitas. Foram entrevistados componentes
dos diferentes grupos: regularmente exposto, ocasionalmente exposto e ndo exposto. O tempo de

realiza¢do em geral foi curto, devido ao intenso ritmo de trabalho e ao periodo de viagem.

Etapa 2 - EDUCACAO

Em todas as viagens houve reunides com a tripulagdo. Correspondendo ao interesse, a
curiosidade e a expectativa do grupo, no periodo normalmente destinado a televisdo era aberto um
dialogo sobre assuntos de satide e seguranga, principalmente sobre toxicologia. Foram utilizados
cartazes tamanho A4 coloridos, com personagens retirados de revistas em quadrinhos, no sentido
de tornar a exposicdo mais interessante e, posteriormente, o conteudo das nossas conversas foi
editado em um manual que recebeu o nome de “O Nocaute do Risco Toxico” (fig. 9, anexo 3).

Embora a participagdo fosse voluntaria, havia sempre um grupo interessado e curioso, que
discutia animadamente aspectos conhecidos das substancias, € cujos olhos teimavam em se fechar,
apesar de todo o interesse. Apo6s os nossos didlogos, varias perguntas eram feitas individualmente.
O pessoal de maquinas também esteve presente nos debates, embora sua participagdo fosse mais
timida.

Era comum as perguntas se referirem a possibilidade da exposi¢do ao produto quimico
alterar a libido, a performance sexual e mesmo a afetividade. Essas perguntas, que em geral eram
feitas de uma maneira distanciada, quase como se tratasse apenas de curiosidade, me levaram a crer
na possiblidade de serem encontradas alteragdes em nervos periféricos.

Embora estivéssemos conscientes de que a nossa simples presenca associada a etapa
educagdo, desde o inicio da pesquisa, pudessem gerar um comportamento temporariamente
diferenciado do padrdo habitual, optamos pela realizagdo das conversas para esclarecimento pela

sua importancia, seja para a integracdo com o grupo, seja por colocar explicitamente a questao do
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risco ¢ de como reduzi-lo. Alias, ndo temos duvida de que a nossa estada no navio, principalmente
a presenga nos locais de operacao, provocou alguma reflexdo por parte do grupo. Na verdade,
buscamos nao apenas estudar os maritimos, mas de alguma forma contribuir para o debate sobre o
risco e as formas de protecdo. Percebemos que as mascaras eram colocadas apressadamente, sem
destreza e deixando pontos de vazamento. Durante uma reunido para falar sobre equipamento de
protecao individual (EPI), na qual todos apresentaram suas madascaras para higienizagdo,
descobrimos que os filtros estavam totalmente obstruidos e alguns nos trouxeram filtros contra

substancias inorganicas, que ndo estavam presentes no navio.

Etapa 3 - AVALIACOES MEDICAS

Droz e col.(1987), recomendam um protocolo para o acompanhamento clinico com o
objetivo de monitorizar o risco de aparecimento de efeitos irreversiveis em trabalhadores expostos
a tolueno na impressdo de rotogravuras. Num estagio precoce, sugerem o controle de trés 6rgaos-
alvos: sistema nervoso central, rins e figado. Os autores propdem o estudo da fungdo hepatica, seja
da lesdo ou indu¢do enzimatica, através das dosagens de gama-glutamiltranspeptidase (GGT),
alanina-aminotransferase (ALT), aspartato-aminotransferase (AST), ornitina-carbamiltransferase,
fosfatase alcalina, bilirrubina e acido d-glucérico. A fun¢do renal foi estudada através da dosagem
da creatinina sanguinea e renal, dosagem total de proteinas na urina e da realizacdo do EAS.

Normalmente, as tripulagdes dos navios sdo orientadas a realizarem anualmente uma
bateria de exames: clinico, audiométrico, eletrocardiograma basal, laboratorio incluindo
hemograma completo, glicose, acido urico, creatinina, colesterol total e fragdes; parasitologico de
fezes, e elementos anormais e sedimentos urinarios. Existe uma grande dificuldade em controlar a
realizacdo destes exames, devido a dispersdo das tripulagdes em termos de residéncia. Assim,
alguns realizam os exames no prazo sugerido, seja através de servigo médico da empresa, seja
através de solicitagdo de médicos particulares. Outros, permanecem um prazo maior sem realizar os
exames de laboratorio, comparecendo apenas ao clinico, compulsoriamente, para receber liberagdo
para o embarque. Optamos pelo acréscimo das dosagens das enzimas alanina-aminotransferase
(ALT), aspartato-aminotransferase (AST), e a fosfatase alcalina (FA) a bateria habitual, como
indicadores da func¢do hepatica.

Singer (1990) define a monitorizagdo do sistema nervoso central como sendo um tipo de
medicdo dos efeitos precoces de substincias toxicas a saide humana, o “mais valido em termos
imediatos, mais significativo e significante do que muitos outros....prové um alerta precoce do
inicio da doenga”. Além disso, entre os dois métodos de avaliagdo dos sistema nervoso, testes
psicométricos ¢ medi¢des neurofisiologicas, define o primeiro como sendo “o mais sensitivo,
significativo, e eficiente em termos de custo-beneficio na época atual”. Singer (1990) valoriza a

pesquisa dos sintomas, embora ressaltando a sua falta de sensibilidade para altera¢des mais sutis, e
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sugere a aplicagdo de um questionario de 121 perguntas, denominado “Levantamento para pesquisa
de sintomas de neurotoxicidade” (NSS).

Na anamnese foram pesquisados detalhadamente :a) a histéria médica ocupacional e
familiar; b) os habitos sociais (alcool, fumo, etc); ¢) sintomas que pudessem estar relacionados a
alteragdes neuroldgicas - a percepcao de alguma mudanga no comportamento, emogao, padrao de
sono, dores de cabega, dorméncias, formigamentos, zumbidos, tonteiras, diminuigdo de forca ou
coordenagdo. As avaliagdes foram realizadas logo apds a faina, buscando algum sinal ou sintoma
agudo, passivel de ser relacionado a exposicao.

A realizacdo dos exames complementares, incluindo a eletroneuromiografia, proposta
inicialmente, representou uma grande dificuldade, pois, ao desembarcar, os tripulantes se dirigiam
imediatamente a sua cidade. Assim, ndo foi possivel recolher exames atualizados de todos os
tripulantes do estudo e, os que foram colhidos, originaram-se dos mais diferentes laboratorios, sem

que saibamos se participavam de algum programa de controle de qualidade laboratorial.

Etapa 4 - ACOMPANHAMENTO, DESCRICAO E ANALISE DE TAREFAS

A minha presenca no local onde as tarefas estavam ocorrendo era considerado fundamental
pelo grupo. Fui testada de varias formas: algumas vezes as tarefas eram iniciadas sem que eu
estivesse presente, mesmo quando havia sido combinado que eu seria avisada. A descida no tanque
foi um importante passo para a conquista de uma certa credibilidade.

Enquanto as operagdes ocorriam ao ar livre no convés, eu acompanhava registrando cada
etapa, proximo do tripulante. Fiz algumas descidas no tanque, para avaliar o grau de dificuldade, ¢
também: a sensacdo de confinamento em regime de semi-escuriddo, respirando o ar residual do
tanque; a sensacdo de restricdo, causada pelo uso da mascara semi-facial, cujo respirador, com
filtro quimico, provoca resisténcia a entrada do ar; o desgaste fisico, causado pela propria exigéncia
da atividade, e pela temperatura. Outras vezes permaneci no convés, proximo ao contramestre,
acompanhando a faina que ocorria dentro do tanque.

Tanto foram objeto de analise os grupos, quanto os individuos. Nas duas ultimas viagens,
tornei-me a sombra de um bombeador e, depois, de um marinheiro de convés, dos quais procurei
acompanhar todos os passos - retirada de ferrugem, visita a casa de controle de carga, verificagao
de bombas em outros locais do navio (alguns locais de acesso dificil, realizado somente em posicdo
curvada ou agachada), verificacdo de valvulas, encaixe de mangueiras, limpeza de pegas, e assim

por diante, durante todo um dia de trabalho.

Etapa 5 - AMOSTRAGEM AMBIENTAL E BIOLOGICA
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O plano de amostragem foi elaborado com base nas observagdes das duas primeiras viagens,
e contou com a ajuda de um especialista em Higiene Industrial. Optamos por dois tipos de
medigdes: a) as instantdneas, objetivando localizar ¢ medir no ambiente, as emissdes em diferentes
pontos e durante a execugdo de varias tarefas e, ao mesmo tempo, buscando caracterizar a flutuagao
nas concentragdes ambientais; b) as continuas, visando a obtencdo de valores médios de exposicdo
do trabalhador, durante tarefas por periodos de tempo especificados. Na amostragem individual,
foram preparados tubos brancos, posteriormente enviados ao laboratorio, com o objetivo verificar a
integridade dos tubos utilizados e da coeréncia da analise laboratorial.

Optamos pela dosagem de acido hiptrico na urina com base nas referéncias bibliograficas
citadas no item 5.4.1; por questdes operacionais e, julgando forte a possibilidade de encontrarmos
valores suficientemente elevados no ambiente, que se traduzissem num aumento significativo acido
hiptrico urinario.

As atividades de avaliagao foram realizadas durante a viagem 3 (Rio-Salvador), que durou
cerca de cinco dias devido a avarias no motor do navio (seu tempo normal é de trés dias). As
analises das amostras ambientais e biologicas de tolueno e acido hiptrico, respectivamente, foram
feitas em diferentes laboratorios. Tanto os frascos contendo urina, quanto os tubos de carvao foram
colocados no gelo: os primeiros foram enviados para o laboratorio da Fundagdo José Silveira, em
Salvador, e as amostras ambientais foram enviadas para o laboratério Environ em Sdo Paulo -
ambas em caixas de isopor cheias de gelo. Foi realizada, paralelamente, a medi¢do da temperatura
do tanque e do convés a céu aberto, assim como outros pardmetros, como a velocidade do ar,
pressao atmosférica e umidade relativa do ar.

Embora o objetivo principal fosse a amostragem ambiental e biologica, outras atividades
foram realizadas pela equipe.

Na viagem 4 pudemos acompanhar as atividades de spraying e trapeamento com MTBE
(metil-terc-butil-éter). Para o spraying, o marinheiro desceu no tanque com equipamento completo,
de ar mandado, semelhante ao da foto 14, anexo 2. Foram colhidas simultaneamente, amostras de
urina dos expostos ¢ dos controles, assim como amostras ambientais, considerando-se a
possibilidade de metodologia disponivel para avaliacdo. Posteriormente, tais amostras foram

desprezadas.

AMOSTRAGEM AMBIENTAL INSTANTANEA - O objetivo da sua realizagio foi o
rastreamento do tolueno - a medi¢do no ar em diferentes locais e, em varias etapas da realizacao
das tarefas, possibilitando a identificacdo das oscilagdes nos valores das concentragdes ambientais.
Foi utilizado o analisador portatil do ar ambiente Miran 1B, um espectrofotometro infravermelho

de feixe simples da Foxboro Company.
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DOSIMETRIA INDIVIDUAL - Fornece a concentracado média de exposicao; para tal, a amostra ¢
coletada ao nivel da via respiratoria do trabalhador, durante um periodo correspondente a execucao
de uma tarefa, podendo se estender a toda a jornada de trabalho. E um valor médio de exposicio,
importante no calculo da dose potencial durante a jornada de trabalho; mas ndo informa a respeito,
por exemplo, das concentragdes maximas ou minimas alcangadas.

Durante a limpeza manual com trapos embebidos em tolueno, as duplas de tripulantes que
desceram no tanque, portavam como EPI: botas, mascara semi-facial com respirador com filtro
quimico e luvas de PVC, no entanto, houve risco de absor¢ao pela pele, tanto através do macacao
de algodao, quanto dos bragos, expostos pelas mangas curtas, ¢ mesmo através das mascaras,

devido a colocagdo inadequada.

Método de analise: Cromatografia Gasosa FID
Procedimento: NIOSH - 1501/84

Mostrador: Tubo de carvao 50/100mg

Bombas: Gravimétricas MSA modelo Flow Lite Pro
Calibrador: MSA modelo A

Vazio de amostragem: 0,01 a 0,2 1/min

AMOSTRAGEM BIOLOGICA - Sendo o acido hiptirico normalmente encontrado na urina, para
que os resultados representem uma absorgao excessiva € necessario que, os valores obtidos estejam
acima do Indice Bioldgico Méaximo permitido.

Foram feitas duas coletas de urina por tripulante, uma antes e outra depois das atividades
analisadas. A urina foi colhida em frascos marcados por letras, de forma a ndo haver possibilidade
de identificacdo no momento da anélise. Procedimento semelhante foi aplicado ao grupo controle.

Procedimento : NIOSH 8301/84

Laboratoério : Fundacgdo José Silveira - coleta 02 - 03/08 ; analise 06/08

Valores : normal para ndo expostos ocupacionalmente : até 0,5 g/l

urina
LTB : 2,0 g/l urina

Método de analise : cromatografia fase liquida (HPLC)

Sensibilidade : 0,10 G/L

Erro relativo (C.V. em %) : 8%

Equipamento : Cromatografo HP Série 1050

Densidade urinaria corrigida para 1,024

Etapa 6 - OUTRAS ATIVIDADES REALIZADAS
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A consolidagdo dos dados foi feita no sistema EPI-INFO versao 6.04. O -modelo de ficha
individual inicial foi elaborado de forma a abranger o maior nimero de informagdes possiveis,
algumas das quais, embora pertinentes, foram desprezadas, devido a dificuldade de se obter uma
resposta precisa. E o que aconteceu com as perguntas sobre exposigdes anteriores e sobre tempo de
trabalho em diferentes locais e nos diferentes navios. A correlagdo entre efeitos cronicos ficou
dificultada, tanto pela variabilidade de cenarios (diferentes navios com diferentes operagdes
resultando em diferentes perfis de exposi¢do), quanto pela auséncia de exposi¢do durante periodos

prolongados, nos quais os mecanismos de regeneracdo orgéanica estdo atuando.

5.6 O Tolueno

O tolueno ¢ um solvente organico aromatico, volatil, cuja pressdo de vapor de 3,73 kPa a
25°C representa um risco significativo de absor¢do por via respiratdria nas, condi¢des de
temperatura e pressdo normalmente encontradas na costa do Brasil. A alta solubilidade em gorduras
favorece a sua passagem através de membranas bioldgicas. O coeficiente de partigdo sangue-ar a
37°C é de 11,2 a 15,6; tecido-sangue 1 a 3 e tecido adiposo-sangue, 80. Isto equivale a dizer que,
na temperatura corporal normal, ¢ altamente absorvido por via respiratéria, ¢ facilmente
transportado pelo sangue e sofregamente captado pelo tecido adiposo e nervoso, este ultimo devido
ao grande conteudo lipidico. Estas caracteristicas, associadas ao seu odor “aromatico”, contribuem
para a sua utilizagdo como droga indutora de estados alterados de percepgdo e comportamento.
Embora seja absorvido também pela pele, a principal via de absor¢ao ¢ a respiratoria, e, cerca de 80
a 85% do tolueno inalado ¢ absorvido, sendo os outros 15 a 20% excretados no ar expirado. No
organismo, ¢ metabolizado principalmente a acido benzobico, que se conjuga a glicina formando o
acido hipurico. E sob a forma de 4cido hipurico que 80% do tolueno absorvido é excretado pela
urina, sua principal via de elimina¢do. Como resultado final da biotransformagao, outros produtos
sdo formados: o glicuronato de benzoila (menos de 20% do acido benzdico produzido) e cresois,
ambos excretados na urina em quantidades pouco significativas.

O acido hiptrico é normalmente encontrado na urina e sua concentracdo varia largamente
com a dieta; sdo considerados valores normais para populagdes ndo-expostas aqueles contidos na
faixa de 0,5 a 1,5g por grama de creatinina ou, quando o método se baseia na densidade urinaria,
1,5. A sua concentragdo urinaria sobe durante a exposic¢ao, atinge o seu pico no final da exposicao
e declina, apresentando vida média de 1 a 2 horas. Ha criticas a utilizagdo do acido hiptrico como
indice bioldgico de exposi¢do, devido a variabilidade de sua concentracdo urinaria . Em documento
preparado para assessorar a ACGIH, Lowry (1987) discute as diferentes posi¢des de especialistas

ressaltando o consenso sobre a ndo confiabilidade do 4cido hipurico como indice, quando os
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valores ambientais s3o inferiores a 50ppm. Lowry, cita ainda a posi¢do de alguns autores, de que
acido hiptirico seria o indice preferido nas quatro horas finais da jornada de trabalho, quando
valores de 3,0mg/min corresponderiam a concentragdes ambientais de 100 ppm em atividade
moderada.

Também ¢ discutida a forma de descri¢do das concentragdes de acido hipurico na urina:
sem correcdo, corrigido pela creatinina ou por uma densidade especifica padrao de 1.024. Destes, o
que melhor se correlaciona com a exposi¢ao ¢ a correcdo pela creatinina. Lowry (1987) ratifica
varios autores que consideram 2,5g/g creatinina o valor limite para populagdes ndo expostas
ocupacionalmente. Na presenca de estireno, etilbenzeno e acido benzodico, que aumentam a
excrecao de acido hipurico, este ndo é recomendado como indicador da exposigdo ao tolueno.

Entre os outros indicadores da exposi¢do ao tolueno encontram-se o tolueno no ar alveolar,
mais indicado para exposi¢des recentes do que ao longo do dia. A coleta da amostra deve ser feita
imediatamente apds a exposi¢do, sendo que 100ppm no ambiente correspondem a valores no ar
expirado de 18-20ppm a 30ppm, em repouso ou durante a execucdo de trabalho leve,
respectivamente.

O tolueno no sangue € mais especifico e sensivel como indicador de exposi¢ao do que o
acido hipurico, sendo o indice de escolha nas exposi¢des inferiores a S0ppm. Valores em torno de
Img/l eqiiivalem a uma exposicdo de 100ppm em atividade moderada. A presenca de etanol no
corpo aumenta os niveis de tolueno no sangue. Prevost e cols. (1987), no entanto, contraindicam a
utilizagdo do sangue para monitorizagdo em maritimos.

A exposicdo aguda ao tolueno provoca, nos seres humanos, alteragdes no sistema nervoso
central, inicialmente caracterizadas por excitagdo, que evolui para depressdo, podendo chegar ao
coma (quadro 6, Anexo 4). A exposi¢ao cronica também resulta em dano cerebral, evidente nos
dependentes quimicos usudrios de solventes. A literatura ¢ mais prodiga em estudos envolvendo
efeitos agudos e cronicos nos usuarios de drogas - devido as caracteristicas da exposi¢do, os
resultados podem ser extrapolados para a exposi¢do ocupacional. E o caso das altas concentragdes
alcangadas durante a inalag@o por dependentes quimicos, que atingem a ordem de 12.000ppm.

Em relagdo a exposi¢do ocupacional, foram obtidos do sistema de informagdes
toxicoldgica, Tomes Plus (1997), os seguintes efeitos de uma pesquisa na literatura :

- pele e mucosas: dermatite de contato e alteragdes troficas; irritagdo conjuntival e de vias

- 58 - 58b
respiratorias altas™ ; queimaduras por contato prolongado™”;

- sistema genitourindrio: ha relatos de alteragdes menstruais®™ e prolapso uterino ou vaginal®®;

- sistema cardiovascular - foi relatado um caso de miocardite em um trabalhador submetido a uma
o~ , L A 58

exposicdo aguda, apos 3 anos de exposi¢do cronica’™.

- sistema nervoso central: comprometimento das fun¢des comportamental®™; cognitiva (memoéria);

motora (ataxia cerebelar); sensorial (vestibular) **¢. As avaliagdes das fungdes psiquicas em
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trabalhadores 16h apos o final da jornada de trabalho e encontraram alteragdes na performance,
indicando que as alteragdes funcionais no cérebro podem persistir apds cessagdo do efeito
narcotico’™;

- sistema nervoso periférico: o dano aos nervos periféricos encontrados tém sido atribuidos a
exposi¢do a misturas contendo, além do tolueno, n-hexano ou metil-etil-cetona, que sao
reconhecidos como agressores dos nervos periféricos;

- sangue e sistema hematopoiético: a agao mielotoxica relatada por alguns autores foi atribuida a
presenca do benzeno nas misturas. Varios autores referem néo terem encontrado alteragdes nestes
sistemas decorrentes da exposicdo ao tolueno. Ha relato de alteragdes displasicas de medula 6ssea
em trabalhadores expostos a concentragdes superiores a 500ppm’";

- figado e rim: ha relatos de casos isolados de glomerulonefrite e glomeruloesclerose focal em
exposi¢do ocupacional®™. Foi encontrada hepatomegalia e aumento de AST em 20-50% de uma
populagdo de 170 trabalhadores expostos, em exames periodicos™, assim como um caso de

insuficiéncia hepatorrenal®

Um estudo com 289 trabalhadores expostos a tolueno em trabalho de
impressio em grafica, dos quais oito apresentaram anormalidades na fungdo hepatica®™. No
entanto, a ingestio de alcool permanece como fator de confusio e, segundo alguns autores’™, a
metodologia pode ndo ser sensivel o suficiente para avaliar o uso de alcool;

- dano cromossomial: o tolueno foi considerado ndo mutagénico em varios estudos, tanto in vitro
como in vivo. No entanto, ha autores que afirmam existir um efeito clastogénico fraco, detectado
apenas quando se estuda um niimero suficientemente grande de expostos a altas concentragdes de
tolueno (superiores a 750 mg/m3)°*.

A ACGIH enquadra o tolueno no grupo A4 - Ndo classificado como carcinogeno humano,
considerando que os dados para a classificagdo como carcindgeno humano ou para animais sao
inadequados. O TLV-TWA recomendado ¢ 50ppm ou 188mg/m’, ndo h4 determinagio de STEL; ha
uma notagio determinando a absorcdo através da pele. E recomendada a dosagem de 4cido hiparico
na urina no final da jornada ou nas quatro ultimas horas de trabalho, sendo o BEI indicado 2,5g/g
creatinina. H4 ainda a notagdo B e Ns; (B) indicando que normalmente o acido hipurico esta
presente em quantidades significativas no material biologico indicado, em pessoas ndo expostas
ocupacionalmente; (Ns) indica que o indicador € ndo especifico para tolueno.

Na legislagdo brasileira, o tolueno nédo esta contemplado, no que diz respeito aos limites
ambientais. A NR-7 define o acido hiptrico como indicador bioldgico, sendo o valor de referéncia
até 1,5g/g de creatinina e o indice bioldgico maximo permitido, de 2,5g/g de creatinina. O método
analitico sugerido ¢ a cromatografia gasosa ou a cromatografia liquida de alto desempenho; a coleta
de amostra deve ser feita no final do ultimo dia de jornada, podendo ser feita a comparagdo com os

valores anteriores ao inicio da jornada. A notacdo EE, do quadro I da mesma norma, indica que “o

indicador bioldgico ¢ capaz de indicar uma exposi¢do ambiental acima do limite de tolerancia, mas
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ndo possui, isoladamente, significado clinico ou toxicologico proprio, ou seja, ndo indica doenca,

, . . . ~ . 1, . 2
nem esté associado a um efeito ou disfuncao de qualquer sistema biologico “".

6. RESULTADOS

”

“A unica afirmagao é ser
Fernando Pesssoa

6.1 Avaliagao Ambiental e Bioldgica

Visando inicialmente caracterizar a exposi¢do durante a atividade de maior risco potencial,
foram considerados, para efeito de exposi¢do ao tolueno: a) grupo exposto - formado pelos
marinheiros que trapearam o tanque ¢ o contramestre; b) grupo controle - formado pelos tripulantes

de camara, isto ¢, cozinheiros, taifeiros, e oficiais de radiocomunicagdes.

Amostragem ambiental instantinea
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Na avaliagdo instantanea, pudemos constatar a importancia da forma de realizagdo da
tarefa. Por exemplo, na fabela I e 2, anexo 5, as concentragdes obtidas ao nivel de zona
respiratoria, durante a execucdo da mesma tarefa diferem significativamente entre os tripulantes
(vide, na fabela 1, os valores encontrados quando MNC6 e MNC?7 estdo molhando o trapo no
tolueno; a mesma discrepancia de valores ocorre na tabela 2, quando MOC3 e MNCS8 estdo
agachados, trapeando sob a prateleira). As medi¢Oes instantdneas confirmaram que a
concentracdo, ao nivel da via respiratéria, atingiu valores superiores 19 vezes o TLV(50ppm) - é o
caso do MNCS8, trapeando, agachado sob a prateleira. Todas as tarefas observadas implicaram em
concentracdes variaveis, algumas muito superiores ao 7LV; vale ressaltar, no entanto, dois aspectos

a) as altas concentragdes ao nivel da zona respiratoria, por ocasido do trapeamento sob as
prateleiras, relacionadas a proximidade do trapo ao rosto dos marinheiros em um local restrito; b) a
enorme influéncia que a maneira de “molhar e torcer o trapo” exerce sobre as concentragdes
medidas ao nivel de zona respiratoria.

E interessante observar que, na entrada do tanque, proximo a zona respiratoria do
contramestre, foi registrada a concentracdo de 127ppm, no momento em que este amarrava, com a
corda, o balde contendo tolueno.

Uma vez que dentro do tanque o ambiente ¢ confinado e que, a ordenagdo das tarefas
apresentada na tabela coincide com a ordem cronoldgica das medigdes, seria de esperar que
houvesse um aumento progressivo nos valorem ambientais obtidos. No entanto, a magnitude do
volume total do tanque(577m’) implicou na dispersdo e diluigdo dos vapores de tolueno, de forma
que a distancia entre o balde e o local do trapeamento interfere muito mais significativamente com

a exposi¢ao.

Amostragem biolégica e dosimetrias individuais

Na tabela 3 estdo apresentados os valores referentes a duas tarefas: a) a secagem do poceto,
que ocorre apos a limpeza completa do tanque, passando por todas as etapas descritas no item 4.3.2
(A Faina) e b) o trapeamento do tanque com tolueno.

A secagem do poceto € considerada, pela equipe de convés, como uma tarefa inécua do
ponto de vista toxicoldgico, sendo realizada sem nenhum equipamento de protecdo. Isto porque, a
validagdo do processo de lavagem ¢ tal que, quando este ¢ realizado conforme orientacdo do
manual, considera-se que a mistura residual é composta “praticamente de agua”. Como havia sido
feita uma lavagem com mistura de vapor d’agua e tolueno, optamos por incluir esta tarefa na
avaliacdo. Conforme ftabela 3, anexo 5, os valores das amostras ambientais ¢ urindrias dos
tripulantes que realizaram esta tarefa foram inferiores aos valores de referéncia, para exposi¢oes de
8 horas de duracéo.

Na tabela 3, estdo representados os valores obtidos, tanto das dosimetrias quanto das

amostras biologicas, dos tripulantes que apresentaram exposi¢do potencial ao tolueno. Os valores
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das dosimetrias estiveram significativamente acima do valor do 7LV, no entanto, ndo houve
correlagdo entre os mesmos e o acido hiplrico urinario. Vale observar que os valores das
dosimetrias do dia 3, quando a operagdo demorou menos tempo, se mostraram superiores ao dia 2.

Possivelmente a maior velocidade na execu¢do da tarefa resultou em maior emissao do solvente.

6.2 Caracterizagao do grupo estudado

Composicio da amostra quanto ao cargo, a idade e ao estado civil

Participaram deste estudo, conforme representado no grdfico I do anexo 6, 44 tripulantes,
dos quais, 25(56,9%) pertenciam ao grupo regularmente exposto (GRE); 6(13,6%), ao grupo
ocasionalmente exposto (GOE) e 13(29,5%), ao grupo ndo exposto (GNE). O grupo
ocasionalmente exposto (GOE) apresenta um numero reduzido de componentes, por alguns
motivos: a) € o grupo formado por oficiais, que apesar de cooperativos, ndo se empenharam em
participar do estudo; b) boa parcela deste grupo era de contratados e seu contrato valia por um
periodo de cerca de um ano ,quando entdo eram dispensados; seus exames ndo eram cobertos pelo
sistema de assisténcia da empresa, e ndo tinham a obrigatoriedade de realizar os exames periodicos.

Dos 44 estudados, 24(54,5%) residiam no Estado do Rio de Janeiro, enquanto o restante
provinham de véarios estados do Brasil, com predominancia na regido Norte, tradicionalmente
conhecida por formar oficiais. Quanto a distribuicdo por faixas etdrias, 86,4% da amostra se
encontra nas faixas de 30-49 anos, correspondendo cada década a 43,2%. Esta predominancia de
uma populagdo mais jovem se manifesta nos trés grupos (grdfico 2, anexo 6).

Quanto ao cargo, que define o grau de risco ocupacional, foram incluidos no estudo
(grdafico 1, anexo 6), 7 bombeadores(BBD); 3 contramestres(CM); 10 marinheiros de
convés(MNC); 5 mocgos de convés(MOC); 2 imediatos(IMT); 4 oficiais de nautica(ON); 4
cozinheiros(COZ); 4 oficiais de radiocomunicacdes(ORC) e 5 taifeiros(TAI).

Distribui¢do dos grupos de exposi¢do quanto aos fatores de risco

Considerando os fatores de confundimento, como o fumo e o habito etilico, 59% da
amostra era de ndo fumantes; 25% de fumantes e 16% de ex-fumantes (grdfico 3). Devido a
enorme variabilidade no consumo de ambos os agentes, a informacdo obtida se mostrou ndo
confidvel. Grupando as informacdes colhidas, estabelecemos a seguinte classificacdo: a) etilismo
leve, nos casos de ingestdo ocasional de até uma ou duas garrafas de cerveja ou 3 doses de
destilados, nos fins de semana, durante o periodo em terra; b) etilismo moderado, ingestao
ocasional ou nos fins de semana de doses significativas (mais de 3 garrafas de cerveja ou mais de 4

doses de destilado) e ¢) etilismo severo varias doses didrias durante o periodo em terra (grafico 4).
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Percepcio de mudancas no comportamento e na emogdo

A percepgdo na mudanga de comportamento foi pesquisada através de varias perguntas
relacionadas ao sono, a percepcdo de mudanga na maneira de ser e sentir, seja pelo proprio
tripulante, os colegas ou familiares. Durante as nossas conversas informais havia referéncias a um
aumento na agressividade e diminui¢do da libido, porém estes dois sintomas ndo foram relatados
durante a anamnese. Dos 44 entrevistados e examinados, 14(31,9%) referiram perceber
modificagdes no seu comportamento. Correlacionando com o cargo (grdfico 5), os subgrupos dos
bombeadores ¢ dos marinheiros de convés, que integram o grupo regularmente exposto, foram os
que referiram maior nimero de alteragdes no comportamento.

Com o objetivo de saber a natureza das alteracdes percebidas, foram listadas todas as
relatadas, o que correspondeu, algumas vezes, a mais de uma alteragdo por pessoa. A insdnia,
justificada por varios autores anteriormente citados, foi a mais freqiientemente citada, seguida da

combinac¢ao solidao/isolamento.(tabela 5, Anexo 5)

Acidentes do trabalho

Estdo referidos aqui apenas os acidentes de trabalho que resultaram em lesdo e que
exigiram desembarque. As informagdes colhidas na anamnese foram complementadas com uma
pesquisa nos registros médicos.

O grupo regularmente exposto apresentou 13 registros de acidentes de trabalho, enquanto o
grupo nao-exposto, apresentou 3 eventos. O grupo ocasionalmente exposto ndo relatou acidentes.
O grupo exposto representou 56,9% da populacdo estudada; no entanto foi responsavel por 81,25%
do casos de acidentes do trabalho (grdfico 6, anexo 6). Embora o pequeno nimero de tripulantes
estudados ndo nos permita inferéncias estatisticas, a permanéncia no convés durante toda a jornada
de trabalho, associada a natureza das atividades executadas, seriam motivos suficientes para
justificar uma incidéncia aumentada de acidentes neste grupo. Observamos a ocorréncia de
multiplos acidentes de trabalho, principalmente no grupo regularmente exposto , correlacionadas

com tempo de trabalho embarcado, conforme informagdes colhidas nas fichas médicas.

Doencas pregressas por grupo de exposigio

A tabela 6, anexo 5, indica a distribuigdo das doengas pregressas por grupo de exposicao.
As doengas de maior incidéncia sdo as sexualmente transmissiveis, sendo blenorragia a mais
freqiiente. O diagnostico e o tratamento foram feitos, em geral, por paramédico; a reinfecgdo foi
um fendmeno comum. As doencas gastrointestinais ocuparam o segundo lugar em freqiiéncia,
destacando-se as gastrites e ulceras pépticas.

Entre as doencas d6steo-musculo-articulares, que ocuparam o terceiro lugar em freqiiéncia,

estdo incluidos dois casos de sinovite dos membros superiores ¢ uma sindrome de Dypuytren, com
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atrofia de mao severa. Estes trés casos, assim como a hérnia de disco incluida nas doencas
neuroldgicas, pertencem ao grupo regularmente exposto, sendo perfeitamente possivel a existéncia
de uma relagdo entre as afecgOes relatadas e as atividades ocupacionais.

Classificados como doengas mentais estdo trés casos de neurose depressiva, que resultaram
em afastamento do trabalho. Estes dados foram colhidos de um sistema informatizado sobre
absentismo- doenca, o que me leva a crer que nosso contato foi insuficiente para que se
desenvolvesse uma relagdo de confianga maior, na qual os aspectos relativos a doengas mentais,
comportamento sexual e outros fossem abordados com mais naturalidade.

Quanto ao numero de cirurgias realizadas, o grupo regularmente exposto apresentou 14
cirurgias, o que corresponde a uma relacdo ndo-operado/operado de 1,8:1; o grupo ndo exposto
apresentou uma relagdo de 1,9:1 e, o grupo ocasionalmente exposto, de 6:1. Entre as cirurgias
citadas, encontram-se dois casos de pterigio operados em marinheiro e moco de convés,
respectivamente, ¢ duas cirurgias para correcdo de varizes nos membros inferiores, em

bombeadores.

Doencas/alteracoes atuais por grupo de exposicio

Estas doencas ¢ alteracdes estdo retratadas na fabela 7. O grupo regularmente exposto
apresentou um numero significativo de alteracdes de mucosas, que incluiram: 6 casos de
conjuntivite quimica, 7 casos de rinite/faringite e 3 pterigios. O grupo ndo-exposto, por sua vez,
apresentou 3 casos de rinite e faringite, e 1 pterigio.

As disacusias sdo de natureza neurossensorial, diagnosticadas através de audiometrias
antigas e recentes; estdo presentes em numero significativo nos trés grupos; podem ser o resultado
de exposicdes anteriores, em outro cargos ¢ tipos de navios, especialmente no grupo ndo-exposto.

Como alteracdes sensoriais, foram relatadas, no grupo regularmente exposto: a)sensagdo de
formigamento no nariz - 1 caso; b) dorméncias nos membros superiores e inferiores: 2; ¢) sensacao
de “pinicar” nos membros superiores e inferiores: 1; d) caimbras : 1; e) zumbidos: 1 ; f)sensacdo de
dores nas pernas: 1. No grupo ndo exposto, por outro lado, apenas um tripulante queixou-se de
pontadas nos pés. Foram encontrados, nos exames clinicos, 1 caso de exaltacdo de reflexos
tendinosos no grupo regularmente exposto e, no grupo ndo-exposto, 1 caso de aumento de
sensibilidade ao estimulo tatil e 1 caso de diminui¢do localizada da sensibilidade num dos pés,

seqiiela de lesdo incisa na infancia.

6.3 Riscos Ocupacionais

6.3.1 Riscos a saude na atracagdo e desatracacdo
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Essas tarefas consistem no posicionamento, enrolamento e desenrolamento dos cabos, e
representam um risco de acidentes traumaticos, que t€ém um potencial letal, tanto para os que estdo
operando quanto para os que estdo proximos, em virtude do rompimento ou perda do controle dos
cabos (foto 5, anexo 2). Numa analise de 201 relatorios de médicos de navios cargueiros da Linha
Polonesa Oceanica (POL) durante o ano de 1984, Tomaszumas (1985), constatou que a maioria dos
acidentes sérios ocorreram nos portos ou proximo aos mesmos, durante algumas atividades tais
como, movimentagdo de cargas, subida ou descida do navio, ancoragem e atracagao.

O risco ergondmico esta representado pelas posturas adotadas que exigem flexdo e torgdo
do tronco freqiientes. Como esta operagdo ¢ realizada com exposi¢do a intempéries, o risco ¢

aumentado na presenca de neve, gelo, chuvas fortes.

6.3.2 Riscos a saude no carregamento e descarregamento
O potencial de risco a saude nestas atividades ¢ multiplo, especialmente durante o

carregamento, conforme descrito a seguir.

6.3.2.1 Riscos Ergonomicos

No convés sdo realizadas as mais diversas tarefas, sendo que praticamente todas implicam
em andar, equilibrando-se sobre as linhas e outros acidentes topograficos existentes.
Freqiientemente essas tarefas implicam na elevagdo e transporte de mangueiras, mangotes e
ferramentas. Além do esforgo fisico, a possibilidade de quedas e outras lesoes ¢ aumentada, devido
a realizagdo de movimentos, por vezes bruscos, para manutengdo do equilibrio, face as oscilagdes e
trepidacdes do navio (foto 3, anexo 2). O controle do andamento da operagdo através de inspecdes
das bombas, linhas e do nivel do tanque implica na divisdo em turnos no trabalho e na
deambulacdo quase continua no convés, independente da hora, condi¢des climaticas e outros
fatores. Alguns tanques apresentam um acesso mais dificil, sendo sua entrada alcangada apos
ultrapassagem de obstaculos, tais como as tubula¢des do convés e o controle do nivel do tanque

exige a adogdo freqiliente de posturas desfavoraveis (agachado, curvado).

6.3.2.2 Riscos Quimicos
As emissoes e riscos desta atividade foram exaustivamente estudados por Astleford (1985),
para a Guarda Costeira Americana. Portanto, estas servirdo como base para as observagdes a seguir.
Durante o carregamento, que atinge até 98% do volume total do tanque, ha, no convés,
varios pontos pelos quais pode haver emissdo do vapor proveniente da carga liquida, formando
fontes fixas e fugitivas , tais como, as valvulas de suspiros dos tanques, pontos de conexdo de

tubos, pontos de vazamento de bombas, linhas, aparadores de dleo e flanges.
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Observamos que, abaixo do piano de valvulas, local de onde se pode fazer o controle
manual da drenagem das linhas, sdo colocadas bandejas para a coleta dos residuos da carga que
escapam dos mangotes. Estes residuos permanecem algum tempo a céu aberto, sendo o excesso
posteriormente drenado para o tanque de lama. Durante o ajuste dos mangotes, atividade que exige
um esforgo fisico consideravel, pode haver exposi¢do do bombeador. A abertura intermitente do
tanque implica, dependendo do procedimento utilizado, em exposi¢do a vapores da carga. Por outro
lado, a retirada dos vapores residuais do tanque, através da colocagdo de ventiladores em uma das
aberturas, traz a mistura gasosa para o convés (fofo 9).

As valvulas de suspiro sdo definidas por Astleford, 1985 como pontos de maior intensidade
de emissdo e, dependendo da velocidade de carregamento, da pressdo de vapor do liquido e do
sistema de prote¢do do navio, pode haver a formacdo de plumas, que podem atingir pessoas
presentes no conves.

Durante o carregamento de cargas liquidas, forma-se, acima da interface liquido/gas um
“lengol de vapor”, que se mistura com o ar do tanque (fig. 5). Esta mistura, cuja concentragdo varia
ao longo do tempo, difunde-se no sentido perpendicular, deslocando o ar no sentido vertical e sai,
tanto pela boca de ulagem quanto pelas valvulas de suspiro (fig.7). O fluxo do gas, através dos

suspiros ¢ da

boca de ulagem, ¢ igual ao fluxo da carga para dentro do tanque; por outro lado, Astleford(1985)
determinou que, a concentracdo do vapor na mistura varia consideravelmente, dependendo da
situacdo inicial do tanque. Em tanques que ndo foram lavados e ventilados, a concentragcdo no
inicio do carregamento pode ser alta e crescer vagarosamente, a medida que a operagdo progride.
Nos tanques lavados e ventilados, ao contrario, a concentragdo inicial do vapor pode ser baixa e
crescer rapidamente. Em ambos os casos a concentracdo de saturacdo de vapor pode ser atingida
proximo ao final do carregamento.

Embora a liberagdo de vapores atinja uma boa parte do convés, o risco real de exposicao
existe especialmente para o bombeador, durante a verificagdo da progressdo do nivel da carga
dentro do tanque. Um fator fundamental na determinagao deste risco ¢ o tipo de medig@o, que pode
ser aberta, restrita ou fechada. Na medigdo aberta, uma fita graduada é colocada no tanque através
da boca de ulagem, que permanece aberta ou ¢ aberta periodicamente, possibilitando que o vapor
da carga atinja a via respiratoria do bombeador. Na medigdo restrita, o nivel da carga pode ser
medido através de um tubo de sondagem ou de uma fita que produz um som audivel, ao entrar em
contato com o liquido, reduzindo a exposi¢do em relagdo a medicdo aberta. Na medigdo fechada a
presenca de sensores eletromecénicos dentro do tanque possibilita a leitura do nivel préximo ao
mesmo, ou na sala de controle de carga, de forma que ndo ha contato do bombeador com vapores
da carga. Portanto, o maior risco de exposi¢cdo do bombeador a carga ocorre durante os 30 minutos

finais do carregamento com medic¢do aberta. Neste momento, o0 bombeador se posiciona proximo a
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boca de ulagem e controla visualmente o nivel da carga no tanque, continuamente, através de um

trena; exatamente nesta fase € quando a concentragdo do vapor atinge o maximo. Astleford (1985),

observou que na medigdo aberta, 45,5% das amostras ambientais retiradas no inicio ¢ meio do

carregamento apresentaram valores acima do nivel de a¢do; o mesmo ocorreu com 52,4% das

amostras ambientais retiradas no final do carregamento.

6.3.2.3 Riscos Fisicos

Incluem: a) o ruido das bombas e dos equipamentos; b) a exposi¢do a radiagdo solar; c) a

presenca de neve ou gelo; d) as temperaturas elevadas ou baixas; e) balango do navio e f) vibragdo

transmitida aos membros inferiores.

6.3.3 Riscos a saude na limpeza de tanque

6.3.3.1 Riscos Ergonomicos

Para fins de simplificacdo, o resumo destes riscos encontra-se no quadro

abaixo.

Quadro 7 - Correlagdo entre a tarefa e a situagdo de risco ergondmico

TAREFA
Abertura e fechamento da entrada do tanque e
outras valvulas

SITUACAO DE RISCO
torcdo e flexdo do tronco, vencendo resisténcia

Deslocamento de mangueiras e tridentes

(guindaste ou manual) no convés (foto 8)

deambulagdo no convés; deslocamento de peso - risco de
traumatismo e queda

Descida no tanque portando material, instrumentos
e EP.L

parte da escada quebra-peito (foto 13);
deficiente - quedas de alturas

iluminagao

Deambulagio no fundo do tanque/ inspegéo

Irregularidades do piso (serpentinas, concavidades) -
topadas, quedas

Trapeamento das paredes e fundo do tanque

a) tor¢do e flexdo do tronco, superextensdo dos bracos e
pescoco, acocoramento, base de apoio dos pés pequena em
alturas de até 13m (foto 10); deslocamento de cocoras e
engatinhando

b) movimentac¢do constante somada ao confinamento e ao
ritmo acelerado - alta exigéncia calorica

O desgaste calorico pode ser bastante significativo, principalmente se na presenca de condic¢des

extremas do mar e do clima. A pesagem por amostragem antes ¢ depois da limpeza de tanques, em

situagdo de tranqiiilidade revelou uma diferenga de peso cerca de 2 kg.

6.3.3.2 Riscos Quimicos
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Durante a ventilacdo, uma das etapas da limpeza, o ar fresco é insuflado no tanque através
da colocagdo de ventiladores, provocando a diluicdo e deslocamento do vapor da carga retirada,
que ¢ ventilado diretamente para o convés e dispersado pelo vento, podendo ser inalado por
pessoas presentes no convés. O tamanho da pluma de vapor nesta etapa e a concentragdo esperada

A2

ao nivel respiratério de um “homem padrdo”, dependem de varios fatores, tais como: 1) o fluxo do

vapor ventilado; 2) a concentragdo de vapor na corrente de gas ventilado; 3) a altura e

diametro do suspiro utilizado para a saida de gases; 4) a velocidade do vento ambiente. Embora as
condi¢des da pluma se modifiquem, lentamente, ao longo do tempo, a variagdo na velocidade e
direcdo do vento ¢ aleatoria, o que provoca alteragdes, tanto na posicao relativa da pluma em
relagdo ao convés, quanto na concentragdo em diferentes pontos do mesmo. Portanto, a realizagido
de uma analise de risco exige: a) a defini¢do das concentragdes médias ponderadas pelo tempo e b)
inclusdo do efeito da turbuléncia do vento sobre o modelo de dispersdo da pluma. Experimentos
com o modelo de dispersao de pluma (Astleford, 1985) demonstraram que 10 minutos de
amostragem ¢ um tempo suficiente para a determinagdo da velocidade e dire¢do do vento e da
concentracdo do vapor. O modelo ONDEK de Astleford (1985) prevé a dispersao da pluma do
vapor de uma substancia quimica emitida continuamente pelo suspiro de um tanque.

A descida ao tanque (fofo 11) é realizada ap6s a lavagem e/ou ventilagdo que, quando
realizadas de forma criteriosa, resultam numa quantidade residual de produto no tanque, niveis
considerados nao-agressivos. No entanto, persiste um odor que se deve, tanto ao produto, quanto ao
proprio revestimento do tanque. Quando o produto é considerado indcuo, a decisdo de descida ¢
baseada no odor.

O trapeamento ¢ feito em ambiente confinado, utilizando solventes com um alto poder de
dissolugdo de gorduras (tolueno, metil-etil-cetona, metanol,metil- terc-butil éter e outros) portanto
capazes de atravessar as membranas biologicas. O tolueno é considerado bastante eficiente, mas o
seu uso vem sendo reduzido, em fungdo da sua toxicidade aguda, facilmente percebida pelos
tripulantes. Eventualmente, a disponibilidade ¢ o principal critério de escolha do solvente.

A forma como a traponagem ¢ realizada implica em grandes diferengas na concentracao do
solvente no ar: o trapo é muitas vezes torcido a uma distdncia maior do balde ou ¢ simplesmente
encharcado e levado até o local onde vai ser realizada a fric¢do: as tabelas 1 e 2 do anexo 5

retratam bem esta variagdo.

6.3.3.3 Riscos Fisicos
Durante a limpeza mecanica dos tanques, o ruido deve-se principalmente as bombas em
funcionamento; ¢ durante esta etapa que os marinheiros e bombeadores encontram-se circulando

pelo convés, executando tarefas diversas.
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Ha risco de traumatismos variados, pela manipulacdo e deslocamento de mangueiras e
mangotes, seja manualmente ou através de guindaste (fofo 8). Este risco encontra-se magnificado,
quando do deslocamento do navio, ¢ na presenca de fatores climaticos, tais como chuva forte, gelo
ou neve. Por sua vez, os tanques tém uma capacidade de transporte que varia de 150 a 1750 m®; os
laterais e centrais medem respectivamente 19,95m e 12,75m de altura, enquanto os cilindros do
convés medem 4,15m. O trabalho ¢ realizado em condigdes precarias de luminosidade, uma vez
que, por questdes de seguranca ndo sdo utilizadas fontes luminosas durante a permanéncia do
tanque. A descida nas escadas portando material, a deambulacdo num assoalho cheio de
irregularidades, devido a presenca de serpentinas e linhas, além de outros fatores ja citados,
aumentam o risco de quedas e traumatismos.

Varias tarefas sdo realizadas sob exposi¢do solar, provocando alteragdes ao nivel da pele e

olhos. A rota destes navios também cria a possibilidade de exposi¢ao a temperaturas extremas.

6.3.4 Riscos a saude na inspegdo dos tanques de linhas e controle de carga

Esta atividade exige uma continuidade operacional que implica no trabalho em turnos do
trabalho e na deambulagdo quase continua no convés, independente da hora, condi¢des climaticas e
outros fatores. Alguns tanques apresentam um acesso mais dificil, sendo necessaria a deambulagdo

sobre tubulacdes e a permanéncia em posturas desfavoraveis (agachado, curvado).

6.3.5 Riscos a saude nos servicos de manutencdo e limpeza

Estas atividades compreendem todos os riscos ja citados: a) deambula¢do em superficies
irregulares, durante o deslocamento do navio; b) adogdo de posturas desfavoraveis, tais como
reparo em bombas de cdcoras, ajoelhado e curvado; c) trabalho em ambiente confinado; d)
condi¢des ambientais desfavoraveis em termos de temperatura e ruido, seja durante o inverno em
paises temperados, seja no verdo ou em locais confinados e quentes, proximos a equipamentos em
funcionamento.

O tratamento da ferrugem (fofo 16) apresenta um risco especial, pois inclui: a) tratamento
com pistola de ar comprimido, composta de varias agulhas na extremidade, causando vibracdo
significativa nos membros superiores e projecdo de particulas; b) manipulagdo de agentes quimicos
anti-ferrugem. Incluem-se ainda neste grupo: a) limpeza de instrumentos e das instalagdes
utilizando solventes e substancias corrosivas; b) reparos de bombas ¢ linhas em locais de dificil
acesso e reduzidas dimensdes, implicando em posigdes anti-ergonomicas; ¢) presenca de ruido e

vapores de solda.
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7. DISCUSSAO

“Estas verdades ndo sdo perfeitas porque sdo ditas,
E antes de ditas pensadas. “
Fernando Pessoa

7.1 Aspectos gerais

Estudos afirmam que os maritimos passam cerca de 80% do seu tempo de vida, enquanto
ativos, no mar (Goethe, 1984). Nos paises em que ha um sistema social altamente desenvolvido,
esta percentagem pode chegar a 50% (Goethe, 1984). E um tempo cuja medida nio segue um
padrado cronolégico - tempo de alienacdo em relagdo ao que ocorre em terra, tempo em que os dias
sdo medidos pelas tarefas, pela chegada e saida dos portos, onde muitas vezes ndo conseguem
desembarcar. Esta relagdo com o tempo esta bem retratada no ditado que diz : existem trés tipos de
homem - o vivo, o morto e o maritimo. Por outro lado, a falta de regulamentagdo adequada em
relacdo aos direitos trabalhistas e a grande oscilacdo na demanda, faz com que muitos maritimos
permanegam longo tempo em terra ou trabalhando em diferentes tipos de atividade maritima: carga,
pesca, passageiros. Segundo palavras ditas por um entrevistado, “a pesca é o inferno, o transporte

de carga ¢ o purgatorio e, o de passageiros, o paraiso”.
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A permanéncia no mar pode representar aumento ou perda de massa corporal. No convés,
marinheiros, mogos ¢ bombeadores desenvolvem atividades de alto consumo calérico. A pesagem
por amostragem, antes e depois da limpeza de tanques, revelou uma diferenga de peso cerca de 2
kg. Por outro lado é comum os Imediatos referirem uma perda de peso consideravel durante
determinados trechos da viagem, pois o nivel de solicitagdo fisica e mental é bastante alto.

Num navio as pessoas cumprem o seu horario de trabalho, mas na verdade estdo 24 horas
ligadas na sua sobrevivéncia, na possibilidade de que algum evento rompa o equilibrio que mantém
aquela pequena ilha funcionando. E uma verdadeira viagem através da prépria pequenez, finitude
... € soliddo. Mas é também um aprendizado: aprende-se a respeitar a funcdo e as habilidades do
outro. Mais ainda, aprende-se a respeitar o outro: suas caracteristicas, seu génio. No mar, os limites
intangiveis que regem as relacdes humanas tornam-se mais claros e sdo mais respeitados, pois
como dizem os maritimos: “no mar o navio diminui 1 metro por dia”. Pode-se sentir nesta frase
como o confinamento, o espaco reduzido ¢ o compartilhamento obrigatério podem se tornar um
peso apods algumas semanas de viagem. Se no mar existe um isolamento objetivo da familia e da
sociedade, ¢ comum ser relatado um certo sentimento de “inadequacdo” e estranhamento em terra -
ao que tudo indica causado, em grande parte, pela distidncia e a falta de participagdo nos eventos
familiares.

A disciplina no navio, a falta de solicitagdes na area afetiva, e até mesmo o vocabulario
totalmente especifico para o mundo maritimo sdo fatores que contribuem para tornar a
comunicacao fora do grupo dificil. S3o comuns relatos acerca das dificuldades de adaptagdo a vida
em terra e a sensagdo de ser um estrangeiro na propria casa ¢ comunidade de origem.

A luta pela sobrevivéncia, para cumprir metas que sdo diretamente associadas a uma
hierarquia muito bem definida, constitui poderoso antidoto contra as angustias e perplexidades - no
final do dia, o cansago daqueles que executam tarefas que exigem muito esforco fisico ndo deixa
espaco para reflexdo ou questionamento. No entanto percebe-se uma sensagdo de gratificacdo por
parte do grupo - € quando entdo os que ja cumpriram a sua tarefa do dia aparecem lavados,
perfumados e penteados, com roupas limpas e aparentando descontragdo. E quando as conversas
em tom leve e jocoso substituem o comportamento adotado na relagdo com o trabalho. E a hora dos
comentarios com base em situa¢des e vocabulario muito peculiares: neles, as paredes sdo chamadas
de “anteparas”, as pessoas moram do lado “boreste” da rua, em vez do lado esquerdo; pescou-se
tanto num determinado dia que “até caminhoneiro levou”. Durante uma comemoragao, foi dito que
um companheiro “baixou o ferro” (a ancora) e “atracou perto” do prato de doces. O incoémodo
representado por inspetores novos, que querem mostrar trabalho e sdo fonte potencial de lesdo,
assim como as meretrizes velhas e espertas, € retratado no ditado “Deus nos livre dos inspetores
novos e das putas velhas”. Estas conversas no final da faina muitas vezes lembravam as reunides

que se realizam em pequenas comunidades para contar estorias ¢ fazer comentarios sobre diversos
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assuntos. Nelas falava-se da familia, contava-se estdrias do mar e da terra ¢ vinham as perguntas:
“Paracelso era um alquimista? Solvente torna o homem estéril?”

Muitas tarefas num navio quimico envolvem riscos que, mesmo remotos, deveriam causar
medo pelo seu potencial de destrui¢ao. Segundo Dejours (1986), a vivéncia do medo, embora
existente, encontra-se contida muitas vezes, entre os trabalhadores, por mecanismos de defesa
coletivos. Na minha observagdo, estes mecanismos de defesa se levantavam toda vez em que a
questdo do risco era colocada. Foi explicado com muita clareza para mim (enquanto profissional de
saude) que, levar em consideracdo todos os riscos poderia implicar, em algumas situagdes, numa
perda significativa na produtividade e na inviabilidade da tarefa. Uma justificativa alegada, e que
tive oportunidade de constatar, era que o atraso nas operagoes, na entrega da carga e a permanéncia
no porto, por periodo maior do que aquele estipulado, resultavam em multas de alto valor, além do
prejuizo representado pela ociosidade de um navio tdo complexo e de custo de operagdo tdo alto.
Esta ameaca foi apontada como um fator de estresse por toda a populagéo.

A neutralizacdo do medo passa por todo um processo de racionalizagdo, que envolve
aspectos econdmicos e operacionais, podendo ser considerada uma adapta¢do necessaria; por
outro lado, o conhecimento adquirido sobre o navio, a tarefa e as substancias criam uma sensacao
de seguranga, ¢ mesmo intimidade. E relativamente comum observar-se uma ou outra atitude,
sabidamente de risco, que tem como justificativa “eu sei com o que estou lidando”, “eu sei que
risco estou correndo”. Este foi o caso de um bombeador com 15 anos de experiéncia, altamente
interessado nos efeitos das substancias, respeitado pelo seu conhecimento, por treinar os mais
inexperientes e pelas suas qualidades de carater. Apesar de todo a informagdo, que passava aos
outros, ndo aplicava os conhecimentos adquiridos: a) ndo usava equipamento de protecdo; b)
deixava varios vidros contendo amostras de cargas, na sua maioria solventes, abertos na sua
pequena oficina, que ndo tinha sistema de ventilagdo ou exaustdo; c) lavava as maos com produtos
quimicos e apresentava um facies congesto devido a conjuntivite e rinite quimicas cronicas. Para
aqueles ndo envolvidos diretamente, como o pessoal de cozinha, a carga representa uma ameaga
remota, que se torna mais real durante a passagem pelo convés, quando ha vapores de odor forte ou
irritantes, como no caso do fenol.

Algumas situagdes sdo altamente geradoras de tensdo, como por exemplo, o trapeamento
no topo do tanque, realizado a 12 metros de altura, aproximadamente. Esta atividade consiste na
fricgdo das paredes do tanque, com trapos embebidos no solvente contido num balde proéximo ao
trabalhador. Foi realizada na minha presenga, sem cinto de seguranga, com o trabalhador apoiando
os pés em prateleiras de cerca de 25 cm de largura, segurando-se com u’a mdo, enquanto que com a
outra realizava a fric¢do das paredes com o trapo. Nesta posi¢do de equilibrio precario, o
marinheiro realiza movimentos de tor¢ao e flexdo do tronco e, por vezes, necessita deslocar-se para

outra prateleira vencendo um obstaculo vertical.

62



63

Pude sentir, no pessoal de convés, uma certa “liberdade” na ordenagdo e forma de executar
a tarefa , o que pode representar, ocasionalmente, um risco maior. A “despersonalizacdo”
decorrente do trabalho a qual se refere Dejours(1986), decorre, neste caso, ndo da prisdo que o
trabalho representa, mas da constante hierarquizagdo, que contamina o trabalho e o tempo fora
dele. Mesmo nos encontros ao final da faina, as pessoas se agrupam segundo classes funcionais ou
hierarquicas; pessoal de convés, os marinheiros, os oficiais, o pessoal de maquinas.

Os acidentes sdo narrados com um certo distanciamento, sendo muitas vezes enfatizados
aspectos humoristicos, tais como as alteracdes de comportamento agudas que ocorrem durante
operagdes no tanque: os relatos dos sintomas, das manifestagdes e da evolucdo coincidem
precisamente com os dados de literatura. Tive a impressdo de que o niimero de acidentes, de acordo
com os registros das pastas médicas e dos relatos, ¢ pequeno, se comparado a magnitude do risco
presumivel.

Mais facil de verbalizar do que o medo ¢, muitas vezes, a preocupagdo com a familia e o
sentimento de culpa pela auséncia, principalmente nos momentos criticos, como nascimento dos
filhos, a formatura, o batizado. Um marinheiro de convés desenvolveu um quadro de depresséo,
com profunda culpa devido a sua auséncia no enterro de um filho que havia sido assassinado. Este
marinheiro, apesar de cooperativo, apresentava um comportamento de risco - a mascara era mal
colocada, o filtro inadequada e a forma de executar as tarefas implicava em maiores concentragdes
de solventes no ambiente.

Pareceu-me que o comportamento difere entre o pessoal de maquinas e convés. A praga de
maquinas ¢ um local que causa impacto na entrada pela sensagdo causada pelos diferentes agentes:
o confinamento absoluto, a pouca luminosidade, o calor, o ruido e a trepidacdo causada pelo
funcionamento das maquinas. Desperta, a0 mesmo tempo, uma certa claustrofobia ¢ uma sensacdo
de grandiosidade e respeito: logo se tem a certeza de estar no centro vital do navio. Talvez porisso
os que trabalham neste local parecam ser mais introvertidos e raramente sdo vistos no convés no
horario das folgas - € como se estivessem de tal forma habituados ao confinamento, que se sentem
intimidados pela falta de limites que se tem no convés - horizonte, céu ¢ mar. Da mesma forma,
dificilmente a equipe de convés desce a praca de maquinas e, nas vezes em que um ou outro me
acompanhou, foi sob protesto : o desconforto e a vontade de subir o mais rapido possivel foram
evidentes. No refeitorio, € comum ver-se agrupamentos de convés e maquinas, embora se formem
também grupos mistos.

Historicamente no Brasil, a Marinha Mercante ¢ filha da Marinha de Guerra, de modo que,
quando se ¢ admitido para um cargo ou fungdo, pressupde-se a existéncia de uma rigida piramide
de poder e responsabilidade, que ndo € questionada. Sabe-se que a rigidez ja foi muito maior, no
entanto, embora os marinheiros depois de alguns dias de viagem ja dialogassem com uma certa
descontragdo comigo, pude sentir que minha presenca no refeitério da guarnicdo os deixou

constrangidos, pois o correto seria eu ter minhas refeicdes no refeitorio dos oficiais. A postura do
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comandante, segundo me informaram, ¢ um fator determinante do comportamento da tripulagéo e
do relacionamento interpessoal no navio, principalmente nas equipes com rotatividade alta. Os
imediatos referem flutuagdes nitidas no comportamento durante a viagem, como por exemplo a
nostalgia da partida, a tristeza do afastamento das aguas brasileiras; a excitagdo e impaciéncia por
ocasido da chegada ao porto.

A estabilidade familiar ¢ um aspecto da maior importancia no equilibrio do maritimo e
define a referéncia, o porto para onde voltar. Qualquer minuto a mais com a familia ¢ buscado com
aflicdo, tanto que ha maritimos que se mudam para o Rio, por ser um porto de parada obrigatoria.
Freqiientemente a escala é alterada de ultima hora, de forma que um desembarque pode ser
suspenso, da mesma forma que um embarque pode ser determinado fora de época. Estes casos sdo
quase sempre traumaticos ¢ provocam crises de mau-humor e tristeza, que se dissolvem com o
tempo.

Ao pesquisar a existéncia do “impulso de dominagdo™*

em relacdo a natureza (o mar, o
vento, as tempestades) ou a tecnologia (os tanques, sensores € o proprio navio), pareceu-me que a
natureza ndo é considerada como um objeto de dominagdo e exploracdo. Presente em todos os
momentos, seja sob a forma do balango do mar ou dos respingos, seja sob a forma de chuva ou de
neve, esta Gltima conforme relatos, a natureza ndo parece ser percebida e raramente ¢ mencionada -
como se a interacao fosse tal, que ndo houvesse uma linha divisoria entre 0 homem e ambiente.
Segundo Dejours (1986), o trabalho nunca é neutro em relacdo a saude e a doenga ; ele
favorece uma ou outra. Buscar os elementos causadores de ambos os efeitos, satde e doenga, e

analisa-los levando em consideracdo os outros determinantes de natureza diversa, sejam o0s

genéticos, os sociais e os culturais € um grande desafio no que diz respeito aos maritimos no Brasil.

7.2 Aspectos Educacionais

Foi amplamente comprovada neste estudo a necessidade de educagdo quanto aos efeitos
dos agentes quimicos sobre o organismo por parte de diferentes grupos da tripulagio:
a) o imediato, por ser o primeiro a se inteirar dos produtos que entrardo e sairdo do navio ¢ a ele
caber a transmissdo de todas as informagdes ao restante da tripulacdo. A norma obriga que conste
no quadro de avisos informacgdes toxicoldgicas sobre a carga. Observamos, porém, que o texto
encontra-se escrito em lingua inglesa, o que dificulta a compreensao por parte daqueles que estardo
lidando diretamente com os produtos;
b) os oficiais de nautica alternam a responsabilidade pela seguranga. Devem estar pois, informados
sobre procedimentos seguros, equipamentos de seguranga individual e riscos & satide e seguranca.

Astleford(1985), inclusive, sugere que recebam uma formacao em Higiene Industrial;
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¢) os chefes de equipe - de maquinas (chefe de maquinas) e de convés (contramestre) para
identificar as situagdes e comportamentos de risco e tomar as medidas cabiveis. Também sdo
responsaveis pela indicagdo de quais produtos serdo comprados para a limpeza, etc.
d) os auxiliares de satide prestam o atendimento a todos os casos que ocorrerem a bordo. Em geral
possuem iniciativa, experiéncia e um conhecimento amplo, mas que ndo abrange a toxicologia.
Portanto, casos relacionados aos efeitos agudos da exposicao a agentes quimicos sdo registrados e
tratados como gripe, alergia, nervosismo, problemas digestivos ¢ outros.
e) a tripulagdo em geral. E por falta de informagdo que os tripulantes carregam trapos umidos de
solventes dentro dos bolsos, onde ha possibilidade de contato com a pele. Pelo mesmo motivo
deixam suas roupas molhadas de solvente dentro dos camarotes a noite, durante o seu repouso, €
ndo ficam atentos para a separacdo durante a lavagem.

Outras situa¢des observadas nos levaram as seguintes sugestdes :
a) controlar os produtos comprados para uso do navio, exigindo aqueles que representam menor
risco e exigir, do fornecedor, informagdes toxicologicas completas e confidveis;
b) providenciar fichas toxicologicas em portugués;
c¢) fornecer material interessante sobre toxicologia e realizar cursos e palestras periodicamente;
d) controlar a utilizagdo das “sobras do tanque”, que ndo sdo mobilizadas pelas bombas de
drenagem (cerca de 1501 por tanque). Definir que algumas ndo podem ser utilizadas; por exemplo:

benzeno, metanol e outras

7.3 Aspectos de Seguranga

Fatores ambientais, tais como o vento, temperatura, umidade do ar, além das caracteristicas
do agente, estrutura do navio e natureza da operagdo, interferem na distribuigdo do agente pelo
convés. Portanto, os vapores da carga podem ser levados a distancias variaveis dos pontos de
emissdo, que sdo numerosos: vazamentos em pequenas valvulas, juntas e os locais onde ficam as
valvulas de suspiro, responsaveis pela manuten¢do da pressao do vapor dentro do tanque dentro de
limites seguros. Além dessa exposicdo, existe aquela relacionada ao uso de agentes quimicos na
limpeza do convés, durante pintura ou retirada de ferrugem.

A forma de realizar as tarefas ¢ fundamental no controle da exposi¢do, por exemplo: a)
medi¢des de nivel de carga podem ser feitas por sistema fechado e com uso de equipamento de
protecdo individual ou abertas, com o bombeador inalando diretamente a carga; b)tarefas como o
trapeamento, limpeza de pegas e pintura podem lancar no ar, ao nivel de vias respiratdrias

quantidades inteiramente diversas de produto em ambiente confinado.
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Os equipamentos de prote¢do individual nem sempre sdo utilizados e mostram-se
inadequados ou incompletos. Por exemplo: a) os filtros das mascaras nem sempre sdo adequados a
substancia manipulada existéncia e o seu prazo de validade ndo € respeitado; b) a higienizacdo ndo
¢ realizada; c) ndo ¢ utilizada protegdo contra a absor¢do dérmica, exceto no caso de substancias
irritantes e causticas. Faz-se necessaria, portanto, uma analise dos equipamentos de protecdo
existentes quanto a adequagdo, conforto e eficacia. Os conjuntos autdbnomos de ar, com cilindros
portateis de transporte junto ao corpo, representam um desgaste energético extra, devido ao seu
peso e a resisténcia que oferecem para disparar a valvula. Os niveis ambientais encontrados
justificam o uso de mascaras autdnomas de ar mandado.

Sdo atuais e validas para o presente estudo, as recomendagoes feitas por Astleford (1985),
sugerindo treinamento para a realizacdo dos testes de atmosfera do tanque antecedendo a entrada
nos mesmo, estabelecimento de mecanismos de controle para a entrada e permanéncia no tanque e,

uso de ventilagdo forgada continua nos tanques, durante a permanéncia de membros da tripulagéo.

7.4 Aspectos de Saude

Um aspecto importante ao se considerar os efeitos resultantes das condigdes de trabalho ¢ a
sazonalidade no exercicio da profissdo por questdes de oscilacdo do mercado, financeiras ou até
mesmo existenciais. E comum a permanéncia por longos periodos em terra. Da mesma forma ¢é
incomum que o maritimo permaneca num mesmo tipo de navio durante toda a sua vida
profissional, podendo mesmo haver mudangas no tipo de atividade - pesca, estiva, marinha de
guerra, etc. Esta situacdo dificulta a analise dos efeitos cronicos da exposigao a substancias toxicas.
As perguntas relativas ao tempo de exposi¢do a ruido e substancias quimicas, tempo de trabalho em
navio quimico e mesmo na fung¢éo geraram indecisdes na resposta: alguns estavam no seu primeiro
embarque em navio quimico; outros ndo conseguiam contabilizar o tempo, devido aos periodos em
terra trabalhando em outras atividades e outros ainda, principalmente os oficiais, prestavam
servicos temporarios, em geral por um ano.

A caracterizagdo do grupo revelou que 46,5% nao moravam no Rio de Janeiro, sendo este
um dos fatores que dificultaram o acompanhamento e a realizagdo dos exames complementares.

Embora a grande maioria do grupo regularmente exposto tenha referido o uso do alcool
em uma gradacao “leve”, limitagcdes metodologicas impedem a correlacao entre consumo de alcool
e a exposi¢do ocupacional, pequeno e ocasional Ndo foi constatada, em momento algum, a
presenca de algum tripulante sob efeito etilico durante a execucdo das tarefas. Tal feito me parece
altamente improvavel, considerando os efeitos agudos do alcool sobre o sistema nervoso central, o

ritmo de trabalho, a complexidade das tarefas e o grau de forca, coordenagcdo motora e equilibrio
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exigidos. E evidente a congestdo mucosa dos bombeadores e marinheiros, ao final do dia, assim
como a extrema sudorese e o “facies” de exaustdo dos marinheiros ao sair do tanque no final do
trapeamento (fato muito nitido na fita de video). Tais constatacdes levaram-me a questionar se, o
somatorio de multiplos fatores, tais como: a)o cansago; b) a inalagdo de substincias quimicas,
mesmo em niveis considerados toxicologicamente ndo significativos; ¢) o calor e d) a consciéncia
do risco constante, ndo poderia resultar numa sensacdo de entorpecimento e distanciamento da
realidade interna, semelhantes a um estado de embriaguez etilica.

Cerca de 1/3 da populagdo pesquisada referiu alguma modificacdo na emogdo ou no
comportamento, especialmente no grupo regularmente exposto. Num navio as alteragdes no sono
apresentam causas diversas - horario de turno, trepidagéo, ruido e movimento e, possivelmente, em
alguns casos, exposigdo a produtos quimicos. E interessante notar que os oficiais apresentaram
queixas voltadas para as areas mais solicitadas no seu trabalho: falta de concentragdo e diminuicao
da memoria.

Em relagdo aos efeitos da exposicdo ao tolueno, ha referéncia a insdnia moderada apos
exposi¢io a 200ppm durante oito horas *; de insénia moderada durante vérios dias ap6s exposi¢io
a 800ppm, assim como nervosismo e confusio apds exposi¢io a 600ppm’™; irritabilidade,
diminuigdo da concentragio e dores de cabega®'. Coincidentemente, os bombeadores, que formam
o grupo no qual foi identificada uma exposicdo potencial maior e mais freqiiente a carga, foram os
que mais referiram a insénia.

Observa-se uma predominéncia significativa de acidentes no grupo regularmente exposto
que, além da exposi¢do, executa atividades que envolvem maior forga fisica, manipulagdo de
instrumentos e movimentacao de equipamentos no convés. Chamam atengdo os multiplos acidentes
sofridos por um mesmo tripulante, em geral relacionados ao tempo de servico. Nenhum acidente
resultou em seqiielas graves ou incapacitantes.

As doengas sexualmente transmissiveis, especialmente a blenorragia, atingem quase a
metade das doencas relatadas, sendo comum a reinfec¢do no mesmo individuo (na tabela 6 do
anexo 5 retrata o numero de episddios). A incidéncia nos grupos regularmente exposto ¢ ndo-
exposto foi significativamente superior a do grupo ocasionalmente exposto, este ultimo formado
por oficiais. Em segundo lugar encontram-se as doengas gastrointestinais, com predominéancia das
ulceras pépticas, sendo digna de nota a incidéncia alta entre o grupo ndo exposto, cujos
componentes, cozinheiros e taifeiros tém envolvimento com a alimentacdo da tripulagéo.

Os acidentes ndo ocupacionais, entre os quais se destacam os de transito, ocupam o terceiro
lugar.

Entre as doencas oOsteo-musculo-articulares estdo incluidos dois casos de sinovite dos
membros superiores ¢ um caso de sindrome de Dypuytren, com atrofia de mao severa. Estes casos,
assim como a hérnia de disco incluida nas doengas neuroldégicas pertencem ao grupo regularmente

exposto estdo relacionadas ao trabalho. Esta relagdo fica mais evidente no caso do Dypuytren,
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relativo a um marinheiro de convés, que passou a sentir dores cronicas nos tenddes flexores da méo
apos intensa atividade de “bater ferrugem”, durante uma viagem. Esta atividade havia sido
terceirizada por ocasido deste estudo, provavelmente entre outros motivos, devido as condic¢des
precarias da sua realizacdo, no que diz respeito aos aspectos posturais, ruido e vibragdo. O portador
de hérnia de disco ¢ um contramestre, cujas atividades representam uma sobrecarga severa para a
coluna vertebral e anexos. Durante a pesquisa ele se encontrava assintomatico e sem restri¢ao.

Foram observados cinco casos de pterigio no grupo exposto, e reportados dois casos
operados em marinheiro ¢ mogo de convés, o que corresponde as observagdes de Vulksanovic e
Goethe(1984) de um aumento de incidéncia de pterigio em pessoal de convés.

Buscando relacionar a atividade profissional ao risco de cancer, Moen e col. (1990)
estudaram registros de 1.687 capitdes e imediatos, tendo como fontes o censo noruegués de 1970 e
o Registro de Cancer da Noruega, no periodo de 1970 a 1986. Foram levantados 104 casos e 367
controles. Os autores encontraram um risco significativamente aumentado de desenvolvimento de
cancer nos capitdes e, principalmente imediatos, que trabalharam em navios tanques, quando
comparados a outros tipos de navios. O risco aumentado foi encontrado para todos os tipos
canceres, em especial o urogenital. Por razdes metodologicas e amostrais, porém, os resultados
desta pesquisa sdo mais aplicdveis aos navios tanques que transportam petréleo.

Autores™® referem alteracdes auditivas em 12% dos membros das tripulagdes expostas a
ruidos inferiores a 85dB. E digna de nota a alta incidéncia das disacusias neurossensoriais, no
grupo nao-exposto no estudo atual (30%), cuja historia pregressa inclui, muitas vezes a exposicdo
ao ruido, uma vez que a sua a origem tanto pode ser convés quanto maquinas. Stenko e col, (1987)
analisaram 665 maritimos de maquinas e¢ concluiram que a dose total de ruido, relacionada ao
tempo de servico no mar, pode ser o fator mais importante envolvido na agressdo auditiva em
maritimos e que, a existéncia de vibracdo é um fator que contribui para a lesdo auditiva. Por outro
lado, disacusias neurossensoriais t€m sido atribuidas a exposicao a hidrocarbonetos em geral e ao
tolueno em particular.

Nao houve correspondéncia entre os resultados das medi¢des ambientais e da avaliagdes
biologicas. Nas avaliagdes instantdneas foram encontradas concentragdes superiores em até 19,5
vezes o valor do TLV sugerido pela ACGIH,1996, (50 ppm - 188mg/m’) para jornadas de trabalho
de 6 horas. Segundo a mesma instituicdo, “valores da exposi¢do ndo devem, sob nenhuma
circunstancia, exceder 5 vezes o TLV” (ACGIH, 1996). Nas dosimetrias individuais todos os
valores encontrados durante o trapeamento sdo superiores ao TLV em até 6,5 vezes. Por outro lado,
as concentragdes urindrias de acido hipurico sdo inferiores ao valor de referéncia para populagdes
ndo expostas ocupacionalmente. Embora no presente estudo tenham sido utilizadas mascaras e
luvas, ainda que de forma inadequada, ¢ importante lembrar que, segundo relatos, estas tarefas sdo

freqiientemente realizadas sem o equipamento de protegdo. Colacioppo(1989)*, cita, entre os
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possiveis erros em avaliagdo da exposicdo, “mudangas sistematicas das condi¢des ambientais ou de
exposicao, originadas por modificacdes de conduta dos trabalhadores em virtude da presenca de
elementos de Higiene Industrial na area...”, o que ocorreu no presente estudo.

Por questdes de disponibilidade de técnica de analise no laboratério e custo, foi utilizado,
para as medigdes biologicas, 0 método de correcdo pela densidade urinaria de 1024, fator este que
também concorreu para a falta de correlagdo entre os dados ambientais e biologicos.

Por questdes operacionais e de disponibilidade de equipamento, foram realizadas coletas de
apenas duas duplas em atividade de trapeamento. Por outro lado, a tarefa foi realizada com a
utilizacdo de EPI (o que ndo é a regra) e ndo dispomos de dados que tornem possivel calcular um
nimero médio aproximado de entradas no tanque e trapeamento com tolueno por um periodo de
tempo considerado. Tais limitacdes impedem,a partir dos dados obtidos, a constru¢do de um
modelo matematico de exposicdo durante o trapeamento, assim como o estabelecimento de uma

correlagdo entre a exposicdo e os possiveis dados populacionais encontrados.

8. CONCLUSAO

“...Ah, a frescura das manhds em que se chega,
E a palidez das manhds em que se parte ...«
Fernando Pessoa
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Com base nas descri¢des feitas neste estudo, podemos inferir:
1) existem, durante as atividades no convés dos navios quimicos estudados, multiplos agentes,
tanto fisicos (ruido, vibragdo, radia¢do solar), quanto quimicos (vapores da carga e manipulacdo de
produtos de limpeza) e mecanicos (deslocamento de peso, trabalho em posi¢des anti-ergondmicas,
trabalho em alturas, trabalho em ambientes confinados) potencialmente causadores de danos a
saude da tripulagdo de convés;
2) o risco inerente a propria atividade ¢ magnificado pela falta de consciéncia do risco, a falta de
padronizacdo de procedimentos de seguranga, incluindo a escolha e utilizagcdo inadequada dos
equipamentos de protecdo, seja individual ou coletiva;
3) houve uma questdo ética importante, com a qual tivemos de nos confrontar: havia nos sido
informado que o equipamento de prote¢do individual (EPI) néo ¢ utilizado regularmente. Antes de
comegcar o trapeamento, no dia das avaliagdes, houve uma hesitacdo entre os tripulantes: deveriam
usar EPI, ou ndo ?A minha resposta foi que deveriam faze-lo da forma habitual. Apds uma rapida
consulta entre si, optaram pelo uso, e estabeleceu-se um movimento fora da programagao: alguns
pegaram mascaras emprestadas, outros foram buscé-las nos camarotes.

Quanto ao risco toxicologico observado, podemos afirmar:
1) existe um padrao de exposi¢do “background”, decorrente dos pontos de emissdo no convés,
variavel com as condigdes ambientais, estrutura do navio, operagdo e agentes envolvidos;
2) existe um risco toxicologico potencial, varidvel em termos de agente e perfil de exposi¢ao, para
as diferentes equipes da tripulagdo de convés. Tanto os bombeadores quanto os marinheiros € mogo
de convés manipulam diversos solventes em atividades de limpeza e manutengdo. Os bombeadores
apresentam um risco significativo de exposi¢do a carga, principalmente durante o carregamento,
enquanto os marinheiros e mogos estdo potencialmente mais expostos durante a utilizagdo manual
de solventes dentro dos tanques;
3) foram constatados valores ambientais e de dosimetria, de até¢ 19 vezes o valor da 7LV, durante a
realizacdo da traponagem do tanque. A ACGIH(1996) recomenda que, em nenhuma circunsténcia,
os niveis de exposigdo dos trabalhadores devem exceder cinco vézes o TLV-TWA. Alguns valores
pontuais foram acima de 500ppm, considerado para o tolueno como sendo o “nivel imediatamente
perigoso para a vida e a saude”(IDLH - immediately dangerous to life and health), que corresponde
a concentragdo maxima, na qual a pessoa pode escapar em 30 minutos, sem apresentar nenhum
sintoma que a impe¢a de escapar, nem cause efeitos irreversiveis a saude Colacioppo(1989)*.
Portanto, dependendo da forma como a tarefa ¢ realizada, sdo alcangados niveis que interferem

com o escape, no caso do tripulante ndo estar portando EPI;
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4) existe uma grande variacdo no perfil da exposi¢do, ou seja, exposicdo potencial a diferentes
produtos simultaneamente ou ndo, flutuagdes importantes na intensidade e mesmo descontinuidade
importante. Essas flutuagdes dificultam a quantifica¢do do risco e a correlagdo com efeitos tardios.

5) o tamanho dos grupos e a diversidade dos fatores de confundimento falam a favor da realizacdo
de um estudo multicéntrico, com varios grupos expostos. Os dados apresentados se referem a
caracteriza¢ao de um determinado grupo, estudado em condigdes especificas e indicam caminhos e
possibilidades a serem exploradas em pesquisas posteriores. A extrapolagdo para a populagdo de
maritimos de navios quimicos em geral, ou mesmo a determinagdo de relacdes causais, exige

estudos mais profundos.
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Anexo 1 - ESPECIFICACOES DOS NAVIOS QUIMICOS



Anexo 2 - FOTOS

Foto 1 : Convés - vista geral

Foto 2 :. Centro de controle de carga

Foto 3 : Convés - vista geral

Foto 4 : Convés - oficina do bombeador

Foto 5 : Convés - manobra de atracacao

Foto 6 : Sala do Imediato - plano de carga

Foto 7 : Convés - piano de carga : ajuste de mangotes

Foto 8 : Convés - transporte de mangueira com maquina de jato rotativo acoplada
Foto 9 : Convés - aplicacdo de vapor d’agua no tanque

Foto 10 : Tanque - trapeamento no topo

Foto 11 : Descida no tanque

Foto 12 : Mestre acompanha trapeamento do tanque
Foto 13 : Trapeamento do topo do tanque

Foto 14 : Entrada no tanque para “spraying”

Foto 15 : Limpeza do convés

Foto 16 : Convés - Tratamento de ferrugem.



Anexo 4 - QUADROS

Quadro 5 - Lista de produtos mais freqiientemente transportados pelos Navios  Quimicos,
nos percursos estudados

Quadro 6 - Relacdo concentracao-resposta dos efeitos agudos a curtas exposicoes de
seres humanos a vapores de tolueno

Quadro 5 - Lista de produtos mais freqiientemente transportados pelos Navios
Quimicos no percurso estudado
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acetatos

acido acético
acrilatos

anilina

ciclohexano

cumeno

etanol

gasolina

hexano

isododecano
metanol
metil-isobutil-cetona
nafta

6leo mineral

6leos para transformadores
ortoclorobenzeno
percloroetileno

sebo

xileno (para, orto)

acetona
acido isopropilico

acrilonitrila
benzeno

cloreto de vinila
estireno

fenol

heptano
isobutanol

MEG *

metil-etil-cetona
metil-terc-butil-éter

oleo diesel

6leos lubrificantes
oleos vegetais

parafinas
polibutenos

soda caustica

*- mistura contendo metanol + etanol + gasolina

Quadro - 6 . Relagdo concentragao-resposta dos efeitos agudos a curtas exposigdes de

seres humanos a vapores de tolueno

Concentracio Efeito
9,4 mg/m3 limite de odor
(2,5 ppm)
138,8 mg/m3 provavelmente perceptivel para a maioria dos seres humanos
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(37 ppm)

188-375 mg/m3
(50 - 100 ppm)

queixas subjetivas (fadiga, sonoléncia, dor de cabeca leve)

750 mg/m3 irritacdo leve nos olhos e garganta, tempo de reacdo olho-mio
(200 ppm) prolongado
1 125 mg/m3 sinais detetaveis de descoordenagdo podem ser esperados durante
(300 ppm) periodos de exposicdo de até 8 h
irritagdo dos olhos e garganta e lacrimejamento; parestesias; sinais
1 500 mg/m3 grosseiros de descoordenacdo e confusdo mental, durante periodos de
(400 ppm) exposicao de até 8 horas

1 875 -2 250 mg/m3
(500 - 600 ppm)

anorexia andar cambaleante, ndusea, nersvosismo(persiste até o dia
seguinte), perda momentdnea da memoria, redugdo significativa do
tempo de reagdo

3 000 mg/m3 nausea pronunciada (apés 3h de exposicdo), confusdo, falta de auto-
(800 ppm) controle, extremo nervosismo, fadiga muscular e insonia durante varios
dias
5625 mg/m3 provavelmente ndo letal para periodos de até 8 horas , descordenagio,
(1 500 ppm) fraqueza extrema
15 000 ppm provavelmente causaria rapida alteragio no tempo de reacdo e
(4 000 ppm) descoordenagdo. Exposi¢des de 1 h ou mais podem levar a narcose ¢

possivelmente & morte.

37500 - 112 500 mg/m3
(10 000 - 30 000 ppm)

inicio de narcose em poucos minutos ; exposi¢des mais longas podem
ser letais

Fonte : Environmental Health Criteria 52 “Toluene”, 1985

Anexo 3 - FIGURAS

FIGURA 1 - Corte longitudinal do Navio Quimico
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FIGURA 2 - Corte transversal do Navio Quimico

FIGURA 3 - Distribui¢do e revestimento dos tanques

FIGURA 4 - Dose potencial, dose interna e dose nos locais de agdo

FIGURA 5 - Emissdo do vapor durante o carregamento

Figura 6 - Manual de Toxicologia

Anexo 5 - TABELAS

Tabela 1. Amostragem instantanea realizada em 02.08.94

Tabela 2. Amostragem instantanea realizada em 03.08.94
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Tabela 3. Avaliacdo ambiental e biologica : grupo exposto durante a coleta de amostras

Tabela 4. Avaliacdo bioldgica : grupo ndo exposto durante a coleta de amostras

Tabela 5. Alteragdes de comportamento por grupo de exposi¢cdo

Tabela 6. Doencas pregressas por grupo de exposicao

Tabela 7. Doencas/alteracdes atuais por grupo de exposicao

Tabela 1. Amostragem instantinea realizada em: 02.08.94
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TAREFA/LOCAL VALOR (ppm)

Entrada no tanque 222
Ponto de descida 309
Em pé, logo ap6s entrada (MNC6) 333
Em pé, logo apds entrada (MNC7) 256
De pé, junto a escada , esfregando 440
De gatinhas, trapeando, (MNC6) 468
De gatinhas, trapeando (MNC?7) 491
Molhando trapo no tolueno (MNC6) 742
Torcendo o Trapo (MNC6) 365
Molhando trapo no tolueno (MNC7) 601
Torcendo o trapo (MNC7) 319
Esfregando a parede lateral (penultima prateleira) 447

Umidade relativa do ar - 91%

Velocidade do ar - 12 NOS

Temperatura - 23 °C IBUTG - 26 °C

Pressdao Atmosférica - 1,012 ATM

A indicagdo MNC6 e MNC?7 corresponde a dupla de marinheiros de

convés que realizou a tarefa.
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Tabela 2. Amostragem instantinea realizada em: 03.08.94

TAREFA/LOCAL VALOR ppm
Entrada no tanque ( zona respiratéria do CM1) 127
De pé, no centro, logo apos entrada 152
De pé, na lateral, proximo a prateleira 150
Agachado, esfregando o chdo (MOC3) 208
Agachado, esfregando o chdo (MOCS) 162
Curvado, esfregando lateral (MOC3) 567
Torcendo o trapo, curvad (MOC3) 481
Molhando o trapo, curvado (MNCS) 389
Torcendo o trapo, curvado (MNCS) 372
De pé, trapeando sob prateleira 333
Agachado, trapeando sob prateleira (MOC3) 585
Agachado, trapeando sob prateleir (MNCR) 987
No centro do tanque em pé (MOC3) 333
Trapeando o chao no centro (MOC3) 344
Trapeando chdo, no poceto, proximo ao balde (MNCS) 546
Trapeando chdo, no centro do tanque, de pé (MNCS) 447

Umidade relativa do ar 83%
Temperatura - 23°
Pressdo Atmosférica - 1,013 ATM

Velocidade do ar - 15 NOS
CIBUTG - 23 °C

A indicagcdo CM1, MOC3 e MNCS8 corresponde, respectivamente, ao
contramestre, mogo de convés e ao marinheiro de convés que realizaram a

tarefa.



Tabela 3. Grupo exposto durante a coleta de amostras

Maritimo MNC6 MNC7 MNC8 MOC3 MOC3 MNCS8 CM1
Dados da avaliacao

Tarefa Trap. Trap. Sec Poc.  Sec Poc. Trap. Trap. Acomp.
Data da coleta 02.08.94 02.08.94 03.08.94 03.08.94 03.08.94 03.08.94 02.08.94
Amostragem - minutos 70 65 68 42 50 51
Vaziao da bomba (I/seg) 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07
Volume (1) 4,9 4,5 4,76 2,94 3,5 3,57
Ambiente (mg/m3) 906,9 541,8 152,7 129,2 1182,0 1088,7

(ppm) (241,2)  (144,1) (40,6) (34,4) (314,4)  (289.,5) *
Urina 1 (g ac.hip./l) 0,43 0,39 0,50 0,35%# 0,83 0,83 0,83
Urina 2 (g ac.hip./l) 1,35 0,66 0,93 0,30 0,70 0,50 0,86

MNC - Marinheiro de convés

CM - Contramestre

Trap. - Trapeamento com tolueno

Sec poc. - Secagem do poceto (agua residual depois da lavagem)

Acomp. - Acompanhamento das atividades através da entrada do tanque

* Dosagem instantanea na entrada do tanque - 127 ppm/ 222 ppm (ao nivel de zona respiratdria)
Resultados corrigidos pela densidade exceto # ( < 1010)
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Tabela 4. Grupo nao-exposto durante a coleta de amostras

MARITIMO DATA URINA 1 URINA2
(g ac.hip/1) (g ac.hip/l)

ORC4 /G.N.E. 02.02.94 0,59 0,48
COZ4 / G.N.E. 02.08.94 0,53 0,19
COZ2 / G.N.E. 02.08.94 0,26 0,48
TAI5 / G.N.E. 02.08.94 0,26# 0,77
TAI4 / G.N.E. 02.08.94 0,57 0,57
ON3/G.O.E. 02.08.94 0,32 0,26
ON2/G.O.E. 02.08.94 0,19# 0,23#
IMT2 / G.O.E. 02.08.94 0,37 0,36
MOC2 / G.R.E. 02.08.94 0,85 0,77
BBD2 / G.R.E. 02.08.94 0,66 0,69
BBD5 / G.R.E. 02.08.94 0,40 0,28
BBD6 / G.R.E. 02.08.94 0,18 0,21
MNC7/ G.R.E.* 03.08.94 0,30 0,26
MNC6/ G.R.E. * 03.08.94 1,43 1,21

BBD - bombeador
IMT - imediato
COZ - cozinheiro
TAI - taifeiro
radiocomunicagoes

MOC - mogo de convés

ON - oficial de nautica
MNC - marinheiro de convés
ORC - oficial de

Todos os resultados foram corrigidos pela densidade
urinaria, exceto # ( < 1010)
* Trapeamento com tolueno no dia anterior




Tabela 5. Alteragoes de comportamento por grupo de exposicio

Grupo de exposicio  G.R.E. G.O.E. G.N.E FREQ.
Alt. no comportamento*

Agitagdo
Ansiedade
Emotividade
Impaciéncia
Insonia
Soliddo
Isolamento
Dim. da concentracio -
Dim. da memoria -

DN =t Y ek ke |k
1 1
1 ek
NN W= W KN N |-

NN -
1

* Alteracoes relatadas durante a anamnese

Nao ha correspondéncia entre o nimero de alteracoes relatadas e o nimero de
tripulantes estudados - houve tripulantes relataram mais de uma alteracio

GRE - Grupo Regularmente Exposto

GOE - Grupo Ocasionalmente Exposto

GNE - Grupo Nao-Exposto



Tabela 6. Doencas pregressas por grupo de exposicao

GRUPO DE
EXPOSICAO G.R.E. G.O.E. G.N.E FREQ.

D. PREGRESSAS

D.S.T. 17 1 7 25
D. gastrintestinais 4 2 4 10
Acidentes 7 - 2 9
D.OMA 5 1 - 6
Alt. mentais 2 - 1 3
Alt. neurologicas 2 - - 2
Alt. oculares 1 - 1 2

D.S.T. - Doencas sexualmente transmissiveis
D.OMA. - Doencas osteomusculoarticulares

GRE - Grupo Regularmente Exposto
GOE - Grupo Ocasionalmente Exposto
GNE - Grupo Nao-Exposto

20



Tabela 7. Doencas/alteracoes atuais por grupo de exposicao

GR. EXPOSICAO G.R.E. G.O.E. G.N.E FREQ.
D./ ALT. ATUAIS
Alt. das mucosas 16 4 20
Dis.neurossensorial 9 1 4 14
Alt. sensoriais 8 - 3 11
Alt.OMA 4 - - 4
Varizes 1 - 2 3

Dis.neurossensorial - Disacusia neurossensorial
Alt. OMA. - Alteracdes osteomusculoarticulares

GRE - Grupo Regularmente Exposto
GOE - Grupo Ocasionalmente Exposto
GNE - Grupo Nao-Exposto
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Anexo 6 - GRAFICOS

Grafico 1. Distribui¢do da populagdo por cargo

Griéfico 2. Distribuicao da populacdo por faixa etaria

Grafico 3. Distribui¢ao da populagdao quanto ao tabagismo

Grifico 4. Distribui¢do da populacdo quanto ao habito etilico

Grafico 5. Alteragao de comportamento por cargo

Grifico 6. Acidentes de trabalho por grupo de exposi¢ao
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