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Resumo

Acidentes tecnologicos de grandes proporgdes em areas portuarias tém o potencial
de causar impactos socioambientais e econémicos negativos, incluindo a perda de
muitas vidas. Assim, faz-se necessario investir na prevencédo e na preparagéo da
comunidade para saber agir nestas perigosas situacdes. Antes, é fundamental
conhecer a percepgao de risco de quem esta presente nestas areas diariamente,
para entdo poder melhor estruturar programas sobre gerenciamento de risco e sobre
comunicacao de risco. Este é o objetivo deste trabalho, o qual reuniu 261
entrevistados, entre moradores, turistas, visitantes e esportistas, nas regides
portuarias de Santos e de Sao Sebastido, Estado de Sao Paulo. A pesquisa quali-
quantitativa visou conhecer a percepg¢éo de risco e reacao destas pessoas diante de
uma suposta explosdo, seguida de incéndio, em um navio ou em um terminal
petroquimico, nas regides citadas. Os resultados demonstraram que os
entrevistados possuem bom nivel de compreenséo sobre possiveis consequiéncias
destes eventos a seguranca, a vida humana e aos recursos naturais e muita
disposicdo para colaborar na ajuda as vitimas e na minimizacdo dos danos
ambientais. Os dados indicaram ainda que ndo se aproximariam do local do
acidente, que haveria uma fuga em massa para locais distantes do porto, e que a
televisdo e internet seriam os meios de comunicagao mais procurados para obter
informagdes. No entanto, analisando casos reais, ocorridos no litoral brasileiro e em
outros paises, observou-se que as pessoas tém tendéncia a se aproximar do local
do incidente, por curiosidade e/ou para tirar algum proveito da situacdo, o que pode
amplificar as consequéncias socioambientais.



Abstract

Major environmental accidents in harbour sites have potential to cause negative
socioenvironmental and economic damages, including many life losses. So, it is
necessary to invest in prevention and preparedness measures in order to know how
to deal with these hazardous events when they happen. The first step is to know the
risk perception of people who daily walk around in these sites, as a way to better
develop risk management and risk communication programs. This is the purpose of
this paper. A survey was conducted involving two hundred and sixty one persons
local residents, visitors, tourists and sportsmen in the Santos and S&o Sebastido
Ports, both in the Southeast Brazilian Coast. The qualitative and the quantitative
researches intent to know about risk perception and reactions of those people, facing
a hypothetical explosion followed by a fire in a ship or in a petrochemical terminal.
The results demonstrated that the interviewed people showed a good comprehension
level about the possible consequences of such incidents, both on the health and
safety of the people involved and on the environment. Similarly they showed good
willingness towards helping victims and the environment. The survey also
demonstrated that people would not get closer to the incident site and would attempt
to flee to distant places from the harbour area as well that television and internet
were regarded as the most important media channel to obtain information. But,
analyzing real cases from the past, in the Brazilian Coast and in other countries, we
noticed that there is a real tendency for onlookers to get closer to the incident site
just by curiosity and/or in order to take advantage of this situation, a fact that can
amplify the socioenvironmental consequences.



1 INTRODUGAO

O conjunto de todos os seres vivos de nosso planeta ocupa um espag¢o chamado
biosfera e, na natureza, todos os seres vivos estédo ligados uns aos outros por uma
complexa rede de interacdes (DAJOZ, 1988). Segundo a hipdtese de Gaia, com
referéncia a deusa grega Terra, fazemos parte de um sistema de vida planetaria, no
qual os componentes bidticos (seres vivos) e abibticos (elementos fisicos e quimicos
do ar, da agua e da terra) formam duas forcas interativas, estreitamente acopladas
(LOVELOCK, 2006).

Estamos vivenciando momentos de mudancgas globais. Temos visto uma série de
fendmenos naturais acontecerem com frequéncia tais como: tsunami na Indonésia
em 2004; furacado Katrina nos EUA em 2005; terremotos no Chile e Haiti em 2010;
chuvas e deslizamentos de terra no Vale do Itajai (SC) em 2008 e 2009; no Vale do
Paraiba (SP), Angra dos Reis (RJ), Pernambuco e cidades vizinhas em 2010.
Fendmenos estes acompanhados de danos significativos a vida humana, a vida
animal, aos patrimbénios privados e publico, histérico e paisagistico entre outras

consequéncias.

Acidentes tecnoldgicos, de grandes proporgdes, possuem igualmente o potencial de
causar danos severos em ambito social, ambiental e econbmico a exemplo do
vazamento de gasolina seguido de incéndio na Vila Socd, Cubatdo (SP — 1984) -
quando centenas de pessoas faleceram; da explosdo seguida de incéndio e de
vazamento de 6leo do navio quimico Vicufa, no Porto de Paranagua (PR) — que
causou impacto severo a fauna e flora, a morte de tripulantes e a contaminacéo da
Baia de Paranagua (2004), como também a exploséo da plataforma de petréleo no
Golfo do México (EUA - 2010) — que acarretou a morte de tripulantes e a poluicao de

extensas areas marinhas e costeiras.

E os fendmenos naturais também podem afetar o transporte maritimo e as
operagdes portuarias, como ocorreu no litoral da Venezuela (1999) e de Santa

Catarina (2008), ap6s fortes chuvas e “corridas de lama”, os quais deixaram



centenas de mortos e desabrigados bem como destruiram cais de atracacéo,

terminais e armazéns, entre outras estruturas dos portos de La Guaira e de ltajai.

Nas regides portuarias, ha intensa manipulagdo de substancias quimicas e oleosas
por navios, dutos, terminais petroquimicos e de contéineres, o que constitui uma
atividade potencialmente perigosa a vida humana e aos recursos naturais, além do
potencial de gerar prejuizos econdmicos e juridicos ao poluidor, incluindo a sua

prépria imagem.

Assim sendo, é de fundamental importancia investir em prevencéo e gerenciamento
de desastres, naturais e tecnoldgicos, visando minimizar as consequéncias
negativas ao meio ambiente, reduzir o numero de mortos e de feridos. Igualmente
importante, € procurar conhecer como as pessoas se comportam nestas situagdes,

para poder entdo melhor prepara-las para saber agir nestas ocasides.

Este trabalho surge assim, como contribuicdo e motivagao a esta linha de pesquisa,
principalmente aos profissionais das ciéncias sociais, bioldégicas e ambientais como
psicologos e bidlogos. E o0 momento atual (2010/2011) € muito propicio, em funcao
do incremento da exploracédo e da produgao de petrdleo em aguas profundas ou
camada “pré-sal”’, da ampliacdo dos portos ja existentes e da construgdo de novos

portos, da instalacdo e ampliagao de terminais petroquimicos, refinarias e dutovias.

1.1 Conceitos e informagoes complementares

Embora se relacione com significados, néo se pode limitar o conceito ao significado
das palavras, porque as palavras costumam ter varios significados (LIEBER e
ROMANO-LIEBER, 2002).

Acidente
Segundo Lima e Silva (1999), € um evento ou seqiiéncia de eventos de ocorréncia
anormal, que resulta em consequéncias indesejadas, ou algum tipo de perda, dano

ou prejuizo pessoal, ambiental ou patrimonial.



Por acidente ambiental Serpa (1996 citado por Poffo, 2008), define os eventos
inesperados que afetam direta ou indiretamente a seguranga e a saude da
comunidade envolvida, causando impacto ao meio ambiente como um todo.
Apresenta ainda a distingdo entre os naturais (terremotos ou tempestades) e os
tecnologicos (em industrias ou usinas nucleares), originados pela agdo humana.
Esclarece que ambos podem estar relacionados, isto €, fortes chuvas e
deslizamentos de terra podem danificar refinarias e industrias que manipulam

produtos perigosos.

Antropologia ecolégica

Estudo das relagdes entre dinamica populacional, organizacdo social e cultura das
sociedades humanas e o meio ambiente (meio natural) nos quais estdo inseridas.
Possui afinidade com as ciéncias bioldgicas e sociais. Os primeiros estudos tiveram
inicio nos anos 1940/1950, com pesquisadores L. White e J. Steward e, a partir de
1980 passaram a incorporar a visao ecossistémica no estudo das populagdes
humanas, tais como: estratégias adaptativas, tomada de decisdes, resposta a
imprevistos ambientais, importancia dos fatores historicos e a necessidade de

abordagens regionais entre outros temas relevantes (NEVES, 2002).

Desastre
De acordo com o Glossario da Defesa Civil Nacional significa: resultado de eventos
adversos, naturais ou provocados pelo homem, sobre um ecossistema, causando
danos humanos, materiais e/ou ambientais e conseqientes prejuizos econémicos e
sociais. A intensidade de um desastre depende da interac&o entre a magnitude do
evento e o grau de vulnerabilidade do sistema receptor afetado (CASTRO, 1990 in
TOMINAGA, SANTORO e AMARAL, 2009 — p. 14). Estes pesquisadores classificam
o desastre em quatro categorias, com relag&o a intensidade:

| - para os de pequeno porte,

Il - para os de médio porte,

lIl - de grande porte, sendo necessario o apoio de recursos estaduais e federais e,

IV - de intensidade muito grande, podendo receber inclusive ajuda internacional.



Para a sociologia, a compreensao dos desastres focaliza centralmente a estrutura e
dindmica social que, num ambito multidimensional e multiescalar, da ensejo a
variadas interpretacbes acerca das relagbes sociais, territoriais, institucionais e
historicamente produzidas (VALENCIO et al, 2009).

Incidente
Segundo a Lei Federal n° 9.966/2000, é qualquer descarga de substancia nociva ou
perigosa, decorrente de fato ou acédo, intencional ou acidental, que ocasione risco

potencial, dano ao meio ambiente ou a saude humana (BRASIL, 2000).

Percepcéao

A palavra percepcéo se originou do latim perceptione, associada com o significado
de conhecer, distinguir e compreender. Esta relacionada aos 6rgaos sensoriais
como audigédo (ouvir um ruido), visdo (ver a paisagem) e olfato (cheiro de mato),

como também a percepgao extra-sensorial (pressentir um perigo).

Definigdo simples e objetiva foi descrita por Jean-Paul Sartre (2007) quando
escreveu: ‘ndo basta afirmar que esta mesa existe, mas sim que ela existe para
mim” (p. 23/24). Estas palavras servem bem para explicar dois pontos de vista:
primeiro que a percepg¢ao é algo individual, isto €, o que pode ser notado por uma
pessoa, pode ndo ser necessariamente notado por outra. E, segundo, que um objeto
como uma mesa ou uma placa de adverténcia de perigo, somente passa a existir
para uma pessoa quando ela repara na sua existéncia, quando ganha algum

significado no seu universo existencial.

Segundo Davidoff, 1983, citado por Freitas (2009), percepg¢do € o processo de
organizar e interpretar dados sensoriais recebidos, o qual é influenciado pelo meio
no qual o individuo esta inserido, por motivagdes, valores, expectativas, emogdes e
por suas experiéncias pessoais. A palavra polui¢ao (do latim poluere), que quer dizer
sujar, deriva da percepgao sensorial do fenébmeno de “sujar a agua” (BRANCO e
ROCHA, 1987 in POFFO, 2008).



Para Simdes e Tiedemann (1985), percep¢ao nao € apenas a porta de entrada para
toda a informacao que a pessoa recebe e processa, é também uma janela para
observacéo dos pesquisadores. Pesquisadores ndo s6 no campo da psicologia, mas
também nas areas de propaganda e marketing, ecologia, em programas de
saneamento basico e de educagao ambiental, na gestdo de empresas e inclusive em

estudos de analise de risco.

Perigo

Lave (1987) define como a capacidade que uma certa substancia ou agente, tem
para impactar negativamente o estado de saude do ser humano e/ou impactar
negativamente outras espécies e o meio ambiente. Para Amaral e Silva (2004), esta
associado a idéia da ameaga em si, ainda que ndo mensuravel e nao totalmente
evidente. Segundo CETESB (2003), substancia perigosa seria aquela que reune
uma ou mais condic¢des, fisicas ou quimicas, com potencial para causar danos as

pessoas, a propriedade, ao meio ambiente ou a combinagao desses.

Risco

Almeida-Filho, 1992 (citado por LIEBER e ROMANO-LIEBER, 2002), associa o
termo "risco" ao trago de uma linha, como a fenda no casco do navio. Este conceito
faz sentido considerando que, no latim medieval (séculos Xlll e XIV), o termo risicum
ou riscum, era associado a palavra resecare, cujo significado é cortar, algo que
fende uma embarcacgéo, conforme Houaiss (2001, citado pelos mesmos autores).
Bernstein (1997) demonstra que desde a antiguidade grego-romana esse termo ja
era usado, mas tornou-se mais popular a partir do Século XVIIl, com os cientistas e
fildsofos do renascimento, principalmente com o advento da teoria da probabilidade.
Outro registro antigo da palavra risco esta associada a risicare, que deu origem ao
termo moderno rischiare, cujo sentido é “arriscar” ou “ousar’. Ha uma expressao
popular muito empregada no Brasil, derivada do italiano: “Chi no risica non rosica’
ou “Quem né&o arrisca nao petisca”, conforme Stoppelli (1993 in LIEBER e
ROMANO-LIEBER).

Risco, para Lima e Silva (1999), é a probabilidade esperada de ocorréncia dos

danos decorrentes da exposi¢cédo as condi¢cdes adversas ou a um evento indesejado.
5



Para CETESB (2003) é a medida de danos a vida humana, resultante da
combinagéo entre a freqiiéncia de ocorréncia dos possiveis acidentes e a magnitude
das perdas ou danos (consequéncias) gerados por eventos indesejados.
Entendendo-se por freqiéncia, o numero de ocorréncias de um evento por unidade
de tempo. WHO (2004) define risco como a probabilidade da ocorréncia de efeito
adverso a um organismo, sistema ou (sub)populagédo, causado sob circunstancias

especificas, pela exposi¢cao a um agente.

Porto e Teixeira (2002) entendem que o risco, em qualquer atividade, € a
possibilidade de ocorréncia de um evento imprevisto ou provavel, ambos
indesejaveis, que podem ocasionar perda total ou parcial do bem ou objeto sob
risco, entendendo perda como reducéo de valor. No caso dos portos, sdo inerentes
ao movimento de mercadorias, por meio de embarcacbes na beira do cais,

armazenadas em patios, silos ou armazéns.

Shrader-Frechette (1994) entende que o risco pode ser “voluntariamente escolhido”
ou “involuntariamente imposto”. Tratando-se de um terminal de produtos quimicos,
por exemplo, o primeiro caso abrangeria os riscos assumidos pelos operadores que
trabalham nestes terminais e, o segundo, aqueles que a comunidade vizinha esta

exposta por morar proximo a um local perigoso.

Risco objetivo e risco subjetivo

O risco pode ser real e objetivo como também subjetivo e imaginario, segundo
Sjéberg e Sjoberg (1994). Esta dicotomia foi defendida por pesquisadores de
ciéncias sociais, especializados no assunto (HSE, 1999). Nardocci (2002) comenta
que riscos objetivos s&o estimados a partir de calculos estatisticos e de
metodologias quantitativas, enquanto que os subjetivos sdo avaliados com base em
julgamentos intuitivos. Segundo HSE, o subjetivo esta relacionado com as
dimensbes psicologicas associadas aos perigos percebidos. Segundo Lave (1987),
as pessoas tém sua propria percepg¢ao de risco e tornam-se inseguras quando

pensam sobre situagcées que envolvem perigo as suas criangas ou a elas mesmas.



Risco socioambiental

Ja utilizada por n6s (POFFO, 2008), este termo é empregado com o sentido da
possibilidade de ocorréncia de um evento perigoso, de origem tecnologica e/ou
natural a vida humana e aos recursos naturais (a fauna e a flora), escolhidas com a
visdo holistica de que sociedade e ambiente estdo intimamente relacionados. O
termo “socioambiental” vem sendo incorporado ao vocabulario internacional e

nacional desde meados de 1990, conforme Veiga (2007).

1.2 Introdugao ao tema percepg¢ao de risco

Reunindo os conceitos de percepgao e de risco, para fins deste trabalho, entende-se
por percepcado de risco, 0 processo de organizar e interpretar dados sensoriais
recebidos pelas pessoas, diante de um possivel evento perigoso, imprevisto ou
provavel, o qual pode prejudicar os seres humanos, os recursos naturais, a fauna e

flora e os bens materiais.

Os primeiros estudos sobre percepcdo com seres humanos, datam do final do
século XIX e sdo associados aos trabalhos do psicologo W. Wundt (1832-1920),
segundo Tagiuri e Petrullo (1958). De acordo com os mesmos autores, depois da
Segunda Guerra Mundial, em 1945, aumentou o interesse de outros pesquisadores
em trabalhos experimentais na area de psicologia sobre percepgéo social,

percepcao interpessoal ou percepcéo pessoal.

Estudos sobre percepcgéo do risco e reagcdes das pessoas a situagdes de perigo tém
motivado investigacbes empiricas e debates filoséficos desde 1950 (HSE, 1999).
Segundo esta publicacdo, os primeiros estudos surgiram no campo da psicologia
entre 1950/1960, centrados no tema de aceitabilidade do risco, baseado em
modelos econbmicos de raciocinio, isto é, estudos com enfoque na analise

risco/beneficio ou perdas/ganhos, com abordagem “behaviourista”.

Nas décadas seguintes, o interesse neste assunto continuou a conquistar novos
adeptos nos campos da fisiologia e neurofisiologia, psicofisica e pedagogia. Estes

estudos trouxeram importantes contribuicdes para melhor compreensao do corpo



humano e dos padrées de comportamento, conforme Simdes e Tiedemann (1985).

De acordo com Meyer (2002) a percepg¢ao, visual ou auditiva entre outras, é
promovida por neurbnios associativos, que garantem a comunicagdao com modulos
do cérebro. Cada localizag&o cerebral representa uma zona funcional especializada,
ou fortemente orientada, para uma atividade “psicosensoriomotora", fundamento dos

gestos e da linguagem, das recordacgdes e das pulsdes afetivas.

Segundo o autor, a aptiddo do ser humano, para categorizar sensagbes e para
receber milhdes de estimulos, difere de pessoa para pessoa, 0 que garante a
criacdo de um mundo perceptual e semantico préprio de cada individuo, de onde

emergem o pensamento e a linguagem.

Especificamente sobre percepcgéo de risco, Sjoberg e Sjoberg (1994) e Slovic et al
(2004) entendem que pesquisas desta natureza podem guiar politicas publicas e
auxiliar na tomada de decisbes, analisando como as pessoas avaliam e julgam
atividades e tecnologias consideradas perigosas. Segundo esses autores, paises
como EUA, Inglaterra e Franga entre outros, que enfrentaram sérios problemas
sociais por causa da questdo nuclear nos anos 1970/1980, desenvolveram varias

metodologias de pesquisas baseadas em estudos de percep¢ao de risco.

Pelo levantamento realizado para fins deste presente trabalho, este tipo de estudo
ainda nao foi aplicado a atividade portuaria em Sao Paulo. No Brasil, pesquisas
sobre percepcao, de maneira geral, também despertam interesse de profissionais de

diferentes areas académicas nas universidades brasileiras, desde 1990.

Levantamento realizado por n6s em dados informatizados de acesso publico, das
instituicbes de ensino e apoio a pesquisa: CAPES, USP, PUC e Biblioteca Virtual de
Saude Publica, encontrou 1.761 registros sobre o tema, entre dissertacbes de
mestrado e teses de doutorado. Os primeiros trabalhos (mestrado e doutorado)
foram apresentados ambos em 1994, na Faculdade de Saude Publica da USP. Os
trés temas de maior interesse destes poés-graduandos, se referem a area de saude e

alimentacéo (25%), ao ambiente hospitalar (11%) e a area socioambiental (10%). O



maior numero de trabalhos compreende prevencgao e tratamento de doencgas, uma

vez que a maioria dos estudos foi desenvolvida em faculdades de saude publica.

O periodo entre 2006 e 2008, foi o que mais concentrou defesas de teses e
dissertagdes sobre percepcdo de temas ambientais tais como: recursos hidricos,
gestdo ambiental, educagdo ambiental, zona costeira e percep¢ao de risco (natural e
tecnologico). Os 23 trabalhos que versaram sobre percepcgéo de riscos tecnologicos,
abordaram impactos ambientais associados as industrias quimica e petroquimica, a
exploracao de petréleo, perigos relativos ao uso de agrotdxicos e riscos bioldgicos

como também sobre queimadas, transgénicos e rejeitos radioativos.

Em ambito académico, ha algumas instituicbes que se destacam pela sua atuacéo

na area de pesquisas relacionadas com a tematica de riscos e desastres:

- Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao Paulo (www.fsp.usp.br):

abrange estudos na area da saude publica, riscos sociais, gestao social do risco

e comunicagéao de risco entre outros;
- Universidade Federal de Sao Carlos — UFSCar: criou o Grupo de Pesquisa
“Sociedade e Recursos Hidricos” em 1995 e, a partir de 2003, passou a privilegiar

os desastres relacionados a enchentes no Brasil (Valencio et al, 2009);

- Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas - IPT (http://www.ipt.br/institucional):

vinculado a Secretaria de Desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo, sediado na
Universidade de Sao Paulo (USP) possui equipe de especialistas com grande

atuacado em desastres naturais no Brasil;

- Universidade Federal de Santa Catarina - UFSC

(http://ceped.ufsc.br:8090/institucional): possui 0 Centro Universitario de Estudos e

Pesquisas sobre Desastres - CEPED, o primeiro do pais, que atua nas areas de
ensino, pesquisa e extenséo relacionadas a reducao de riscos de desastres. Foi
constituido pelo Acordo de Cooperagdo Técnica, em 13.11.2000, envolvendo o

Ministério da Integracdo Nacional/Secretaria Nacional de Defesa Civil; o Depart.
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Estadual de Defesa Civil e a UFSC. Entre as atividades, destacam-se Oficinas de

Capacitagédo em Comunicacgéo e Percepcgéo de Riscos em Desastres, e

- Universidade Federal do Rio Grande do Sul - UFRGS

(www.ufrgs.br/comunicacaosocial/jornaldauniversidade/pagina7.htm): criou em 2010 o

Centro Estadual de Ensino e Pesquisas em Desastres (CEPED/RS), o segundo
do pais, por meio de acordo firmado entre o Conselho Universitario, a

Coordenadoria Estadual da Defesa Civil e a Secretaria Nacional de Defesa Civil.

1.2.1 Testes cognitivos e psicométricos

Estudos sobre percepgao de risco empregam testes cognitivos e psicomeétricos. Os
primeiros sao fundamentados em modelos econbémicos e em teorias de decisbes

racionais, inicialmente utilizados entre os anos 1950/1960 (HSE, 1999).

Os psicométricos se baseiam em critérios subjetivos, considerando que o conceito
de risco “é inerentemente subjetivo”. Comecgaram a ser empregados a partir de
1970, com a intengdo de mapear riscos sociais, € de revelar preferéncias das
pessoas com relacdo a tolerabilidade relativa, ou seja, riscos temidos versus riscos
toleraveis. Tais testes permitem registrar e "medir" a atividade intelectual, para
produzir medidas quantitativas do risco percebido, resultante de uma atividade
perigosa (HSE, 1999 e SLOVIC, 1992).

Segundo HSE - Health and Safety Executive, sediada na Inglaterra, ambos sao
importantes para subsidiar estudos quantitativos e qualitativos sobre percepcgéo de
risco, pois tém ajudado a identificar e a esclarecer os tipos de variaveis que as
pessoas incluem nas suas conceituagdes e nas suas reagdes. Ajudam a ir além do

objeto do risco em si, permitindo abordagem psicoldgica, social e cultural.
A revisdo literaria desenvolvida pelo HSE, indica que ha um consenso entre

especialistas que estudam percepcao de risco de que, para entender o julgamento

das pessoas sobre situagcdes perigosas e sua resposta a estas situagdes, é preciso
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compreender o contexto no qual estédo inseridas. Isto é, considerar valores culturais
e sociais, crencgas e atitudes, julgamentos e sentimentos:

From the perspective of the social scientist, risk perception involves
people’s beliefs, attitudes, judgments and feelings as well as the wider
social or cultural values and dispositions that people adopt towards hazards
and their benefits (Pidgeon, et al 1992 in HSE, op. citi).

Slovic (et al, 1986 e Slovic, 1993 in HSE, 1999) adotaram nas suas pesquisas,
experimentos combinando métodos cognitivos e psicométricos, ou seja, estudos
quantitativos e qualitativos. Os resultados obtidos dependem do conjunto de perigos
estudados, das questbes formuladas sobre esses perigos, dos tipos de pessoas

questionadas e dos métodos de analise dos dados.

Embora a psicometria seja vista como um novo paradigma, uma vez que propde
mensurar o que ndo seria mensuravel, os resultados obtidos nas pesquisas podem
trazer interessantes e importantes informagcbes aos tomadores de decisdo e
poderiam ser incorporadas em programas de gestdo socioambiental de riscos, por

industrias petroquimicas, portos ou érgéos publicos, com boa abrangéncia ética.

Ha muitos artigos internacionais sobre percepgéo de risco publicados, abordando
temas variados, como por exemplo: sobre industrias quimicas na Europa (MARCHI,
2002 e GRASA et al, 2002), sobre qualidade do ar nos EUA (PRYOR, 1996), sobre
qualidade das aguas em praias recreacionais nos EUA (PENDLETON, MARTIN e
WEBSTER, 2001), sobre o atentado terrorista de onze de setembro nos EUA (FAHY
e PROULX, 1997) e sobre solos contaminados (VANDERMOERE, 2008).

1.3 Introducao ao tema acidentes ambientais em areas portuarias

Acidentes tecnoldgicos, de grandes proporgdes, estdo relacionados com falhas
(operacionais ou mecanicas) nas atividades de produgdo, armazenamento e
transporte de produtos nocivos e perigosos. Também podem ser decorrentes de

fatores meteorol6gicos como vendavais e fortes chuvas.

Estes acidentes, ocorrem com pouca freqiiéncia e sdo capazes de gerar muitas

vitimas além de graves impactos socioambientais e econémicos. Se as instalacdes
11



que desempenham atividades potencialmente perigosas, estiverem localizadas em
areas ecologicamente sensiveis como o0s ambientes costeiros e se, nas suas
imediagbes, houver a presengca de bairros residenciais e/ou areas de intensa
circulagdo de pessoas (pedestres, motoristas, trabalhadores, turistas), as
consequéncias socioambientais serdo maiores, ou seja, maior vulnerabilidade da

area no entorno.

Algumas ocorréncias serviram para motivar o presente trabalho de pesquisa. Estes e
outros acidentes, envolvendo portos e navios, serdo comentados adiante em 6.1

Pesquisas sobre acidentes ambientais em areas portuarias.

® Canada no inicio do século XX

Em dezembro de 1917, no Porto de Halifax, Canada, em funcdo da colisdo entre
dois navios, um deles explodiu € uma onda sismica gigante se formou, projetando-
se sobre a cidade. Estima-se que este acidente tenha causado a morte de 1.900
pessoas, deixado 9.000 feridos e 6.000 desabrigados (CBC, 2010).

Cabe comentar que trés anos antes, havia sido escrita a SOLAS 1914, primeira
Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, em cujo
conteudo havia a proibicdo do transporte de mercadorias cuja natureza, quantidade
e modalidade de estiva, pudesse colocar em perigo a vida dos passageiros e a
seguranga do navio, mas deixava as partes contratantes a decisdo de determinar

quais mercadorias seriam consideradas perigosas (citado por POFFO, 2000).

Esta Convencéao surgiu em funcdo do naufragio do transatlantico Titanic, em abril de
1912, em aguas internacionais, a nordeste do Porto de Halifax e causou a perda de
muitas vidas (entre 1.490 e 1.522 pessoas). Uma informagéo pouco divulgada sobre
o Titanic, conforme comentado por Calixto (2004 — p. 28/29) € que, quando o navio
saiu da Irlanda para a Inglaterra, antes de cruzar o Oceano Atlantico, “havia fogo em
um dos seus compartimentos, deixando a estrutura da embarcacao sensivel as
variagcbes de temperatura as quais o navio iria se submeter ao longo de sua viagem.

Os efeitos deste incéndio foram cuidadosamente disfargados”.
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e Da América do Norte a Europa

Em janeiro de 1975, no Porto de Leixdes, Portugal, o petroleiro Jakob Maersk
encalhou e depois explodiu nas imediagbdes da entrada do porto. Sete dos dezessete
tripulantes morreram. Vazaram cerca de 84.000 ton. de petréleo iraniano e de 6leo
combustivel. No pior momento do incéndio, as chamas atingiram 100 m de altura.
Dezenas de pessoas foram ao porto ver o que se passava. Rajadas de vento
levaram as nuvens de fumaga em direcdo da cidade e muitos espectadores
passaram mal e foram inclusive hospitalizados. Praias e costdes das imediagbes
foram intensamente contaminados, afetando aves, peixes e outros organismos

marinhos e, consequentemente, a pesca e o turismo (CEDRE, 2006).

e De Portugal a Italia

Na Italia, em 1976, ocorreu acidente em uma industria quimica, que resultou no
vazamento de dioxina (substéncia usada na fabricagdo de defensivos agricolas). A
nuvem toxica gerada se dispersou em fungdo dos ventos e provocou a
contaminagcdo de 700 pessoas da cidade de Seveso (FREITAS, PORTO e
MACHADO, 2000). A pesquisadora Bruna de Marchi (2002), analisando o caso de
Seveso, comenta que na ocasido, autoridades publicas e sanitarias e as
municipalidades circunvizinhas ndo sabiam que estavam em situacdo de perigo. A
empresa s6 emitiu comunicado publico oficial a respeito da nuvem toxica, nove dias
depois do acidente, ou seja, nove dias depois das pessoas ja terem sido expostas.
Neste interim, animais domésticos comegaram a morrer e criangas apresentaram

problemas de pele (cloroacne).

Havia muito clamor publico, o que contribuiu para amplificar ainda mais os riscos
sociais e 0os impactos a saude publica. Havia panico e falta de informacao sobre os
efeitos toxicos da dioxina aos seres humanos e tanto as autoridades, como os

representantes da industria, ndo sabiam como proceder nesta situagao.
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Da Europa a América Latina

Na Venezuela, em dezembro de 1999, ap6s duas semanas de chuvas intensas,
houve enchentes de grandes proporgdes, deslizamento de terra do Cerro del Avila
(Morro de Avila), com 2.000 m de altitude, transbordamento de rios e barragens,
queda de pontes e destruicdo de estradas e ruas, afetando dez cidades, incluindo
Caracas, a capital. Segundo dados da Organizacdo Panamericana de Saude, 4.000
moradores ficaram desabrigados, e 20.000 morreram/foram considerados
desaparecidos (PAHO, 1999). Foi mobilizada ajuda internacional para intervir nesta
situacdo. Centenas de pessoas foram evacuadas pela praia de Caraballeda, ao

norte de Caracas, com apoio de navios da marinha (DIAS, 1999).

Como consequéncia, o Porto de /a Guaira também foi seriamente afetado,
abrangendo cais de atracagdo, armazéns e terminais de contéineres. Dezenas de
contéineres foram carregados e empilhados pela forga das aguas e da lama, muitos
dos quais contendo produtos quimicos perigosos no seu interior como drogas ilicitas,
produtos corrosivos, solventes organicos, gases, metais pesados e explosivos,
segundo levantamento feito por especialistas da Agéncia Ambiental dos EUA — EPA,
para a Defesa Civil da Venezuela (EPA e US Coast Guard, 2000).

No Brasil, em Santa Catarina, em fungcdo de fortes chuvas, em 2008, houve
enchente e deslizamento de terra na regido do Vale do Rio ltajai, afetando
severamente 13 municipios, ocasionando a morte de 126 pessoas e 27
desaparecidos, aproximadamente, e deixando 33.479 desabrigados (PAHO, 2008).
O Rio Itajai transbordou e desagua no mar, onde esta o porto do mesmo nome. Com
a forca das aguas, estradas e pontes foram destruidas bem como as estruturas do

cais e de alguns armazéns (Folha de Sao Paulo, 2008).

o De Santa Catarina a S&o Paulo

Um episédio de referéncia foi o desastre na Vila Socd, Cubatao (SP), em 1984,
ocasionado pelo rompimento de um duto que transportava gasolina, da Refinaria
Presidente Bernardes em Cubatéo, para um terminal petroquimico em Alemoa, no
Porto de Santos. O vazamento ocorreu nas imediagdes de casas de madeira

(palafitas) em uma &rea sujeita a variagdo da maré. A gasolina espalhou-se
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contaminando agua e solo. Houve um principio de incéndio, que logo tomou grandes
proporcdes. Foram registrados 93 obitos oficiais e 500 desabrigados, porém dados
extra-oficiais citam 453 &bitos, devido a impossibilidade de identificacdo de muitos
corpos (CETESB, 1984a e Revista Emergéncia, 2006, citados por POFFO, 2008).

Segundo consta, alguns moradores, ao notarem o vazamento de gasolina,
mobilizaram-se para coletar o produto em recipientes, como baldes e garrafas de
plastico, levando-os para suas casas, sem ter consciéncia que estavam criando uma
situacdo perigosa para eles mesmos. Ao perceber o vazamento de gasolina,
ninguém informou o fato ao Corpo de Bombeiros ou a Defesa Civil, talvez até por
falta de conhecimento. Fato é que o comportamento da comunidade, coletando e
levando o produto vazado para casa e deixando de informar as autoridades

competentes, muito contribuiu para agravar as consequéncias deste acidente.

o De Santos a S&o Sebastiao

Em Sao Sebastido, em 04.06.1984, véspera do Dia Mundial do Meio Ambiente,
houve transbordamento de um dique de contencdo do terminal de petroleo, a
liberacdo de produto inflamavel para o Cérrego do Outeiro, que passa pelo centro da
cidade até desaguar no mar. Por volta das 16 hs, teve inicio um incéndio de grandes
propor¢cdes que gerou muito panico nos moradores, poluicdo marinha, danos
materiais e uma vitima fatal (CETESB,1984 e Platon, 2010).

° E por fim, na Alemanha.

No Porto de Kiel, cidade portuaria perto da fronteira dinamarquesa, em 12.06.2009,
houve um incéndio em um depdsito de parafina. As chamas atingiram mais de 15 m
de altura. Enquanto 300 bombeiros combatiam o fogo, da meia noite as trés e meia
da madrugada, 500 moradores foram retirados de suas casas no raio de um
quildbmetro, para uma area segura, pelas autoridades. Apenas duas pessoas

sofreram ferimentos leves (DPA, 2009).

Os casos relatados demonstram que acidentes ambientais, envolvendo produtos

perigosos, ocasionam graves conseqiéncias a vida humana e ao meio ambiente e
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que estas consequéncias podem ser amplificadas por falta de preparo das
autoridades e da comunidade, ou serem minimizadas pelas rapidas e eficientes
intervencdes de resposta junto a fonte de risco e junto a comunidade. E, inclusive,
que fendmenos naturais como fortes chuvas, ventos e marés tém participacéo

importante nestes episodios.

1.4 Sobre a pesquisadora e sobre esta pesquisa

Bidloga, formada em 1987 pela Universidade Mackenzie (licenciatura e
bacharelado), venho trabalhando nas acbes de prevencédo e de combate a
vazamentos de petréleo e seus derivados na regido portuaria do litoral paulista
desde 1985, no 6rgao ambiental do Estado de S&o Paulo — CETESB (contanto o
tempo de estagiaria). Nesta mesma empresa, também trabalhei com Educacgéo

Ambiental, Mobilizacdo Ambiental e Recuperacdo de Mangue em Cubatao (SP).

Continuei os estudos de mestrado (em 2000) e doutorado (em 2007) pelo Programa
de Poés-graduacédo em Ciéncia Ambiental da Universidade de Sé&o Paulo,
desenvolvendo estudos sobre causas e conseqiiéncias de acidentes ambientais no
terminal petroquimico de Sao Sebastido € no complexo petroquimico do Porto de
Santos, respectivamente. Em ambos, o tema percepg¢ao de risco esteve envolvido.
No mestrado, foram entrevistados 153 banhistas (turistas e moradores), em quatro
das praias mais freqlientadas de llhabela e de Sdo Sebastido, nos feriados do Ano
Novo de 1998/99 e do carnaval de 1999.

A pesquisa, qualitativa e quantitativa, abordou questdes sobre hospedagem,
alimentacéo e custo de viagem; sobre o impacto dos vazamentos de 6leo no mar (ao
banhista e ao meio ambiente); se a noticia dada pela midia sobre um vazamento de
6leo no Canal de Sdo Sebastido, afetaria sua decisdo de ir a praia e quanto ao valor
da multa aplicada aos petroleiros que causam vazamentos de 6leo no mar (POFFO,
2000 e POFFO, 2001).

No doutorado, a pesquisa foi direcionada especificamente a representantes de

orgaos e instituicbes envolvidos na gestdo ambiental portuaria de Santos
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(autoridades portuaria, maritima e ambiental), de terminais petroquimicos e de
empresas especializadas em a¢des de emergéncias, com 6leo e produtos quimicos.
O objetivo foi o de avaliar se os resultados obtidos na analise historica dos acidentes
no Porto de Santos eram também percebidos pelos profissionais que trabalham
direta e indiretamente com as ac¢des de prevencdo e controle da mesma forma. A
pesquisa foi feita apenas por meio do correio eletronico. Dos 60 questionarios

enviados, apenas 40 retornaram (POFFO, 2008).

No pés-doutorado, na Psicologia Clinica da PUC, a pesquisa enfocou estudo sobre
percepcdo de risco socioambiental e o comportamento das pessoas diante de

situagdes de desastres nas regides portuarias de Santos e de Sao Sebastido.

Psicologia Clinica visa a realizacao de estudos aprofundados da realidade psiquica
em seus processos constitutivos, em suas condigdes socio-culturais de emergéncia,
em suas crises e transformacgdes. Visa também a avaliagao critica das teorias, dos
métodos e das técnicas psicologicas a partir de sua inser¢do em contextos historicos

determinados.

Estudos sobre causas e consequiéncias de acidentes ambientais no litoral paulista é
algo que venho fazendo ha mais de vinte anos. Estudos sobre percepgéo de risco e
sobre o comportamento das pessoas e dos animais durante situagcbes de perigo &
algo fascinante para mim. Unir estas duas linhas de pesquisa de maneira holistica,
com base em conceitos de psicologia, ecologia e etologia, tornou-se algo

interessante e desafiante para este pés-doutoramento.

1.5 Sobre a orientadora

Conheci a Profe. Maria Helena Pereira Franco por ocasidao de um seminario de
contingéncia organizado pela PETROBRAS, em Sao Paulo, em 2009, quando sua

palestra, abordando o tema psicologia de desastres, me interessou profundamente.

Psicologa (formada em 1975), fez mestrado e doutorado no Programa de Psicologia

Clinica da PUC-SP, e Pos-Doutorado na Universidade de Londres. E professora
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titular da PUC em Psicodinamica e no Programa de Estudos de Po6s-graduagéo em
Psicologia Clinica. Entre outras atividades destacamos ser co-fundadora da
Sociedade Brasileira de Psico-Oncologia (em 1994), co-fundadora e supervisora do
Laboratério de Estudos e Intervengbes sobre o Luto - LELu (desde 1996) e do 4
Estagdes Instituto de Psicologia (desde 1998), fundadora) e coordenadora do Grupo
IPE - Intervengbes Psicolégicas em Emergéncias, (desde 2001). Participa
ativamente da Diretoria da National Air Disaster Alliance e do International Working

Group on Death, Dying and Bereavement, nomeada vice-presidente em 2010.

Autora e co-autora dos livros: "A Psicoterapia em Situagbes de Perdas e Lutos" (Ed.
Livro Pleno, 1995), "Uma Jornada sobre o Luto" (Ed. Livro Pleno, 2002), "Nada
sobre mim sem mim: estudos sobre Vida e Morte" (Ed. Livro Pelo, 2005), "Ensaios
sobre Formacao e Rompimento de Vinculos" (Ed. Cabral, 1997-1998), "Vida e Morte,
Lacos da Existéncia" (Casa do Psicologo, 1996) e, Formacdo e rompimento de

vinculos: o dilema das perdas na atualidade (Ed. Summus, 2010).

2 OBJETIVOS

Conhecer e avaliar a percepcao de risco e o comportamento da comunidade diante
de acidentes ambientais, envolvendo produtos quimicos perigosos, relacionados as
atividades portuarias em regides costeiras, identificando fatores que podem

contribuir para atenuar ou ampliar as consequéncias socioambientais.

3 JUSTIFICATIVA

No Brasil, como em outros paises, as pessoas que moram, passeiam, trabalham ou
transitam em cidades litordneas, onde ha areas portos e terminais petroquimicos,
podem ser afetadas direta ou indiretamente por acidentes ambientais de grandes
magnitudes, envolvendo liberacdo de produtos quimicos nocivos e perigosos,
incéndio e poluicdo marinha. Apesar da baixa possibilidade de ocorrer um evento

desta magnitude, as conseqiéncias socioambientais poderdao ser muito severas.
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Nestas circunstancias, essas pessoas poderdo apresentar comportamentos
diferenciados por exemplo: aproximando-se do local do acidente, movidos ora pela
curiosidade em saber o que aconteceu, ora pela intengao de tirar algum proveito da
situacao, ou mesmo pelo desejo em ser util de alguma forma. E, ao se aproximar,
estaréo se expondo a situag¢des perigosas podendo se intoxicar, sofrer queimaduras
e ferimentos mais graves. Sera que as pessoas que moram trabalham ou passeiam
em cidades portuarias tém conhecimento dos perigos aos quais estdo expostas? O
que sera que estas pessoas fariam em uma situacdo de emergéncia? Qual
instituicao teria maior credibilidade para elas? Como reagiriam diante das noticias

dadas pela midia? Estas perguntas deverao ser respondidas ao final deste trabalho.

4. CARACTERIZAGAO DA AREA DE ESTUDO

O litoral do Estado de Sao Paulo compreende uma faixa de 700 km de extenséo,
abrangendo 16 municipios costeiros e estuarinos, caracterizado por ecossistemas

como praias, costdes, manguezais, marismas, dunas e restingas.

Estéo incluidas 106 ilhas, 23 ilhotes e 20 lajes, entre os quais se situam os Parques
Marinhos Estaduais da llha Anchieta (Ubatuba) e da Laje de Santos (LAMPARELLI
e MOURA et al, 1999) e o mosaico das areas de protecdo ambiental
marinhas(PEREIRA et al, 2009). Esta pesquisa foi realizada entre Sao
Sebastido/llhabela e Santos/Guaruja (Fig. 1).

Figura 1. Representacéo do litoral paulista, destacando as regides de estudo
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O Porto de Santos, esta localizado na Baixada Santista, regido central do litoral
paulista. O Porto de Sdo Sebastido, esta as margens do Canal de Sdo Sebastiao,

Litoral Norte, divisa natural com a llha de Sdo Sebastiao, municipio de llhabela.

4.1 Porto de Santos

Esta situado na regido metropolitana de Santos, a aproximadamente 80 km de
S&o Paulo. Localiza-se entre as ilhas de Sao Vicente e Santo Amaro,
compreendendo os municipios de Cubatédo, Guaruja e Sao Vicente. Esta inserido
no Estuario de Santos, onde ha ecossistemas sensiveis, de importancia ecologica
e socioeconbmica como os manguezais. Na foto 1, vé-se o Porto de Santos, com

destaque para a travessia das balsas entre Santos e Guaruja.

Foto 1 Porto de Santos
(Foto: Iris Poffo/Arquivo de imagens da CETESB/Setor de Operagbes de Emergéncia)

Foi o primeiro porto brasileiro a ser utilizado no comércio com outras nagdes
desde a época da colonizagéo da Capitania de Sao Vicente em 1561, por Martim
Afonso de Souza e Braz Cubas (SEGUIER, 1956 citado por POFFO, 2008).
Desde entéo, o porto passou por varias transformagdées motivadas pelo ciclo do
café (século XIX) e pela implantagdo do pdlo petroquimico de Cubatao (1955 -
meados do século XX). Tornou-se assim o maior porto do Brasil. Em 2009, foram
movimentados 83 milhdées de toneladas de carga, aproximadamente, por meio de
5.731 navios (Porto de Santos, 2009).

E, com a instalacédo de terminais quimicos, petroquimicos e de contéineres, bem

como com o incremento do transporte maritimo, aumentou a movimentacdo de
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cargas nocivas e perigosas na regidao portuaria, ampliando a possibilidade de
ocorrer acidentes ambientais e de gerar impactos negativos a fauna e flora,
estuarina e marinha, danos a saude fisica e emocional das pessoas e danos aos

bens patrimoniais.

Acidentes estes que efetivamente ocorreram: 314 registros de 1980 a 2009,
segundo dados de Poffo (2008), atualizados com informagdes do Cadastro de
Emergéncias Quimicas da CETESB, dos quais se destacam:

- a queda de raio no tanque de armazenamento de um dos terminais quimicos
da llha Barbabé em 1991, seguido de incéndio, gerando panico na regiéo;

- 0 transbordamento de 6leo diesel maritimo do navio Norma, no pier de
Alemoa, em 1994, cujas manchas de 6leo foram levadas pela maré, atingindo
a Vila dos Pescadores, em Cubatdo, moradores passaram mal em fungcéo do
odor do produto e acionaram a Defesa Civil;

- o afundamento parcial da Barcaca Gisela, também em Alemoa, em setembro
de 1984, liberando aproximadamente, 550.000 litros de o6leo combustivel
maritimo que contaminou manguezais e praias da regido; e

- a colisdo entre o navio Elisabeth Rickmers que estava adentrando no Canal
de Santos e o navio Smyrni, que estava atracado no cais do Armazém 26, em
julho de 1998, do qual vazaram cerca de 40.000 litros de déleo combustivel

maritimo, segundo a), parte do qual atingiu a orla da praia de Santos.

4.2 Porto de Sao Sebastidao

Esta situado na cidade de mesmo nome, a 180 km de S&o Paulo. A histéria deste
porto esta relacionada com Martim Afonso de Souza, que chegou ao local em
20.01.1532, dia de Sao Sebastido, atribuindo esta denominagéo ao canal, a ilha
(atualmente llhabela) e, a vila que se formou no continente, a partir de 1636. Na
época, pelo porto recém construido, eram exportados para o Rio de Janeiro, por
meio dos grandes veleiros: agucar, café, aguardente de cana, tabaco e louca de
barro (PLATON, 2010.)

Depois de varias mudancas administrativas e legais, o porto passou a ser

responsabilidade da Companhia Docas de Sao Sebastido, em 2007, vinculada a
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Secretaria de Estado de Transportes de S&o Paulo. Opera uma média de quatro
navios por més e, entre os principais produtos importados estao barrilha, sulfato
de sodio, cevada, trigo, produtos siderurgicos, maquinas, equipamentos e
bobinas de fio de ago. Na exportacado destacam-se: veiculos, pecas, maquinas e

equipamentos e produtos siderurgicos (Porto de Sao Sebastido, 2010).

Na area do porto organizado, também se encontra o sistema de travessia de
balsas entre Sdo Sebastido e llhabela, sob operacdo da empresa DERSA, e o
Terminal Maritimo de Sao Sebastido, administrado pela Petrobras Transportes
S/A, inaugurado em 1968.

O terminal, mais conhecido como TEBAR — Terminal Almirante Barroso, o maior
da América Latina, recebe aproximadamente 50% de todo petréleo que chega no
pais. Nos pieres de atracagdo dos navios ha operagbes com derivados de
petréleo e alcool combustivel e ainda o abastecimento dos petroleiros e
rebocadores com O6leo combustivel. Na parte terrestre ha 40 tanques para

armazenamento destes produtos (Porto Gente, 2009).

A partir do TEBAR, o petrdleo € transferido, por meio de dutos, para as principais
refinarias do Estado de Sdo Paulo: Presidente Bernardes em Cubatdo e a do
Vale do Paraiba, em Sao José dos Campos. Na foto 2 vé-se o Porto de Sao
Sebastido, destacando-se a presengca do TEBAR com seus tanques de

armazenamento, o centro da cidade e llhabela ao fundo.

Foto 2 Porto de S. Sebastido (Porto Gente, 2009)
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Em 1974 e em 1978, ocorreram os maiores incidentes envolvendo derrames de
Oleo no litoral paulista por volume vazado e extensdo de areas atingidas. Em
1974, o petroleiro Tarik Maru colidiu com rochas submersas na entrada do Canal
de Sao Sebastido e, quatro anos depois, foi a vez do Brazilian Marina. Um dos

tanques do navio vazou liberando 6.000 ton de petréleo, conforme autora.

Como naquela época nao havia recursos humanos e materiais para conter e
recolher volume desta magnitude, as manchas de 6leo foram levadas pela
correnteza até as praias de Ubatuba (SP) e sul do Rio de Janeiro. Produtos
quimicos dispersantes foram utilizados para acelerar o processo de degradacgéo
natural e o trabalho de limpeza das praias afetadas promoveu a remocédo de

grandes quantidades de areia.

Outros incidentes ocorreram nos anos seguintes. Entre os de maior relevancia,
por terem contaminado seriamente os ambientes costeiros dos quatro municipios
do litoral norte), destacam-se:

- colisao do petroleiro Marina com pier do TEBAR, devido a fortes ventos em
1985 (2.000 toneladas de 6leo), e o rompimento do oleoduto entre a Praia Brava
e 0 Costdo do Navio em 1994 (2.700 toneladas de 6leo), segundo dados da
CETESB, organizados por Poffo (2000).

Em funcao destes e de outras freqUentes incidentes de poluigdo por 6leo no mar,
originadas em Sao Sebastido, o litoral norte paulista foi considerado como um
dos mais poluidos por hidrocarbonetos no Brasil, na década de 1980 (TOMMASI,
1994). Levantamento dos acidentes ocorridos entre 1974/1999, confirma esta
afirmativa (POFFO, 2000).

Mas, esta realidade vem mudando, com a implantagdo do Programas de
Gerenciamento de Risco em Dutos e Terminais da Baixada Santista e Sé&o
Sebastido pela CETESB, desde 1989, pois tanto a frequéncia como a gravidade
destas ocorréncias vém diminuindo (POFFO, 2008 e CETESB, 2009).
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Porém, é importante ressaltar que a gravidade do impacto ambiental causado por
estas ocorréncias nao € proporcional apenas ao volume vazado. Esta também na
dependéncia de fatores como fonte e modo de falha, dimensdo do volume
vazado, tipo de produto envolvido, toxicidade, magnitude de areas afetadas e
grau de vulnerabilidade dos ecossistemas atingidos (SCHAEFFER-NOVELLI,
1990 e POFFO, 2000), e ainda da eficiéncia nas a¢cdes de combate, as quais
incluem medidas de imediata paralizagdo do vazamento e contengcéo do produto
proximo a fonte (POFFO, 2008).

4.3 Populagao, turismo e lazer

Sao Sebastido possui, aproximadamente 67.348 habitantes (IBGE, 2007)
contemplando a parte continental e a Illha Montdo de Trigo, incluindo
comunidades de caigaras e indios. A populagdo santista abrange mais de
418.288 habitantes (IBGE, 2007), que reside tanto na porg&o insular quanto na
continental, incluindo a llha Diana, onde ha nucleo habitacional com populagéo
tradicional (FRIGERIO e OLIVEIRA, 2006). No periodo de verdo, as secretarias

municipais de turismo destas cidades calculam que este numero seja triplicado.

Tanto em S&o Sebastidao como em llhabela, a exemplo das demais areas do
litoral norte paulista, a boa qualidade de balneabilidade da maioria das praias, a
presenca de ondas, bons ventos e visibilidade submarina permitem a pratica de

esportes e atividades nauticas e subaquaticas durante todo o ano.

As praias de Santos, situadas na Baia de Santos, séo influenciadas pelas aguas
turvas dos rios que descem a Serra do Mar e formam o estuario, portanto nédo
apresentam a mesma coloragéo e transparéncia das aguas do litoral norte, mas

oferecem também 6tima opc¢ao para lazer e atividades esportivas na orla.
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5 METODOLOGIA

Este projeto contemplou duas linhas de pesquisa: a bibliografica e a de campo. A
pesquisa bibliografica contemplou o levantamento de trabalhos sobre o tema
percepcao e percepcgao de riscos (livros, artigos de revistas técnicas e cientificas
- em portugués, espanhol e inglés), incluindo dissertacbes de mestrado e teses

de doutorado das principais universidades brasileiras.

Incluiu também levantamento sobre acidentes mais relevantes ocorridos em
areas portuarias litoraneas, principalmente aqueles envolvendo produtos
quimicos nocivos e perigosos, no Brasil e em outros paises, desde inicio do
Século XX, com énfase na relacao causa — conseqiiéncia, nas agdes de resposta
e no comportamento humano durante as emergéncias, incluindo ag¢des que

contribuiram para minimizar ou para ampliar as conseqiéncias destes acidentes.

A pesquisa sobre percepcéo de risco procurou enfocar as “interagdes gente-
ambiente” termo citado pelo professor de Antropologia biolégica e ecologica, Dr.
Walter Neves (NEVES, 2002 — p. 61), centrada na visado de problemas ambientais
reais que sdo vivenciados pela sociedade, ou seja, acidentes ambientais em
areas portuarias, e sobre como as pessoas respondem, individual e

coletivamente a eles.

De acordo com a Antropologia Ecologica, Neves comenta como €& importante
compreender o comportamento de uma dada populacédo diante de situacdes de
mudancga ou diante de estresse ambiental. Estudar ndo somente como os grupos
respondem aos riscos, mas também como individuos isolados o fazem, ou seja,

quem é afetado, quem responde e como responde a tal situagéo.

5.1 Aplicacao do questionario sobre percepg¢ao de risco

Em 18.02.2010, o projeto de pesquisa sobre percepcéo de risco foi submetido ao
Comité de Etica em Pesquisa da PUC e aprovado em 12.04.2010, conforme

Protocolo de Pesquisa n°® 061/2010.
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Antes de iniciar a aplicagdo na pratica, a primeira versdao do questionario foi
submetida a apreciacdo da orientadora, de outros professores e de amigos que
possuem mais experiéncia nesta linha de trabalho. As sugestdes apresentadas
foram incorporadas, gerando uma segunda versao. Posteriormente, foi feito um
teste com dez pessoas, de diferentes graus de instrugdo e idade, tanto homens
como mulheres. O resultado desta analise preliminar demonstrou que precisava
ser melhorado. Foi assim elaborada a terceira versao, a qual foi efetivamente

empregada neste trabalho.

A pesquisa de percepcéao de risco foi realizada de duas maneiras: encaminhadas
pelo correio eletrdnico (internet) e de maneira interativa, em contato direto com os
entrevistados, em Santos e em Sao Sebastido (Anexo |). Esperava-se obter, no
minimo, cem questionarios preenchidos, abordando pessoas de diferentes graus
de instrucdo, maiores de dezoito anos, que morassem na regido mas que
também desenvolvesse alguma pratica esportiva de interagdo com o mar, como

velejadores, mergulhadores e surfistas. Este numero foi superado.

Por meio eletronico, foram enviados 300 questionarios a mergulhadores e
velejadores por intermédio do apoio prestado por Sergio Viegas, da Escola de
Mergulho Sailing & Diving, sediada em Campinas (SP) e, por meio da lista de
contatos pessoais desta pesquisadora, a qual também incluiu velejadores e
profissionais dedicados a area de seguranga, educagdo e meio ambiente. Nao
foram abordados representantes de 6rgdos governamentais, do Corpo de
Bombeiros, da Defesa Civil e da administracdo portuaria de Santos ou de Sao

Sebastido pois, estas instituicdes sdo nominalmente citadas.

A entrevista interativa foi realizada pela propria pesquisadora as pessoas que
residem, trabalham e visitam Sdo Sebastido/llhabela e Santos e regidao como
turistas e esportistas. O sistema de travessia das balsas, em Santos e em Séao
Sebastido, foi escolhido para esta pesquisa porque o atracadouro das
embarcacgdes esta inserido na area portuaria, pela oportunidade de livre acesso a
esta pesquisadora e por ser uma area de grande concentracéo e circulagao de

pessoas, ajudando a fazer muitas entrevistas em curto espacgo de tempo.
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A distancia de até um quildmetro na area portuaria foi adotada, pois seria a mais
exposta aos efeitos de um acidente envolvendo incéndio e explosdo, como sera

descrita nos paragrafos seguintes.

Em Santos, as entrevistas foram feitas na area da travessia das balsas que
fazem o trajeto Santos/Guaruja na Ponta da Praia e das barcas de passageiros
entre Santos/Vicente de Carvalho préximo da Alfandega (fotos 3 e 4) abrangendo
usuarios deste servico, comerciantes, pescadores e aqueles que estavam

aguardando a chegada de familiares.

Foto 3 Area portuaria de Santos onde é feita a travessia de barcas entre Santos/Vicente
de Carvalho/Guaruja (lIris Poffo, jun/2010) e Foto 4 Usuarios da barca (DERSA, 2010).
Em Sao Sebastiao, as entrevistas foram feitas na regido de travessia das balsas
que fazem o trajeto Sdo Sebastido/llhabela e no interior das proprias balsas, ap6s
consentimento oficial da DERSA, mediante solicitagcdo oficial da orientadora. A
area compreendida entre o atracadouro das balsas e o TEBAR Praia Clube,
situado ao lado do pier do terminal de petréleo, também foi utilizada. Foram
ouvidos usuarios das balsas, comerciantes, pescadores e pessoas sentadas nos

bancos da praca da Rua da Praia.

A pesquisa foi feita por oito dias (quatro em Santos e quatro em S&o Sebastido),
em duas semanas seguidas, em horario comercial e em periodo letivo, isto é, fora
de periodo de férias, no final de junho e inicio de julho, para amostrar aqueles

que circulam diariamente nas imedia¢des da regido portuaria. Ocorreu também
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em dois sabados, um em cada cidade, para abranger turistas, velejadores e

mergulhadores.

Alguns critérios foram criados por nds para aplicar o questionario em campo:

Faixa etaria: a partir de 18 anos,

Pré-disponibilidade: pessoa estar sentada e ndo parecer ocupada, isto é,
lendo algo, falando com alguém ao seu lado e/ou ao telefone celular,
Estado emocional: pessoas que aparentavam estar bem, isto é, foram
evitadas as que estavam agitadas, nervosas e chorosas, por exemplo.
Aparéncia: pessoas que estavam soébrias, sem vestigios de ter ingerido
bebidas alcodlicas ou drogas e que ndo se mostravam inconvenientes, e
Simpatia e receptividade (rapport): pessoas que correspondiam com
simpatia quando me aproximava, e que se mostravam receptivas para

responder ao questionario, quando era explicado o objetivo da pesquisa.

Aos entrevistados foi entregue o termo de consentimento e um folheto com os

nomes das principais instituicbes que poderdo ser acionadas em caso de

emergéncia com os respectivos telefones de contato (Anexo 2).

5.2 Apresentagdo do conteudo do questionario

O questionario é formado por dois blocos ou grupos de perguntas. No primeiro,
destinado ao estudo da percepgao de risco, ha oito perguntas com alternativas
de respostas fechadas mas, nas questdes 3 e 8 havia a possibilidade de livre
complementagdo. O segundo bloco, destinado ao conhecer o perfil do
entrevistado, ha dez questdes, com alternativas de respostas fechadas.

Primeiro bloco

e As duas primeiras perguntas visavam conhecer a percepgdo de risco

associado aos perigos apresentados, de origem natural e tecnoldgica:

vendaval e mar agitado, chuvas fortes e deslizamento de terra, incéndio em

terminal quimico, incéndio em navio atracado no porto e vazamento de

oleoduto no litoral. Para cada uma desta situacéo, o entrevistado deveria

indicar se a considerava pouco perigosa, perigosa ou muito perigosa. A seguir
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era perguntado se ja havia vivenciado alguma destas situagbes, indicando

qual ou quais delas.

A terceira pergunta visava conhecer o comportamento dos entrevistados
durante uma situagao hipotética de incéndio na area portuaria, em um navio
atracado no porto ou em terminal petroquimico, no Porto de Santos ou no de
Sao Sebastido. Foram apresentadas sete situagdes, para as quais deveriam
escolher, no minimo trés e no maximo cinco alternativas, as que mais se
aproximassem do jeito de pensar da pessoa. Deveriam marcar “1” para o que

faria em primeiro lugar, “2” em segundo lugar e assim por diante, até 3 ou 5.

Nossa intengéo era saber o que escolheriam como primeira opgao: aproximar-
se ou nao do local do acidente. E se aproximassem seria por curiosidade,
para fotografar ou para levar algo, alguma “recordacdo™? E depois, ligariam
para alguma instituicdo para avisar o que estava acontecendo? As opc¢des
oferecidas foram: érgédo ambiental, defesa civil, corpo de bombeiros ou
imprensa — poderiam assinalar mais de uma instituicdo, se desejassem. Para
onde iriam buscar abrigo? E se soubessem da existéncia de vitimas, que tipo
de ajuda ofereceria? Caso escolhessem estas duas respostas, poderiam
complementar como desejassem. E qual seria 0 meio de comunicagédo onde
buscariam por informagdes: radio, televisédo ou internet? Para esta resposta

poderia ser assinalada mais de uma opcao.

A quarta pergunta desejava conhecer quais seriam as consequéncias deste
incéndio portuario na opinido deles, considerando o cenario acidental da
pergunta anterior. Foram apresentadas seis situa¢des: (a) queimaduras em
quem estivesse por perto, (b) tontura e mal estar por causa da fumaca do
incéndio, (c) propagacao do incéndio para tudo ao redor, (d) vazamento de
Oleo para o mar, (e) aparecimento de aves e peixes mortos e, (f) correria das
pessoas assustadas. Para cada situacdo deveriam indicar se seria pouco

provavel, provavel ou muito provavel acontecer.
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A quinta pergunta desejava saber qual seria a distdncia mais segura para
eles, continuando a considerar o cenario do incéndio no porto. Foram
apresentadas cinco alternativas, com distancias variando de 50 m a mais de
mil metros do local do acidente. Apenas uma deveria ser escolhida. A
resposta indicada nesta questdo poderia reforcar a resposta da questao 3d

“onde buscariam abrigo”.

A sexta pergunta continuava a explorar a imaginacdo e a memoria dos
entrevistados, considerando que estariam em casa, assistindo televisdo e que
noticias sobre este acidente seriam exibidas. Foram apresentadas oito tipo de
cenas e, eles deveriam indicar como se sentiam diante delas: insatisfeito,
indiferente ou satisfeito (apenas uma opg¢ado): cenas de pessoas feridas
sofrendo, de feridos sendo socorridos, de combate bem feito por bombeiros e
outros especialistas, de praias e mangues contaminados por 6leo, imagens de
aves sujas de 6leo, de pessoas pegando 6leo vazado e levando pra casa, de
pessoas tirando pecas do navio danificado e de voluntarios ajudando a cuidar

das aves e da limpeza das praias.

A sétima pergunta é sobre credibilidade. Visava conhecer em quem
acreditariam mais ao ouvir a noticia de que a situagdo de emergéncia estava
sob controle: prefeito, governador, Orgdo ambiental, Corpo de Bombeiros,

Defesa Civil? Para esta resposta, poderia ser assinalada mais de uma opgao.

A oitava pergunta desejava saber se possuem conhecimento dos numeros
dos telefones que poderiam ligar em uma situacdo de emergéncia. Havia a
alternativa de responder se conhecia ou ndo. Caso conhecesse era pedido
para citar pelo menos um exemplo. A resposta indicada nesta questdo poderia

reforcar a resposta da questao 3e, para quem ligariam avisando do acidente.

Perfil do entrevistado

As quatro primeiras tratam de local de moradia, idade, sexo, estado civil e

grau de instrugdo. A quinta e sexta tratam sobre ocupacgéao profissional,
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e A sétima sobre atividades nauticas, oferecendo a opg¢ao de assinalar mais de
uma resposta para as alternativas apresentadas: vela, mergulho com cilindro,

surf, pesca embarcada, jet ski e nao as pratico,

e A oitava trata da opcéo religiosa, podendo indicar se & catdlico, espirita,
evangeélico, budista ou, no caso de nenhuma destas, mencionar qual.
Também foi oferecida a possibilidade de indicar se ndo participa de nenhuma

atividade religiosa ou se possui suas préprias praticas religiosas,

e A nona questdo visa saber se possuem ou gostariam de fazer cursos de
primeiros-socorros, combate a incéndio, agente ambiental para limpeza de
praia ou para combate de 6leo no mar e limpeza de aves sujas de Oleo.

Também havia a opgao de indicar que nao tinha interesse,

e A décima e ultima questdo consultava o entrevistado sobre seu interesse em
conhecer o resultado desta pesquisa. Em caso afirmativo, era solicitado seu

endereco eletrénico.

. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

(=2}

6.1 Pesquisa sobre acidentes ambientais em areas portuarias

Foram selecionados doze casos ocorridos em areas portuarias litoraneas,
envolvendo navios e terminais petroquimicos, que se destacaram pela causa,
pela substancia perigosa envolvida e pelos impactos causados a vida humana e

ao meio ambiente.

6.1.1 Explosao do Navio Mont Blanc — Porto de Halifax, Canada (06.12.1917)
O navio cargueiro francés Mont Blanc explodiu, ap6s ter colidido com o cargueiro
belga IMO, no canal de acesso ao Porto de Halifax. O Mont Blanc possuia a

bordo, aproximadamente 5.600 ton. de explosivos e gerou um desastre de grande
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intensidade. ApoOs a colisdo teve inicio o incéndio e, como a tripulagdo né&o

conseguia controla-lo receberam ordem para abandonar o navio.

O cargueiro, em chamas, ficou a deriva e acabou batendo em um cais do porto,
aumentando ainda mais a dimensédo do incéndio. Segundo consta, adultos e
criancas se aproximaram do porto para ver o que estava acontecendo.

Aproximadamente, 20 minutos depois, o navio explodiu.

Especialistas calculam que a explosédo seria equivalente a 2.989 ton. de TNT
(trinitrotolueno), pois formou-se uma grande nuvem cinza que podia ser vista a
distancia (foto 5). Relatam que vidracas foram quebradas no raio de 10 km e que
formou-se uma grande onda sismica que se projetou sobre a cidade, na
velocidade de 1.500 m/s, cujas consequéncias foram observadas até 16 km

depois (foto 6).

Fotos 5 e 6: imagens da explos&o do navio Mont Blanc, Porto de Halifax, Canada em
dez/1917 (Foto 5 — Halifax Regional Municipality, 2009 e Foto 6 — CBC, 2010)

Estima-se que 1.900 pessoas perderam a vida nos primeiros momentos apos o
acidente, 9.000 ficaram feridos e 6.000 desabrigados, pois dezenas de casas

foram destruidas.

Informagdes obtidas no Memorial da Explosdo do Porto de Halifax (Halifax

Regional Municipality, 2009) e nos arquivos da CBC (2010).

32



6.1.2 Explosao do navio Grandcamp - Porto do Texas, EUA (16.04.1947)

Antes das 08 horas, estavam carregando o navio cargueiro francés Grandcamp
com nitrato de amdnia, algodado, amendoim e algumas caixas de munigao, entre
outros tipos de carga. Conforme citado neste memorial: “no special safety

precautions were in focus at the time.”

Estima-se que 2.300 toneladas de nitrato de amoénia ja estavam a bordo, quando
alguém sentiu cheiro de fumacga e constatou o principio de incéndio em um dos
pordes. A tripulacdo tentou apagar o fogo sem éxito. A infraestrutura portuaria
estava sendo mobilizada para apagar o fogo usando mangueiras, mas o
comandante do navio, disse que nao permitiria 0 uso de agua, pois danificaria

toda a carga a bordo, e mandou retirar as caixas de munig&o por precaucao.

Em trinta minutos, o incéndio ganhou maior propor¢céo. O Corpo de Bombeiros e
um rebocador de apoio para apagar o fogo foram chamados, mas a situacéo
piorou. Os caminhdes do Corpo de Bombeiros (Volunteer Fire Department) e da
brigada de incéndio da refinaria (Republic Oil Refining Company) chegaram as
08h45 (foto 7).

Foto 7 Combate ao incéndio no navio Grandcamp, Porto do Texas, 1947
(PANDANELL, 20047?)

A tripulagdo e os estivadores receberam ordem de abandonar a area. O navio
tocou sinal de alarme, o qual foi seguido pela sirene da Companhia Ferroviaria do
Terminal da Cidade do Texas. Atraidos pelas sirenes e pela fumaca colorida que

saia do navio, centenas de espectadores (several hundred onlookers)
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comecgaram a se aproximar, incluindo criangas que haviam saido da escola. Por
volta das 09h00, as chamas cresceram ainda mais e doze minutos depois,
segundo relatam, o navio explodiu, formando uma grande nuvem de fumaga, com
mais de 600 metros de altura (fotos 8 e 9). O ruido da exploséo foi ouvido a mais

de 150 milhas de distancia.

A R

_ S - — - 2

Fotos 8 e 9: Fumaga oriunda da explos&o no navio Grandcamp (PANDANELL, 20047?)

A radiagéo térmica e uma “chuva” de metal atingiram trabalhadores no cais, a
multiddo de curiosos e trabalhadores da fabrica da Monsanto, situada nas
imediacbes, a qual foi toda destruida. Segundo este memorial, muitos corpos se
desintegraram. Estilhacos do navio, fardos de algodéo e sisal que estavam a
bordo, foram arremessados danificando propriedades, veiculos e embarcagdes
por mais de 2 km. A Cruz Vermelha e o Departamento de Seguranca Publica do

Texas registraram 468 vitimas fatais, 100 desaparecidos e 3.500 feridos.

Tanques que armazenavam 6leo e dutos das refinarias na area portuaria também
foram atingidos, desencadeando outros incéndios e vazamentos de 6leo para o
mar. Servigos de fornecimento de agua e energia elétrica foram interrompidos,
devido aos danos nas tubulagdes e nos postes de luz. Veiculos ficaram
empilhados com a explosao e, como centenas de casas foram destruidas, muitas

pessoas e animais domeésticos ficaram desabrigados (fotos 10 e 11).
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Fotos 10 e 11: Consequéncias da explosdo do navio Grandcamp (PANDANELL, 20047)

Semanas depois, uma grande cerimbnia funeraria foi organizada pelas
autoridades, como cerca de 5.000 presentes, homenageando a tripulagdo do
navio, bombeiros, brigadistas, estivadores e todos que faleceram devido a este
desastre, no Cemitério Memorial construido na cidade, especialmente para este
fim. Ha uma frase na capa do relatério deste desastre a qual, devido a pertinéncia
a esséncia deste trabalho sobre percepc¢éao de risco, sera transcrita a seguir:

Dedicated to the people of Texas City and their heroic firemen whose
tragic disaster, we pray, will be a lesson to those who say "it can't
happen here".

Traduzindo: “dedicado as pessoas da Cidade do Texas e aos seus herdicos
bombeiros (que faleceram) neste tragico desastre, oramos, que seja uma licao

para aqueles que dizem: “isto ndo pode acontecer aqui”.

As informagbdes aqui apresentadas foram obtidas no relatério elaborado por
Briggs e Mallalieu (1947) e Pandanell (20047?).

6.1.3 Incéndio no navio Ais Georgius - Porto de Santos, SP (08.01.1974)

Sete anos depois do acidente com o navio cargueiro Austral, ocorrido em
02.01.1967, enquanto descarregava salitre (3.109 ton) no Porto de Santos,
aconteceu o acidente com o cargueiro grego Ais Georgius, enquanto
descarregava leite em po, 6leo de pinho, resina e produtos quimicos diversos

entre eles, o nitrato de sédio.
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No caso do Austral, houve explosdo seguida de incéndio, e as labaredas
atingiram mais de 20 metros de altura. A situacdo sé foi controlada pelos
bombeiros ap6s 16 horas mas, dois dias depois, na manha de 04 de janeiro outro
foco de incéndio teve inicio na casa de maquinas. Trés pessoas ficaram feridas
com queimaduras. O navio, que ficou praticamente destruido, foi desmontado
meses depois (ROSSINI, 2000 em Novo Milénio, 2007, citado por POFFO, 2008).

No caso do navio grego Ais Georgius, o “incéndio violento e incontrolavel”’ teve
inicio as 21h34, devido a combustao espontanea do nitrato de sédio, quando era
transferido para vagao aberto de um trem, junto ao costado do navio. Os
bombeiros dominaram o fogo no vagao, que ficou todo destruido e, como o casco
do navio estava aquecido, os produtos quimicos dispostos nos porbes se
incendiaram. Meia hora depois, as chamas se propagaram. O incéndio foi

“seguido de violentas explosbes que sacudiram a cidade e espalharam panico”.

“Foi a maior tragédia no cais. Uma noite de sustos, correrias, panico em toda a
cidade", segundo manchete do jornal A Tribuna (SCHIAVON, 1993 in Novo
Milénio, 2007, citado por POFFO, 2008).

De madrugada, o navio foi rebocado e encalhado perto da margem esquerda, na
direcdo do Armazém 25. O auxiliar de seguranca da Comissao Interna de
Prevencéo de Acidentes da Companhia Docas de Santos, que ajudava a retirar o
navio do cais, faleceu no local. As noticias informaram que o navio queimou

durante trés dias e trés noites (foto 12).

Foto 12. Navio Ais Georgius em chamas em 1974 no Porto de Santos Fonte: A Tribuna
in Novo Milénio, 2007 (POFFO, 2008).
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Quatro anos depois, em 1978, o navio estava sendo desmontado no estaleiro de
Vicente de Carvalho, quando um forte vendaval arrebentou os cabos que o
prendiam ao cais, arrastando-o para o meio do Canal de Santos onde encalhou,
deixando apenas a proa para fora da agua, constituindo sério perigo para

seguranga da navegacao de outros navios e um problema ambiental.

E, de fato varios acidentes com barcagas transportadoras de éleo combustivel
maritimo entre 1980/1990 e com o rebocador Pegasus em 2007 ocorreram
(POFFO, 2008), poluindo o estuario e contaminando manguezais. De acordo com
informagcdes da CODESP — Companhia Docas do Estado de S&o Paulo, o que
restou do navio no fundo do estuario devera ser retirado em funcao das obras de
alargamento e dragagem do canal. Os relatos apresentados foram extraidos de
reportagens publicadas no Jornal A Tribuna de Santos, acessada por meio
eletrénico (Novo Milénio, 2007 in POFFO, 2008).

6.1.4 Incéndio no Cérrego do Outeiro — Sdo Sebastiao, SP (1984)

No dia 04.06.1994 houve o transbordamento de um dos diques de contenc&o do
teminal de petréleo de Sao Sebastido, o qual veio atingir o Corrego do Outeiro,
que passa pelas instalacbes desta empresa e pelo centro da cidade, até

desaguar no mar, ao lado da sede da Delegacia da Capitania dos Portos.

Conta-se que alguém que passava por perto, ao sentir o odor semelhante a
gasolina, jogou uma ponta de cigarro ou um foésforo aceso para “ver se pegava

fogo”. E pegou fogo mesmo.

Houve um principio de incéndio que logo assumiu grandes proporgdes. As
chamas “corriam” pelo cérrego gerando muito panico na populagédo, fuga em
massa para as areas vizinhas, e uma vitima fatal por problemas cardiacos,
segundo Platon (2010 - p. 162/163). Labaredas de dez metros de altura se
formaram e que colunas de fumaga percorreram o coérrego por todo centro da

cidade, causando panico geral (fotos 13 e 14).
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Fotos 13 e 14 Imagens do incéndio no Cérrego do Outeiro, S. Sebastido, 1984
(Fotos cedidas por PLATON, 2010)

Platon cita que o comércio ficou vazio, lojas e bancos foram abandonados,
abertos, e que muitos fugiram em direcdo a Caraguatatuba e para costa sul de
Sao Sebastido, “congestionando as estradas”. No intuito de ajudar, estudantes
foram retirados das escolas do centro e “levados por carros e caminhdes de
estranhos”. Alguns moradores contaram, durante a entrevista, que as balsas para

Ilhabela ficaram lotadas.

No hospital, também situado nas imedia¢cdes do cdrrego, os pacientes foram
retirados as pressas para o meio da rua, com receio que fosse consumido pelo
fogo. Muros e telhados das casas mais proximas ficaram danificados. Um senhor

de idade, que morava perto do cérrego, morreu de ataque cardiaco.
As chamas foram combatidas por caminhdes da brigada de incéndio da

PETROBRAS, por caminhdes-pipa da prefeitura e da SABESP, pois ndo havia

unidade do Corpo de Bombeiros na regiao.
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Segundo dados da CETESB (1984) casas, arvores € um veiculo tipo Volkswagen
Passat, situados na beira do cérrego foram incendiados, bem como postes,
deixando a cidade sem luz e sem telefone. Tubulagdo de agua da SABESP
(companhia de agua de S&o Paulo) também foi danificada e houve poluigdo de
0leo no mar e na Praia do Centro. Na beira mar, na Rua da Praia, equipes da
PETROBRAS, CETESB e Delegacia da Capitania dos Portos trabalhavam para
conter e recolher a mistura dgua/éleo na agua e na praia.

Segundo CETESB (1984) nesta manha, a Geréncia Regional de Taubaté (na
época era onde ficava seu escritdério na regiao), recebeu ligagdes de moradores
de S&o Sebastiao, reclamando do “cheiro” que vinha do terminal. Chegando no
local, no final da manh3, os técnicos constataram o transbordamento do dique de
contencao e o vazamento do produto, apenas na area interna do terminal, que foi
autuado. Por volta das 16hs, novo vazamento seguido da contaminacgéo no citado

cérrego, ultrapassando os limites da empresa.

No dia seguinte, 05 de junho, dia mundial do meio ambiente, presenciamos a
populacdo fazendo uma manifestagdo publica exigindo melhores condigbes de
seguranca e a instalagdo de uma unidade do Corpo de Bombeiros na cidade.

Platon (2010) comenta que isto ocorreu em 1987.

6.1.5 Incéndio no Porto de Recife (PE) (12.05.1985)

Na madrugada do domingo do dia das méaes, aproximadamente a 1h30, o navio
Jatoba estava ancorado no cais n°® 1, descarregando gas liquefeito de petroleo
(GLP) para o terminal petroquimico situado nas imediagbes do porto, quando
ocorreu a explosao de um tanque, com 1.500 toneladas do produto. As chamas
atingiram mais de 20 metros de altura. Funcionarios do Porto de Recife e oficiais

do Corpo de Bombeiros foram acionados.

O pratico Nelcy da Silva Campos, entdo com 54 anos, foi acionado para rebocar
o navio para fora do porto, “visando evitar maiores conseqiéncias para a cidade
e seus moradores”. Os cabos de atracagédo foram serrados e o Jatoba, ainda

pegando fogo, foi rebocado em direcdo a um banco de areia a 6 km de distancia.
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Enquanto isso, como o Palacio do Campo das Princesas, entdo sede do governo
pernambucano, ficava a poucos quarteirbes do porto, o governador e seus
familiares foram removidos para uma area segura. Antes de sair porém, emitiu
uma nota oficial de alerta as autoridades e a populagao para que fosse evacuado

um raio de 5 km do porto.

A operacao foi realizada com sucesso e, para completar, uma chuva de forte
intensidade caiu sobre a regido, contribuindo para extingdo natural do incéndio a
bordo. O pratico retornou em seguranga para o porto, no meio da manha, onde
era ansiosamente esperado. Foi recebido com muita emogdo e com muitos

abracos pela esposa, pelos filhos e amigos.

O fato teve grande repercusséo na midia local. Nelcy recebeu das autoridades o
titulo de “Her6i Pernambucano Contemporaneo”, sugerido pela pesquisadora
Semira Adler da Fundacédo Joaquim Nabuco. Em 2003, foi feito um busto de
marmore em sua homenagem, pela Capitania dos Portos e o Terminal Maritimo

do Marco Zero passou a receber seu nome.

Estes relatos foram obtidos de matéria elaborada por Lira (2010).

Técnicos de seguranga do Porto Recife, nos informaram que este incidente serviu
como agente motivador para construcdo do Porto de Suape, litoral sul de
Pernambuco, visando minimizar a operagao de produtos quimicos perigosos,

proximos da area urbana do Recife (comunicagéo pessoal, 2010).

6.1.6 Acidente com petroleiro Exxon Valdez (EUA), 24. 03.1989

Nas primeiras horas da sexta-feira santa, o petroleiro Exxon Valdez colidiu com
arrecife rochoso de Bligh, ap6s deixar o Porto de Valdez, no Alasca, por volta das
22 hs de 23.03. Por efeito da colisdo oito tanques do petroleiro e dois tanques de
agua de lastro se romperam, causando o vazamento de 41.000 toneladas do

produto para o mar.
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Momentos antes da colisdo, o pratico havia deixado o navio nas maos do
comandante, em rumo seguro ao mar aberto, apds terem passado pelo Estreito
de Prince William. O comandante, que havia tomado “uns drinques a mais”
naquela noite, alterou um pouco um rumo de navegacgdo, com a justificativa que
estava desviando de blocos de gelo e, depois foi se recolher na sua cabine,
deixando o petroleiro nas maos de um oficial pouco experiente. Teve inicio entao,
uma sequéncia de acdes que contribuiram para amplificar as consequéncias

deste acidente.

Ao ser informado da colisdo, o comandante volta ao comando e resolve tentar
desencalhar o navio pelos seus proprios meios. A Guarda Costeira, ciente do
fato, com atraso, reprovou a atitude orientando que isso poderia aumentar os
danos no casco do navio e permitir escape de maior volume de 6leo, porém nao
foi ouvida. A tripulagcdo foi resgatada com seguranga ainda de madrugada,

quando comegou a mobilizagdo do plano de contingéncia.

Fazia onze anos que n&do acontecia um acidente de grandes propor¢gdes no
terminal maritimo de Valdez, operado pela Companhia de Servigo Alyeska, um
consoércio formado por oito empresas de petréleo. Assim, as equipes de resposta
estavam um pouco destreinadas. Além disso, na avaliacdo dos cenarios
acidentais deste plano de contingéncia, um acidente deste porte ndo havia sido
contemplado e tdo pouco havia recursos humanos e materiais para enfrentar tal
situacao, de imediato (HARRISON, 1991 citado por CALIXTO, 2004).

A demora para trazer equipamentos de contengdo e recolhimento de 6leo, de
outras regides dos EUA e da Europa, bem como as discussbes técnicas e
juridicas sobre quais procedimentos eram os mais adequados e eficientes,
contribuiram para que as manchas de Oleo se espalhassem pela regido, por
influéncia de fortes ventos, das marés, da correnteza e de uma tempestade,
atingindo quildmetros de areas de grande sensibilidade ecologica e

socioecondmica.
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Areas de criagdo natural de salméo e arenque foram totalmente contaminadas,
prejudicando seriamente a atividade pesqueira. Estima-se que morreram de 350
a 390.000 aves, 3.500 a 5.500 lontras e 200 focas, segundo dados oficiais da
organizagéo governamental NOAA (1992 in CALIXTO, 2004).

Cohen (1995, citado por Calixto) estimou os custos psicossociais a populagédo de
pescadores da regido centro-sul do Alasca em US$ 108,1 milhdes, no primeiro

ano apos o evento, e de aproximadamente US$ 47 milhGes no ano seguinte.

Picou e Gill (1996, citado pelo mesmo autor), considerando que uma ameacga ao
meio ambiente pode causar problemas psicolégicos mensuraveis, demonstraram
que a perda dos recursos pesqueiros, as incertezas quanto a recuperacao das
areas impactadas e ao seu futuro causaram impacto “agudo” para aqueles que

dependem da pesca comercial em Prince Willian Sound.

Estes autores sugerem que, paralelamente as agdes de combate e limpeza dos
ecossistemas afetados, deveria ser feito trabalho de “restauragcéo da qualidade de
vida das comunidades humanas afetadas”. Isto porque viviam na regido, cerca de

10.000 pessoas, em trés cidades e duas vilas de esquimos.

Curioso informar que centenas de voluntarios se apresentaram para ajudar na
operagao de limpeza. Calixto comenta que cada um recebeu 16 délares por hora
trabalhada e, como trabalharam por muitas semanas, foram apelidadas de

“spillionarios”.

As informacgdes foram extraidas de Calixto (2004 - Cap. VII — p. 105 -119).

6.1.7 Explosao do navio Alina P — Sao Sebastidao (SP), 30.12.2001

Na tarde do penultimo dia do ano, o petroleiro grego Alina P de 26 anos, afretado
pela PETROBRAS, depois de ter descarregado petréleo mirauna (da Bacia de
Campos) no TEBAR explodiu, quando estava fundeando nas imediacdes da Praia
de Barequecaba area do porto organizado de Sao Sebastido, 6 km do centro da

cidade (CETESB, 2002).
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O estrondo foi ouvido por toda a imediacdo. Eu mesma ouvi, pois estava em
Guaeca, na praia vizinha. Segundo Platon (2006), janelas e vidragcas de algumas
casas na Praia de Barequecaba, foram estilhacadas. Moradores e turistas ficaram
apavorados. Os marinheiros e tripulantes abandonaram o navio, pulando na
agua, sendo resgatados pelas lanchas da praticagem, de voluntarios e dos
rebocadores da PETROBRAS. O tripulante que estava na proa, foi encontrado
carbonizado pelos bombeiros no dia seguinte (PLATON, 2006 — p. 292/293).

Nao havia mais petréleo a bordo, mas cerca de 830 m*® de 6leo combustivel
maritimo, 82 m?® de d6leo diesel, 6leo lubrificante e residuo oleoso (CETESB,
1992). E provavel que a explosado tenha se originado por uma faisca, liberada do
atrito das correntes ou amarras metalicas da ancora do navio, quando estava
fundeando, associado ao fato que havia emanacgédo de vapor inflamavel de um

dos tanques vazios (fotos 15 e 16).

Fotos 15 e 16: Petroleiro Alina P apds a explosdo em Sdo Sebastido (PLATON, 2006)

Segundo o mesmo autor, houve rapida mobilizacdo do plano de contingéncia do
TEBAR, por meio do CEMPOL - Centro modelo de combate a poluigdo por 6leo
no mar, fruto do trabalho conjunto da PETROBRAS, CETESB e Secretaria
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Especial de Meio Ambiente em 1988, da qual se originou o Ministério do Meio

Ambiente (nota da autora).

O Corpo de Bombeiros também foi mobilizado e com ajuda dos rebocadores, que
langcavam jatos de agua e espuma, o incéndio que durou doze horas, foi
controlado nas primeiras horas do dia 31.12. Mas continuaram com a agao de
resfriamento do casco do navio e com o cerco do navio com barreiras de

contencgéo para evitar espalhamento de eventuais manchas de 6leo.

Como o navio ficou destruido foi decidido que seria desmontado. A operacgéo de
transbordo do Oleo remanescente, limpeza dos tanques e retirada de
equipamentos importantes durou 18 dias e recebeu elogios das autoridades e de
orgaos internacionais, pelo resgate das vitimas, controle do incéndio e da
poluigdo por 6leo no mar. O corpo do tripulante foi enviado para seu pais de
origem, para o funeral (PLATON, 2006 - p. 293; PLATON, 2010 — p. 163/164).

Mas ha outras informacdes interessantes para o propésito deste trabalho, citadas
pelo mesmo autor (PLATON, 2006 — p. 298/299), é sobre atos de “pirataria™

“‘Durante a fase de combate ao sinistro, assim que a equipe se afastava
do navio, por volta das 9 horas da noite, embarcagcbées abordavam o
navio e efetuavam verdadeiros saques em todos os setores. Houve
noticia de que alguns acidentes ocorreram na tentativa de retirada de
materiais e equipamentos na escuriddo em que o navio se encontrava.”

6.1.8 Incéndios e explosdes nos terminais quimicos da llha Barnabé -
Santos (1951 a 1998)

A llha Barnabé esta inserida na area do porto organizado de Santos. Esta ligada
ao continente por uma obra de aterro, construida em meados do século XX, onde
estdo reunidos mais de cinco terminais quimicos. O primeiro deles, de
combustiveis, foi inaugurado em 26.01.1930. E assim denominada por ter
pertencido ao Sr. Francisco Vaz Carvalhaes, Comendador Barnabé, quando
existia uma fazenda muito produtiva, em meados do século XVI (CODESP, 2006
citado por POFFO, 2008).
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A llha Barnabé ja foi “palco” de muitos acidentes graves, gerando incéndio de
grandes proporgdes, causando ferimentos de operarios, O6bitos, danos ao
patriménio e impactos ambientais. Por isso & considerada popularmente: “um
barril de polvora”. De acordo com A Tribuna (Novo Milénio, 2007¢ citada por
POFFO, 2008), o primeiro acidente registrado ocorreu em 24.01.1951, quando o
petroleiro Cerro Gordo, que descarregava petroleo e derivados, pegou fogo: “a
populacao temia que o combustivel vazado no estuario pudesse causar incéndio

nos tanques da ilha”.

Depois foi em 02.09.1969, quando o petroleiro Guaporé se incendiou e “obrigou a
equipe de seguranca da ilha a trabalhar rapido no resfriamento dos tanques de
estocagem”. Em 29.07.1974, ap6s o vazamento de 3.150 litros de tolueno para o
estuario, houve uma explosao, causando a morte de um operario e ferimentos em
outros. Em 10.10.1991, dois tanques com acetato de vinila e acrilonitrila, se
incendiaram apds um deles tanques ter sido atingido por um raio. Nao houve

vitimas, mas o episédio “causou grande apreensao em toda a Baixada Santista”.

Em setembro de 1998, durante o carregamento inadequado de caminhao-tanque
com produto inflamavel, diciclopentadieno, houve incéndio seguido de exploséo,
gerando muito panico em Santos, em Vicente de Carvalho e toda area portuaria,
pois as labaredas atingiram mais de dez metros de altura (foto 17).

Foto 17: Imagens do incéndio em terminal quimico na llha Barnabé, Santos, 1998
Foto: Edison Baragal - A Tribuna de 4.9.1998 (Novo Milénio, 2007 in POFFO, 2008).

A rapida mobilizagdo dos brigadistas de combate a incéndio deste terminal e dos
terminais vizinhos, a chegada do Corpo de Bombeiros e o acionamento do Plano
de Auxilio Mutuo do Porto de Santos, otimizaram as acgbes de resposta, pois 0
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fogo foi controlado aproximadamente 1h30 apds seu inicio. No entanto, as agbes
de contencéao do produto vazado e dos agentes utilizados na extingdo do incéndio
nao foram consideradas, e houve poluicdo do estuario. As chamas afetaram
arvores de mangues que estavam nas proximidades (CETESB, 1998).

O Jornal A Tribuna publicou matéria intitulada “Fogo na Ilha Barnabé pbe a

cidade em perigo” (Novo Milénio, 2007 in POFFO, 2008), parte da qual foi

transcrita:
“Labaredas de fogo tomaram conta de parte da llha Barnabé”... “Nesta
ilha sdo armazenados cerca de 170 milhdes de litros de produtos
quimicos, o maior volume do pais”. Um caminhdo-tanque recebia cerca
de 80 toneladas de diciclopentadieno - também inflamavel - quando
comecgou o0 incéndio. As chamas foram controladas uma hora e meia
apos a primeira explosao, as 12h15 e ninguém ficou ferido. “Além da
nuvem de fumacga provocada pelo incéndio, o fogo podia ser avistado do
outro lado do canal, em Santos. Do meio do estuario, a visdo ainda era
mais assustadora.” Mais de 100 homens trabalharam no combate ao
fogo, “o maior da Ilha Barnabé desde 1991”.

Dois especialistas, ouvidos pela A Tribuna, para a matéria citada, disseram que a
“associacao da llha Barnabé a um barril de pdlvora, com potencial para levar
Santos pelos ares, ndo passa de um mito”, pois “mesmo se um incéndio atingisse
a totalidade da ilha, ndo haveria explosdes de impacto”.

6.1.9 Explosao do navio Vicuna — Porto de Paranagua (PR), 15.11.2004
O navio chileno Vicufia estava operando no pier de um terminal quimico no Porto

de Paranagua, quando houve um incéndio no seu interior, seguido de explosao

de grande magnitude, as 19:42, que afundou parte do navio (fotos 18 e 19).

Fotos 18 e 19: Navio Vicuia no Porto de Paranagua (PR) ap6s a exploséo
Fonte: arquivo de imagens da CETESB — Setor de Operagbes de Emergéncia
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Em funcdo do acidente, vazaram aproximadamente 1.000 m*®* de metanol,
5.000 m*®* de 6leo de combustivel maritimo (MF 180) e outros 6leos. Como
consequéncia, quatro tripulantes chilenos morreram em fungéo da exploséo.

Houve intensa contaminacdo das aguas da Baia de Paranagua e dos
ecossistemas estuarinos e marinhos (manguezais, marismas, praias, costoes e

estruturas artificiais do porto), bem como de parques federais e estaduais.

Foram encontrados mortos ou moribundos aves, botos, moluscos, crustaceos e
peixes. Houve prejuizo a pesca, aos pescadores, aos catadores de caranguejo,
maricultores e ao turismo. A pesca foi suspensa por 51 dias pelo IBAMA, como

medida de precaugédo, o que gerou muitos conflitos socioeconémicos.

Intensa operagdo de resposta foi organizada para apagar o foco de incéndio,
conter e recolher o 6leo vazado e limpar os ambientes afetados pelo poluente. O
acidente teve repercussao internacional. Vieram especialistas da Inglaterra, da
International Tanker Owner Pollution Federation — ITOPF e do Clube de
seguradores de navios — Clube P&l para supervisionar os trabalhos de combate e
de avaliacéo de danos. A CETESB — Setor de Operagdes de Emergéncia, esteve
presente, por solicitagdo dos o6rgdos da coordenagdo. A coordenacdo dos
trabalhos ficou a cargo da Defesa Civil do Estado do Parana em conjunto com o
IBAMA (6rgéo federal de meio ambiente), Instituto Ambiental do Parana — IAP e

com as autoridades portuaria e maritima.

Mas, as consequéncias a populacdo poderiam ter sido piores pois, nas
imediacdes do local onde ocorreu a explosao, esta a Igreja da Nossa Senhora do
Rossio, a padroeira da cidade. O estrondo da explosdo quebrou vidracas da
igreja. Mas, por ser dia de festa, os fiéis que estavam reunidos na missa,
momentos antes do acidente, haviam saido em romaria para a parte mais alta da
cidade assim, ninguém se feriu (IBAMA e IAP, 2005 e Marinha do Brasil, 2005).

6.1.10 Incéndio no Navio Rio Blanco — Porto de Santos (16.02.2008)
O navio estava atracado na margem esquerda do Porto de Santos, Guaruja, no

Terminal de Exportacdo de Veiculos, para carregar veiculos e maquinas
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agricolas. Na manha de sabado de 16.02, durante a operacdo de abastecimento
de Oleo combustivel maritimo, houve um problema no interior do navio
(provavelmente em uma valvula), que resultou no transbordamento do 6leo para
0 conveés e do convés para o estuario. Estima-se que tenham vazado entre 800 a
1.000 litros. A empresa que estava abastecendo, mobilizou equipe de apoio a

emergéncia para cercar e recolher as manchas de 6leo no estuario.

De noite, aproximadamente as 21 hs, houve incéndio na praca de maquinas do
navio, o qual ganhou maiores proporcdes (foto 20). As chamas comegaram
quando o combustivel derramado no local entrou em contato com os motores,
que estavam com a temperatura elevada, segundo depoimento dos tripulantes ao

Departamento Especial de Policia Maritima (DEPOM) de Santos.

Foto 20 Navio Cargueiro Rio Blanco em chamas no Porto de Santos (fev/2008)
Foto GLOBO.com (fev/2008)

O PAM - Plano de Auxilio Mutuo do Porto de Santos foi acionado e a situagéo sé
foi controlada por volta de 5 horas de domingo, com o trabalho conjunto do Corpo
de Bombeiros, funcionarios do Terminal Santos-Brasil, da CODESP, entre outras

equipes de apoio, inclusive da CETESB.
Trés tripulantes chilenos faleceram (44, 55 e 60 anos). O que estava proximo aos
motores foi carbonizado e os outros dois, que estavam na cabine de controle da

casa de maquinas, por asfixia, segundo depoimento do consul do Chile. Eles
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foram encontrados pelos bombeiros, depois que o fogo estava sob controle. O

incéndio teve repercussao na imprensa chilena.

A vinda dos familiares destes tripulantes ao Guaruja (ao Instituto Médico Legal)
foi providenciada, com apoio do Consulado do Chile, bem como a remo¢ao dos
corpos de volta para este pais. O acidente deixou muitos operadores portuarios
chocados. A contaminagdo ambiental persistiu por alguns dias, pois manchas

oleosas deslocaram-se, pela acao da mare, para debaixo do cais deste terminal.

Informacgdes elaboradas a partir das noticias divulgadas pela midia eletrénica: A
Tribuna Digital/O Globo (2008) em Santos Modal (2008).

6.1.11 Incéndio na area portuaria de Kiel, Alemanha em 12.06.2009

A cidade de Kiel esta situada perto da fronteira entre Alemanha e Dinamarca. Na
noite de junho, o depdésito de parafina de uma empresa localizada na area
portuaria, pegou fogo. As chamas logo atingiram mais de 15 m de altura (foto 20).
O plano de emergéncia foi acionado e aproximadamente 300 bombeiros

trabalharam intensamente combatendo o incéndio entre meia noite e 3h30 até

estar sob controle (foto 21).

Fotos 21 e 22 Incéndio na area portuaria de Kiel, Alemanha (DPA, 2009)

Enquanto isso, por medida de precaucgéo cerca de 500 moradores, residentes no
raio de um quilometro da area mais perigosa, foram retirados de suas casas
pelas autoridades, para uma area segura. Ha relatos de que apenas duas

pessoas sofreram ferimentos leves, os quais estavam no local da ocorréncia.
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Gracas a rapidez e a eficiéncia das equipes de combate e das autoridades
envolvidas os danos socioambientais ndo foram maiores.

Informagdes obtidas em meio eletrénico: The Local — Germanys News in English
(DPA, 2009).

6.1.12 Explosao na Plataforma Deepwater Horizon (EUA) 20.04.2010
Este acidente ndo aconteceu em uma area portuaria, mas foi aqui acrescentado,

pois foi muito citado pelos entrevistados.

A Plataforma Deepwater Horizon, que operava no Golfo do México, a 80 km da
costa do Estado da Louisiana, EUA, sofreu exploséo seguida de incéndio. Havia
126 pessoas a bordo, dos quais 17 foram feridas e 11 consideradas
desaparecidas, as demais foram retiradas pela Guarda Costeira dos EUA. Dois
dias depois a plataforma afundou, liberando de 2.000 a 2.500 m?® de petréleo que

ou vazaram ou se incendiaram (foto 23).

Foto 23 Plataforma Deepwater Horizon em chamas no Golfo do México (EUA).
Foto US Coast Guards/abr/2010 (CEDRE, 2010)

Como resposta, foi organizada uma grande mobilizagédo de recursos humanos e
materiais, para as ac¢des de contencdo e remocdo do produto e para
monitoramento submarino, pois havia um vazamento n&o controlado de
aproximadamente 159 m?® de Oleo/dia, a 1.500 m*® de O6leo/dia abaixo da
superficie. Alguns dias depois, novas estimativas revelaram que o vazamento
poderia ser cinco vezes maior do que o anunciado. Assim sendo, deveriam estar

vazando, diariamente, cerca de 800 m? de petroleo, ou até mais do que isso.
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No dia 30 de abril, ja haviam declarado estado de emergéncia, os governadores
dos seguintes estados: Louisiana, Alabama, Florida e Mississipi, devido aos
sérios impactos do Oleo na zona costeira. Desta forma, o presidente dos EUA
declarou situagédo de “desastre nacional” e foi pessoalmente acompanhar as
atividades que estavam sendo desenvolvidas, e para prestar solidariedade aos

pescadores e moradores.

Os esforgcos para controlar o vazamento no fundo do oceano, para conter e
recolher o 6leo vazado no mar e nas areas costeiras, para recolher e limpas as
aves e outros animais sujos de Oleo prosseguiram. Em meados de julho, o
vazamento foi efetivamente controlado, no inicio de agosto, especialistas
estimaram que 779.000 m*® de petréleo vazaram, dos quais 17% foram

recuperados. O poco de petréleo foi lacrado em 19.09.2010.

As informacdes acima foram traduzidas da matéria na pagina do 6rgéo
governamental francés CEDRE (2010).

No decorrer da operacdo de resposta, o governo dos EUA possibilitou a
participacédo de especialistas e equipes dedicadas aos trabalhos de contingéncia
de outros paises, incluindo o Brasil. Um colega do IBAMA de Brasilia, Marcelo
Amorim, que esteve em um dos prédios que servia como posto de comando,
junto com representantes da PETROBRAS, nos contou que havia uma sala
especialmente montada para oferecer assisténcia psicolégica aos profissionais de
emergéncia, com atendimento de capeldes, terapeutas e massagistas.

Provavelmente para minimizar o estresse e evitar o burnout (ver item 6.2.3).

6.2 Comentarios sobre acidentes apresentados com énfase na preveng¢ao

Os casos citados ilustram a necessidade de se investir mais na prevengédo de
acidentes e no preparo para as ag¢des de resposta em portos, terminais e navios.
Treinamentos teoricos e praticos deveriam ser mais frequentes, envolvendo as
autoridades, os que trabalham no resgate de vitimas, médicos, veterinarios, os

jornalistas e a comunidade. Treinamentos visando capacitar e orientar para saber
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o que fazer (e o que nao fazer) nestas situagdes, principalmente porque, nestas
horas, ha muito ruido de comunicagédo e muita desinformacgéo. Programas de

comunicagao de risco deveriam ser incluidos.

Restrepo (2010) menciona que a seguran¢a humana exige a realizagéo de agdes
preventivas nas areas da educagdo e comunicagdo; na consolidacdo de um
sistema de alerta integral para poder mitigar o impacto de possiveis desastres; e
nas decisdes politicas, sobretudo para minimizar a exposi¢cado das comunidades
mais vulneraveis, pois: “sélo cuando ocurren las catastrofes es que se piensa en
las medidas preventivas que hubieran podido tomarse para evitarlas”. Também
comenta que aos politicos e tomadores de decisbes, é incobmodo discutir sobre
situacdes de risco, quando se busca construir uma agenda de desenvolvimento

sustentavel, atrativa para distintos atores sociais.

Atividades de prevengao deveriam abranger também, reunides entre autoridades,
representantes da comunidade e demais interessados em colaborar, para discutir
critérios para tomada de decisdes polémicas, tais como:

« a determinacdo de evacuar ou nao residéncias e locais de hospedagem
(considerando tratar-se de cidades turisticas),

o providéncias para obter meios de transporte apropriados para remover
moradores e turistas, deficientes e idosos (0s quais deveriam ser previamente
cadastrados), doentes hospitalizados, bem como animais de estimacao,

« facilidades para mobilizar recursos humanos, materiais e financeiros,

« planejamento para acionar e prestar apoio necessario a assistentes sociais,
psicologos, médicos, enfermeiros, policiais civis e veterinarios, entre outros

« local adequado para o abrigo provisério das pessoas desabrigadas em boas
condicdes fisicas de saude, para os deficientes e para os feridos, isto €, com
fornecimento de agua e alimentagdo, medicamentos, infraestrutura sanitaria
(banheiros e chuveiros), recreagdo para as criangas e assisténcia para os

animais domésticos ou animais silvestres afetados.

Isto inclui a importancia de saber como informar a familia da vitima sobre seus

ferimentos, seu estado de saude, seu desaparecimento ou Obito, conforme a
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situacdo e a necessidade. Tanto como a necessidade de destinar um espaco
especial, com infraestrutura adequada (ambiente agradavel, confortavel, bem
arejado, de preferéncia no piso térreo, abrigado do assédio da imprensa) para
que possa ser prestado apoio psicolégico e de assisténcia social aos
necessitados, principalmente aos enlutados. Em outras palavras, um trabalho de

apoio para estas situacdes de estresse pos-traumatico (ver item 6.2.3).

Mas, os casos apresentados, também ilustram fatores que contribuiram para

amplificar e para minimizar as conseqiéncias dos acidentes.

6.2.1 Atitudes que contribuiram para amplificar as consequéncias dos

acidentes relatados

Com base na teoria da Amplificagdo Social de Riscos desenvolvida por
Kasperson et. al. (1988) e por Leschine (2001), foram relacionados alguns
indicadores que contribuem para ampliar os riscos socioambientais em
emergéncias quimicas em areas portuarias, o que também pode ser valido para
outras areas:

- atitudes fundamentadas em baixa percepg¢ao de risco e no egocentrismo,

- relagcdo entre a periculosidade do produto (ou substancia) envolvido,
quantidade liberada e sensibilidade do ambiente ao entorno da fonte do
vazamento ou local do acidente ;

- distancia entre a fonte do vazamento ou local do acidente e areas
atingidas;

- ocorréncia de feridos e vitimas fatais,

- contaminagdo de ecossistemas sensiveis com baixa capacidade de
recuperacao natural como manguezais e areas abrigadas de fortes ondas,

- ocorréncia de mortandade de peixes, aves entre outros animais,

- demora para acionamento das autoridades competentes, as quais podem
otimizar a operacgéo de resposta;

- demora entre o tempo de detecgdo da ocorréncia e de contencdo do
produto préximo a fonte do vazamento

- dificuldades para mobilizagdo imediata de recursos (humanos e materiais)
para combater a situagdo de emergéncia;
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- auséncia ou desconhecimento do plano de acdo de emergéncia da
empresa (porto ou terminal), o qual abrange falta de preparo pratico para lidar
com situacdes de maior gravidade; e

- conflitos entre diversos atores envolvidos na coordenacgao.

Considerando os indicadores anteriormente listados, exemplificamos com casos

comentados no Item 6.1:

e a postura do comandante do Grandcamp, no Porto do Texas, interferindo nas
acdes de combate ao incéndio nos pordes do navio;

e as atitudes do comandante do Exxon Valdez por ter consumido bebida
alcodlica em excesso, horas antes de comandar um navio petroleiro, pela
demora em acionar as autoridades competentes e sua tentativa em retirar o
navio encalhado, desobedecendo a “lei do bom senso” e as recomendacdes
da Guarda Costeira,

e a demora para constatar e controlar o vazamento de gasolina do duto em
Cubatao (SP) e para recolher o produto vazado nas imediacdes da Vila Soco,

e 0 comportamento dos moradores da Vila SocO, em recolher gasolina que
vazava do duto e levar para suas casas;

e 0 grande numero de curiosos que se converteram em vitimas fatais nos
episddios dos Portos de Halifax (Canada) e do Texas (EUA);

e a falta de preparo e de disponibilidade de recursos adequados para contengao
e recolhimento do Oleo vazado nas primeiras 24 horas apds o inicio do
acidente, nos Portos de Valdez e de Paranaguda, apesar dos esforgos de
algumas partes e,

e a falta de preparo de S&o Sebastido para agir em situagdes de emergéncia e
panico da comunidade, no caso do incéndio no Corrego do Outeiro, e

e no caso do incéndio no navio Rio Blanco, em Santos, serd que houve baixa
percepcdo de risco do comandante e da tripulagdo com os problemas na
praca de maquinas?

6.2.2 Atitudes que contribuiram para minimizar as consequéncias dos
acidentes

De maneira oposta as atitudes que contribuiram para amplificar as
consequéncias dos acidentes, ha acbes significativas que podem atenua-las, tais
como:

e a rapida atuacédo das autoridades portuarias e dos praticos, nos portos de

Santos e de Recife, retirando os navios Ais Georgius e Jatoba,
respectivamente, que estavam se incendiando, para areas mais seguras;
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e a atuacdo das autoridades da cidade de Kiel, retirando preventivamente a
populacao do entorno do porto e do terminal quimico onde havia incéndio com
parafina, de uma area de risco para outra segura;

e arapida e efetiva mobilizagdo de recursos humanos e materiais dos terminais
e do Corpo de Bombeiros para controlar o incéndio nos terminais quimicos da
llha Barnabé (Santos) e de Kiel (Alemanha) e no terminal de carga no Porto
de Santos, ap6s incéndio no navio Rio Blanco,

e a rapida e efetiva mobilizacdo de socorro e de ag¢des de contingéncia por
parte das autoridades portuarias, de voluntarios, do Corpo de Bombeiros, da
PETROBRAS e da CETESB apdés explosao do navio Alina P (S&o Sebastido),
para resgatar os marinheiros que haviam se jogado no mar, para controlar o

incéndio e para evitar a dispersao de grande quantidade de 6leo no mar.

6.2.3 Emog¢oées e luto em situagdes de desastres

Os casos de desastres relatados foram reunidos com objetivo de ilustrar os tipos
de acidentes que acontecem na area portuaria, os quais sao capazes de gerar
graves consequéncias a vida humana, as atividades socioeconémicas e aos

recursos naturais.

Incluem-se aqui os conflitos e ruidos de comunicagdo que ocorrem na
coordenacgao de emergéncias e os efeitos das imagens e noticias divulgadas pela
midia, principalmente pelos telejornais, que também podem afetar
emocionalmente os telespectadores, dependendo da dimensao do acidente, da
acdo das equipes de resposta a emergéncia e de resgate, bem como da
abordagem que é feita: enfoque informativo ou fatalista/catastréfico (POFFO,
GOUVEIA e HADDAD, 2005 e POFFO, 2006).

Os casos relatados também destacam cenas de panico causadas pelos incéndios
e explosbes, as quais podem se fixar na memoéria de quem presenciou.
Ressaltamos os eventos em que houve a aproximagao de espectadores curiosos
das areas mais perigosas, muitos dos quais foram gravemente afetados em
funcdo do choque gerado pela explosédo, pela radiacao térmica, pela inalagdo de

fumaca toxica. Mas ha também que se feriu durante a fuga.
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Aqueles que trabalham em atividades perigosas e arriscadas, comuns em
operagdes de emergéncia, estdo sujeitos ao estresse e ao burnout. Como bem
diz a professora e psicéloga Dra. Maria Helena Franco em suas aulas na PUC e
em suas palestras, o profissional que trabalha nestas emergéncias também é

uma vitima das circunstancias.

Burnout, segundo Maslach et al 2001 (citada por Vieira et al, 2006), “¢ uma
sindrome psicolégica resultante de estressores interpessoais cronicos no
trabalho”. Também denominada sindrome do esgotamento profissional, integra a
Lista de Doencgas Profissionais e Relacionadas ao Trabalho (Ministério da Saude,
Portaria n® 1339/1999). Esta classificada sob o cédigo Z73.0 (Classificagéo
Internacional de Doengas, 102 revisdo - CID-10), como problema que leva ao

contato com servigos de saude.

De acordo com Vieira et al (2006), caracteriza-se por: exaustdo emocional,
despersonalizagéo (ou ceticismo) e diminuigdo da realizagao pessoal (ou eficacia
profissional). Esta associado com alteragdes fisioldgicas decorrentes do estresse
como deixar a pessoa mais sujeita ao risco de infeccdes, ao aumento do risco
cardiovascular, ao abuso de alcool e drogas, transtornos ansiosos e depressivos,
além de implicagcbes socioecondmicas (absenteismo, abandono de especialidade,

queda de produtividade) e, em casos mais graves a tentativa de suicidio.

Nao apenas uma vida é afetada, muitas vidas sdo. A morte de um tripulante ou
de um operador afeta emocionalmente ndo apenas aos seus familiares, mas
também aos colegas de trabalho, as equipes de combate a incéndio e de resgate
como também aos moradores da cidade que presenciaram ou participaram

indiretamente do fato.

E aquela pessoa que se torna um “ferido”? Que cuidados recebera na
ambulancia, no pronto-socorro, na Unidade de Terapia Intensiva — UTI ? A Dra.
Kibler-Ross (2005 — p.12/13) comenta, com muita propriedade, que quando um
paciente € levado as pressas para uma sala de emergéncia, ele passa a ser
tratado, na maioria das vezes como um objeto, isto é, ele deixa de ser uma
pessoa, posto em uma maca sob o som estridente da sirene e da corrida dos

atendentes, quando chega no hospital.
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Dos cuidados das equipes do resgate e primeiros-socorros passa para as maos
dos enfermeiros e médicos. A vitima ou a pessoa recebe sedativos,
medicamentos, transfusdes, podera passar por cirurgias e, provavelmente podera

ficar ligada a aparelhos para monitorar os batimentos cardiacos.

Conversando com pessoas que ja passaram por situagcdes semelhantes (nomes
serao preservados), conscientes de tudo que se passava ao seu redor, nos foi
dito o quanto angustiante & ouvir frases por parte dos socorristas e dos médicos
tais como: sera que vai sobreviver ou este aqui esta mal mesmo? Angustiante
pelo desejo de se comunicar, de expressar seus sentimentos, sua opinido e néao
poder falar, ndo poder opinar sobre sua propria vida, por estar com aparelho

respiratério, “entubado” ou outro motivo.

No caso de acidentes com vitimas fatais, a situacao fica ainda mais complexa. As
vitimas podem ser, por exemplo, operadores e brigadistas do porto e do terminal
afetado, oficiais militares das equipes de combate ao incéndio e resgate,

tripulantes de navios (nacional ou estrangeiro) e moradores.

Situacdo complexa, nos aspectos operacionais e psicologicos. Operacional, pela
necessidade de envolver outras instituigdes e outros profissionais, a exemplo da
pericia técnica e do Instituto Médico Legal. Também pela necessidade de
providenciar o transporte dos familiares para reconhecimento do falecido e/ou,
dependendo da situagdo, o transporte do corpo para seu estado ou pais de

origem, onde serao realizados os funerais.

O aspecto psicolégico abrange o apoio ao(s) parente(s) da(s) vitima(s) diante da
noticia do falecimento do ente (querido) e a dificil tarefa de reconhecimento do
corpo. Isto é, se houver um corpo para ser reconhecido, pois, dependendo da

situacao por estar carbonizado ou mutilado ou nem ter sido encontrado.

Abrange também o enfrentamento dos enlutados (estresse poés-traumatico) nos
meses que virdo e das emocgdes associadas com o luto como tristeza, melancolia,
depressdo e “coracdo partido”, termo este empregado pelo médico norte
americano Dr. Benjamim Rush, em 1853, citado por Franco (2010 — p. 22). E o

luto pode ser vivido de diferentes maneiras pelas familias, em decorréncia da
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percepg¢ao da morte pelo ponto de vista dos familiares, em fungcado de aspectos
culturais e religiosos (SHAPIRO, 1994 e 1996 citados por Franco — p. 32).

No caso do luto traumatico, decorrente de desastres comentados anteriormente
como da Vila Socé em Cubatéo, do Porto de Halifax no Canada e do Texas, nos
EUA, nos quais ocorreu “morte em massa’, a mesma autora comenta que estas
situacbes, seja por acidente seja por atos de terrorismo, “sdo geradoras de
experiéncias de dificil elaboracéo pelos enlutados, causadas pela incerteza (por
ndo ser possivel a identificacédo e/ou reconhecimento do corpo), fator que impede
a realizacdo dos rituais organizadores da tradigdo cultural, pelos intensos
sentimentos de raiva, horror, choque, somados a uma experiéncia de luto na
comunidade, nao apenas restrito ao ambito familiar ou social mais préximo”
(FRANCO, 2010 — p. 27).

7 PESQUISA SOBRE PERCEPGAO DE RISCO

Obtivemos 261 questionarios: 204 na pesquisa interativa e 57 pelo correio
eletrénico, dos quais 136 para a regido de S&o Sebastido e 125 para a regido de
Santos. Dos 300 questionarios enviados pelo correio eletrénico, foram recebidos
57. A pesquisa por meio eletrénico recebeu a contribuicdo de alunos do Curso
Superior de Tecnologia em Petroleo e Gas da UNIMONTE, por iniciativa da Prof®.

Geodl. Maria Rita Moraes.

O envio do questionario, por meio eletrénico, € mais pratico, econémico, pois néao
ha necessidade do pesquisador sair de casa. Porém, o numero de questionarios
recebidos por meio eletrdnico, foi muito inferior ao esperado e mais da metade
precisou ser devolvido aos remetentes, para complementar dados ausentes e/ou
corrigir o preenchimento equivocado de algumas respostas, principalmente a
questao 3, pois, apesar do enunciado explicar, em negrito, que deveriam indicar o
numero 1 para o que fariam em primeiro lugar e 2 em segundo, mais da metade

das pessoas assinalava apenas com “x”. Isto demonstrava que n&do haviam lido

com atencéo.
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A pesquisa interativa, por outro lado, requer o deslocamento do(a) pesquisador(a)
para outra cidade; a necessidade de mobilidade para onde ha maior
concentracdo das pessoas que poderao ser entrevistadas, no caso, na area da
travessia das balsas; exposi¢céo ao calor, ao frio e a chuva; e investimentos em

tempo e dinheiro.

No entanto, somente a pesquisa interativa permite o contato direto com o
entrevistado, no meio em que ele vive ou freqUenta, digamos, respirando o
mesmo ar. Possibilita ouvir e esclarecer suas duvidas, anotar seus comentarios;
observar suas expressdes corporais diante das perguntas. Também possibilita
observar as aves marinhas e a bela paisagem do nosso litoral, na perfeita

combinacado de mar e montanhas.

Permite ainda vivenciar o cotidiano na area portuaria junto com eles, observar a
movimentagdo das pessoas, dos veiculos, das bicicletas e dos navios. Assim
perceber o quanto que a travessia das balsas e das barcas é importante para a
vida daquelas pessoas e o quanto vulneravel eles estdo, as situacbes de

emergéncia envolvendo incéndio ou explosdo nas areas portuaria.

Nos leva inclusive a algumas indagacdes/reflexbes, conforme conversado com
Prof. Adelaide Nardocci da Faculdade de Saude Publica: sera que os operadores
da balsa saberiam o que fazer nesta situacdo? Que rumo tomar? Saberiam e
teriam condi¢gbes de acalmar os passageiros e dar orientacbes mais adequadas?

Sera que eles foram treinados para este tipo de cenario acidental?

7.1 Perfil dos entrevistados

De acordo com os dados da tabela 1 (pagina seguinte), que apresenta a
caracterizagdo dos entrevistados para as regibes de Santos e de Sdo Sebastido,

o perfil médio é de homens, entre 18 e 30 anos, solteiros e universitarios.

Comparativamente, de acordo com os dados desta tabela, na regido de Sao
Sebastido ha mais casados e mais pessoas com segundo grau de escolaridade,
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enquanto que na regido de Santos, ha mais solteiros, na faixa etaria de 18 a 30
anos e universitarios.

Tabela 1. Perfil dos entrevistados nas regides de Santos e de Sdo Sebastido

Area portuaria de S. Sebastido
76 homens e 49 mulheres

Area portuaria de Santos
Sexo 83 homens e 53 mulheres,

31 a 45 anos: 35
46 a 65 anos: 32
Maior 65 anos: 9

Estado civil 65 solteiros, 57 casados e 14 |56 solteiros, 62 casados e 7 outros
outros (viuvo e separado) (viuvo, separado)
Idade 18 a 30 anos: 62 18 a 30 anos: 47

31 a 45 anos: 31
46 a 65 anos: 41
Maior 65 anos: 5

Escolaridade

Universitarios: 66
Curso técnico: 22
1° e 2° graus: 52

Universitarios: 40
Curso técnico: 18
1° e 2° graus: 69

Quanto a escolaridade, cabe mencionar que em Santos, Sao Vicente, Cubatéo e
Guaruja, ha varias opgbes de cursos técnicos profissionalizantes, alguns com
mais de 30 anos. Por exemplo, citando trés instituicbes mais conhecidas, a
Universidade Catolica de Santos — UNISANTOS completara 25 anos em fevereiro
de 2011 (UNISANTOS, 2010), a Universidade Santa Cecilia — UNISANTA, esta
completando 50 anos em 2011 (UNISANTA, 2010) e a Universidade Monte Serrat
— UNIMONTE esta com 38 anos (UNIMONTE, 2010).

No litoral norte, o primeiro a ser criado foi o Centro Universitario Médulo, situado
em Caraguatatuba, em 1988 (MODULO, 2010). Em S&o Sebastido, a FASS
Faculdade de S&o Sebastiao foi criada em novembro de 2003 (FASS, 2010).

Mas, como a maior diversidade de cursos universitarios & oferecida em outras
cidades, € comum a migracao de jovens para estudar em Santos, S&o José dos

Campos, Taubaté, Campinas e Sao Paulo.

Atividade profissional
A figura 2 demonstra que a maioria dos entrevistados atua no ramo do comércio
(lojas, bares, restaurantes, hotéis e pousadas) e poucos sé&o os que trabalham
nas areas de saude, educagdo e meio ambiente, nas quais cursos técnicos e
diplomas universitarios sdo necessarios.
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Total

77

BS. Sebastido

M S antos

Figura 2. Distribuigdo dos entrevistados quanto a atividade profissional

Analisando esta figura 2, nota-se que ha mais pessoas vinculadas a atividade
portuaria em Santos do que em Sao Sebastido, o que é proporcional ao tamanho
do Porto de Santos e a demanda de emprego por ele oferecida. O inverso ocorre
com relacdo ao numero de pessoas que se dedicam a atividade nautica. O
numero de pessoas que trabalham a menos de dez anos é bem maior (45%) do
que a quantidade dos que estédo na vida profissional entre onze e trinta anos. Seis
individuos declararam estarem desempregados, “sé estudam”. Dezoito estéo

aposentados.
Pratica de atividades nauticas

A tabela 2 apresenta o quadro das respostas obtidas, lembrando que eles

poderiam escolher mais de uma alternativa.
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Tabela 2. Caracterizagéo dos entrevistados que praticam atividades nauticas

Tipo de atividade Santos e regido Sao Sebastido/llhabela [Total
Canoismo/caiaque 5 1 6
Vela 2 21 23
Mergulho 5 26 31
Surf 13 10 23
Jet esqui 3 1 4
Pesca (embarcada ou da praia/pier) 10 18 28
Total 38 77 115

O numero maior de mergulhadores e de velejadores para o litoral norte,
comparando com os de Santos, se deve a contribuicdo da Escola de Mergulho
Sailing & Diving e dos contatos desta pesquisadora, com pessoas que

frequentam llhabela e Sado Sebastido.

Sendo o litoral paulista tado propicio e convidativo para estas atividades,
esperavamos encontrar um numero maior de praticantes, pois 66,6%

responderam “ndo, ndo pratico”.

Na pesquisa interativa, quando estava na balsa da travessia Sao
Sebastido/llhabela, depois de ter registrado muitas repostas negativas, comecei a
perguntar aos entrevistados se costumavam ir a praia, pelo menos aos finais de
semana e se chegavam a tomar banho de mar e, em caso negativo por qual

motivo. Fizemos o mesmo quando voltamos para Santos.

Resultado: a maioria dos entrevistados, que mora nas cidades litoraneas, disse
que néao vai a praia com frequéncia e nem sempre entram no mar. Argumentaram
que nao tém tempo ou que nao gostam. Trés moradores de llhabela disseram

preferir as cachoeiras.

Diante desta observagao, surgiu outra pergunta: por que sera que quem mora na
capital e no interior de Sao Paulo se propde a enfrentar horas de transito nas

estradas, para aproveitar a praia e quem esta tdo perto pouco a aproveita?

Um entrevistado de Sédo Sebastido, que mora em Boissucanga, me respondeu

assim: “acho que nds, que estamos aqui todo dia, ndo damos valor para tudo isso
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que esta na nossa frente (o mar e a praia), como vocés que vem de longe, para

passar uns dias aqui e voltar pra sua cidade depois”. E, faz sentido.

Reparando as diferentes fisionomias dos entrevistados, passei a perguntar
também se haviam nascido em llhabela ou em Sao Sebastido, quando chegava
na questdo sobre em que cidade moravam. Esta pergunta ndo constava do
questionario e nao foi apresentada na primeira vez em que estivemos em Santos,

portanto, ndo representa o numero total de pesquisados.

A amostragem simbdlica de 70 entrevistados demonstrou que 10 haviam nascido
em llhabela, 15 em Sao Sebastido, 18 no nordeste e 9 em Minas Gerais. Os
demais nasceram em S&o Paulo (capital e interior), Santos, Rio de Janeiro e
Parana. A moradora mais antiga entre estes, € uma senhora pernambucana que
mora na “llha” ha 59 anos. Dos nascidos na “llha” e em S. Sebastido, apenas
quatro se identificaram como caigcaras ou descendentes de caicaras e estes

gostavam de tomar banho de mar.

Caigaras, conforme descreve Siqueira (1984 — p. 13/14), sdo descendentes de
portugueses, indios e negros que viviam no litoral, entre o que hoje conhecemos
como sul do Rio de Janeiro e Bertioga e que buscavam na pesca artesanal seu

principal sustento, juntamente com a cultura da mandioca, milho e banana.

Ha poucas comunidades remanescentes de caigaras como: no Saco do Sombrio
e no Bonete em llhabela e na llha de Montdo de Trigo, em S&o Sebastido. Platon
(2006) relata que ha 18 comunidades tradicionais em Ilhabela, com
aproximadamente 1.000 moradores, 0os quais procuram manter vivas suas raizes

e cultura.

Siqueira comenta: “para ele (o caigara) o oceano é tao essencial quanto o ar que
respira”. E para as pessoas que moram atualmente no litoral paulista, se elas
pouco interagem com a praia e com 0 mar, que importancia a preservacao destas

areas teria para elas?
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Participacdo em grupos religiosos

A figura 3 ilustra que 19% nao possuem nenhum vinculo religioso, 29,5% optaram

pela alternativa “ndo participo, mas tenho minhas proprias praticas” e 2% sé&o

catolicos.

Figura 3. Caracterizagdo quanto a participagdo em grupos religiosos

Evangélico
13,0%

Espirita
espiritualista
11,5%

Catolico
26,8%

Ndo participa
19,2%

Tenho minhas
préprias praticas

29,5%

7.1.1 Interesse dos entrevistados quanto a cursos de primeiros-socorros, de

combate a incéndio e de agente ambiental

Os entrevistados podiam citar mais de uma opcéo, por isso, a somatoria e

porcentagem apresentam valores altos (tabela 3).

Tabela 3 Conhecimento quanto a cursos uteis em situagées de emergéncia

ou tenho o curso e gostaria de me reciclar

Alternativas Santos S. Sebastidao| Total | %
Primeiros-socorros 60 49 109 42
Combate a incéndio 32 20 52 20
Agente ambiental para limpeza de praia ou 11 8 19 7
para combate de 6leo no mar

Limpeza de aves sujas de 6leo 3 3 6 2
N&o possuo e nao tenho interesse em fazer 24 27 51 19
Nao tenho este curso, mas gostaria de fazer 67 63 130 49

Assim sendo, dos 261 entrevistados, a maioria respondeu que possui cursos de

primeiros-socorros (42%). Na pesquisa interativa, quis saber onde haviam feito
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este treinamento. As respostas mais citadas foram: no curso da carteira nacional
de habilitagdo, no curso de Arraes amador (habilitagdo para navegar), na
empresa onde trabalha, na escola, com “os bombeiros”, com a Defesa Civil e no

curso de mergulho.

Preocupante, € o fato de alguém afirmar que possui treinamento complexo como
0 de primeiros-socorros, junto com o curso de motorista. O que nao pode ser
comparado com alguém que fez tal treinamento, com o Corpo de Bombeiros ou
em uma escola de mergulho, por exemplo, devido a quantidade e a qualidade das
aulas tedricas e praticas e dos recursos didaticos oferecidos por estas
instituicdes. Preocupante devido a possibilidade de prejudicar a vitima ao invés

de auxilia-la.

Poucas pessoas disseram ter feito cursos de Agente Ambiental e de Limpeza de
Aves sujas de 6leo. O de Agente Ambiental foi oferecido pela PETROBRAS a
moradores (professores, estudantes, donas de casa e pescadores, entre outros)
das cidades de Sao Sebastido, llhabela, Santos e regido, nos anos 2002, 2003 e
2009, segundo depoimento dos entrevistados. As pessoas que fizeram o curso de
limpeza de aves foram treinadas, ou pela PETROBRAS com especialistas da

Universidade do Rio Grande do Sul ou por organiza¢gdes ndo governamentais.

Este curso foi preferencialmente direcionado aos profissionais que trabalham na
contingéncia, e também bidlogos e veterinarios. Apesar de 19% terem dito que
nao tem nenhum dos cursos citados, e tdo pouco terem manifestado interesse
em fazé-los, por outro lado, 49% demonstraram disposi¢édo em fazer algum outro
curso além do ja citado, ou mesmo desejo de reciclar seus conhecimentos, entre
as alternativas ja apresentadas. O resultado, somando as duas regides, foi:

e Primeiros-socorros: 75,

e Combate a incéndio: 49

e Agente ambiental para limpeza de praia ou combate de 6leo no mar: 69,

e Limpeza de aves sujas de Oleo: 55.
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As respostas a pergunta relativa ao interesse dos entrevistados nestes cursos
podem ser de grande utilidade para autoridades e demais interessados na

preparagdo da comunidade, em situagdes de emergéncia em areas portuarias.

7.2 Percepgao de risco associado a perigos de origem natural e tecnoldgica

Os perigos de origem natural, apresentados aos entrevistados foram: (a)
vendaval e mar agitado e (b) chuvas fortes e deslizamento de terra. Os de origem
tecnologica foram: (c) incéndio em terminal quimico/petroquimico, (d), incéndio
em navio atracado no porto e (e) vazamento de oleoduto. A figura 4 representa os

resultados obtidos.

Figura 4 Percepgéao de risco associado a perigos de origem natural e tecnolégica

Vazamento de oleoduto 34% | 63% |
Incéndio em navio no porto | 31% | 64% |
Incéndio em terminal quimico | 21% | 77% |
Chuvas fortes e deslizamento de terra | 35% | 64% |
Vendaval e mar agitado | [ 55% | 36% |
0% 26% 46% 66% 86% 106% 120%
O Pouco Perigoso O Perigoso O Muito perigoso

Os resultados obtidos nesta figura 4 serdo discutidos nos itens a seguir.

7.2.1 Perigos de origem natural

“Vendaval e mar agitado” foi conceituado como perigoso por 55%. Analisando as
respostas de mergulhadores e velejadores, mais acostumados a vivenciar estas
situagdes, com o total das respostas obtidas, ndo houve diferenga significativa.
Os usuarios das balsas, tanto entre Santos/Guaruja como entre S&o
Sebastido/llhabela, relataram que situagdes de fortes ventos e mar agitado tém

sido mais freqlentes nos ultimos trés anos, comparando com anos anteriores. E,
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consequentemente, por medida de seguranga da navegagao, o sistema de

travessia precisou ser paralisado.

Em Santos, de acordo com matéria divulgada na internet, pelo Jornal O Globo de
05.01.2009, o Canal de Santos foi interditado pela Capitania dos Portos, por 18

horas, devido aos ventos fortes. A intensidade do vento ndo foi indicada.

Em Sao Sebastido, no feriado de finados, dia 01.11.2010, as rajadas de vento
chegaram a 26 ndés e, de acordo com noticias divulgadas pela DERSA, a
paralisacdo da balsa ocorreu entre 9h20 e 10h35. A travessia deve ser

interrompida quando o vento ultrapassa 20 n6és ou 37 km/h (www.dersa.gov.br —

acessado em 30.11.2010). No Canal de Sao Sebastido, ja foram registradas
rajadas de vento de 128 km/h, em junho de 1982 , pelo anemdmetro instalado no
Terminal da PETROBRAS (POFFO et al, 1996).

“Chuvas fortes e deslizamento de terra” foi considerado como “muito perigoso”
por 64%. Durante as entrevistas interativas, tanto em Santos/Guaruja quanto em
Sao Sebastido/llhabela, as pessoas comentaram, com tristeza e espanto, sobre
as noticias vinculadas na midia a respeito das tragédias ocorridas recentemente
na regiao nordeste do Brasil (em julho/2010), em Angra dos Reis (RJ) e Sao Luis

do Paraitinga (SP), entre janeiro/fevereiro de 2010.

A percepcdo apresentada pode estar assim, bem embasada nas noticias
divulgadas na midia, com imagens e comentarios sensacionalistas sobre pessoas
que perderam seus lares e entes queridos e cenas dos bombeiros e da Defesa
Civil ajudando a resgatar os corpos sob a terra e os escombros. Apenas quatro
entrevistados, de Sao Sebastido, com mais de 50 anos, mencionaram a
Catastrofe de Caraguatatuba, ocorrida em 1967, quando centenas de pessoas
morreram apo6s deslizamento de um trecho da Serra do Mar, a montante dos rios

do Ouro e Santo Antbnio, os quais cruzam a cidade antes de desaguar no mar.
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7.2.2 Perigos de origem tecnoldgica

Incéndio em navio atracado no porto foi conceituado como “muito perigoso” por
64% mas, Incéndio em terminal quimico/petroquimico foi conceituado como
“muito perigoso” por mais pessoas, 77%, ou 200 individuos, entre os quais 92 de
Sao Sebastido/llhabela e 108 de Santos e regiéo.

A percepcgao sobre a gravidade destes acidentes poderia estar relacionada com
episodios conhecidos por eles ou seja, arquivos de memobria, seja por terem
presenciado a cena, seja porque estavam nas imediagbes quando aconteceu, ou
por ter ouvido familiares e amigos narrarem o acidente ou por ter visto e/ou lido a
noticia na midia. Episddios tais como o incéndio do Cérrego do Outeiro em S.
Sebastido (1984) e, os incéndios ocorridos nos terminais da llha Barnabé, Santos

(1991, 1998 e 1999), mencionados, anteriormente, no ltem 6.1.

7.2.3 Situagoes perigosas vivenciadas pelos entrevistados

As respostas obtidas para a pergunta 2 revelaram que 57,5 % (130/261) ja
vivenciaram uma ou mais destas situagbes. A figura 5 indica que nao foi
significativo o numero dos que disseram ter presenciado o incéndio no terminal
ou em navio (22 e 22 respectivamente) e a alternativa “Vendaval e Mar agitado”

foi a mais citada (92 vezes).

vazamento de

o ol
Incéndio em

navio no

porto: 22
Vendaval e

mar agitado:

Incéndio em 92

terminal
quimico: 22

Chuvas fortes
e
deslizamento
de terra: 39

Figura 5 Situacdes perigosas vivenciadas por 130 entrevistados nas regides de Santos e
Sao Sebastiao (poderiam citar mais de uma opgéo)
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No entanto, buscando as anotagbes nas folhas das entrevistas interativas
obtivemos os seguintes dados complementares:

- nas entrevistas de Santos, 13 individuos citaram como exemplo os incéndios na
llha Barnabé, cuja faixa etaria variou de 18/30 anos a 51/65 anos. Com relagéo a
incéndios em navios, apenas um senhor (idade entre 51/65 anos) citou o caso do
incéndio no navio Ais Georgius, pois trabalhava no porto naquela data e tudo viu
acontecer. Oito entrevistados citaram o incéndio do navio Rio Blanco, ocorrido em
2008.

- para Sao Sebastido, o incéndio do Cérrego do Outeiro foi citado por dez
entrevistados, a explosdo do navio Alina P foi citada por dez também e, ndo séo
necessariamente as mesmas pessoas. A faixa etaria destes entrevistados variou

entre 31 e 65 anos.

“Vazamento de oleoduto no litoral” foi conceituado como “muito perigoso” por
63% ou 165 individuos (92 em Santos e 73 em S&o Sebastido). Praticamente a
mesma porcentagem para “chuvas fortes e deslizamento de terra” e “incéndio em
terminal quimico” de 64%.

Analisando a quantidade de respostas que conceituaram as situagdes perigosas
apresentadas como “muito perigoso” com a quantidade de respostas de
experiéncias ja vivenciadas verificamos, nas planilhas em Excell, que ha uma

tendéncia de certos entrevistados em considerar “tudo” como muito perigoso.

Pois bem, mas muito perigoso para quem? Para a vida humana? Para os

recursos naturais? Para a fauna e flora?

Com relagdo aos vazamentos de oleodutos, por exemplo, conceituados como
“‘muito perigosos” pela maioria, ha um registro que pode ser considerado como
desastre de grandes proporgdes: foi o que ocorreu em fevereiro de 1984 na Vila

Soco, em Cubatéo, quando morreram muitas pessoas.

Os demais registros da CETESB, envolvendo dutos no litoral paulista, estao
relacionados com vazamentos de petroleo. Casos como Bertioga (outubro/1983),

Costao do Navio (maio/1994) e Guaeca (fevereiro/2004), responsaveis por graves
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conseqliéncias socioambientais, poluindo rios (Iriri em Bertioga e Guaeca em Séao
Sebastido), mar, praias, manguezais, fauna e flora presentes nestes
ecosssistemas (CETESB, 2008).

Mas, durante a apresentacédo desta alternativa na entrevista interativa, tanto em
Santos como em S&o Sebastido, aconteceu algo curioso e interessante sobre
esta questao do oleoduto. Eu mal acabava de pronunciar as palavras “vazamento
de oleo ... duto” e os entrevistados me interrompiam e logo iam dizendo “Ah! E

muito perigoso”!

E foram muitos os que, em seguida, complementavam dizendo “ndo vé o que
esta acontecendo la nos Estados Unidos?” Como referéncia aos impactos
ambientais negativos decorrentes do vazamento de 6leo da plataforma no Golfo
do México, ocorrido em abril de 2010 (apresentado no item 6.1.12). Realmente,
noticias sobre o fato foram exibidas em todos os meios de comunicacgéo, exibindo
cenas de areas marinhas e costeiras sujas de 6leo, aves e outros animais
moribundos em meio as manchas de 6leo, além dos prejuizos ao turismo, ao

lazer na praia e as atividades pesqueiras.

Ao observar que a percepg¢ao do “muito perigoso” estava associada com fatos
relacionados a vazamentos de 6leo e ndo necessariamente ao “vazamento de
oleoduto”, passamos a perguntar aos entrevistados do litoral norte (onde ocorreu
0 maior numero de casos), se lembravam de algum incidente na regido. De 10
pessoas, cinco mencionaram o caso de Guaeca (2004), sendo elas moradoras de

S&o Sebastido.

Por outro lado, aqueles que trabalham na area de segurangca e meio ambiente,
em portos, terminais e empresas de consultoria, tanto em Santos como em Sé&o
Sebastido, preferiram conceituar “vazamento de oleoduto” como “perigoso”. Isto
pode ser uma indicacao de que a percep¢ao de quem tem experiéncia direta com

o assunto tende a ser diferente de quem n&o tem.
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7.3 Reagdes durante um incéndio na area portuaria em um navio no porto

ou terminal petroquimico: curiosidade, fuga, cooperagao entre outras.

Com referéncia a questdo 3, o primeiro objetivo seria de conhecer o que os
entrevistados escolheriam como primeira opgéo: aproximar-se ou ndo do local do
acidente. E depois, o que fariam? Ligariam para alguém/alguma instituicdo em

uma emergéncia? Onde iriam buscar abrigo?

7.3.1 Aproximar-se do local do acidente ou ir para bem longe

A maioria disse que n&o se aproximaria, ou seja, 178 entrevistados (68%). Essa
opiniao foi compartilihada por homens e mulheres: 68,5% e 67,6%,
respectivamente. A escolha desta alternativa coincide com a resposta dada a
questao 5. “Qual seria a distancia mais segura para vocé”, pois 67% escolheram

a maior, isto €, mais de mil metros a partir do local do acidente (figura 6).

Figura 6 Indicagédo da distdncia mais segura a partir do local de origem do acidente
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e Onde iriam em caso de incéndio ou explosao no porto?
Dos 125 entrevistados de Sao Sebastido, seis moradores desta cidade, disseram
que se dirigiriam para o Ponto de Encontro do APELL, do Porto Grande ou da

Topolandia. Quatro tém entre 18/30 anos e dois entre 30/50 anos.

O Programa APELL - Alerta e Preparagcdao da Comunidade para Emergéncias
Locais (do inglés Awareness and Preparedness for Emergency at Local Level) foi

desenvolvido pelo Programa das Nagbes Unidas para o Meio Ambiente — PNUMA
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em 1988, para minimizar impactos sociais dos acidentes tecnoldgicos e
portuarios. Baseia-se na cooperagédo entre instituicbes publicas, privadas e
comunitarias, com o objetivo de organizar as a¢des de resposta em emergéncias
decorrentes de acidentes naturais ou tecnolégicos (UNEP, 2008 ?).

Em Sao Sebastido, o APELL foi implantado em 2000, gragas ao trabalho conjunto
da Defesa Civil, PETROBRAS/TEBAR, CETESB, representantes da prefeitura e
da comunidade. Os entrevistados que citaram o ponto de encontro, disseram ter
participado dos treinamentos e simulados que ocorreram na cidade (cinco ex-
alunos e um professor). Recentemente foi langada uma pagina eletrénica sobre
este programa, com informagdes elaboradas em linguagem bem acessivel o

“CARUAPELL?”: http://caruapell.wordpress.com/apell/. Em Santos, este programa foi

iniciado em 2002, pela mesma equipe de Sao Sebastido, mas ndo chegou a ser

implantado até dezembro de 2010 (nota da autora).

O restante dos entrevistados apresentou as seguintes respostas qualitativas:

Em S&o Sebastido/llhabela:

¢ Iria para o alto do morro mais proximo de Sdo Sebastiao,

e lIria para costa sul de Sao Sebastido e para Santos,

e lIria “por alto do morro do Baepi” ou “pro lado” de Castelhanos na llhabela
(locais extremamente distantes) do Porto de Sdo Sebastiao,

e Iria para Caraguatatuba, para Taubaté, para Sao José dos Campos, e

e Pegaria meu barco e iria pra bem longe.

Em Santos e regido, os entrevistados n&o citaram nomes de bairros ou cidades

vizinhas, a maioria se restringia a dizer “0 mais longe possivel’, mas houve

respostas diferentes como:

e lIria para o meu carro, iria para minha casa (grifei),

e Me atiraria na agua e sairia nadando (resposta de um surfista),

e lIria para o ponto de encontro ou abrigo no terminal/na area portuaria
(respostas de operadores portuarios e técnicos de segurangca de terminais

petroquimicos), e
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e lIria para a praia.

Podemos considerar que a percepcao de risco e a avaliagdo da distancia mais
segura podem estar baseadas em julgamentos intuitivos, lembrando o que ja foi
citado por Sjdberg e Sjéberg (1994) e Nardocci (2002), que o risco pode ser real

e objetivo como também subjetivo e imaginario.

Se considerarmos que o estrondo de uma exploséo e as imagens das chamas
surgindo no céu, em fungdo do incéndio no navio ou no terminal quimico,
assustaréo as pessoas (como efetivamente ocorreu nos episédios apresentados
no item 6.1), o esperado € que haja mesmo uma movimentagdo em massa, para

longe do perigo.

A fuga de muitas pessoas ao mesmo tempo também foi observada nos EUA, por
ocasido do atentado terrorista de 11.09.2001, conforme relatado por Murphy
(2002) e Ripley (2008). Tanto que na resposta a questdo 4: Quais seriam as
consequéncias deste incéndio portuario, a alternativa 4f. Correria das pessoas
assustadas por causa do incéndio foi indicada como “muito provavel” por 178

individuos ou 68%.

Esta resposta pode estar associada com lembrancgas dos fatos ocorridos em Sao
Sebastido, como o do incéndio no Cérrego do Outeiro e em Santos, como o do
incéndio na llha Barnabé. Ou sera talvez que estaria relacionado com lembrancas

mais antigas?

Charles Darwin, em 1872, mencionou que “a reacao de susto foi adquirida, em
sua origem, pelo habito de afastar-se tdo rapido quanto possivel da origem do

perigo, toda vez que nossos sentidos nos alertassem.”

Ele observou a reacéo de bebés, criangas, macacos e cavalos diante de diversas
situagcbes de perigo e depois concluiu que algumas agdes, de inicio executadas
conscientemente, converteram-se pela forca do habito em acdes reflexas,

“firmemente fixadas e herdadas” (DARWIN, 2009 — p. 42 e 76).
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Isto faz sentido se observarmos o comportamento de fuga dos animais na floresta
diante de um incéndio, em documentarios sobre a vida animal exibidos na
televisdo. Ao sentir o cheiro do fogo ou o calor das chamas, correm para o lado
oposto, movidos pelo instinto de sobrevivéncia. Bambi, a estoéria infantil de Walt

Disney, sobre um filhote de cervo que ficou 6rfao, ilustra esta cena também.

Outro exemplo sobre a reacdo de afastar-se “tdo rapido quanto possivel da
origem do perigo” foi descrita por Plinius Caecillius Secundus, em 24.08.79 d.C.,
ou Plinio, o Moc¢o, assim chamado para nao ser confundido com seu tio Plinio, o
Velho. Ele estava em Misenum, do outro lado da Baia de Napoles, por ocasido da
erupcao do vulcdo do monte Vesuvio, na cidade de Pompéia, também uma
cidade portuaria da Italia, e descreveu o que presenciou como retrata este
paragrafo segundo Rice e Rice (1999):

Acredita-se que pelo menos 2 mil cidadaos pereceram em questao
de uma ou duas horas. A populagdo sobrevivente parece ter
entrado em panico, pensando que era chegado o Dia do Juizo. E
fugiu em todas as direcbes, pelas margens da Baia de Napoles,
isoladamente ou em grupos de familias.

Plinio, o Moco, era considerado “dono de certa fama como reporter fiel”. Segundo
narra a estoria, seu tio era comandante da Frota da Marinha Romana e naquela
ocasido, mobilizou as embarcagbes disponiveis em missdo de socorro, para
ajudar a retirar as vitimas pelo porto. A estratégia de retirada dos sobreviventes
por mar por Plinio, o Velho, foi também a adotada pela Marinha da Venezuela,
quando do desastre no Porto de la Guaira, em 1999, comentado no item 1.3,

anteriormente.

O comportamento das pessoas em Pompéia, naquela data (o panico e a fuga “em
todas as diregbes, pelas margens da Baia de Napoles, isoladamente ou em
grupos de familias” foi muito semelhante ao descrito por Platon (2010), por
ocasido do incéndio no Coérrego do Outeiro, em 1984, citado no item 6.1.4. Os
moradores e outras pessoas que estavam em Sdo Sebastido naquele momento,
entraram em panico e partiram em fuga pelas estradas, sentido Costa Norte e

Costa Sul, e pelas balsas, sentido Ilhabela.
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Panico, palavra muito citada nestas situa¢cdes de emergéncia, tem sua origem na
mitologia grega, associada ao deus grego Pan (Pa), com dorso humano, pernas,
chifres e barbicha de bode. Ele se divertia assustando as pessoas, escondido
entre arbustos, fazendo ruidos estranhos Dai a idéia de usar a palavra panico
“para significar um tipo de terror horripilante que nos rouba o controle” (RIPLEY,
2008).

Hobbes, em O Leviata (p. 36), explica que o “medo, sem se saber por que ou de
que se chama panico”, vem das fabulas de Pan. Segundo o filésofo, “existe
sempre em quem primeiro sente este medo, uma certa compreensao da causa,
embora os restantes fujam devido ao exemplo do primeiro, cada um supondo que
seu companheiro sabe por que” e, “portanto, esta paixdo sé ocorre numa

multiddo de pessoas.”

Essas palavras refletem o que se observa em cenas reais de emergéncias.
Parece que muitos correm porque alguém comegou a correr primeiro, e isso pode
ser um fator amplificador de risco, se considerarmos que podem ir para o lado
errado como para uma area perigosa (também afetada pelo acidente) ou até
mesmo para uma rua sem saida ou via bloqueada. Ripley (2008 - p. 214)

comenta que “o medo do panico pode ser mais perigoso do que o proprio panico”.

Outro aspecto preocupante das fugas em massa, também comentado pela
mesma autora, € o chamado popularmente de “efeito boiada”, quando muitas
pessoas disparam a correr, na mesma direcao, em fungdo de algo assustador
como uma explosdo e/ou um incéndio de grandes proporcdes. Preocupante,
porque alguns podem cair e serem pisoteados ou atropelados pelos outros. Estas
vitimas podem ter, de ferimentos leves até uma parada respiratéria, devido a

compresséao dos pulmdes (RIPLEY - p. 220/221).

O matematico, Prof. Still, citado pela mesma autora, pesquisou sobre dinamica
das multiddes em jogos de futebol, shows e abandono de aeronaves em perigo
entre outras situacdes. Ele descobriu que, se neste momento de fuga as pessoas

tiverem pelo menos um metro quadrado de espago para cada um, elas
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conseguem controlar seus proprios movimentos e, portanto, ndo sairiam muito

machucadas.

Porém, se o espacgo for inferior a esta metragem, as pessoas perdem a
capacidade de enfrentar os empurrées dos outros e a multidao fica instavel. Ele
sugere que, nestes casos, as pessoas tentem sair da multiddo pelas laterais,

dando passos de lado.

Estudos sobre comportamento das pessoas que evacuaram o World Trade
Center ap6s os atentados de 1993 (explosdo de uma bomba no subsolo de um
dos prédios) e de 2001 (um dos prédios foi atingido por um avido) comentam que,
nestas ocasides de calamidade verdadeira, as multiddes tendem a ficar muito
silenciosas e doceis, “permanecem mais disciplinadas e gentis, mais até do que
seriam em dia normal” (FAHY e PROULX, 1997; RIPLEY, 2008).

Mas, sera que este comportamento cooperativo estaria relacionado com os
treinamentos peridédicos em situacbes de emergéncia, desenvolvidos nos EUA
desde o periodo escolar? Estudos do Prof. Still, citados anteriormente,
demonstraram outro padrédo de comportamento, durante o abandono de uma
aeronave que pegou fogo antes da decolagem, no aeroporto de Manchester
(EUA) em 1985: os passageiros tornaram-se agressivos e mal educados,

disputando as saidas de emergéncia.

Comportamento igualmente agressivo pode ser presenciado em algumas
estacdes do metrd de Sao Paulo, entre passageiros que entram e saem do trem,
em horario de maior movimento. Nas plataformas, momentos antes da porta abrir,
as pessoas estdo aparentemente calmas. Segundos depois, surgem o0s

empurroes, as cotoveladas e as palavras nada gentis.

Apesar dos entrevistados terem dito que iriam para bem longe do local do
incéndio ou da explosédo na area portuaria, isto € fugiriam, e dos fatos narrados

confirmarem tal comportamento, € necessario destacar outro tipo de reacgéo
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observada em situagdes semelhantes de medo extremo, antes mesmo da fuga

que é o “congelamento”.

Darwin (2009) observou que, diante de uma situagdo de terror, cavalos,
cachorros, gatos e macacos com medo, empalideceram. Entre outros sintomas
ocorreu taquicardia ou aceleramento dos batimentos cardiacos, as faculdades
mentais ficaram perturbadas e que “uma prostragcdo absoluta logo aparece”,

levando inclusive até ao desmaio.

Segundo o pesquisador, quando um animal estd alarmado, ele tende a ficar
parado por alguns instantes, seja para descobrir de onde vem o perigo, seja para
nao ser descoberto pelo predador. E, logo depois, ocorre uma “fuga desatinada,
sem economia de energia” e o animal continua fugindo enquanto houver perigo
(p.72/73). Estas observagdes de Darwin complementam as de Hobbes sobre a

fuga em situag¢des de panico ou medo extremo.

7.3.2 Aproximagao por curiosidade

Disseram que se aproximariam do local do acidente, 32% dos quais as mulheres
foram a maioria (15% das mulheres — 15/102 entrevistadas e 9% dos homens -

14/159 entrevistados). Mas se aproximariam com qual finalidade?

Dos que disseram que se aproximariam, 42 individuos responderam que seria por
curiosidade. E, de fato, este € um tipo de comportamento muito comum, o qual
observamos com frequéncia na vida cotidiana, como por exemplo, quando um
carro esta quebrado ou acidentado em uma avenida e os demais motoristas
reduzem a velocidade para ver o que esta acontecendo, sem mesmo se importar

com o congestionamento que esta se formando.

Thomas Hobbes (1588 — 1679) escreveu no Leviatd, que o desejo de saber o
porqué e o como se chama curiosidade e que ela “ndo existe em qualquer
criatura viva a néo ser no homem” (HOBBES, 1974 — p.35). Darwin (1809 - 1882),

por sua vez, observou e descreveu o comportamento de curiosidade nos animais
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e nos humanos, diante de algo novo ou diferente (DARWIN, 2009). Para Foucault
(1926 — 1984), a curiosidade evoca uma disposi¢do a encontrar o estranho e o
singular que nos rodeia, como um certo impulso ou fervor de captar o que ocorre
e o0 que se passa (FOUCAULT, 1989).

No caso de acidentes em areas portuarias, o comportamento de se aproximar
para “ver o que esta acontecendo”, pode acarretar sérias conseqiéncias a vida
desses curiosos, como foi narrado nos itens 6.1.1 e 6.1.2, na descricdo das
explosdes ocorridas no Porto de Halifax (Canada) em 1917 e no Porto da Cidade
do Texas (EUA) em 1947. Outro exemplo ocorreu no Porto de Leixdes, Portugal
em 1975, quando dezenas de pessoas se aproximaram do cais para ver o
petroleiro Jakob Maersk pegando fogo. As labaredas atingiram cem metros
quando houve inversao no sentido do vento para onde estes telespectadores

estavam concentrados (foto 24).

Foto 24 Incéndio no petroleiro Jakob Maersk no Porto de Leixdes, Portugal (1975) e
muitos curiosos espectadores (CEDRE, 2006)

Como resultado houve panico, correria e, como a via principal estava bloqueada
pelos carros n&o havia como facilitar a rota de fuga. Os curiosos viraram vitimas,
com problemas respiratérios, intoxicagdo e ferimentos em fungdo da fuga em
massa e da radiacado térmica. Estes exemplos ilustram bem o que Slovic e
colegas (2004) estudaram sobre como nossas reagdes, principalmente em

situacdes de risco, oscilam entre o emocional e o racional.

78



7.3.3 Para quem ligariam em uma emergéncia

A segunda opgao mais citada pelos 261 entrevistados foi que avisariam a alguma
instituicdo, informando que o acidente no porto ou no terminal acabara de ocorrer.
Isto corresponde a 66% (172/261). Foram oferecidas quatro opc¢bes de
acionamento: Corpo de Bombeiros, Defesa Civil, Orgdo Ambiental e imprensa, as
quais poderiam ser indicadas simultaneamente se desejassem. O Corpo de
Bombeiros foi a opgéo assinalada mais vezes (90%), a seguir foram a Defesa

Civil (33%) e o Orgédo Ambiental (25%), conforme ilustra a figura 7.

Figura 7 Demonstracao das instituicbes para quem ligariam em uma emergéncia

3%

m orgao
ambiental
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M corpo de
bombeiros

imprensa

Mas, sera que as pessoas sabem exatamente para qual numero de telefone
devem ligar em uma situagcdo de emergéncia? A pergunta 8 quis saber
justamente isso. A minoria ou 24,5% respondeu que n&o conhecia um numero de
emergéncia e 9,6 % disse que sabia, mas ndo se lembrava ou nao tinha certeza
para que numero deveria discar. Para os que responderam afirmativamente, foi
pedido um ou mais exemplos. Os numeros mais citados foram: “190” da Policia

Militar e 0 “193” do Corpo de Bombeiros (figura 8, pagina seguinte).

79



Figura 8. Relagcao dos numeros de telefone de emergéncia citados
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Legenda: 190 Policia Militar, 193 Corpo de Bombeiros, 192 SAMU* e 199 Defesa Civil
« SAMU - servigo assistencial médico de urgéncia

Depois de observar a tendéncia dos entrevistados em citar o numero “190” logo
de imediato, no final do periodo das pesquisas, perguntamosi para algumas
pessoas, por que ligariam para 190 e ndo para 193, ja que se trata de uma
emergéncia envolvendo incéndio. As respostas obtidas informaram que:

e 0“190” é mais facil de decorar;

« este numero “serve pra qualquer coisa”;

« ‘“este numero nao serve s6 pra chamar a policia pra vir pegar bandido,
mas também pra ajudar em caso de emergéncia e de primeiros-
socorros’;

« se for caso de incéndio, “eles mesmos passam a ligagdo pros
bombeiros” e,

« policiais foram fazer uma palestra na escola onde a entrevistada é
professora, e 14 divulgaram folhetos com o numero “190”.

Os telefones de emergéncia do 6rgao ambiental, seja da CETESB (do Estado de
Sao Paulo) seja do IBAMA, foram lembrados por quatro pessoas, seguido do
comentario que nao sabiam o numero inteiro. Diziam assim: “é 0800 ..... Ah! Nao
lembro, ndo consigo decorar! O mesmo ocorreu com o humero do telefone verde
da PETROBRAS, que também se inicia com 0800.

Um fato curioso, foi que seis entrevistados preferiram citar o numero de

emergéncia dos EUA, isto é, “911”. Perguntamos por qual motivo lembravam de
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um telefone que n&o existe no Brasil. Responderam que, como assistiam a
muitos programas de televisdo “americanos”, este era o primeiro numero que

vinha na membria.

Interessante observar que ha realmente muitas op¢des de numerais de telefones
para se ligar em uma situacdo de emergéncia. Os de trés digitos referem-se aos
bombeiros, a defesa civil, a policia militar, a SAMU e os que comegam com 0800
referem-se aos 6rgaos ambientais, a PETROBRAS e a DERSA, por exemplo.
Esta diversidade dificulta a memorizacdo das pessoas e permite certa confusao,

sobre “quem faz o que”, isto é, a quem devo chamar?

Eis alguns exemplos de frases citadas pelos entrevistados:
- “190” é a ambulancia?
- “Ambulancia é 192 ou sera 193"?
-“Bombeiro € 192 ou 193”?

7.3.4 Onde buscariam por informagoes

A terceira op¢ao mais citada por 57% (149/261) foi a alternativa “3f’, sobre onde
buscariam maiores informagdes ou noticias sobre o acidente ocorrido. Citada
muito mais pelos homens (58% ou 92/159) que pelas mulheres (38% ou 39/102).

Os entrevistados podiam indicar um ou mais meios de comunicacéo (figura 9).

Figura 9 Meios de comunicagao citados para saber noticias sobre o acidente.

Internet
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Os meios de comunicagéo mais citados foram televisdo e internet. Sem duvida,
ambos sdo capazes de apresentar grande variedade de informagdes e imagens
sobre o acidente, inclusive imagens ao vivo, as quais s&o captadas pelos
sentidos da visao e da audicdo simultaneamente, enquanto que as noticias
passadas pelo radio sdo captadas apenas pela audigdo e pela capacidade de

imaginagéo do ouvinte.

No entanto, € preciso pensar que uma real situacdo de emergéncia, esta talvez
nao fosse a melhor escolha. Isto porque em casos de incéndio e/ou explosdo na
area portuaria ou no terminal petroquimico, pode haver corte no fornecimento de
energia elétrica na vizinhanga, de maneira intencional, como medida de
seguranca ou de maneira acidental, por exemplo, em decorréncia da queda de
postes ou da queda de arvores sobre os fios. Desta forma, os aparelhos de

televisao deixariam de funcionar imediatamente.

Seriam recomendados nestas situagdes, para receber informacdes/orientacdes
sobre rotas de fuga, pontos de encontro, areas mais seguras, situagdo das
estradas e outros tipos de prestagdo de servicos os seguintes aparelhos
portateis:

- aparelhos celulares com radio na frequéncia AM/FM,

- aparelhos celulares mais complexos com som e imagem (de televiséo),

- radio portatil comum, a pilha,

- radio amador como PX e PY,

- radio comunicador simples e

- radio comunicador de frequéncia maritima.

7.3.5 Ao saber que existem vitimas ofereceria ajuda, como ....

A quarta opg¢do mais citada foi a alternativa “3g”, por 35% dos entrevistados
(92/261), tanto por homens como pelas mulheres. Como complementacao, as
pessoas deveriam indicar de que maneira ofereceriam ajuda. Na entrevista por
meio eletrénico, apenas a minoria informou, pois a entrevista interativa permite

observar que a pessoa estava deixando o espago em branco. Entre as respostas
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apresentadas sobre que tipo de ajuda eles ofereceriam as vitimas, as que

se destacaram pelo numero de vezes citadas ou pela relevancia foram:

Chamaria o resgate ou a ambulancia (mais citada),
Telefonaria para seus familiares, contando o que aconteceu,
Procuraria tirar do local,

Ofereceria agua, ofereceria leite,

Prestaria primeiro-socorro,

Ofereceria uma palavra amiga, um abraco,

Faria o que estivesse ao meu alcance, no que precisasse,
Levaria para o hospital, prestaria algum tipo de ajuda,
Procuraria dar conforto (deixar confortavel) até chegar o resgate,
Ofereceria donativos (alimento, roupas, etc),

Doaria sangue,

Faria uma prece,

Ajudaria no que precisasse/como pudesse,

mais

Ajudaria afastando os curiosos do local para ndo atrapalhar os profissionais

do resgate,

Ajudaria se soubesse que nao estaria atrapalhando a equipe de resgate e

os brigadistas.

As respostas acima indicam disponibilidade em ajudar as vitimas, da maneira que

estivesse ao alcance deles, como por exemplo: chamando o resgate, avisando

familiares e sendo solidario. Indica ainda que a vontade de ajudar, as vezes pode

atrapalhar ou agravar a situacéo da vitima tal como tirando do local, sem avaliar

primeiro se houve caso de fratura. E também sinalizam que ha pessoas com o

bom senso, que compreendem que, se ha profissionais mais capacitados no

local, é melhor nao atrapalhar.

O oferecimento de ajuda por meio de donativos, pode estar associado com o fato

de que, poucos dias antes da realizagdo das entrevistas interativas, a regido

nordeste do pais fora atingida por fortes chuvas, o que mobilizou agbes de
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solidariedade para arrecadac&o de alimentos n&o pereciveis e de roupas, para

enviar aos desabrigados.

As respostas apresentadas sobre o tipo de ajuda que ofereceriam as vitimas
pode ser compreendido, de maneira geral, como a demonstracéo de trés nobres

sentimentos humanos: a solidariedade, a compaixao e a cooperagao.

Citando pesquisas de Warneken e Tomasello, Bekoff (2007) comenta que estas
caracteristicas estdo presentes desde muito cedo. Eles citam experimentos com
criancas de um ano e meio, que se oferecem espontaneamente para ajudar
adultos em casos de necessidade, como a procurar um objeto perdido, desde que
percebam que o objeto nao foi derrubado intencionalmente.

Hobbes (1974) na obra O Leviata (p. 37) comentou:

. a tristeza perante a desgraca alheia chama-se piedade e surge de
imaginar que a mesma desgracga poderia acontecer a n6s mesmos. “Por
isso é também chamada de compaixdo ou entdo, na expressao
atualmente em voga, de sentimento de companheirismo”.

Darwin (2009) observou empatia entre macacos, caes e humanos pelo sofrimento
alheio. Bekoff (2007 - p. 124/125), apresenta varios exemplos de cooperagéo
entre animais sociais, como lobos e macacos babuinos, e comenta: “todo mundo
sabe que os animais cooperam uns com os outros”. Ele faz duas afirmativas
relevantes: “quanto mais buscarmos a cooperagdo, mais descobriremos a sua
presenca’, e “os animais se beneficiam mais ajudando uns aos outros do que

competindo entre si”.

Cooperacao e competicao sao dois expoentes dos estudos de ecologia sobre
relacdo entre animais da mesma espécie e de espécies diferentes. Aqui no caso,
abordamos a relacédo entre individuos da mesma espécie o homem ou Homo
sapiens sapiens. Cooperagéo, segundo o ecologo Dajoz (1988), € um processo
de associagdo que traz vantagens para ambas as partes, ja na competigdo, uma

parte atua de maneira desfavoravel sobre a outra.
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7.4 Percepcao sobre possiveis consequéncias deste incéndio na area

portuaria

A questao 4 trata do estudo das possiveis conseqiiéncias do suposto incéndio, no
navio atracado no porto ou no terminal petroquimico, pela percepcado dos
entrevistados. Para cada alternativa apresentada, eles deveriam opinar se a
consideravam pouco provavel, provavel ou muito provavel de acontecer, em

Santos ou em Sao Sebastido (fig. 10 — pagina seguinte).

Figura 10 Percepgao quanto as provaveis consequéncias do incéndio na area
portuaria
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Comentarios sobre os resultados obtidos nesta figura 10, seréo apresentados nos

préximos itens:

7.4.1 Queimaduras em quem estivesse perto do local do acidente

Com relacao a esta alternativa, foi pequena a diferenga entre os entrevistados,
pois 48% (126) consideraram esta hipotese provavel e 47% (123) muito provavel.
A opinido entre homens e mulheres foi muito semelhante e, dos que

consideraram mais provével, 46% sao de Santos e regidao e 50% de Séo
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Sebastido/llhabela. Esta percepgéo é coerente com a realidade, como ilustra esta
reportagem:

. No inicio de agosto de 2010, no Rio de Janeiro, trés operarios
morreram e cinco ficaram feridos ap6s explosdao no navio conteineiro
“Auk Arrow”, quando estava sendo reparado em um estaleiro em Niteroi.
A explosao ocorreu no tanque de lastro, onde os operarios realizavam
reparos em estruturas de aco. Dois trabalhadores estdo em estado
grave, com queimaduras em 70% e 40% do corpo (Jornal Imprensa
Livre, agosto/2010).

Fato semelhante aconteceu com a embarcacdo denominada Praia do Sancho,
enquanto estava atracada no Porto de Recife, em 2010. Este barco prestava
servico a llha de Fernando de Noronha, levando combustivel, gas de cozinha e
alimentos, entre outros géneros importantes. Em Recife, estavam escoando o
6leo combustivel restante no compartimento quando houve a explosédo. Dois
homens que faziam esta operacdo morreram e outros, que estavam a bordo e
nas imediag¢des ficaram gravemente feridos com queimaduras (MARINHA do
BRASIL, 2010).

7.4.2 Tontura e mal estar por causa da fumacga

Pouco mais da metade, 52% (136), disse que isso seria provavel, principalmente
na opinido dos homens (91 entrevistados e 45 entrevistadas), dos quais 57% de
Santos e 50% de Sao Sebastido. Varias pessoas comentaram, durante a
entrevista interativa, principalmente os velejadores, que esta situacdo dependia

do sentido e da intensidade que o vento soprava.

Isto faz sentido considerando, como exemplo, o acidente ocorrido no Porto de
Leixdes, Portugal, em 1975, nos quais varias pessoas foram hospitalizadas com
tontura e mal estar, ap6s terem sido expostas a radiacado térmica e a fumaca

decorrente do incéndio.

Mas €& importante ressaltar que estes sintomas podem ser causados pela
liberacdo de grandes quantidades de 6leo no ambiente, quando tratar-se de um
produto leve. Foi o que ocorreu em 27.07.2003, no Porto de Karachi, Paquistao,

quando um petroleiro colidiu com rochas submersas, devido a agcéo de ondas e
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ventos fortes. Em fungéo do choque, o navio partiu-se em dois e calcula-se que
vazaram 27.000 ton. de petroleo irariano leve, dos quais 1.500 toneladas
contaminaram 6 km da zona costeira, afetando seriamente manguezais e
causando a morte de peixes, aves, caranguejos e tartarugas. Também foram
aplicados dispersantes quimicos (CEDRE, 2003 e ITOPF, 2003).

De acordo com as mesmas fontes, a area portuaria e a praia de Clifton, a
principal da cidade de Karachi, foram bastante afetadas. Em funcéo do forte odor
liberado pelo Oleo, dispersado pelos ventos, muitas pessoas foram ao hospital
com sintomas de intoxicacdo: dores de cabecga, nauseas e tonturas. Dezessete
escolas foram fechadas por uma semana. A atividade de limpeza da praia
precisou ser suspensa, devido a exposicao direta dos trabalhadores, que
passaram mal. Depois teve continuidade, mas os homens precisavam usar
mascaras de protecéo respiratéria. A praia ficou interditada ao publico de julho
até outubro de 2003.

O petréleo irariano leve faz parte do grupo de 6leos leves, 0os quais possuem
baixa densidade e maior porcentagem de compostos orgénicos volateis, como o
benzeno, por isso sdo mais toxicos quando comparados com Oleos pesados
(LOPES, MILANELLI e POFFO, 2007).

7.4.3 Propagacao do incéndio para tudo ao redor

Esta hipbdtese foi a que gerou mais divergéncia entre os entrevistados, pois 34%
disseram que seria muito provavel, 48% que seria provavel e 18% que seria
pouco provavel. Entre os que responderam “muito provavel’ e “provavel”,
podemos considerar a influéncia de dois fatores:

- | o histérico dos acidentes que ocorreram em Santos e em Sao Sebastido,

registrados na memoéria dos entrevistados entre 35-45 anos ou mais, e

- Il as imagens recentes sobre o incéndio na plataforma de petroéleo no Golfo
do México, e das manchas de 6leo que se dispersavam no mar, “pegando” fogo,

constantemente exibidas nos meios de comunicagao. Imagens estas que tiveram
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alcance no publico brasileiro de todas as idades. Cabe esclarecer que um dos
procedimentos empregados pelas equipes de resposta, foi a queima intencional

de varias manchas de 6leo, com aprovagao das autoridades.

Entre os que responderam “pouco provavel”: 9,5% sao de Santos e regido e 25%
sdo de Sdo Sebastido/llhabela. Os moradores que fazem parte destes 25% me
disseram que, se acontecesse incéndio no terminal ou no pier da PETROBRAS,
a acao de resposta da empresa seria rapida o suficiente para evitar que o fogo se
propagasse. Esta percepgéo poderia estar associada com o fato de que em Sao
Sebastido, hd um porto pequeno e um terminal petroquimico grande, bem no
centro da cidade, o qual costuma realizar campanhas educativas e simulados de
emergéncia, alguns dos quais com participacdo da Prefeitura, Defesa Civil, do

Corpo de Bombeiros e da comunidade.

Em Santos, ao contrario, ha um porto grande, que interage com a cidade e mais
de dez terminais quimicos e petroquimicos, localizados principalmente no bairro
de Alemoa e na llha Barnabé, distantes do grande centro urbano, apesar da

presenca de areas residenciais nas imediagcdes de Alemoa.

7.4.4 Vazamento de o6leo para o mar em funcgao do incéndio ou da explosao

do navio/terminal

Pouco mais da metade (52%) respondeu que seria muito provavel, com maior
predominancia em Santos e regiao (56%) do que sobre Sdo Sebastido/llhabela
(43%). Em Santos, foi pequena a diferenga na opinido entre mulheres e homens
(39 e 38, respectivamente), enquanto que na outra cidade, a diferenca de opiniao

foi maior (20 mulheres e 36 homens).

Em Santos, poderiamos levar em consideragdo que noticias sobre vazamentos
de Oleo no estuario, mesmo que de pequenas quantidades, tém sido mais
frequéntes nos ultimos anos (1990/2007), quando comparado com o litoral norte
porém, nao estdo associadas com incéndios e explosdes, mas sim com a

atividade portuaria (POFFO, 2008). No litoral norte, também n&o houve liberagéo
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significativa de 6leo para o mar, quando o petroleiro Alina P explodiu, perto da

Praia de Barequecgaba e, quando houve o incéndio no Corrego do Outeiro.

Diferente do caso do navio quimico Vicufia, em Paranagua, no qual efetivamente,
houve vazamento de éleo em funcdo da explosdo do navio. Porém, nenhum
entrevistado citou este caso como exemplo. A percepc¢do dos entrevistados
poderia ter sido influenciada pelas imagens do acidente na plataforma do Golfo

do México, uma vez que muitos comentaram este fato.

7.4.5 Aparecimento de aves e peixes mortos

Da mesma forma que na alternativa anterior, foi pequena a diferenca quantos
responderam que seria provavel (41%) e muito provavel (49%). O mesmo ocorreu

com relacéo entre homens e mulheres, em Santos e Sdo Sebastido.

A percepcao dos entrevistados neste caso deve estar influenciada pelas noticias
e imagens do vazamento de Oleo do Golfo do México. Isto porque fato
semelhante, envolvendo aparecimento de aves e peixes mortos, em funcéo de
incéndio ou explosdo nos portos de Santos e de Sdo Sebastido, néo foi
identificado pelos levantamentos pretéritos sobre causas e consequéncias dos
vazamentos de 6leo realizados por Poffo (2000 e 2008), com base nos registros
da CETESB, da PETROBRAS, do Porto de Santos e dos Terminais Quimicos de

Alemoa e llha Barnabé.

Segundo dados da autora, ja foram encontradas aves sujas de Oleo em
decorréncia de incidentes de polui¢cao por petréleo no litoral paulista por navios,
porém nada que se compare ao que ocorreu nos incidentes do Exxon Valdez e

da Plataforma do Golfo do México, ambos nos EUA.

No litoral brasileiro, isto ocorreu quando do vazamento do oleoduto na Baia da
Guanabara (RJ) em 2000 (MILANELLI et al, 2000) e quando o navio Vicufia
explodiu no Porto de Paranagua, mas estes dois casos ndo foram por eles

referenciados.

89



7.4.6 Correria das pessoas assustadas por causa do incéndio

Nesta resposta houve maior unanimidade de opinides, pois 178 individuos ou
68% disseram que seria muito provavel haver correria das pessoas assustadas,

lembrando que isso ja aconteceu. Destes 178, 103 s&do homens e 75 mulheres.

A porcentagem foi maior em Sdo Sebastido do que em Santos (73% e 61%,
respectivamente) e, pode ser que esta resposta tenha sido influenciada pela
memoria do que ocorreu quando do incéndio do Corrego do Outeiro, no qual

houve efetivamente muita correria na cidade.

7.5 Reacgodes diante de supostas noticias sobre o suposto incéndio na area
portuaria

Nesta questdo, foi pedido aos entrevistados que imaginassem estar em casa,
assistindo televisdo, quando noticias sobre este acidente fossem transmitidas.
Para cada alternativa apresentada, eles deveriam dizer como se sentiam:
insatisfeito, indiferente ou satisfeito. E, para tanto, escolher as “carinhas” que

mais se aproximavam do seu jeito de pensar (tabela 4).

Tabela 4. Reagdes dos entrevistados diante de supostas noticias sobre suposto
incéndio na area portuaria.

Insatisfeito Indiferente Satisfeito
Situacdes apresentadas
1 Cenas de pessoas feridas sofrendo 255 06 0
2 Cenas de feridos, sendo socorridos 79 15 167
3 Combate bem feito pelo Corpo de 11 09 241
Bombeiros e outros especialistas
4 Cenas de praias e mangues 250 07 04
contaminados por éleo
5 Imagens de aves sujas de 6leo 254 04 03
6 Cenas de pessoas pegando 6leo vazado 231 26 04
e levando pra casa
7 Cenas de pessoas tirando pegas do 224 33 04
navio danificado
8 Imagens de voluntarios ajudando a 02 01 258
cuidar de aves e limpeza das praias
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Analisando este resultado, podemos considerar que a maioria dos entrevistados
fica satisfeita com cenas relacionadas aos trabalhos de cooperagéo,
referenciadas nas alternativas 2, 3 e 8. De maneira inversa, eles ficam
insatisfeitos com cenas relacionadas com sofrimento ou com a dor do outro,
sejam seres humanos, sejam animais, referenciadas nas alternativas 1 e 5, bem

como imagens de degradacgéo da natureza (alternativa 4).

Bekoff (2010) menciona que “os seres humanos ndo s&o tdo egoistas e
autocentrados como as vezes parecemos ser’ e que existem evidéncias de que
nds temos uma tendéncia natural para o altruismo. Citando pesquisas de Fehr e
colegas, ele comenta que quando as pessoas sao tratadas de maneira justa,
muitas cooperam, o que denominam “fator de forte reciprocidade”, o qual pode
levar a cooperacao quase universal, em circunstancias em que o comportamento

puramente interesseiro, causaria a derrocada da cooperacgéo”.

A maioria também fica insatisfeita com cenas que retratam o “lado mau” ou
perverso do homem, aquele oportunista que quer levar vantagem em tudo,
principalmente nestas ocasidoes de desastres (alternativas 6 e 7). Destaca-se que,
justamente, nestas duas alternativas a coluna “indiferente” recebeu maior

registro. Houve também quem disse que ficava satisfeito com estas cenas.

Este tipo de comportamento de saquear, de querer tirar proveito da situagéo, é o
que mais expde a pessoa ao perigo. Alias, ndo somente a este individuo mas a
muitas outras pessoas como por exemplo, quem poderia estar trabalhando na
operacao de emergéncia ou mesmo quem estaria observando a movimentacéo,
como aconteceu na Vila Soc6é em 1984, quando moradores levaram gasolina que

vazava do duto para casa.

Neste sentido ha outros exemplos, apenas citando trés:
- 0 contéiner que apareceu na Praia do Tombo, Guaruja, em 1980 apos ter caido
do navio Maria da Penha, que estava fundeado na Baia de Santos, na noite

anterior em fungdo de fortes ventos e de mar agitado. Moradores e turistas
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arrombaram o contéiner e levaram toda a carga: flmes de maquina fotografica (A
TRIBUNA, 1980),

- 0s contéineres, trazidos pelo mar a costa de Devon, sul da Inglaterra, apos
encalhe do navio Napoli, em janeiro de 2007, arrombados por moradores, 0s
quais levaram (e depois precisaram devolver) motocicletas, eletrodomésticos,
géneros alimenticios entre outros. No entanto, havia também contéineres com
produtos quimicos perigosos e algumas pessoas precisaram ser medicadas
(LAW, 2007), e

- 0 tombamento do caminhdo que transportava 6leo diesel em uma rodovia no
Congo, Africa, em julho de 2010. Moradores aglomeraram-se para recolher o 6leo
que vazava, desconsiderando as recomendag¢des das autoridades de que isto era
perigoso. O caminh&o explodiu e 230 pessoas morreram, incluindo criangas e
adolescentes. A Cruz Vermelha prestou apoio as vitimas (BBC news, 2010).
Hobbes escreveu observagdes muito pertinentes a este respeito:

....cOmo em sua maior parte, os homens ainda que eventualmente
reconhegcam as leis da natureza, devido ao seu perverso desejo de
vantagens imediatas sdo totalmente inaptos para observa-las. ......
Alias, assim ndo consegquirdo paz para Si mesmos, mas uma certissima
e pronta destruicdo (Do Cidaddo — Cap. Il — Iltem 27 — As leis da
natureza obrigam apenas no tribunal da consciéncia — p. 70).
Posteriormente, no capitulo seguinte, ele faz mengdo aos dez
mandamentos de Moisés, com destaque ao “ndo roubaras”.

7.6 Em quem acreditaria mais ao ouvir a noticia de que a situacao de

emergéncia esta sob controle?

Nesta questao, foi pedido aos entrevistados que imaginassem receber a noticia,
pelos meios de comunicacéo, de que toda a situacédo de emergéncia estava sob
controle. A noticia poderia ser dada pelo prefeito, governador, por representante

do Orgao Ambiental, do Corpo de Bombeiros ou da Defesa Civil.

Os entrevistados deveriam indicar em quem acreditaria mais, isto €, quem teria
maior credibilidade para eles, podendo indicar mais de uma opg¢&o. Durante a

pesquisa surgiu uma sexta op¢ao, dita pelos préprios entrevistados: nenhum.
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O Corpo de Bombeiros e o Orgdo Ambiental foram os mais citados (130 e 88
vezes, respectivamente), sejam eles da regido de Santos ou de Sao
Sebastido/llhabela. A Defesa Civil veio em terceiro lugar (59 indicagbes), com
preferéncia maior em Sao Sebastido. O prefeito e o governador foram os menos

citados (13 e 5 vezes, respectivamente) nas duas regides (Fig.11).

Figura 11. Instituicdes de maior credibilidade junto aos entrevistados

) | | | |
Nenhum 7 | 4 | 3 |
Defesa Civil 59 | 36 23 |
Corpo de Bombeiros 130 | 57 | 70 | |OTotal
. [@S. Sebastiao
Orgiao Ambiental 88 [ 55 | 49 | |gsantos
Governador 13 | 4 ] 9 |
Prefeito I 5 I | I 4 I [ 1]

As informagdes acima fornecidas pelos entrevistados sdo muito importantes para
subsidiar as ac¢bes das autoridades envolvidas na elaboragcdo de planos de
emergéncia a incidentes ambientais em areas portuarias, envolvendo a
comunidade, no sentido de revelar o que pensam e como podem se comportar. A

credibilidade € algo que se conquista com meérito.

7.7 Interesse em receber resultado da pesquisa

Dos 261 entrevistados, 73 pessoas em Santos e 49 em S&o Sebastido/llhabela,
manifestaram desejo de receber o resultado final desta pesquisa e, para tanto,
forneceram seu enderego eletrénico. A diferenga no numero entre as duas
regides, se deve principalmente a quantidade de pessoas mais simples, ouvidas

no litoral norte, as quais disseram que nao usam computador.
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8 CONCLUSOES E SUGESTOES

Conhecer o comportamento do ser humano (individual e coletivo) em situagdes
de emergéncia, seja pela analise histérica de fatos passados, seja por meio de
pesquisas de percepc¢ao de risco, sdo importantes para subsidiar o planejamento
das autoridades em situagbes de emergéncia como prefeitura, Defesa Civil,

Corpo de Bombeiros, Policia Rodoviaria, Capitania dos Portos, entre outras.

Os resultados das entrevistas indicaram que:
e a maioria demonstrou interesse e disposi¢cao para prestar algum tipo de
ajuda em situagcdes de emergéncia e desastre, seja as vitimas, aos

animais afetados e as praias sujas de 6leo; e

e a minoria, se aproximaria do local do acidente e nao tiraria alguma
vantagem do 6leo vazado e/ou do navio avariado. Mas, isto corresponde

ao que acontece na pratica? Sabemos que nao!

Analisando os resultados obtidos nesta pesquisa, considerando tanto os casos
reais (Capitulo 6.1) como as respostas dos entrevistados, identificamos trés

padrdes de comportamento em situagdes de emergéncia em areas portuarias:

e 0 curioso: aquele que precisa ver com seus proprios olhos o que esta
acontecendo;

e 0 altruista: aquele que esta sempre pronto a colaborar de alguma
forma; e

e 0 oportunista (ou saqueador): aquele que visa tirar algum proveito da
situagao.

Os curiosos e os oportunistas seriam aqueles que teriam a percepc¢ao de risco
mais baixa e tendem a ser agentes amplificadores de risco, pela pré-disposicao
em se expor, em se aproximar das areas mais perigosas. Pelo perfil amostrado
dos 261 entrevistados, ambos seriam pessoas de pouco conhecimento técnico

sobre a periculosidade e toxicidade do produto quimico envolvido.
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O curioso, a principio, s6 quer olhar o que se passa, do melhor angulo possivel e,
dessa maneira, deve ficar tdo envolvido com as cenas que esta assistindo, que
possivelmente se esquece ou menospreza sua propria seguranga.

O oportunista, em busca de recolher o 6leo combustivel vazado ou retirar pegas
do navio avariado para, provavelmente lucrar com isso depois, age de maneira
egoista e inconsequente, isto € pensando apenas em tirar vantagem da situacéo,
nao percebe que pode estar colocando a sua prépria vida e a vida de outras

pessoas em perigo.

O altruista, pode ser um agente minimizador do risco, considerando ser alguém
capacitado e equipado para agir em situacdes de emergéncia, como o pratico que
salvou o Porto de Recife ou como os brigadistas e bombeiros que combateram os

incéndios nos navios e terminais e que resgataram vitimas.

Mas pode também ser um agente amplificador, se for alguém que se arrisca a
entrar em uma zona de perigo, para salvar uma vitima (um ser humano ou um

animal), sem conhecimento e equipamento de prote¢do adequado.

Seria necessario ampliar e investigar mais esta pesquisa sobre os trés tipos de
comportamento identificados, procurando aprofundar sobre seu perfil

(escolaridade, idade, profissao) e sobre sua percepg¢éo de risco.

Pesquisas sobre percepcéao de risco devem ser feitas pelo processo interativo, no
local de estudo, e ndo a distancia e por meio do correio eletrénico, para que os

resultados almejados sejam mais fielmente alcangados.

Seria importante considerar a possibilidade de dispor ou de criar um numeral
unico para situagbes de emergéncia, por meio do qual pudessem ser acionados:

policia, bombeiro e resgate/ambulancia.

Desastres ocorridos em areas portuarias tém o potencial de causar a morte

imediata de muitas pessoas, ferimentos graves no corpo e na mente de tantas
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outras: marinheiros, operadores portuarios, equipes de combate a incéndio,

técnicos de seguranca, moradores das imediagdes, turistas, pais e filhos.

Além disso, ha também que se considerar o estresse pos-traumatico daqueles
que perderam seus amigos e familiares, seus colegas de servico e bens
materiais. Nestes casos, cuidados paliativos deveriam ser oferecidos para ajudar

na sua recuperagao.

Da mesma forma, deve-se prestar atencdo aos profissionais que atuam em
operagcbes de emergéncia, onde trabalhos intensos para resgate de vitimas e
para remediar danos socioeconémicos e ambientais sdo necessarios. Trabalhos
estes que tendem a levar ao desgaste fisico e emocional destes profissionais (e
também de seus familiares e amigos), visando prevenir ou tratar sintomas ou

quadros de depressao e alcoolismo, entre outros que constituem o burnout.

N&o apenas a area portuaria é afetada por um acidente de grandes proporgoes.

Labaredas de um grande incéndio podem atingir dezenas de metros, na vertical.

Manchas de 6leo podem se espalhar, na horizontal, por quildmetros de distancia
do ponto de origem do vazamento, contaminando ambientes sensiveis como

praias, costbes, manguezais e a fauna e flora.

Irradiacado térmica, nuvens de fumacga, vapores tdxicos, ruido estrondoso e
fragmentos provenientes da explosao, podem se deslocar em todos os sentidos,
de acordo com a influéncia dos ventos, afetando seres humanos, plantas, animais

e bens materiais.

A rotina da cidade e da vida dos moradores é temporariamente afetada por varios
motivos, entre os quais a presenga de um grande numero de caminhdes, carros e
ambuléncias que passam a trafegar pelas ruas, inclusive com a sirene ligada,
como do Corpo de Bombeiros, da Policia Militar, da Defesa Civil, do érgéo
ambiental. Somam-se ainda os carros da imprensa e de especialistas de todas as

areas, que surgem de todas as partes.
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Para estas pessoas “estranhas” é necessario dispor de locais para hospedagem
e alimentagao, as vezes, em horarios diferentes dos que pousadas e restaurantes
de cidades turisticas estdo acostumados a trabalhar. E, dependendo da
magnitude dos danos aos bens publicos (ruas, calgadas, muros, postes) e/ou dos
prejuizos ao fornecimento de agua, luz, telefone e coleta de lixo, sera necessario

mobilizar recursos humanos, materiais e financeiros para reconstruir a cidade.

Portanto, investir em prevencdo € bem melhor do custear e arcar com a

remediacéo.

Por fim, reproduzimos algumas frases ditas pelos entrevistados, tanto na regido

de Santos como em Sao Sebastido/llhabela:

e Interessante, esta pesquisa me fez pensar em coisas que eu nunca havia
pensado antes, e olha que passo aqui perto destes navios todos os dias
(moradora de llhabela),

¢ Pegar 6leo vazado e levar pra casa pra fazer o que?

¢ As pessoas de S&o Sebastido (moradores) estdo pouco preparadas para agir
em situagcdes de emergéncia,

e Depois desta entrevista passei a olhar o porto/terminal com outros olhos
(morador de Séo Sebastido),

e Gostaria muito de fazer esses cursos de primeiros-socorros e de agente
ambiental para poder ajudar nessas horas de um grande acidente. Como € que
eu fago pra ter mais informacao? (moradores das duas regides),

¢ Gostaria muito que tivessem mais cursos técnicos profissionalizantes na area
portuaria pra gente que vive aqui,

¢ Nos, que moramos aqui perto do porto (de Santos), ndo temos conhecimento
sobre os perigos que estamos expostos e principalmente sobre o que fazer
numa emergéncia. Eles deveriam dar mais treinamento pra gente, ndo acha?
(rapaz de 23 anos, morador do Guaruja),

e Agora ndo vou mais ter duvida pra quem ligar em uma situacdo de
emergéncia (frase citada apos receber o folheto com telefones de emergéncia).
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ANEXO 1

Modelo do questionario aplicado nas entrevistas de percep¢ao de risco
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QUESTIONARIO DE PERCEPCAO DE RISCOS SOCIOAMBIENTAIS

Convido-o(a) a participar desta pesquisa de pos-graduag@o em psicologia da PUC, que deseja conhecer
sua percepcdo diante de acidentes ambientais no litoral paulista, respondendo as oito perguntas a
seguir, assinalando as alternativas que desejar, conforme a primeira idéia que vier. Vocé concorda?
() Sim, eu ............... (seu nome) concordo. ( ) Nio.

1. Para cada situacdo indique se vocé acha que € pouco perigoso, perigoso ou muito perigoso:

la. vendaval e mar agitado () pouco perigoso () perigoso () muito perigoso
1b. chuvas fortes e delizamento de terra () pouco perigoso () perigoso () muito perigoso
lc. incéndio em terminal quimico () pouco perigoso () perigoso () muito perigoso
1d. incéndio em navio no porto () pouco perigoso () perigoso () muito perigoso
le. vazamento de oleoduto no litoral () pouco perigoso () perigoso () muito perigoso

2. Vocé ja vivenciou alguma destas situacdes descritas na questdo 1? 2a ( ) ndo 2b () sim.

Qual? () 1la Ib() 1c() 1d() le ()

3. Vamos imaginar que houve um incéndio na area portuaria, em um navio ou em um terminal
petroquimico, seja no Porto de Santos ou no Porto de Sdo Sebastido. O que vocé faria nesta situacdo?
Escolha no minimo trés e no maximo cinco alternativas abaixo, as que mais se aproximam do seu jeito
de pensar. Marque o nimero 1 para o que faria em primeiro lugar, 2 em segundo lugar e assim
por diante até 3 ou 5.

3a () me aproximaria do local do acidente para ver o que esta acontecendo

3b () me aproximaria do local do acidente para filmar ou fotografar ¢ depois vender

3¢ () me aproximaria do navio, depois que o fogo apagasse para levar recordagdo/algo para vender

3d () ndo me aproximaria. Procuraria um lugar para me proteger, por exemplo

3e () avisaria: () 6rgdo ambiental () defesa civil () corpo de bombeiros () imprensa

3f () buscaria por informagdes: () no radio () natv () na internet

3g () ao saber que existem vitimas, ofereceria ajuda como

4. Quais seriam as conseqiiéncias deste incéndio portuario? Para cada situag@o abaixo indique o que
seria pouco provavel, provavel ou muito provavel acontecer:

4a Queimaduras em quem estiver por perto () pouco provavel () provavel () muito provavel
4b Tontura e mal estar por causa da fumaga () pouco provavel () provavel () muito provavel

4c¢ Propagag@o do incéndio para o redor () pouco provavel () provavel () muito provavel
4d Vazamento de 6leo para o mar () pouco provavel () provavel () muito provavel
4e Aves ¢ peixes mortos () pouco provavel () provavel () muito provavel
4f Correria das pessoas assustadas () pouco provavel () provavel () muito provavel

5. Assinale qual a distancia que seria a mais segura do local deste acidente para vocé?
5a.( )50 m 5b.( )150m 5c.( )300m 5d. ( ) 500 m 5S¢ () mais de 1 km

6. Uma hora depois, noticias sobre este acidente estdo em todas emissoras de televisdo. Escolha as
“carinhas” que mais se aproximam do seu jeito de pensar sobre os fatos abaixo:

Insatisfeito Indiferente Satisfeito

6a Cenas de pessoas feridas sofrendo () () ()
6b Cenas de feridos sendo socorridos () () ()
6¢ Combate bem feito por bombeiros e outros especialistas () () ()
6d Praias e mangues contaminados por 6leo () () ()
6e Imagens de aves sujas de 6leo () () ()
6f Pessoas pegando 6leo vazado e levando pra casa () () ()
6g Pessoas tirando pecas do navio danificado () () ()
6h Voluntarios ajudando a cuidar de aves e da limpeza das praias ( ) () ()
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7. Assinale em quem vocé acreditaria mais ao ouvir a noticia de que a situaciio esta sob controle?

7a () prefeito 7b () governador 7c () 6rgdo ambiental 7d () bombeiros 7e () defesa civil

8. Vocé conhece os numeros de telefones que pode ligar em uma emergéncia?

8a ( )ndo 8b () sim, por exemplo:

FAVOR PREENCHER AS INFORMACOES PESSOAIS A SEGUIR:

1. Cidade/bairro onde mora: ...........c...... ( ) Homem () Mulher

2. Estado civil: solteiro ( ) casado ( ) Tem filhos? ( ) Sim ( ) Nao

3.Idade: () 18a30anos ()31 a45anos ()46a50anos ()51 a65anos () mais que 66
4. Formacéo: ( ) primeiro grau  ( ) segundo grau () curso técnico ( ) universitario

5. Em qual destas areas de trabalho vocé atua?
5a () seguranga 5b()saude 5c () esportes aquaticos 5d () educagdo 5Se () comércio 5f () no lar
S5g()porto  Sh()pesca 51 () meio ambiente  5j () orgdo publico municipal/estadual/federal

6. Quanto tempo atua nesta area:
6a () <10 anos 6b( ) 11a20anos 6¢ ()21 a30anos 6d ( ) mais de 31 anos ........

7. Vocé pratica alguma destas atividades nauticas mais de quatro vezes ao ano?
7a () vela 7b () mergulho ¢/ cilindro 7c¢ () surf 7d () pesca embarcada 7e () jet ski 7f () ndo

8. Participa de algum grupo religioso?
8a () ndo participo 8b () ndo participo mas tenho minhas proprias praticas religiosas
Sim, sou: 8c ( ) catolico 8d( )espirita 8e( )evangélico 8f( )budista 8g( ) outra

9. Possui algum destes cursos?

9a () primeiros-socorros

9b ( ) combate a incéndio

9c¢ ( ) agente ambiental para limpeza de praia ou para combate de 6leo no mar

9d () limpeza de aves sujas de 6leo

9¢ ( ) Nao, mas gostaria de fazer, por exemplo: ( )9a ()9 ()9 ()9
9f ( ) N&o possuo e ndo tenho interesse.

10. Gostaria de receber o resultado desta pesquisa pelo correio eletronico?
( )sim ( )ndo E-mail: ..o
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ANEXO 2

FOLHETO ENTREGUE AOS ENTREVISTADOS CONTENDO LISTAGEM DE
TELEFONES DE EMERGENCIA
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TELEFONES PARA ALGUMAS SITUAGOES DE EMERGENCIAS

Temas

Situacoes

A quem procurar

Agua

Vazamento de agua ou de esgoto

SABESP: 195 ou 0800-119911

Animais pegonhentos

Picada de insetos, aranhas ou
cobras

Pronto Socorro mais proximo
SAMU: 192 Corpo de Bombeiros:
193 Instituto Butanta: (11) 3726-7962

Animais perigosos
nas praias

Queimadura por agua-viva ou
caravela

Ferimento por espinho de peixes

Pronto Socorro mais préximo

Corpo de Bombeiros: 193

Animais silvestres

Maus tratos a animais silvestres e
animais marinhos (pinguins,
golfinhos entre outros)

Policia Ambiental: (11) 5082-3330 e
0800 113560

IBAMA: 0800 618080

Desmatamento

Derrubada de arvores de mangue e
da mata atlantica

Policia Ambiental: (11) 5082-3330 e
0800 113560

IBAMA: 0800 618080

Derrame de 6leo no
mar ou em rios

Vazamento de 6leo por navios,
dutos, outras fontes, manchas de
Oleo de origem desconhecida ou
aparecimento de placas de “piche”
nas praias

CETESB: (11) 3133-4000 — 24hs ou
0800 113560

Capltanla dos Portos: (13) 3221-3525
(12) 3892-1555

PETROBRAS: 0800 128121

Descarte de produtos
perigosos

Descarte de tambores com produtos
quimicos em area urbana ou
aparecimento de tambor na praia.

Defesa Civil Municipal: 199

CETESB: (11) 3133-4000 ou 0800
113560

Deslizamento de
terra

Quedas de barreiras

Ocorréncia com vitimas

Defesa Civil Municipal: 199
Corpo de Bombeiros: 193

Incéndio Fogo em areas urbanas e portuarias [Corpo de Bombeiros: 193

Intoxicacao Intoxicacao por produtos quimicos [Sao Paulo /Hospital Jabaquara: 0800
7713733
Centro de Assisténcia Toxicoldgica:
0800 148110

Queimadas Queimadas em mata nativa Policia Ambiental: (11) 5082-3330 e

0800 113560

Mal subito em casa

Ameaca de enfarte, fraturas,
queimaduras, cortes profundos e
acidentes domésticos

SAMU: 192

Corpo de Bombeiros: 193
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