
Cabin air quality
issues

p a u l s m e e l e ,  v o o r z i t t e r  
a e r o m e d i s c h e  c o m m i s s i e

Sinds enige jaren is het onderwerp Cabin air quality een bron van diep-

gaande discussies tussen vertegenwoordigers van cockpit- en cabine-

personeel, overheden, experts en luchtvaartmaatschappijen. Vooral in

het Verenigd Koninkrijk en Australië is onder druk van zogenaamde

‘pressure groups’ een ware hetze gestart om “het enorme gevaar van

toxische cabinelucht” aan het publiek en betrokkenen te tonen.
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Vooral in het begin van deze discussie werd er met niet

zuiver wetenschappelijke argumenten en ongefundeer-

de meningen gestrooid. De publieke druk van deze dis-

cussie heeft er echter wel toe geleid dat in het Verenigd

Koninkrijk een onderzoek is gestart, in samenwerking

met de Britse vliegerbond BALPA en de overheid, om tot

een eenduidige, wetenschappelijk aanvaarde conclusie

te komen aangaande de mate en incidentie van vervuil-

de cabinelucht en de lichamelijke risico’s hiervan. 

Langzamerhand begint het beeld zich af te tekenen dat

er in sommige gevallen inderdaad sprake is vervuiling

van de cabinelucht door sporen van neurotoxische stof-

fen, maar dat de mate van lichamelijke reactie hierop

strikt individueel genetisch bepaald is. 

De Aeromedische Commissie van de VNV, samen met de

collega’s van SNPL France ALPA, volgen de ontwikkelin-

gen op dit gebied nauwgezet, maar steunen BALPA in

de eis dat onderzoek absoluut wetenschappelijk verant-

woord moet zijn.

De VNV en haar Franse collega’s hebben vorig jaar IFAL-

PA opgeroepen om met een publiek statement over dit

onderwerp te komen en de discussie niet te negeren. 

In dit licht is het onderstaande IFALPA SAFETY BULLETIN

uitgegeven, dat hier in het Nederlands vertaald is.

Gezien het feit dat het stuk van de hand van VNV/SNPL

France ALPA is, kunnen we de conclusies van IFALPA vol-

ledig omarmen.



Worden bemanningsleden blootgesteld aan gezond-

heidsrisico’s?

Bij een onderzoek van luchtmonsters uit de cabines van

BAe146 en B757-toestellen, uitgevoerd door de

Universiteit van Cranfield voor het Britse ministerie voor

Transport en gepubliceerd in januari 2008, werden in

zeer lage concentraties verschillende gevaarlijke chemi-

caliën aangetroffen (zoals tolueen, tributylfosfaat en tri-

cresylfosfaat). Deze organofosfaten zijn kenmerkend

voor hydraulische vloeistoffen en motorolie. De effecten

van het inademen van verhitte producten van syntheti-

sche straalmotorolie en hydraulische vloeistoffen kun-

nen dezelfde zijn als die worden ervaren na het inade-

men van een willekeurige vluchtige chemische stof

(zoals verse verf).

Actie bemanningsleden

De eerste actie die de cockpitbemanning moet onderne-

men in geval van rook of dampen in de cockpit is het

opzetten van zuurstofmaskers en het tot stand brengen

van communicatie. Als tijdens de vlucht blijkt dat beide

piloten op enige wijze onwel zijn of dat één piloot op

enige wijze en zonder duidelijke reden onwel is, dan

dient de cockpitbemanning onmiddellijk zuurstofmas-

kers op te zetten.

Handboeken dienen gedetailleerde procedures te

bevatten voor de cockpitbemanning m.b.t. de noodzaak

om 100% zuurstof te gebruiken en onderlinge commu-

nicatie te waarborgen wanneer er sprake of vermoeden

is van verontreinigde lucht. Daarnaast dient het cabine-

personeel de cockpit regelmatig te controleren, maar dit

mag natuurlijk niet ten koste gaan van andere noodpro-

cedures zoals het optreden tegen rook of vuur in de

cabine, vooral als er slechts één cabinebemanningslid

aan boord is. Incapacitation procedures dienen regel-

matig te worden geoefend tijdens de recurrent training

en casusgebaseerde voorvallen dienen te worden

besproken tijdens gezamenlijke veiligheidstrainingen

voor cockpit- en cabinepersoneel. Daar moet ook aan-

dacht worden besteed aan de mogelijkheid dat een

rook/dampengebeurtenis een negatieve invloed heeft

op de verdere (cognitieve) effectiviteit van de cockpit- of

cabinebemanning.

Achtergrond

Toen aan het eind 50-er jaren van de vorige eeuw de

eerste straalvliegtuigen werden geïntroduceerd, zijn

twee methodes ontwikkeld voor het regelen van de

luchtdruk in de cabine en het verversen van de lucht.

Pratt & Whitney installeerde turbocompressoren op de

JT3-motor (gebruikt op de B707 en DC-8) terwijl Rolls

Royce koos voor een ‘bleed air’-systeem, waarbij hete

lucht onder druk direct van de motor wordt afgetapt.

Initieel verbood de FAA het gebruik van bleed air-syste-

men in verband met het risico dat cabinelucht werd ver-

vuild door lekken in de compressorlagers. Naarmate het

ontwerp van motoren verbeterde, werd de hoeveelheid

olie die in het bleed air-systeem kwam als gevolg van

olielekkage via de lagers aanzienlijk verminderd. Omdat

dit systeem lichter was en minder brandstof verbruikte

dan het turbocompressorsysteem, werd het de stan-

daard toen tweede generatie straalvliegtuigen zoals de

B727, DC9 en B737 werden geïntroduceerd.

Bij de ontwikkeling van turbofanmotoren aan het begin

van de jaren zeventig werd door motorproducenten pri-

mair gefocust op stuwkracht en het daarbij behorende

ontwerp van de lagers in de lagedrukcompressortrap,

daarbij het probleem van vervuiling van de bleed air

onderschattend. Dit is een ontwikkeling die zich tot

voor kort heeft voortgezet. Fabrikanten van motoren

bleven zich richten op het verbeteren van de stuw-

kracht, brandstofrendement en motoremissies en het

verlagen van het olieverbruik. In de allernieuwste versie

van één grote motor bijvoorbeeld is het olieverbruik de

helft van dat van de voorgaande modellen omdat lager

nummer 3 onder druk staat. Omdat dit lager is

geplaatst vóór de aftap van bleed air die lucht levert

aan de airconditioningapparatuur, kunnen oliedampen

in de packs terechtkomen en de cabinelucht vervuilen.

Doordat deze lucht niet wordt gefilterd, kan de cabine-

lucht worden vervuild door chemische stoffen uit de

motorolie. Dit wordt onderkend door de regelgevende

instanties, wetenschappers, luchtvaartmaatschappijen,

arbo-artsen, motorolieproducenten en vertegenwoordi-

gers van vliegend personeel. De gevolgen van dergelijke

lekken worden echter niet unaniem onderkend.
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Kwaliteitsproblemen cabinelucht
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Cockpit- en cabinepersoneel wordt aangeraden het vol-

gende te doen na een vlucht waarbij een rook/

dampenincident plaatsvond:

 Evalueren van het in-flight incident door de gezag-

voerder in overleg met de cockpit- en cabinebeman-

ning. 

 Vaststellen of iemand van de bemanning zich onwel

heeft gevoeld, of dat de prestaties op negatieve 

wijze zijn beïnvloed; en

 Verzoek aan ieder bemanningslid dat zich onwel

voelde, of vond dat zijn/haar prestaties werden 

beïnvloed, niet te werken als bemanningslid totdat

hij/zij door een arts gezond is verklaard en zichzelf

in staat acht te werken.

 Rapporteren van de gebeurtenis via een Air Safety

Report (ASR).

De onderzoeksbehoefte

De kwaliteit van cabinelucht is een zaak van grote zorg;

een duurzame oplossing vereist echter dat de gehele

bedrijfstak samenwerkt. De meeste alarmerende pers-
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berichten over dit onderwerp verschenen in het

Verenigd Koninkrijk en richtten zich op het mogelijke

risico van organofosfaten in de cabinelucht. In het

Verenigd Koninkrijk wordt op dit moment daarom ook

op dit terrein veel werk verricht. De BALPA (British

Airline Pilots Association) en de Werkgroep

Luchtvaartgezondheid van de Britse overheid zijn het

eens met de Commissie Toxiciteit dat het beter zou zijn

ervan uit te gaan dat de oorzaak van slechte gezond-

heid niet bekend is en alle mogelijke verontreinigende

stoffen te onderzoeken.

IFALPA staat erop dat dit onderzoek:

1) wetenschappelijk onweerlegbaar

2) reproduceerbaar

3) voor collega’s controleerbaar

moet zijn.

Zodra de resultaten van dit wetenschappelijk verant-

woord onderzoek beschikbaar zijn, zal de Federatie

haar positie heroverwegen.
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