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RESUMO

Esta pesquisa teve como objetivo demonstrar o papel do olfato na seguranca
operacional, possibilitando um maior entendimento das consequéncias da
anosmia, perda do olfato, no desempenho da atividade aérea. A revisdao de
relatérios de investigagcdo de incidentes e acidentes em eventos envolvendo
odores, fumaca e fogo demonstrou que a primeira fonte de identificacdo dessas
ameacas costuma ocorrer através da percepcao de odores atipicos que podem
evoluir para casos de fumaca e fogo ou resultarem na presenca de contaminantes
dispersos no ar da cabine. Em qualquer um dos casos, a identificagao do perigo é
fundamental para a correta analise e rapida tomada de decisao da tripulagcao, visto
que, em eventos de fogo a demora em perceber a ameaca e optar pelo pouso pode
resultar na perda completa do controle da aeronave. Os principais elementos
causadores de eventos antigos de contaminacao do ar, fumaca e fogo a bordo de
aeronaves continuam presentes em eventos recentes. Porém, além desses, a
presenca de equipamentos eletronicos pessoais portateis representa um perigo
adicional com numero crescente de eventos a cada ano. Diante da continuidade
de eventos, fica evidente que a perda de olfato de forma temporaria ou
permanente resulta em perda da capacidade de identificacao e gerenciamento de
ameacgas continuamente presentes em voos de qualquer natureza. Em funcéao
disso, € extremamente recomendavel que tripulantes exercam suas atividades
apenas com a plenitude de seus sentidos, inclusive o olfato.

Palavras-chave: Seguranca operacional. Saude de tripulantes. Contaminagcao do
ar. Fogo. Fumaca.
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THE ROLE OF SMELL IN OPERATIONAL SAFETY

ABSTRACT

This research aimed to demonstrate the role of smell in operational safety, enabling
a greater understanding of the consequences of anosmia, loss of smell, in the
performance of aircrew. The review of incident and accident investigation reports
in events involving odors, smoke and fire showed that the first source of
identification of these threats usually occurs through the perception of atypical
odors that can evolve into cases of smoke and fire or result in the presence of
contaminants dispersed in cabin air. In any of the cases, the identification of the
danger is essential for the correct analysis and quick decision-making by the crew,
since in fire events, the delay in identifying the threat and deciding to land can result
in the complete loss of control of the aircraft. The main causes of past events of air
contamination, smoke and fire on board of aircraft are still present in recent events.
However, in addition to these, the presence of portable personal electronic devices
poses an additional hazard with an increasing number of events each year. Faced
with the continuity of events, it is evident that the loss of smell, temporarily or
permanently, results in the loss of the ability to identify and manage threats that are
continually present in flights of any nature. As a result, it is highly recommended that
crew members carry out their activities only with the fullness of -their senses,
including smell.

Keywords: Flight safety. Aircrew health. Air contamination. Fire. Smoke.

1INTRODUCAO

O transporte aéreo € um meio de integracdo econémica e social essencial
para a sociedade. A medida em que transacdes financeiras e compras ocorrem de
forma quase instantanea por meio digital, cresce nos consumidores a necessidade
de mais velocidade no recebimento de seus produtos e servicos. A agilidade
oferecida pelo modal aéreo integra fabricantes e consumidores a milhares de
quildmetros de distancia pela capacidade de cruzar fronteiras entre estados e

paises em poucas horas.
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O crescimento e desenvolvimento da atividade aérea exigiram que o
sistema de transporte aéreo se torna-se ordenado e seguro, resultando e um
aumento no numero de procedimentos, 6rgaos, sistemas e, consequentemente,
complexidade. Para que um voo aconteca € necessaria a participacao de diversos
agentes pertencentes a diferentes organizacdes. Além dos pilotos, controladores
e mecanicos, ha meteorologistas, tratoristas, escaladores, despachantes técnicos
e diversos outros agentes pouco conhecidos pelos leigos.

No transporte de cargas e passageiros, o0s tripulantes tém a
responsabilidade de zelar pela integridade e seguranca de todos os passageiros,
cargas e equipamentos a bordo. Diante da complexidade do meio em que atuam,
ha uma grande variedade de decisdes que precisam ser tomadas no exercicio de
suas funcodes. Além disso, suas decisdoes e atitudes impactam diretamente na

operacgao de uma aeronave e na seguranga de seus ocupantes.

Em virtude da importancia das decisdes e atitudes tomadas por tripulantes, os
mesmos realizam exames médicos peridodicos denominados de CMA (certificado
médico aeronautico) para possam ser considerados aptos ou inaptos ao exercicio

de suas funcdes. Segundo a Agéncia Nacional de Aviagao Civil brasileira, ANAC:

O exame de saude pericial tem o objetivo de certificar a aptidao fisica e
mental de tripulantes, considerando o exercicior de cada funcdo. O
Certificado Médico Aeronautico (CMA) busca limitar o risco a seguranca
do voo decorrente de problemas de saude, tendo validade especifica de
acordo com aclasse, funcao, idade e outras possiveis condicdes médicas
(ANAC, 2016, site).

Segundo o RBAC 67, os critérios avaliados para a concessao do CMA estao
baseados em requisitos mentais, comportamentais, neurologicos,
cardiolégicos, pneumologicos, digestivos, nutricionais, endocrinoldgicos,
hematologicos, nefroldgicos, urologicos, Osseo-articulares, obstétricos,
oftalmoldgicos, otorrinolaringologicos, auditivos e odontoldgicos. Dentre os testes
e exames realizados durante a validagdo ou revalidacdo do CMA, existem
requisitos minimos de capacidade auditiva e visual, tendo em vista a importancia
desses sentidos como fontes de informacao para os aeronautas. (ANAC, 2021, p.

19).
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A importancia dos sentidos para a tomada de decisao se mostra evidente
também no capitulo de Tomada de Decisao Aeronautica do FAA - Pilot's Handbook
of Aeronautical Knowledge (2016), a deteccao de um problema € o primeiro passo
no processo de toma de decisdo. A deteccao de um problema ocorre
primeiramente através dos sentidos, para que entao possa ser avaliado através da
experiéncia e treinamento. Dessa forma, € feita uma analise objetiva de todas as
informacdes disponiveis para determinar a natureza e severidade do problema.
Qualquer erro cometido durante esse processo resultara numa deteccao incorreta
do problema.

Os diversos avisos visuais e sonoros presentes em uma aeronave tornam
evidente a importancia dos sentidos da visdo e audicdo para a seguranca
operacional. Contudo, em casos envolvendo problemas elétricos, vazamento de
combustivel, dispersédo de substancias toxicas e fogo o olfato pode ser a primeira
e unica forma de identificar o problema.

E sabido que aeronaves de transporte modernas possuem sistemas de
deteccédo e protecdo contra incéndio nos motores, APU (unidade de energia
auxiliar) e compartimentos de carga, alem de detectores de fumaca instalados nos
lavatorios, com: extintores. automaticos nas lixeiras. Porém, outras areas da
aeronave sao desprotegidas, “nessas areas a deteccao de um incéndio depende
do envolvimento da tripulagao de voo e da tripulacao de cabine, sendo o cheiro a
primeira indicacdo de um  incéndio ou incéndio potencial” (ROYAL
AERONAUTICAL SOCIETY, 2013, p. 30).

Dada a importancia da capacidade olfativa na deteccao de possiveis
anormalidades, resta a duvida sobre a inclusdo de testes olfativos dentre os
realizados durante a validacdo ou revalidacdo do CMA, uma vez que existem
requisitos minimos de capacidade auditiva e visual, dada a importancia desses
sentidos como fontes de informacao para os aeronautas.

Ainda cabe lembrar que, segundo a FAA (2016), a Legislacdo Federal
Estadunidense 14 CFR 61.53, proibe que um piloto atue como tripulante caso saiba
ou tenha motivos para acreditar que qualquer condicdo médica possa torna-lo

incapaz de operar a aeronave com seguranca. Nesse caso, seria a perda olfativa
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temporaria ou permanente uma condicao que impossibilite a operacao segura de

uma aeronave?

1.1 PROBLEMA DA PESQUISA

Qual é aimportancia do sentido olfato para a tomada de decisao aeronautica e

a segurancga operacional?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Compreender aimportancia do olfato na seguranca operacional.

1.2.2 Objetivos Especificos

o Identificar os fatores que influenciam direta e indiretamente no
processo de tomada de decisao aeronautica.

o Apresentar diferentes eventos aeronauticos nos quais as ameacas a
seguranca operacional foram identificadas somente através de
odores atipicos.

o Listar perigos inerentes a atividade aeronautica detectaveis apenas
através do sistema olfativo.

o Avaliar os riscos operacionais existentes diante da perda do olfato
por tripulantes.

o Colaborar para uma maior compreensao do papel do olfato na

segurancga operacional.

1.3 JUSTIFICATIVA

Antes da existéncia do virus SARS-CoV-2A, responsavel pela infeccao

popularmente denominada como COVID-19, a perda de olfato era associada a
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diversos outros problemas. Segundo o professor, médico e pesquisador, Fried
(2021), premiado com o Honor Award pelo American Board of Otolaryngology, até
0 ano de 2019 a principal causa para a perda do olfato de forma parcial, hiposmia,
ou total, anosmia, em jovens era a ocorréncia de lesdes neurologicas pos
traumatismo craniano. Além disso, a capacidade olfativa também pode ser
comprometida pelo envelhecimento, por efeitos colaterais de tratamento de
radioterapia na regido da cabeca e pescoco, alergia a determinados farmacos,
cirurgia nasal, tumores nasais, toxinas, sinusite, Alzheimer e infeccdes pelo virus
influenza.

Fato é que a pandemia de COVID-19 trouxe consigo, além da letalidade e da
sobrecarga do sistema de saude, a perda de capacidades fisicas, respiratorias,
neuroldgicas e olfativas de forma temporaria ou permanente. Um dos sintomas
mais caracteristicos e distintos da infecg¢éo viral por COVID € a perda de olfato e
paladar, sendo considerado um sintoma chave para o diagnostico da doenca.

No decorrer dos anos de pandemia, em todas as atividades profissionais,
qualquer sintoma ou diagndstico que se ligasse a doenca resultava em um periodo
de dispensa médica e afastamento. No Brasil, inicialmente se adotou o isolamento
de 14 dias, posteriormente 10 e no dia 10 de janeiro de 2022, o Ministério da Saude
(2022) reduziu o isolamento para 7 dias aos pacientes com casos leves ou
moderados da enfermidade.

Passado o periodo de isolamento, muitas pessoas retornaram as suas
atividades profissionais, mesmo com a permanéncia de alguns sintomas e perdas
geradas pela doenca. Um dos sintomas de longo prazo possiveis foi identificado
como a perda ou disfuncao olfativa. A anosmia ja ocorria como consequéncia a
traumas, tratamentos farmacologicos e/ou enfermidades, porém, o problema nao
atingia uma parcela tao significativa da populacao. Um artigo publicado na revista
cientifica JAMA Otolaryngology- Head & Neck Surgery estima que até 1,6 milhdes
de pessoas nos Estados Unidos perderam o olfato por pelo menos seis meses
como resultado da infecgcao por Covid-19 (KHAN.; KALLOGJERI; PICCIRILLO,
2022).

A perda do olfato tem sido associada a diminuicdo da qualidade de vida
geral, ingestdo de alimentos prejudicada, incapacidade de detectar
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gases e fumaca nocivos, diminuicdo do bem-estar social e inicio de
sintomas depressivos. Para nosso conhecimento, nenhum estudo sobre
disfuncéo olfativa relacionada a COVID-19 mediu a recuperacéao a longo
prazo além de 6 meses. Portanto, a taxa e a trajetoria de recuperacéao
da disfuncao olfativa relacionada a COVID-19 ndo sdo conhecidas

(KHAN.; KALLOGJERI; PICCIRILLO, 2022, site, tradugéo nossa).
Ainda, de acordo com este estudo publicado no Royal College of General
Practitioners), como um dos cinco sentidos principais, o olfato tem papel
fundamental na qualidade de vida, além de ser o unico sentido capaz de detectar
contaminantes dispersos no ar, como vazamentos de gas e vapores de
combustivel. A inexisténcia de testes que mecam a capacidade olfativa de
tripulantes, uma vez que esse pode ser a unica forma na identificacado de ameacas
a seguranca operacional, geram motivacao para compreender o risco existente no
desempenho da atividade de tripulantes desprovidos de capacidade olfativa

(DEUTSCH, 2021, traducao nossa).

Portanto, o presente projeto tem como objetivo compreender se a condicao
de perda do olfato deve ou nao ser considerada como um impeditivo para a
atividade profissional de tripulantes e se ha necessidade de inclusao de testes
olfativos nos exames iniciais e periodicos de CMA (certificado médico
aeronautico). Um melhor entendimento sobre o impacto da perda sensorial olfativa
em tripulantes possibilita contribuir para a manutencao e melhora dos niveis de
seguranca operacional na industria aeronautica; assim, gerando mais seguranca

para tripulantes, passageiros e clientes.

1.4 METOLOGIA

A presente pesquisa caracteriza-se como exploratoéria e descritiva. Atravées
do método qualitativo, busca compreender a importancia do sentido olfato na
identificacdo e tomada de decisdo aeronautica em eventos de seguranca
operacional envolvendo falhas elétricas, fumaca, fogo e contaminantes dispersos
no ar. Através da mesma, sera possivel mensurar o impacto da perda olfativa
temporaria ou permanente no correto desempenho das atividades de pilotos e
comissarios. Nessa pesquisa serao analisados materiais bibliograficos e
documentais, analisando documentos da ANAC, FAA, NTBS, Boeing, Flight Safety
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Foundation, Royal Aeronautical Society e relatorios de eventos de seguranca

operacional onde o olfato desempenhou papel fundamental.

2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo abordar-se-ao os principais conceitos relativos a importancia
dos sentidos, em especial o olfato, na tomada de decisao aeronautica e, por
consequéncia, na seguranca operacional. Inicia-se por definir o processo
decisorio, bem como o papel dos sentidos nessa atividade. Depois disso,
apresentam-se ameacas detectaveis exclusivamente através do sentido do olfato,
bem como as possiveis consequéncias decorrentes de uma demora ou falta de
deteccao dessas ameacgas. Em seguida, revisou-se quais condicdes medicas
podem resultar na disfuncao olfativa temporaria ou permanente de modo a
interferir com a percepcao dos tripulantes. Por fim, analisou-se o risco operacional

em um voo onde o(s) tripulante(s) sofram de perda olfativa.

2.1 PROCESSO DE DECISAO AERONAUTICA

O processo de tomada de decisdo-aeronautica, em inglés aeronautical decision
making (ADM), € composto por diferentes etapas e contribui diretamente para o

gerenciamento de risco e, consequentemente, com a seguranca operacional.

O gerenciamento de risco € um processo de tomada de deciséo
projetado para identificar sistematicamente os perigos, avaliar o
grau de risco e determinar o melhor curso de agao esse processo
envolve a identificacdo de perigos, seguida de avaliagbes dos
riscos, analise dos controles, tomada de decisbes, uso dos
controles e monitoramento dos resultados (FAA, 2016, p. 45,
tradugéo nossa).

A tomada de decisao teminicio com a identificacao de perigos, ou seja, caso
0S perigos nao sejam percebidos, nenhuma decisao podera ser tomada. Com o
intuito de favorecer o processo decisorio, a maior parte das aeronaves dispde de
instrumentos que informam continuamente parametros como: Pressao,
temperatura e quantidade de oleo e combustivel; voltagem e corrente da bateria;

rotacdes por minuto do motor.
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Aeronaves mais modernas e complexas possuem um numero maior de
sensores gerando mais informacdes dispostas nos instrumentos do cockpit, como:
vibragéo do motor, pressao nos dutos do sistema de pressurizacao, deteccao de
fumaca nos pordes e lavatorios, deteccdo de superaquecimento e fogo nos
motores, consumo instantaneo do combustivel (fuel flow), posicao de valvulas dos
sistemas de combustivel, pneumatico e hidraulico e inclusive se as diversas portas

se encontram fechadas.

Esse conjunto de sensores e instrumentos converte informagdes sobre o
funcionamento de diferentes sistemas em alertas visuais e sonoros. Portanto, caso
algum dos sistemas opere fora da normalidade, sera facilmente detectado através
da visdo ou audicao e o processo de identificacao de perigo, analise de risco e
tomada de decisdo podera ser iniciado. Logicamente, a inexisténcia de
informacdes, impede a deteccdo de uma ameaca e impossibilita a tomada de
qualquer decisao e a realizacao de qualquer acdo mitigadora por parte da
tripulacdo, uma vez que a determinacdo do curso de acao tem como base as

informacdes mais recentes que a tripulacao possui.

2.1.1 CRM e SRM

O Gerenciamento de Recursos da Tripulagdo, em lingua inglesa Crew
Resource Management (CRM), consiste no uso eficaz de todos os recursos
disponiveis: recursos humanos, hardware e informacdes que apoiam a tomada de
decisdo aeronautica. Embora o CRM seja uma ferramenta para ambientes de
tripulacéo, muitos dos conceitos se aplicam também em operacdes de um unico
piloto.

A aplicacao de conceitos de CRM em aeronaves de piloto unico resultou
no desenvolvimento do Gerenciamento de Recursos de Piloto Unico, em inglés

Single-Pilot Resource Management (SRM).

O SRM ¢ a ciéncia de gerenciar todos os recursos, a bordo da aeronave ou
externos, disponiveis para um Unico piloto para garantir o sucesso do voo.
O SRM inclui os conceitos de ADM, gerenciamento de risco, gerenciamento
de tarefas, gerenciamento de automacao e consciéncia situacional (FAA,
2016, p. 45, traducéo nossa).
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O CRM e o SRM visam ajudar os pilotos a coletar informagoes, analisa-las
e tomar decisoes, independentemente de o voo ser coordenado por uma unica
pessoa ou por uma tripulacdo completa, o uso de todos os recursos disponiveis
permite que o piloto avalie e gerencie com precisao os riscos e tome decisées mais

precisas e eficientes.

2.2 ACIDENTES E INCIDENTES DETECTADOS POR VIA OLFATIVA

Diversos acidentes envolvendo falhas elétricas, fumaca e fogo puderam ser
detectados inicialmente através de odores caracteristicos identificados pela
tripulacdo ou passageiros. Um dos primeiros acidentes registrados onde a
identificacdo da ameaca ocorreu por via olfativa foi o voo TW 514 da empresa
Transcontinental & Western Air (CANADA, 2019).

2.2.1 Primeiros Eventos

No dia 11 de julho de 1946, um Lockheed Constellation da empresa aérea TWA
decolou do aeroporto de Reading para a realizacao de um treinamento de
procedimentos de voo por instrumentos. Segundo o relatorio final divulgado pela
Flight Safety Foundation, pouco tempo depois, a tripulagcao percebeu um cheiro
semelhante a queima de material isolante, mas nao conseguiu identificar de
imediato a origem dele. Ao abrir a porta da cabine de comando em direcao a galley,
0 engenheiro de voo se deparou com a cabine tomada por uma fumaca muito
densa (CANADA, 2019).

A tripulacdo imediatamente tentou combater o fogo com o extintor da
cabine, mas nao teve sucesso por causa da fumaca densa e do calor intenso. A
fumaca encheu rapidamente a cabine de comando pela porta aberta, tornando a
visibilidade extremamente ruim e dificultando a observacdo dos instrumentos
pelos pilotos. Logo em seguida tornou-se impossivel observar qualquer um dos
instrumentos ou enxergar através do para-brisas. O comandante abriu a janela e
tentou levar a aeronave de volta ao Aeroporto de Reading para um pouso de

emergéncia.
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Com o aumento da intensidade do calor e a densidade da fumacga no cockpit,
tornou-se impossivel manter o controle efetivo da aeronave. A uma altitude de
aproximadamente 100 pés, duas milhas a noroeste do aeroporto, o comandante
tentou pousar a aeronave as cegas. A aeronave colidiu com dois fios de energia
elétrica a cerca de 25 pés acima do solo e a ponta da asa esquerda bateu contra
rochas e atingiu a base de uma arvore, dos 6 ocupantes, 5 faleceram (CANADA
2019).

O relatorio final do acidente determinou que a falha elétrica de, pelo menos
um dos geradores instalados junto a fuselagem, resultou em um intenso
aquecimento devido ao arco elétrico, provocando a ignicao do isolamento da
fuselagem e, como consequéncia, a criacao de uma fumaca densa que invadiu a
cabine de comando e impossibilitou a manutencao do controle da aeronave. O
acidente descrito acima resultou no groundeamento da aeronave Lockheed
Constellation do até o dia 23 de agosto de 1946 (AVIATION SAFETY NETWORK -
FLIGHT SAFETY FOUNDATION, s.d.).

Apesar do desfecho tragico do voo TW 514, houve um sobrevivente gracas
as acdes tomadas pela tripulacdo. Conforme descrito no capitulo anterior, o
processo de tomada de decisao aeronautica tem inicio naidentificacao de perigos,
pois somente apos aidentificacdo dele € possivel avaliar o grau de risco e
determinar o curso de acao. Nesse e diversos outros acidentes e incidentes, a
identificacdo do perigo se deu através do olfato e, somente através da
identificacdo por via olfativa, a tripulagdo tomou conhecimento do perigo e tomou
as decisOes e acdes necessarias para mitigar as ameacas identificadas.

Mesmo passados quase 80 anos desde o acidente da TWA, falhas elétricas,
formacao de arco elétrico, ignicado de isolamento e criacdo de fumacga densa
continuam ameacas presentes nos voos atualmente. Outro exemplo é o acidente
do voo 111 da Swissair proximo a Peggy's Cove, Nova Escocia, segundo o
Transportation Safety Board Canadense, na noite de 2 de setembro de 1998. Um
McDonnell Douglas MD-11 com 215 passageiros e 14 tripulantes a bordo, estava
em um voo regular de Nova York, Estados Unidos da América, para Genebra, Suica
(CANADA, 2019).
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Durante o cruzeiro, mantendo o nivel de voo 330 (33.000 pés), apos 53
minutos da decolagem, a tripulagcdo sentiu um odor anormal na cabine. Logo em
seguida, uma pequena quantidade de fumaca tornou-se visivel na cabine. A
tripulacéo considerou o fato como algum mau funcionamento no sistema de ar-
condicionado e pressurizacao e decidiu alternar para o Aeroporto Internacional de
Halifax, Nova Escoécia, Canada. Enquanto a tripulacao se preparava para o pouso
em Halifax, eles nao sabiam que um incéndio estava se espalhando pela area
frontal da aeronave.

Cerca de 13 minutos apds o odor anormal ter sido detectado pela primeira
vez, o FDR, Flight data recorder (gravador de dados de voo da aeronave), comecgou
a registrar uma rapida sucessao de falhas relacionadas a diferentes sistemas da
aeronave. A tripulacdo declarou uma emergéncia e indicou a necessidade de
pousar imediatamente. Cerca de um minuto depois, as comunicagdes de radio e o
contato do radar secundario com a aeronave foram perdidos e os gravadores de
voo pararam de funcionar.

A aeronave caiu no oceano cerca de cinco milhas nauticas a sudoeste de
Peggy's Cove, Nova Escécia, Canada, resultando na destruicdo completa da
aeronave e na -auséncia de sobreviventes (CANADA, 2019). Através da
investigacao conduzida pelo 6rgao canadense TSB, é possivel constatar que a
identificacdo da ameaca ocorreu primeiramente por via olfativa, porém,
diferentemente do acidente da TWA, a quantidade de fumaca produzida pela falha
nao foi grande o suficiente para que a tripulacdo tomasse conhecimento da
gravidade do problema em tempo suficiente para conduzir a aeronave ao solo.

Segundo um estudo realizado pela Royal Aeronautical Society (2013),
estima-se que mais de 1.000 eventos de fumaca em voo ocorrem anualmente,
resultando em mais de 350 pousos ndo programados. Ainda, entre os anos 1990
e 2010 nao foi possivel constatar uma diminuicao no numero de eventos de fumaca
e fogo. Nesse periodo houve 18 acidentes graves envolvendo fogo a bordo,

resultando em 423 mortes.
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2.2.2 Eventos Recentes

Na plataforma digital The Aviation Herald ou AvHerald, onde acidentes,
incidentes e outros eventos de seguranca operacional sao relatados, € possivel
constatar a ocorréncia constante de eventos onde o olfato foi o principal indicativo
de situacdo anormal, sendo, por vezes, a unica ferramenta de identificacao e,
portanto, responsavel pela tomada de decisdo das tripulacdes. Entre os dias 21de
janeiro de 2022 e 15 de maio de 2022 ha 17 eventos de seguranca operacional
reportados na plataforma AvHerald relacionados as palavras smell, odour (cheiro
em lingua inglesa) e fumes (vapores de queima) conforme a descricao a seguir:

e Em 04/01/2022 um Boeing 787-8 da LOT Polish Airlines, matricula
SP-LRA realizava voo LO-98 de Seul (Coreia do Sul) para Varsovia
(Poldnia). Durante a descida para Varsovia a tripulacdo notou um odor
de queimado a bordo e solicitou servicos de emergéncia em prontidao
para pouso. Continuou para um pouso seguro na pista 11. Apos o pouso,
uma janela da cabine de passageiros mostrou sinais de queima, nao
houve fumacga ou fogo (AVHERALD, 2022).
Em 07/01/2022 um Airbus A320-200 da Alaska Airlines Airbus, matricula N835VA
realizava o voo AS-338 de Seattle, WA para San Jose, CA (EUA). Durante a
aproximagcao para San Jose, um forte odor quimico se desenvolveu na parte
traseira da aeronave. Dois comissarios de bordo que estavam na galley traseira
comecaram a se sentir mal. A aeronave continuou para pouso na pista 12R de San
Jose. Ambos os comissarios foram levados para um hospital apds o pouso devido
a exposicao a algum agente quimico, nenhum dos outros passageiros e tripulantes
de cabine foram afetados (AVHERALD, 2022).
Em 21/01/2022 o Airbus A320-200 da companhia EasyJet, matricula OE-IJI,
realizava voo U2-4441 de Lyon a Porto. Durante a descida a tripulacao percebeu
odores atipicos na cabine e no cockpit, de imediato, a tripulacao de voo colocou
suas mascaras de oxigénio e realizou os checklists relacionados, a tripulacao de
cabine sentiu, além do odor, gosto atipico e nausea até a abertura das portas da

aeronave que pousou no destino, cerca de 30 minutos depois (AVHERALD, 2022).
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Em 22/01/2022 um Airbus A320-200N da Easyjet, registro G-UZHR realizava o
voo U2-8297 de Londres Gatwick, EN (Reino Unido) para Innsbruck (Austria).
Durante a aproximacado para Innsbruck, passando 10.500 pés a tripulagéo
percebeu cheiro de material queimado e posterior fumaca no cockpit e decidiu
alternar para Friedrichshafen (Alemanha) para um pouso seguro na pista 24
(AVHERALD, 2022).

Em 25/01/2020 o Boeing 767-300 da Delta Airlines, matricula N185DN, realizava
o0 voo DL-439 de Nova York JFK, NY para Los Angeles, CA. Durante o voo de
cruzeiro, no nivel FL380 a 50 milhas nauticas a leste de Buffalo, NY a tripulacéao
técnica sentiu cheiro queimado e decidiu alternar para Buffalo. Nao houve fumaca
visivel, mesmo assim a aeronave pousou com seguranca no aerodromo de
alternativa cerca de 20 minutos apods deixar o FL380 (AVHERALD, 2022).

e Em 03/02/2022 um Airbus A320-200 da Easyjet Europe, registro OE-ICU,
realizava o voo U2-8418 de Lyon (Franca) para Londres Gatwick, EN (Reino
Unido). Durante a descida para Gatwick proximo de 6000 pés, a tripulagao
estava iniciando a reducao de velocidade para a aproximacao e apos
estender os flaps, um cheiro muito forte invadiu a cabine. A tripulacédo de
voo colocou suas mascaras de oxigénio e percebeu que a altitude da cabine
comecou a subir rapidamente para 5.000 pés, levando os pilotos a realizar
a despressurizacao manual da aeronave. A aeronave pousou em Gatwick
cerca de 10 minutos apos deteccéao dos gases. A tripulagcdo permaneceu
com o suprimento de oxigénio até a parada completa da aeronave em solo,
visto que o odor persistiu até que a aeronave pdde ser ventilada com as
portas e janelas da cabine abertas e a APU desligada. A tripulacao foi para
exames (AVHERALD, 2022).

e Em 07/02/2022 um Boeing 737-800 da Aeroflot, registro VQ-BWE,
realizava o voo SU-1524 de Moscou Sheremetyevo para Gorno-Altaysk
(Russia). Na fase de cruzeiro, no FL350 a cerca de 140 nm a noroeste de
Omsk (Russia), a tripulacao de voo percebeu um odor de fios queimados na
cabine decidiu desviar para Omsk, pousando com seguranc¢a no alternado
cerca de 27 minutos depois. A manutencao determinou que a fonte do
cheiro eram cabos em um banheiro de classe econdmica. A aeronave
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permaneceu no solo em Omsk por cerca de 41 horas antes de retornar a
Moscou e retornou ao servico cerca de 55 horas apos o pouso em Omsk
((AVHERALD, 2022).
Em 07/02/2022 um Embraer ERJ-170 da Republic Airways, matricula N631RW
realizava o voo RW-3301 de Windsor, ON (Canada) para Indianapolis, IN (EUA).
Durante a subida, proximo ao FL200, a tripulacdo percebeu um cheiro de
queimado, seguido de fumacga no cockpit, interrompeu a subida e colocou suas
mascaras de oxigénio. seguido de fumaca. Os tripulantes decidiram alternar para
Toledo, OH (EUA) onde realizaram o pouso com seguranca (AVHERALD, 2022).
o Em 16/02/2022 um Airbus A321-200 da American Airlines, registro
N519UW, realizava o voo AA-2036 de Nova York La Guardia, NY para
Charlotte, NC (EUA. Durante o voo de cruzeiro no FL340, cerca de 60 nm
a nordeste de Greensboro, NC, a tripulacdo decidiu desviar para
Greensboro devido a um forte cheiro de queimado na cabine. A aeronave
pousou com seguranca na pista 23R de Greensboro cerca de 18 minutos
depois. A companhia aérea relatou que uma bateria de litio presente na
bagagem de mao de um passageiro foi fonte a fonte do odor (AVHERALD,
2022).

e Em 06/03/2022 um Boeing 767-300 da Eastern Airlines, registro
N703KW, realizava o voo 2D-3160 de Shannon (Irlanda) para Savannah Hunter Air
Force Base, GA (EUA). Durante o voo de cruzeiro no FL280, a cerca de 380 nm a
nordeste de Goose Bay, NL (Canada), a tripulacdo relatou um odor de
queima/superaquecimento elétrico na cabine e solicitou o desvio para Goose Bay.
A aeronave pousou com seguranca na pista 26 de Goose Bay cerca de uma hora
depois. O Transportation Safety Board Canadense relatou que a manutencao
encontrou o duto de resfriamento do ND, navigation display, esquerdo entupido
com poeira e detritos, causando arcos elétricos (AVHERALD, 2022).

e Em 15/03/2022 um Boeing 757-200 da Cargojet, registro C-FACJ,
realizava o voo W8462 de Igaluit, NU para Hamilton, ON (Canada). Durante a
aproximagcao para Hamilton a tripulacdo detectou um odor elétrico no cockpit,
declarou ‘PAN PAN'’ e continuou para um pouso seguro. O computador de controle
de voo FCC, Flight Control Computer, do lado direito foi substituido enquanto
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solucionava outra falha. A aeronave retornou ao servico e ndo apresentou falhas
nos voos subsequentes (AVHERALD, 2022).
e Em 04/04/2022 um ATR-72-212A da Indigo Avions de Transport
Regional, registro VT-IYW realizava o voo 6E-7074 de Nagpur para Lucknow
(india). A tripulacdo parou a subida em cerca de 8500 pés relatando o cheiro de
fumaca a bordo e decidiu voltar para Nagpur. A aeronave pousou com seguranca
na pista 32 de Nagpur cerca de 35 minutos apds a partida. Os servicos de
emergéncia nao encontraram nenhum vestigio de fogo, calor ou fumaca. O voo foi
cancelado (AVHERALD, 2022).
e Em 18/04/2020 um Boeing 767-400 da Delta Airlines, registro
N833MH realizava o voo DL-4 de Londres Heathrow, EN (Reino Unido)
para Nova York JFK, NY (EUA). Em cruzeiro no FL320, cerca de 290 nm
a noroeste de Dublin (Irlanda), a tripulacdo relatou ouvir um forte
estrondo no lado esquerdo da aeronave, seguido por um cheiro de
fumacga na cabine. A tripulacao alternou Dublin para um pouso seguro
na pista 28L (AVHERALD, 2022).
. Em 30/04/2020 um Embraer ERJ-195-E2 da KLM
Cityhopper, matricula PH-NXF realizava. o voo KL-1651 de Amsterda
(Holanda) para Veneza (ltalia). Durante a subida, proximo ao FL355 a
tripulacao decidiu alternar para Dusseldorf (Alemanha) relatando o
cheiro de fumaca a bordo. Passando o FL290, em direcéo a Dusseldorf,
os transponders Mode-S pararam de enviar dados. A aeronave pousou
com seguranca em Dusseldorf cerca de 55 minutos apods a partida
(AVHERALD, 2022).
e Em 03/05/2022 um Boeing 737-700 da Southwest Airlines, registro
N7853B, realizava o voo WN-565 de Denver, CO para San Diego, CA
(EUA). A tripulagcao interrompeu a subida proxima do FL250 relatando
que havia um cheiro muito forte de fumaca vindo da parte traseira da
aeronave e precisavam voltar para Denver. A aeronave pousou com
seguranca na pista 35L de Denver cerca de 22 minutos apos a partida
(AVHERALD, 2022).
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e Em 03/05/2022 um Boeing 737-8 MAX da Ryanair Sun, matricula SP-
RZE, realizava o voo FR-2778 de Saldnica (Grécia) para Cracovia
(Polodnia). A tripulagcao interrompeu a subida no FL120 e alternou Sofia
(Bulgaria) devido a um cheiro de queimado na galley dianteira. A
aeronave pousou com seguranca na pista 09 de Sofia cerca de 37
minutos apods a decolagem (AVHERALD, 2022).

e Em12/05/2022 um Embraer ERJ-195 da Cia Air Dolomiti, matricula |-
ADJS realizava o voo EN-8061 de Graz (Austria) para Frankfurt/Main
(Alemanha). A tripulacéo interrompeu a subida no FL180 e solicitou
retorno a Graz, onde pousou cerca de 25 minutos apos a decolagem.
Durante a subida, a cabine foi tomada por um odor forte de querosene
seguido da formacao de uma névoa. Os passageiros foram informados
de que seriam examinados pela possivel inalacao de gases toxicos
(AVHERALD, 2022).

Os dezessete eventos descritos acima ocorreram entre 01 de janeiro e
15 de maio de 2022 em aeronaves de diferentes fabricantes, em
diferentes empresas e em diversas regides do globo. Porém, em todos
eles o olfato foi a primeira fonte de identificacédo da ameaca e, portanto,
oportunizou a tomada de deciséo e posterior acao de modo que nenhum

tenha evoluido para um acidente.

Mesmo que seja extremamente incomum que eventos de fumaca
evoluam para situacdes de fogo incontrolavel em voo, os dados indicam
a probabilidade de que eventos de fumaca e fogo continuem ocorrendo,
visto que é impossivel eliminar todas as possiveis fontes de ignicao em

uma aeronave.

2.3 FONTES DE PERIGO

Um principio de fogo ou fumaca pode iniciar em diversas partes de uma
aeronave, em funcao disso, a certificacdo de uma aeronave para uso em voos
regulares de passageiros e carga precisa contar com sistemas de identificacao e

combate de incéndio nos motores, incluindo a APU, compartimento de carga e
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lavatoérios devido ao potencial de dano em caso de um incéndio ter inicio em uma
dessas regioes. Porém, as demais areas das aeronaves nao possuem necessidade
de sistemas de deteccao e combate a incéndio.

A partir da década de 90, diversos equipamentos eletrénicos de uso
pessoal, em especial o smartphone, passaram a fazer parte da vida e,
consequentemente, da bagagem dos passageiros e tripulantes. Visando uma
maior praticidade e autonomia de carga, esses equipamentos passaram ser
equipados com baterias de litio. Entre os mais comuns, pode-se citar fones de
ouvido, computadores portateis, baterias extras de recarga (powerbank),
smartphones, smartwatches, tablets, cameras e outros.

A ameaca que esses equipamentos representam a seguranca operacional
€ evidenciada pela Advisory Circular 120-80A da FAA:

Mesmo pequenos focos de incéndio podem levar a falhas catastroficas e
resultar na perda total da aeronave. Testes de fogo realizados por varias
autoridades reguladoras mostraram que incéndios nao combatidos
podem se espalhar e se tornar incontrolaveis em menos de 8 a 10 minutos.
Estudos também mostraram que uma tripulagéo pode ter apenas 15 a 20
minutos para colocar uma aeronave no solo se a tripulacéo permitir que
um incéndio oculto progrida sem qualquer intervencao. Esses estudos e
outras experiéncias indicam que a tripulagcdo de voo deve comecar a
planejar um pouso de emergéncia 0 mais rapido possivel apds a primeira
indicagao de fogo. Atrasar a descida da aeronave em apenas 2 minutos
pode fazer a diferenca entre um pouso e uma evacuacao bem-sucedidos
e a perda completa de uma aeronave e seus ocupantes (AC 120-80A -
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2004, p. 8, traducao nossa).

Como consequéncia, no ano de 2015 a FAA registrou 16 incidentes
envolvendo baterias de litio a bordo de aeronaves como carga ou bagagem. Em
2016 esse numero passou para 31, em 2017 para 46 e em 2021 para 54, mesmo
com a diminuicao do numero total de voos em funcéo da pandemia de COVID19.
Entre janeiro de 2006 e fevereiro de 2022, houve um total de 354 incidentes, com

um aumento consideravel a cada ano (FAA, 2022).
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2.3.1 Fiacao Elétrica

Além do aumento no numero de baterias de litio a bordo de voos de
passageiros e carga, a cada novo projeto de aeronaves, novos sistemas elétricos
sao desenvolvidos, substituindo grandes linhas de cabos de comando e sistemas
hidraulicos e pneumaticos por cabos elétricos. Como consequéncia, na maior
parte das aeronaves comerciais em voo ha centenas de quildmetros de fio. Em um
estudo realizado pela Boeing (2000), foi possivel perceber que em seus modelos
mais modernos ha uma maior ocorréncia de eventos de fumaca produzidos por

falhas elétricas como se observa na Figura 1:

Figura 1 — Eventos de fumaca de 1992 a 2000
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Fonte: Boeing (2000).

Ainda no mesmo estudo, chegou-se a conclusao de que mais de dois tercos
dos incéndios sao de origem elétrica. Isso significa que existe um grande risco de
que um principio de incéndio possa comecar em uma area nao monitorada do
aviao, porque ha muito mais fios em partes ndo monitoradas do avido do que em
areas monitoradas por sistemas de deteccdo e combate a incéndio (BOEING,

2000).
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2.3.2 Sistema de Pressurizacao

O voo em niveis muito elevados possibilita a diminuicdo do consumo de
combustivel em aeronaves a reacao gracas a menor densidade do ar que também
gera menor arrasto. Em contrapartida, o ambiente € improprio a vida humana pois
a temperatura e densidade do ar sao tao baixas que um ser humano ficaria
inconsciente em questao de segundos. Portanto, para voar com seguranca em
altitudes acima de 10.000 pés, € necessario tornar as condicdes no interior da
aeronave mais proximas do que se encontra em solo e isso sO € possivel atraves
da pressurizagao.

A pressurizacado das aeronaves modernas ocorre atraves do suprimento
constante de ar para o interior da fuselagem e do controle de valvulas que
permitem a saida de parte do ar da cabine, assim, € possivel aumentar ou diminuir
a pressao no interior da aeronave, tornando possivel, por exemplo, voar a 41.000
pés com uma pressao atmosférica de 8.000 pés.

O ar utilizado pelo sistema de pressurizagdo € desviado, também dito
sangrado, de um dos estagios de compressao dos motores e € direcionado para
os conjuntos de pressurizacao e ar-condicionado denominados packs (pressure
and air conditioning kit). Nas packs o ar sangrado dos motores & misturado com o
ar externo da aeronave, sendo assim, resfriado a uma temperatura aceitavel e
entdo flui sob pressao para o interior da cabine. Em funcédo dos processos pelos
quais o ar passa para que seja fornecido para a cabine pelas packs, € possivel que
gases de exaustao de outras aeronaves no solo, vazamentos de fluido hidraulico,
vapores de 6leo queimado, residuos de lavagens do compressor do motor e até

mesmo da poluicao do ar externo sejam introduzidos na cabine.

2.4 GERENCIAMENTO DE RISCOS

Um evento pode ocorrer de forma provavel, ocasional, remota ou
improvavel e, além disso, o dano potencial desse evento pode ser catastroéfico,
critico, marginal ou negligenciavel. O gerenciamento de risco consiste na avaliacao

da probabilidade e da gravidade de um evento. Caso a combinacado de
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probabilidade e gravidade apresentem um risco demasiado elevado para a
atividade, os mesmos deverao ser mitigados. Segundo o manual de gerenciamento
de risco da FAA (2016), um evento pode ser classificado quanto a sua

probabilidade e gravidade como:

Probabilidade

Provavel - ocorrera varias vezes;

Ocasional - provavelmente ocorrera em algum momento;
Remoto - é improvavel que ocorra, mas € possivel;
Improvavel - altamente improvavel de ocorrer.
Gravidade

Catastrofico - resulta em fatalidades, perda total;

Critico - ferimentos graves, grandes danos;

Marginal - ferimentos leves, danos menores;
Insignificante - menos que ferimentos leves, menos que danos leves ao
sistema (FAA - RISK MANAGEMENT, 2016, p. 47).

Usando estas definicdes, um evento de fumacga, fogo e gases toxicos em
voo pode ser caracterizado como um potencialmente catastréfico pois o histoérico
demonstra que tem potencial de resultar em fatalidades e perda total da aeronave.
Esse tipo de evento, segundo a Advisory Circular de numero 25-1309-1a da FAA
(1988), deve ser extremamente improvavel.

Porém, o boletim InFOA da FAA (2011) afirma que diversas pesquisas
demonstram que aproximadamente 900 eventos de fumaca ou gases
contaminantes ocorram em voo a cada ano nos Estados Unidos, resultando em
alternado, retorno ao aerédromo de origem, solicitacdo de prioridade para pouso
e declaracao de emergéncia. Ou seja, a ocorréncia desse tipo de evento €&
ocasional, pois provavelmente ocorrera novamente.

Um evento que apresente a combinacado de gravidade potencialmente
catastrofica com uma probabilidade ocasional resulta em um risco elevado,
identificado pela matriz de risco (Figura 2). Portanto, € necessaria a implantacao
de acdes mitigadoras para que o mesmo exista em um menor risco de gravidade
ou probabilidade. Contudo, a medida em que a aviacao se encaminha para um
maior numero de sistemas elétricos e o numero de eletronicos portateis a bordo
de aeronaves aumenta, € evidente que eventos envolvendo fumaca e fogo

continuarao ocorrendo.
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Figura 2 — Matriz de Avaliacéo de Risco

Risk Assessment Matrix
Severity

‘ ' Serious

Serious

‘ {-Serious Medium

Fonte: FAA (2016).

Do ponto de vista dos operadores aéreos, as acoes mitigadoras devem se
concentrar no aperfeicoamento das acdes de identificacao e combate as ameacas

envolvendo odores, fumaca e contaminantes.

As companhias aéreas devem assegurar que oS seus procedimentos
checklists abordem especificamente o reconhecimento, diferenciagao e
mitigacdo de odores, fumaca e/ou fumaca na cabine e/ou cabine de
comando. Odores, fumaca e/ou gases podem ser introduzidos na
atmosfera da cabine como consequéncia do mau funcionamento/falha de
equipamentos da aeronave ou por acdes inadvertidas ou intencionais.
Embora a presenca de um odor por si s6 ndo necessariamente requere
acéo da tripulacao ou resposta médica, eventos envolvendo odor, fumaca
e/ou fumaca requerem acoes direcionadas e oportunas para proteger os
ocupantes das aeronaves (USA, 2018, site).

Evidentemente, a maior parte dos eventos envolvendo odores atipicos em uma
aeronave nao resultam em acidentes. Porém, no documento acima emitido pela
FAA, mais uma vez tem-se a afirmagcao de que o reconhecimento, e a diferenciacao
de odores é fundamental para o bom cumprimento dos checklists. Evidentemente,
a identificacdo dos mesmos sO ocorre através do olfato e € esse sentido que
possibilita o inicio no processo de tomada de decisdo e a aplicacdo dos
procedimentos determinados pelo fabricante, 6rgaos reguladores e companhias

aéreas.
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3 CONCLUSOES

O sucesso de uma solucdo depende totalmente de sua confiabilidade.
Mesmo que o transporte aéreo de pessoas e cargas seja 0 meio mais eficiente,
seu crescimento so foi possivel atraves da melhoria continua dos indices de
seguranca operacional. Ao longo das décadas, novas tecnologias foram
desenvolvidas e embarcadas nas aeronaves, trazendo consigo novas ameacas.

Dentre as novas ameacas existentes a bordo dos voos de passageiros e
carga no mundo todo, pode-se citar o aumento da fiacao presente no interior da
aeronave, decorrente do fato de aeronaves mais modernas contarem com um
numero maior de sistemas controlados eletricamente quando comparado a
aeronaves mais antigas. O maior numero de componentes elétricos e eletronicos
resultou no aumento do numero de eventos de seguranca operacional com origem
em curtos, arcos voltaicos, falhas elétricas. Esse fato se torna evidente quando se
percebe que 70% dos eventos de fumaca e fogo em aeronaves Boeing 777,
desenvolvido na década de 90, sao de origem elétrica, enquanto em aeronaves
Boeing 737, desenvolvido na década de 60, apenas 48% dos eventos desse tipo
surgem no sistema elétrico.

Somado a esse ponto, o numero de equipamentos eletronicos portateis
embarcados em aeronaves vem crescendo exponencialmente desde os anos 90.
O conteudo das bagagens pessoais e carga atualmente contemplam:
smartphones, tablets, smartwatches, laptops, powerbanks, cameras e fones de
ouvido alimentados por baterias de litio. Sob determinadas condicdes, esses
equipamentos podem superaquecer, causando a ignicao de suas baterias. Como
consequéncia, no ano de 2021, a FAA contabilizou 54 eventos de seguranca
operacional envolvendo baterias de dispositivos eletrénicos de uso pessoal.

Falhas elétricas nem sempre produzem fumaca visivel até que o fogo ja
tenha se espalhado e podem ocorrer em areas nado monitoradas pelos sistemas
de deteccdo e combate a fumaca e fogo em aeronaves. Dentre as areas nao
monitoradas, estdo a cabine de passageiros, onde ha um grande numero de
baterias de litio e extensa fiacao que percorre diversas areas da fuselagem das

aeronaves para conectar seus sistemas. Portanto, a deteccao de principios de
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incéndio nessas areas depende dos sentidos, em especial o olfato, dos tripulantes
€ passageiros.

Através da identificacdo de odores atipicos, diversas tripulacdes voando
diferentes modelos de aeronave puderam identificar possiveis ameacas e
gerenciar os riscos através dos procedimentos estabelecidos pelos fabricantes e
aprovados pelos 6rgaos reguladores de seus respectivos paises. Esse foi o caso
em 17 voos de linha aérea regular diferentes, ocorridos nos primeiros 5 meses do
ano de 2022. Todos reportados na plataforma AvHerald e certamente também
ocorrem muitos casos na aviacao geral, uma vez que aproximadamente 900
eventos de fumaca, fogo ou gases ocorrem anualmente somente nos Estados
Unidos, o que indica que € provavel que esse tipo de evento ocorra também em
outros paises.

Quanto a probabilidade, um evento provavel € aquele que ocorre diversas
vezes e quanto a gravidade, um evento catastrofico € aquele com potencial em
resultar em fatalidades e/ou perda total da aeronave. Diante da probabilidade e da
gravidade, eventos de fumaca, fogo e gases toxicos a bordo de aeronaves
representam risco extremamente alto ao se utilizar uma matriz de avaliacao de
risco. Portanto, fica evidente que esse tipo de evento requer medidas que
diminuam seu potencial de dano e suas chances de ocorréncia.

Dentre as medidas mitigadoras de risco estao os procedimentos e
checklists estabelecidos pelos fabricantes e operadores. Contudo, a decisao por
realizar checklists, prosseguir para um aerodromo de alternativa ou combater a
ameaca depende da identificacdo dela. Sem a identificacdo da situacéao atipica, a
existéncia de procedimento se torna irrelevante, visto que nenhuma tomada de
decisdo ocorrera por parte da tripulacdo. Nesse caso, problemas com gases
toxicos podem evoluir para a incapacitacao da tripulacao e principios de incéndio
podem resultar em fumaca e fogo incontrolaveis a bordo da aeronave.

Diante do conhecimento das ameacas detectaveis por via olfativa e a
ciéncia de que sua ocorréncia é crescente e seu potencial de dano pode ser
catastrofico, deve se reconhecer o olfato como um sentido fundamental na
seguranca da atividade aérea. Da mesma forma que a perda temporaria ou

permanente de audicdo e visao prejudicam o desempenho das atividades de
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aeronautas, a perda do olfato resulta na incapacidade de identificar ameacas
potencialmente catastroficas e com grande probabilidade de ocorréncia.

Em funcao disso, a comprovacao da capacidade olfativa através de testes
olfativos deve fazer parte dos pré-requisitos para a obtencéo e renovacao do
Certificado Médico Aeronautico e, sempre que desprovido de capacidade olfativa,
seja temporaria ou permanente, o tripulante deve ser considerado inapto ao voo,
visto sua incapacidade de identificar e gerenciar a grande quantidade de ameacas

identificaveis através do olfato.
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