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Et si on parlait du monoxyde de carbone ?

Préliminaire
Les participants au 13éme Séminaire du pilote privé Avion et ULM organisé le 02 février

2019 a 'ENAC avaient été frappés par I'intervention intitulée Le monoxyde de carbone en
cabine : un gaz dangereux !.

Lors de sa réunion du 27 mars 2019, la CISOA, constatant la présence de seulement
cinquante adhérents de 'ACAT a ce séminaire, avait décidé la rédaction et la diffusion a tous
les adhérents d’un Conseil Sécurité reprenant le contenu du support de cette intervention.

La publication « nationale » le 22 septembre 2019 de la déclaration REX-FFA EP3CMKUE9Z
déposée par un pilote de 'ACAT le 19 septembre avec pour titre « Détecteur de monoxyde
carbone (CO) défectueux » a changé la donne : en effet I'aéroclub propriétaire de I'avion
concerné a réagi a cette publication et élaboré puis diffusé en interne un document reprenant
I'essentiel du contenu évoqué ci-dessus en I'enrichissant.

La transmission quelques semaines plus tard de ce document a la CISOA 'améne a prendre
la décision de le diffuser aux adhérents de 'ACAT, aprés avoir obtenu I'accord du rédacteur
et appliqué le 6eme principe de mise en ceuvre de notre Politique de Sécurité, a savoir :

« confidentialité (discrétion) des échanges de renseignements et dé-identification
systématique des sources des eléments qui figurent dans les enregistrements conserves.
(les éléements dé-identifieés sont surlignés en jaune).

Tel est I'objet de ce conseil sécurité.


https://acat-toulouse.org/uploads/media_items/monoxyde-de-carbone-un-gaz-dangereux.original.pdf
https://acat-toulouse.org/uploads/media_items/monoxyde-de-carbone-un-gaz-dangereux.original.pdf
http://rexffa.fr/Report/Details/6297
https://acat-toulouse.org/uploads/media_items/politique-s%C3%A9curit%C3%A9-de-l-acat.original.pdf
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Mort d’Emiliano Sala:

Due a la présence de monoxyde de carbone dans Iavion

Cet été un pilote de ’'ACB a
été confronté au probléeme

sur le F-G.

Il a publié un REX que vous trouverez plus
bas. Nous le remercions pour le partage de
son expérience.

Le monoxyde de carbone s’est également
invité dans l'actualité suite a l'accident
d’avion qui a couté la vie au footballeur
Argentin Emiliano Sala et a son pilote lors
d’'une traversée de la manche vers
I’Angleterre au mois de Juillet.

Si les accidents liés au monoxyde de
carbone surviennent plus souvent en
hiver, qu’il s’agisse  d’événements
domestiques ou aéronautiques, c’est que
la plupart du temps le danger provient du
systeme de chauffage, avec une mauvaise
combustion ou des « fuites » dans les
circuits. Mais ce gaz n’est pas forcément
de « saison », il peut parvenir dans la
cabine par diverses sources, en été
comme en hiver, via une cloison pare-feu
dont I'étanchéité n’est pas parfaite, via
des entrées d’air en ca- bine, via des
passages de commandes, etc.

Les prélevements sanguins effectués sur le
joueur de football argentin Emiliano Sala,
décédé dans un accident d’avion en janvier au-
dessus de la Manche ont révélé des niveaux
élevés de monoxyde de carbone.

Cliguer ici pour consulter un article paru
le 14/08/2019 sur Le Point.fr

Le CO est un danger impossible
a détecter par I’organisme hu-
main car il est a la fois inodore et
incolore.

La contamination de l'organisme humain
peut étre tres progressive, qu’elle
intervienne lors d’un unique vol ou par
accumulation lors de plusieurs vols
effectués a la suite sur un appareil (cas de
I'instruction).

C'est ce qui est arrivé a M. l'un des
valeureux instructeurs de I’ACB, qui s'est
trouvé contaminé progressivement lors
de trois vols consécutifs. Il a rédigé un REX
pour nous faire profiter de son expérience
et de son ressenti.

Vous trouverez son récit quelques pages
plus loin.

Des signes avertisseurs peuvent donc
progressivement alerter le pilote ou
I’équipage mais si les émanations sont
élevées, il sera peut-étre trop tard pour
réagir.



https://www.lepoint.fr/societe/sala-comment-le-monoxyde-de-carbone-peut-il-s-introduire-dans-la-cabine-d-un-avion-14-08-2019-2329917_23.php
https://www.lepoint.fr/societe/sala-comment-le-monoxyde-de-carbone-peut-il-s-introduire-dans-la-cabine-d-un-avion-14-08-2019-2329917_23.php
https://www.lepoint.fr/societe/sala-comment-le-monoxyde-de-carbone-peut-il-s-introduire-dans-la-cabine-d-un-avion-14-08-2019-2329917_23.php
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Le REX de Pévénement survenu
cet été sur le F-G

Description de I’événement :

e suis parti pour un vol avec survol maritime. Bien que je sois averti des problemes liés a la

contamination éventuelle de I'air en cabine par le monoxyde de carbone (CQ), j'ai omis de

regarder la couleur de la pastille du détecteur de monoxyde de carbone lors de la mise en
route et du décollage de I'avion. De plus, la checklist de I'avion ne comporte pas de rappel a vérifier la
couleur de cette pastille. Celle-ci de couleur rose en temps normal, peut étre grise ou méme noire.

J'ai effectué une montée jusqu’au milieu de la traversée a 4000 ft. Au cours de la traversée, jai
ressenti un trés léger étourdissement, peut-étre di a une trés légere raréfaction de I'oxygéne.

La j'ai tout de suite réagi : quelle est la couleur de la pastille ? A ma grande stupéfaction elle était
grise ! Il y avait donc de quoi s’alarmer. Mon premier réflexe a été de diriger I'air de I'aérateur vers
mon nez pour ne respirer que de |'air provenant de 'extérieur, et de méme pour mon passager.
Mon souci était que je ne savais pas si cette pastille était déja ou non de cette couleur au vol
précédent. Aprés un examen plus approfondi, le support en carton de la pastille du détecteur de CO
ne portait aucune date de mise en service, et celui-ci était passablement écorné en ses 4 coins. Ce
détecteur pouvait donc étre périmé depuis longtemps. Devais-je ou non en tenir compte ? D’autant
plus que je n"avais plus aucun symptéme. Je pense a me dérouter, mais le terrain le plus proche est
celui de ma destination prévue. le poursuis le vol sans encombre ni symptéme, respirant
intensément 'air provenant de |'aérateur.

Apres passage dans un atelier de maintenance, aucune présence de monoxyde de carbone n’est
détectée, ni aucun dysfonctionnement ou fuite dans les circuits de combustion. Et en regardant de
plus pres, il est constaté que la pastille du détecteur n’y était plus et que la couleur grise
correspondait a celle du tableau de bord. Fausse alerte.

Commentaire du declarant :

Bien que connaissant la fonction du détecteur de CO et la trés grande toxicité du monoxyde de
carbone, I'omission de la vérification de |la couleur de la pastille au démarrage et au décollage, m’a
mis dans une situation d’incertitude potentiellement dangereuse.

Les lecons a tirer de cet événement sont :

Au niveau «pilote»

e Au départ, vérifier systématiquement la présence, la non péremption et I'état du détecteur de
CO (que cette vérification soit inscrite ou non sur la checklist de I'avion)

. Aprés le vol, mentionner sur le carnet de route tout changement constaté de la couleur de la
pastille au cours du vol [mention faite & 'attention des utilisateurs suivants et de |'atelier
d’entretien]

Au niveau «club»

. Dater la mise en place et la péremption du détecteur de CO et le remplacer en temps voulu

. Insérer |la vérification du détecteur de CO dans les procédures normales d’exploitation ainsi que
dans le programme de maintenance.
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Retour d’expérience d’intoxication CO 4

i MONOXYDE .
DE CARBONE
Par ce retour d’expérience, il nous semble utile de vous alerter sur le caractere insidieux

et cumulatif de I'intoxication par le monoxyde de carbone et des effets multiples que 'on
peut ressentir.

(Evénement survenu il y a plusieurs années)

Mes vols avaient débuté le matin dés 9h, mon troisieme vol de la matinée était programmé
pour 12h15. La température extérieure était d’environ 25 °. J'ai ressenti pendant le briefing
de ce troisieme vol comme un coup de fatigue et un mal de téte peu important, mais rien
de significatif, j'avais déja éprouvé cela dans des circonstances similaires, estimant que
cela était du fait des gaz d’échappement qui remontent dans la cabine et que I'on respire
de fagon plus intense lors des vols écoles notamment au moment des essais point
d’attente et des remontées et alignement sur piste a répétition. Bref rien d’inquiétant.

Le vol débute normalement quand, au bout de 20 mn, mon mal de téte qui ne m’avait pas
quitté s"amplifie et s’Taccompagne de ce que je pourrais décrire comme un coup de chaud
accompagnée de sueurs froides, instinctivement, jouvre et dirige les aérations avant et
arriere du DR400 vers moi et demande a mon éléve comment il se sent. Je lui fais part de
mon mal de téte et lui indique que ce sera le dernier tour de piste. Pour lui tout va bien,
I'avion fonctionne correctement et un bref coup d’ceil sur I’ensemble du tableau ne montre
pas d’anomalie, |a pastille du détecteur est de couleur habituelle ni rouge ni noire.

Les symptédmes ressentis ne s’estompent pas bien au contraire et j"éprouve de plus en plus
un sentiment d’oppression et de malaise. Un rapide bilan de la situation et des symptémes
ressentis me rappellent les cours de facteurs humains que je distille a3 mes éleves, ce n’est
pas le manque d’O2 trop bas, et si c’était les gaz d’échappement ? Tres rapidement je
suspecte cette hypothese. Je fais part a I'éleve de mon ressenti et lui demande s’il sent
une odeur particuliere. Il me répond par la négative.

Convaincu qu’il se passe quelque chose d’anormal et constatant que |'ouverture des
aérateurs ne faisait pas disparaitre mon malaise, je demande a mon éleve de continuer
normalement sa procédure d’approche mais l'informe que, par précaution, je vais ouvrir
la verriere en finale afin de permettre une aération complete de la cabine.

Des |'avion posé j'ouvre en grand la verriere, et le retour parking s’effectue sans probleme.
La sensation de malaise a perduré une petite heure, mais le mal de téte associé a un état
migraineux au moins jusqu’au soir. J'ai informé des le retour le mécanicien du club de cet
épisode et lui ai demandé d’inspecter |'avion avant de le remettre en service. Il constate
une petite breche du circuit d’échappement au niveau de la boite de réchauffage de l'air
cabine provoquant probablement la présence en faible quantité de monoxyde de carbone
en cabine.

Ce gaz inodore pour les pilotes était en concentration insuffisante pour faire virer la
pastille mais jen avais probablement respiré pendant toute la matinée et les doses
cumulées avaient occasionné une concentration sanguine de CO dans mon sang de fagon
suffisante pour occasionner un début d’intoxication.




Conseil Aéro-club du CE Airbus Opérations Toulouse - CISOA

Sécurité

01/2019 Et si on parlait du monoxyde de carbone ?

Page 5/6

Premiers symptomes :
(intoxication légere)

Impressions de |éthargie
Sensations d’avoir trop chaud
Bouffées de chaleur

Palpitations

Maux de téte, oppression dans

le front ou au niveau destempes
e Bourdonnements dans les oreilles

Comment détecter cette menace ?

e moyen le plus simple et le moins

colteux (environ 5 €/piéce) est d’'ins-

taller un détecteur de monoxyde de
carbone en cabine, sous la forme d’une
pastille appliquée sur le tableau de bord,
en vue du pilote. Le rapport colt/efficaci-
té demeure excellent méme si des détec-
teurs électroniques, plus colteux, sont
sans doute plus fiables. Mais il y a surtout
quelques pieges a éviter avec le détecteur
a pastille. Ces détecteurs ont une durée de
vie allant de 3 mois a 18 mois. Dans le mi-
lieu aéronautique on utilise généralement
des pastilles valides 18 mois (parfois 12).
D'ou l'importance de bien renseigner la
vignette, avec la date d’activation du détec-
teur a son ouverture, car une fois la validité
dépassée, il risque de ne plus étre actif...

S— e
TR 71 || CO-DETECTOR
\A' :A Iﬁla (‘J!r‘ed Carbon Menoxide Detector
v Ky - \
MONOXIDE (RS | | e g %
b snpd \ DANGER
REPLAGE 18 MONTHS
Portable Peace of Mind

Comment réagit le détecteur ?

I'ouverture, la pastille est de cou-

leur orange ou beige. Si la conta-

mination par le CO est élevée, elle
deviendra noire. Entre ces deux états, la
pastille va s’obscurcir progressivement.

Si I'impact du CO est faible, elle pourra
prendre a certains instants une couleur
grise mais... redevenir orange ou beigeune
fois I'appareil posé au sol, cockpit ouvert.
D’ou lI'importance de surveiller réguliere-
ment |'état de la pastille en vol...

ous avons fait une expérience
avec une pastille prélevée sur le
F-G (Sur lequel une nouvelle pas-
tille a bien s(ir été installée)

Nous I'avons placée dans le flux d’air du
tuyau d’échappement d’une voiture. Elle
est devenue noire en 2 minutes.

bon Monoxide Detéctor

COLOR OF INNER
CIRCLE INDICATES

18-Month Car

Replace sfter 18 Months fram the Date

Nous l'avons ensuite placée au repos a l'air
libre en extérieur et elle a repris sacouleur
originale au bout d’'une heure.

. =

18-Month Carbon Monoxide Detector

COLOR OF INNE
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Donc lors de la visite prévol, si 'avion n’a pas volé dans I'"heure précédente, une bonne
coloration de la pastille ne veut absolument pas dire que I'avion est intégre au niveau

des émanations de CO !

Lors de la visite prévol il faut surtout vérifier que le détecteur est présent, intégre et non

périmé.

Ce détecteur remplira son role une fois le moteur en fonctionnement. Il faudra
notamment le surveiller apres les essais moteurs, en fin de montée et régulierement en
croisiere surtout si on ressent un ou plusieurs des symptomes évoqués plus haut.

Comment le monoxyde de carbone
peut-il s’infiltrer dans la cabine ?

L’éventuelle infiltration de CO en cabine
peut survenir plus facilement dans
certaines situations :

Activation du systeme de chauffage
avec de I'air réchauffé autour des
tuyaux d’échappement dans le compar-
timent moteur sans que les « filtres » ne
jouent leur role tandis que les aérations
sont fermées limitant le renouvellement
de l'air dans le cockpit, vols aux grands
angles ou lors de montées initiales avec
une surpression sous l'appareil pouvant
modifier I'’écoulement des gaz d’échappe-
ment.

n cas de fuites sur les tubulures des

collecteurs de gaz d’échappement

(Colliers de serrage ou joints
défectueux, criques, perforations). Ces gaz
se diffusent alors dans le compartiment
moteur, contaminent l'air qui s’y trouve et

e La vérification du détecteur CO fait partie des
POSTE DE PILOTAGE 71z 5 / F a0 5 /
ez e éléments rajoutés dar'1$ le chapitre visite prévol
e Roord des nouvelles check-Lists
Plancher sous les manches Pa:gfgﬁﬂs
Vol de nuit
Fusibles de rechange A bord
Lampe de poche A bord Collecteur de gaz
Clefs Enlevées 57
T e d’échappement
Vérifié
Plage de réglage du compensateur Testée
c Plage
ompensateur décollage
yerifice

peuvent pénétrer dans I’habitacle via
divers défauts d’étanchéité, par exemple
via des gaines du systéeme de chauffage en
mauvais état ainsi qu’au travers de la
cloison pare-feu ou du plancher.

Que faire en vol si la pastille
change de couleur ?

i en vol, vous notez un changement

de couleur de la pastille, ou si un

membre d’équipage ressent les

premiers symptomes liégs a |la
présence de CO (maux de téte, nausées...),
il est important de couper le systeme de
chauffage (souvent mis en cause dans ce
type d’événement) et d'ouvrir les
aérations pour bénéficier d’air frais. Il faut
ensuite se poser le plus rapidement
possible. Une fois au sol, ne pas hésiter a
prendre contact avec les pompiers ou le
SAMU, ou rejoindre I’hopital le plus proche
pour une vérification du taux d’oxygene
dans le sang.




