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Résumé.La manutention en soute dans les avions à fuselage étroit a été peu étudiée jusqu’à 

présent et encore moins sur le terrain. Le service Handling de l’aéroport de Charleroi a vu le 

nombre d’accidents du travail en soute diminuer avec l’arrivée deconvoyeurs télescopiques à 

rouleaux (CTR), commenouveaux moyens mécaniques d’aide à la manutention.Nous avons 

filmé deux groupes de travailleurs, des experts et des novices, ayant respectivement au moins 

5 ans et moins de 5 ansd’ancienneté, pour mettre en évidence leurs différentes postures de 

travail lors de la manutention en soute. En parallèle, trois questionnaires ont été prévus tout au 

long du projet, concernant notamment la formation préalable à l’accès au poste, les techniques 

de travail ainsi que leurs appréciations personnelles sur cette démarche. Le but de cette 

observation était de réaliser une vidéo de formation à l’attention des bagagistes, mettant en 

avant les postures les plus sécuritaires grâce au transfert des connaissances des bagagistes 

experts aux novices et d’en accélérer leur apprentissage. Des études plus approfondies sur la 

manutention avec l’aide des CTR restent nécessaires. 

 

Mots-clés : posture, stratégies de performance, éducation,programmes de formation et de sécurité, 

expérience et pratique 

 

Observing load-handling strategies in narrow-body aircraft when using an 

extendable roller track conveyor.Producing a training film. 

 
Summary. Very little research has been carried out on load handling in the holds of narrow-

body aircraft until now, and even less under actual working conditions. The baggage-handling 

department at Charleroi Airport has noticed a reduction in the number of accidents while 

working in holds since the introduction of new extendable roller track conveyors (ERC) as a 
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mechanical handling aid. We filmed two groups of workers, experts and beginners, with a 

minimum of 5 years and less than 5 years’ experience respectively, to highlight their varying 

working postures while handling hold luggage. At the same time, three questionnaires were 

introduced for the duration of the project, dealing in particular with their training before 

taking up their posts, working techniques, and their personal assessments with regard to this 

procedure. The aim of this observation was to produce a training video for baggage handlers, 

highlighting the safest working postures by transferring knowledge from expert baggage 

handlers to beginners, and thus speeding up their learning process. We still need to carry out 

more in-depth studies on baggage handling using ERC. 

 

Keywords: posture, performance strategies, education, training and safety programs, 

experience and practice 
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INTRODUCTION 

Les compagnies aériennes actuellement présentes à l’aéroport de Charleroi (Brussels South 

Charleroi Airport, BSCA) en Belgique, utilisent des avions de type moyen-courrier pour le 

transport des passagers, tels que les Boeing 737-800, les Airbus 320 ou encore les Embraer 

190. Lors d’un chargement d’une soute d’avion, les bagages provenant des comptoirs check-

in sont envoyés dans une zone de triage pour être ensuite chargés sur des chariots qui seront 

amenés à proximité de l’avion. Les bagagistes du service Handling s’occupent,par équipe de 

quatre ou cinq personnes, à la prise en charge d’un avion, comprenant lechargement en soute 

et le déchargement des soutes jusqu’aux chariots qui retourneront au triage. Ces chargements 

et déchargements de l’avion s’effectuent au moyen d’une bande transporteuse permettant le 

transfert du bagage entre le chariot et l’entrée de la soute. Dans le cas d’un chargement et 

déchargement classique, deux bagagistes, l’un placé à l’entrée de la soute et l’autre situé en 

bout de soute, manutentionnent manuellement les bagages en les lançant ou en les poussant. 

En 2010, l’introduction progressive de convoyeurstélescopiquesà rouleaux (CTR), de type 

PowerStow®(figures 1-3)à BSCA a permis d’optimiser le travail en soute, en plus d’une 

réorganisation du Handling. En effet, cetoutil mécanique d’aide à la manutention permet de 

dérouler le convoyeur à l’intérieur et jusqu’au bout de la soute pour le transport des bagages. 

Il n’est plus nécessaire de poster un bagagiste à l’entrée de la soute et il reste disponible pour 

aider ses collègues à l’intérieur de la soute ou à l’extérieur(figure 4), ce qui permet de 

diminuer le nombre de bagages manutentionnés en soute par travailleur. Parallèlement à 

l’introduction des CTR, nous avons constaté une diminution du nombre d’accidents de travail 

en soute, passant de 8 en 2009 à 4 en 2014. Le nombre d’accidents du travail pour l’entièreté 

duHandling était de 12 en 2009 et de 8 en 2014.A notre connaissance, BSCA est le seul 

aéroport en Belgique à utiliser les CTR et le recul quant à leur utilisation est très limité. En 

particulier, les stratégies sécuritaires de manutention lors de l’utilisation d’un CTR doivent 

être étudiées. 

Plamondon et al. [1], précisent que des manutentionnaires experts (ayant plusieurs années 

d’expérience sur le lieu de travail) ont une meilleure stratégie de manutention que des 

novices, leur permettant de se préserver de postures ergonomiques inadéquates pouvant 

mener, à terme, à des troubles musculo-squelettiques (TMS). Ces stratégies développées par 

les experts peuvent être utiles pour la formation des travailleurs inexpérimentés. Déjà en 

2003, Gagnon [2] conclut que les programmes de formation doivent être fondés sur 

l’observation des travailleurs.Denis et al. [3], ont mis en évidence desrègles d’action(tableau 

1) qui encadrent la manutention dans un programme de formation participative, dans le but de 

diminuer les contraintes ergonomiques et d’optimiser la manutention. 

Certains auteurs [4-7] ont étudié la manutention en espace restreint en recréant une soute 

d’avion en laboratoire. Une autre étude s’est focalisée sur la manutention de bagages à l’aide 

d’un convoyeur mécanique reliant des chariots à des containers dans un aéroport hollandais 

[8]. Le Service Public Fédéral Emploi, Travail et Concertation sociale (Belgique) a publié une 

brochure en 2013 sur la prévention des TMS pour le manutentionnaire aéroportuaire [9]. 

Toutefois, le travail en soute n’y est pas abordé. Si deux auteurs [5,10] ont étudié l’ergonomie 

dans des soutes d’avions, nous n’avons cependant pas retrouvé de recommandations 

spécifiques ou de stratégies quant à l’utilisation des convoyeurs télescopiques. 

Nous émettons l’hypothèse qu’en montrant aux novices une vidéod’un expert au 

travail,ceux-ci puissent apprendre plus rapidement à améliorer leurs postures etmanipuler 

correctement les convoyeurs.Dans un premier temps, notre recherche vise à identifier les 

stratégies de travail les plus adéquates réalisées par les bagagistes experts lors de leurs 

activités.Dans un deuxième temps, sur base des éléments recueillis, un programme de 

formation sur la manutention en soute est mise en place à destination des bagagistes déjà 
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engagés etdes stagiaires en formation provenant du centre Wallonie Aerotraining Network 

(WAN), où les futurs bagagistes sont formés avant d’être engagés. Ces deux objectifs 

pourraient nous permettre d’améliorer l’utilisation des CTR et la performance du bagagiste 

afin de diminuer davantage les accidents du travail et éviter la survenue de maladies 

professionnelles. 

Dans le cadre de la manutention des bagages en soute,il s’agit, à notre connaissance, de la 

première intervention de mise en place d’un programme de formation sur la manutention en 

soute au moyen d’un convoyeur de type PowerStow®. 

 

MATÉRIEL ET MÉTHODES 

Population 

Cette étude, observationnelle transversale, a été réalisée à BSCA. Les auteurs ont reçu 

l’accord de la direction et du comité de prévention et de protection du travail pour mener ce 

projet. Sur une population d’environ 165 bagagistes (relevée en juillet 2015) évoluant selon 

les contrats et les renforts saisonniers nécessaires (130 travailleurs relevés en décembre 2014), 

on estime que 110 manutentionnaires sont susceptibles de travailler en soute. Les autres 

travailleurs se répartissent en coordinateurs, superviseurs, responsables et personnel affecté au 

tri des bagages,ayant travaillé en soute mais n’y accédant plus actuellement. Les sujets sont en 

grande majorité masculins, seules 2 femmes sont engagées. Tous les travailleurs étaient 

éligibles pour le recrutement. Le choix des sujets filmés, sur base volontaire, s’est fait en 

fonction d’un planning de journées ou demi-journées de présence sur le terrain et du planning 

des opérations de gestion des avions. Au total, 43 bagagistes engagés chez BSCA et 15 

stagiaires du centre WAN ont été filmés. Parmi ces 43 bagagistes, nous avons choisi de 

considérer ceux ayant au moins 5 ans d’expérience chez BSCA comme experts (n=24) et ceux 

ayant moins de 5 ans d’expérience comme novices(n=19). Ces derniers, ont été regroupés 

avec les stagiaires WAN, considérés comme novices, n’ayant pas d’expérience de travail 

précédente à BSCA. Les données démographiques des groupes de sujets filmés sont reprises 

dans le tableau 2. 

 

Méthodes de recueil 

Durant les mois de mai à juillet 2015, le médecin du travail (CM) et le conseiller en 

prévention de niveau 1 (JFS) ont procédé à la prise de vue des opérations de chargement et de 

déchargement dans les soutes avant de Boeing 737-800 et Airbus 320. Les Embraer n’ont pas 

été inclus dans l’étude car ils n’étaient pas présents durant cette période et que les CTR ne 

sont pas utilisés vu la largeur restreinte de leurs soutes. 

Les travailleurs ont été filmés au moyen de deux caméras d’action (GoPro® Hero3+), 

permettant un angle de vue plus large puisque la soute est un espace restreint aux parois en 

« U » (figure 5). En effet, la soute avant du Boeing 737-800 présente une hauteur allant de 

111 cm à l’entrée de la soute jusqu’à 97 cm au fond de la soute, sur une longueur totale de 

767 cm, une largeur de 305 cm au plafond et 122 cm au sol. Celle de l’Airbus 320 a une 

hauteur constante de 124 cm sur une longueur de 485 cm, une largeur de 263 cm au plafond et 

143 cm au sol. Le bagagiste est généralement seul en soute et peut être occasionnellement 

accompagné par un collègue. Une première caméra, fixée sur une perche, permettait de filmer 

le travailleur en soute dans sa globalité par JFS qui rentrait également dans la soute. La 

seconde, était fixée sur le front du bagagiste et à trois reprises elle a été fixée sur le thorax et 

ce, au moyen de harnais adéquats ne gênant pas les travailleurs pendant les activités.  

Sur base des règles d’action de Denis et al. [3] et des résultats de deux études non publiées 

(Duflotet al. 2013. « Evaluation de l’activité électromyographique et cinématique du dos lors 

de la manutention manuelle de bagages en soute avion (simulation) » et Henriot et al. 2014. « 
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La taille influence-t-elle la stratégie de manutention en position agenouillée dans un espace 

restreint ? ») menées en collaboration entre BSCA et la Haute École Louvain en Hainaut 

(HELHa), nous avons retenu une série de critères d’observation afin de sélectionner les 

séquences permettant de mettre en évidence les postures adéquates et celles non 

recommandables. Ces critères concernent d’une part l’utilisation du convoyeurPowerStow® 

et d’autre part les éléments suivants liés au travailleur: la taille de l’agent, la posture 

générale, le déplacement corporel par rapport au CTR, l’amplitude des mouvements, 

l’éloignement entre le bagage et le corps, le temps où la charge est complètement supportée, 

l’utilisation de la charge (énergie cinétique, gravité) et enfin, la vitesse du mouvement et sa 

dynamique. L’analyse des prises de vue s’est déroulé jusqu’en décembre 2015. 

Concernant le deuxième objectif de notre recherche,à partir des séquences filmées sur le 

terrain et sélectionnées, une vidéo de formation a été réalisée etmise à disposition des 

bagagistes sur la plate-forme d’e-learning prévue en interne, permettant à chacunde la 

visionner personnellement.  

Trois questionnaires ont été prévus tout au long du projet. Le premier questionnaire (Q1), 

permet de dresser un constat global sur le bagagiste, sa formation, son expérience et sa 

pratique. Les expérimentateurs ont recueillis les réponses au Q1 pendant les heures de travail 

du personnel Handling, entre mai et juillet 2015. Le tableau 3 reprend les données 

démographiques des sujets ayant répondu au Q1. Deux autres questionnaires (Q2 et Q3) 

permettront d’évaluer l’intérêt et l’utilité d’une telleformation, au moyen de la vidéo réalisée à 

BSCA. Le Q2 sera complété juste après le visionnage de la vidéo afin d’évaluer « à chaud » 

leur appréciation. Le Q3 sera utilisé« à froid », environ un mois après le visionnage,afin de 

savoir si des changements de comportements ont été mis en pratique sur le terrain. 

 

Modesd’analyse des données 

Les vidéos ont été visionnées et découpées au moyen du logiciel Adobe PremiereElements 

11® afin de garder les séquences les plus pertinentes. 

 

Les consentements écrits ont été recueillis au préalable pour les travailleurs souhaitant 

participer à l’étude et être filmés. Les séquences utilisées ont été traitées pour que les visages 

ne soient pas reconnus. L’identité des bagagistes demandéesur lesquestionnaires afin 

d’identifier les sujets est restée strictement confidentielle vis-à-vis de l’employeur. 

 

RÉSULTATS 

Sur 15 journées de tournage, un peu plus de 12 heures de vidéos ont été recueillies et 

visionnées plusieurs fois pour sélectionner les séquences les plus pertinentes selon les critères 

cités ci-dessus. 

 
Observation ergonomique de l’activité du bagagiste en soute 

Les différentes séquences ont été classées en 3 parties principales (tableau 4) et chacuneest 

détaillée, reprenant plusieurs techniques ou recommandations sécuritaires issues des 

observations vidéo. 

Nous avons pu filmer des chargements et déchargements en mettant bien en évidence des 

postures adéquates et celles non recommandables selon nos critères. Les postures les moins 

ergonomiques étaient plus fréquemment retrouvées chez les stagiaires. La posture agenouillée 

est celle qui est exclusivement adoptée pour le travail en soute chez les travailleurs de BSCA. 

Un exemple de chargement par un expert et par un novice est illustré dans l’annexe 1. 

L’expert évite les postures très contraignantes et en surélevant la palette(élément mobile situé 

à l’extrémité du CTR, du côté de la soute, figure 6), contrairement au novice. Mises bout à 

606 sciencesconf.org:self2016:90942



 

6 

SELF 2016 

bout, les séquences illustrant le tableau 4, forment une vidéo d’environ 15 minutes, support 

qui sera utilisé pour la formation. 
 
Questionnaire 1 

Ce sont 89 bagagistes BSCA et 5 stagiaires du WAN qui ont accepté de répondre à ce 

premier questionnaire. C’est donc 54% des 165 bagagistes duHandlingqui ont été 

interrogés.Le tableau 5 reprend les réponses à 4 questions du Q1. Les proportions de réponses 

sont similaires pour les questions 1, 4.1 et 4.2. Si les experts sont partagés concernant 

l’adéquation de la formation à leur travail (question 1.1), les novices sont plus nombreux à 

répondre par l’affirmative. La proportion d’experts ayant signalé des accidents ou douleurs 

lors de la manutention (question 2) est plus importante par rapport aux novices. Enfin, les 

novices sont légèrement plus nombreux à estimer avoir de bonnes stratégies de manutention 

que les experts (question 3). Les expertsont signalé 125 lésions, touchant principalement le 

bas du dos (22%), les genoux (14%) et les épaules (13%). Quant aux novices, sur 46 lésions 

signalées, on retrouve le bas du dos (26%), les genoux (20%) et le haut du dos à égalité avec 

la nuque (11%). Les autres réponses(5 à 8) concernant des pistes de solutions seront traitées 

ultérieurement et présentées à la direction. 

 

DISCUSSION 

En aviation, on distingue les avions à fuselage large (Boeing 747, 767, 777, Airbus 300, 310, 

330, 340, DC10,…) et ceux à fuselage étroit (Boeing 717, 727, 737, Airbus 319, 320, 321, 

DC9,Embraer 190, Fokker70, 90, 100,…) [11] dont font partie les moyen-courriers présents à 

Charleroi. Si la manutention est un domaine très étudié en ergonomie, la manutention dans les 

soutes d’avions ne fait pas l’objet de nombreuses publications. Ce travail bien particulier 

s’effectue dans l’espace restreint que représente la soute et est responsable des contraintes 

posturales et des TMS qui en découlent [5,12], notamment le bas du dos et les épaules 

[6].Selon Dell [14], en questionnant 156 bagagistes, les soutes d’avions à fuselage étroit sont 

celles provoquant le plus de douleurs dorsales, surtout lors du rangement des bagages en 

soute.Les trois zones de douleurs les plus fréquemment signalées chez nos bagagistes (bas du 

dos, genoux et épaules) concordentavec les données d’autres études [4,5,10,12-15], comme on 

peut le constater dans le recoupement présenté dans le tableau 6. 

Durant la pause du matin du 1
er

 juillet 2015, une journée avec une affluence importante de 

vols, le nombre de bagages destinés à la soute et leur poids ont été comptabilisés pour les 5 

zones de parking d’avionsà BSCA (figure 7). Il ressort que le poids moyen d’un bagage est de 

13,8 kg pour les 5 zones (13,1 à 14,4 kg). En Belgique, deux normes internationales, ISO 

11228 et EN 1005-2, stipulent que le poids de 25kg est le maximum pour les hommes (15 kg 

pour les femmes) en posture debout et ce dans des circonstances optimales 

[16,17].L’International Air Transport Association (IATA) estime que le poids des bagages 

devrait être inférieur à 23 kg et ne pas dépasser 32 kg [18]. D’après Riley [19], C’est bien le 

poids de la charge qui est le facteur le plus important dans les contraintes dorsales en 

manutention et sa diminution offrirait un réel avantage chez le bagagiste. Surcertains vols à 

BSCA,notamment avec les A320 où la soute est plus haute, les bagages pèsent parfois plus de 

30 kg, entrainant une manutention encore plus contraignante malgré le signalement par des 

étiquettes heavy tagindiquant un poids excessif. De plus, toutes les compagnies doivent 

utiliser cette même procédure sinon l’avantage est perdu lors de transferts de bagages durant 

les escales. Il semblerait cependant que ces étiquettes ne permettent pas de réduire 

significativement la charge au niveau de la colonne vertébrale mais aident le bagagiste à 

déterminer le positionnement du bagage, en évitant par exemple de le placer en hauteur [6]. 

Toutefois, si les compagnies aériennes ne modifient pas leurs limites en matière de poids des 

bagages, il estessentiel d’optimiser la performance du bagagiste. 
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Lors du travail en soute, la posture agenouillée permet de réduire de 10% le temps de 

manutention par rapport à une posture assise ou accroupie [4]. Plusieurs stagiaires adoptent 

des postures variées : debout et pliés en deux, en appui sur un genou, accroupis,passant 

régulièrement d’une position à l’autre à larecherche de la posture idéale. Leur offrir la 

possibilité de visionner les postures répondant au mieux à des critères ergonomiques lors de la 

formation préalable au stage, permettrait d’après nous de retenir l’information de manière plus 

efficace en s’identifiant aux bagagistes sur l’écran. Dans son étude, Rückert et al.[5], ont mis 

en évidence plusieurs actions pour la réduction des contraintes: amener le centre de gravité le 

plus près de l’axe de la colonne vertébrale, garder la colonne la plus droite possible et utiliser 

les cuisses. 

Splittstoesseret al. [7] ont émis l’hypothèse que la charge sur la colonne vertébrale peut 

résulter de facteurs tels que le poids du bagage, la hauteur de destination de la charge et de 

l’anthropométrie du sujet. L’étude de Henriot et al. (2014), a cherché à savoir si la taille du 

bagagiste influence la stratégie de manutention en position agenouillée dans un espace 

restreint. Les 22 sujets, des étudiants en kinésithérapievolontaires de la HELHa, ayant 

participé à cette étude ont été classés en grands (≥180 cm, n=8), moyens (entre 170 et 179 cm, 

n=9) et petits (≤169 cm, n=5). Des masses de 10, 15 et 20 kg étaient manipulées à trois 

hauteurs différentes. La cinématique segmentaire et la posture globale des participants ont été 

respectivement analysées par une caméra à haute vitesse et deux plateformes de force.Les 

résultats ont montréque ce sont la taille du sujet et la hauteur de manutention de la charge qui 

ont une influence significative sur les stratégies posturo-segmentaires lors de la manutention 

en position agenouillée dans un espace restreint et non la masse du bagage, contrairement à ce 

qu’affirme Riley [19]. Cette étude met en évidence queles grands sollicitent énormément la 

colonne cervicale et le tronc, les moyens mettent plus à contribution la colonne cervicale et les 

membres inférieurs, tandis que les petits sollicitent principalement les membres inférieurs. Ce 

sont les petits qui ont la plus grande instabilité posturale (objectivée sur une plate-forme de 

force). Toutefois, dans nos séquences vidéo en soute, l’influence de la taille n’a pas pu être 

mise en évidence de manière claire et objective.Notons que la moyenne des tailles de nosdeux 

groupes de bagagistes (experts et novices)est presque identique.Il nous a semblé 

importantd’expliquer très succinctement ces résultats obtenus dans une section 

supplémentaire de notre vidéo afin d’encourager la pratique d’exercices d’échauffement et 

d’étirement. Une vidéo complémentaire reprenant quelques exemples choisis d’exercices, en 

collaboration avec le formateur du WAN, complète le support de formation.Il est prévu que ce 

formateur puissefaire bénéficier aux stagiaires, à chaque nouvelle session d’apprentissage, des 

vidéos réalisées pour leur permettre d’intégrer les différents concepts exposés le plus 

rapidement possible et les entraîner à pratiquer les exercices d’échauffement et d’étirement. 

La formation à la manutention a une place déterminante dans la prévention des TMS. Sur les 

156 bagagistes enquêtés par Dell [13], près de 89% d’entre eux sont demandeurs d’une 

meilleure formation de manutention et 94% estiment que les formations doivent inclure la 

manutention en espace restreint. Les bagagistes doivent utiliser la symétrie et adopter un 

rythme de travail adéquat. Denis [20] met en évidence l’existence de nombreuses techniques 

mises en place par des manutentionnaires experts qui ne sont pas forcément reprises dans les 

formations. Les différentes techniques mises en évidence dans nos vidéos seraient difficiles à 

expliquer verbalement lors d’une formation alors qu’en les observant, les futurs travailleurs 

seraient plus attentifs.Par ailleurs, les bagagistes filmés pourraient se rendre compte plus 

concrètement des améliorations à mettre en œuvre en se regardant faire, en s’analysant. Les 

concepts de « se regarder faire » et « d’apprendre par les autres », proposés par Denis [21], 

sont les avantages d’un programme de formation par vidéo. L’implication des bagagistes en 

tant qu’experts ajoute un aspect participatif à la formation et les valorise. Une étude suédoise 

[22] sur 11 étudiants infirmiers, comprenant une observation par enregistrement vidéo 
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préalable de leurs postures, a montré que l’utilisation de vidéos dans un processus 

d’apprentissage durable est très utile et a toute son importance dans la prévention de TMS. 

Une récente analyse ergonomique par vidéo dans une entreprise de confection tunisienne [23]  

a permis de mettre en évidence des contraintes posturales, menant à des mesures préventives. 

PowerStow® n’est pas le seul convoyeur télescopique existant, on retrouve également le 

Rampsnake® et le Mongoose®.Il semblerait, selon une étude à l’aéroport de Schiphol [19], 

que l’utilisation d’un Rampsnake® diminue la fréquence cardiaque moyenne et donc la 

dépense énergétique (à l’exception du déchargement en soute) par rapport à une bande à 

bagage classique. Cette étude a mis en évidence une incidence significativement moindre de 

levage, de flexion latérale et de rotation du tronc ainsi que d’élévation des bras à plus de 60° 

par rapport au tronc. Il n’y a cependant pas de différence significative pour les membres 

inférieurs. Alors que la partie télescopique du Rampsnake® est composée d’unités à bande 

motrice, le PowerStow® utilise des rouleaux entrainés. Le risque de TMS est 

considérablement plus faible en utilisant un CTR par rapport à une bande à bagage classique 

[10].A l’observation vidéo durant le chargement en soute d’avions à fuselage étroit (dont 

B737-800 et A321) avec un Rampsnake®, Oxley et al. [10] ont constaté que le bagagiste 

poussait les bagages du Rampsnake®pour les ranger mais lorsque la fréquence augmentait, il 

les soulevait. L’utilisation d’un CTR permet de réduire le risque pour celui qui est en soute 

car la nécessité de lever et supporter la charge est réduite, ce que nous observons sur nos 

prises de vue.Les auteurs font remarquer le besoin d’une formation pour les travailleurs à 

l’intérieur comme à l’extérieur de l’avion.  

Néanmoins, comme le stipulentPikaaret al. [24], l’introduction d’outils d’aide à la 

manutention ne change pas le port individuel de charges si le nombre de bagagistes est réduit 

proportionnellement.  

La manutention doit prendre également en compte l’influence des aspects psychosociaux et 

de l’environnement, notamment l’espace disponible, l’éclairage, le bruit et leclimat [9,10]. 

Enfin, la manutention n’est pas qu’une question de poids de la charge mais aussi de taille, de 

forme, de stabilité et de prise [10]. 

Notre étude comporte cependant plusieurs limites. N’ayant pas utilisé le questionnaire 

standardisé Nordic, la comparaison avec certaines données d’autres études est limitée. Les 

techniques proposées dans notre vidéo de formation sont basées uniquement sur l’observation 

des travailleurs et ne sont pas issues d’études ergonomiques objectives basées sur les angles 

de flexion/extension, rotations, etc. Il est difficile de mettre cela en avant sur de simples 

images vidéo prises sur le terrain à la différence de ce qui peut être réalisé en laboratoire. La 

distinction entre novice et expert, en utilisant un cut-off de 5 ans, n’est pas forcément le reflet 

d’une manutention sécuritaire. En effet, un travailleur avec une plus longue expérience peut 

continuer à utiliser de mauvaises techniques de travail. De plus, nous nous sommes fondés sur 

le nombre d’années d’expérience à BSCA.Certainsnovices ont travaillé dans d’autres 

aéroports avant d’intégrer BSCA. Des améliorations peuvent néanmoins être apportées même 

chez les bagagistes ayant plusieurs années d’expérience.Le nombre d’années d’expérience en 

manutention n’est donc pas une garantie d’efficience. Enfin, les expérimentateurs ont visionné 

eux-mêmes les séquences vidéo entraînant un biais de sélection.  

Malgré le fait de miser sur une vidéo de formation pour accélérer le temps d’apprentissage, 

selon Denis et al. [3], les habiletés motrices se construiront quand même au fil des ans comme 

c’est le cas pour les sportifs, qui nécessitent une dizaine d’années pour développer leur 

expertise. 
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CONCLUSION 

Si les passagers peuvent être informés sur les risques lors des manutentions de leurs bagages 

et changer leurs habitudes, il est important de continuer à promouvoir une limite plus basse du 

poids des bagages par les compagnies aériennes.  

L’étude des contraintes ergonomiques lors du travail en soute d’avion reste actuellement 

limitée sur le terrain. En attendant, des formations plus spécifiques, au moyen de vidéos 

basées sur l’expérience des travailleurs considérés comme experts et de critères sélectionnés 

dans notre étude, permettraient des résultats plus durables sur la prévention des TMS et une 

utilisation plus efficace et sécuritaire des CTR. 

Plusieurs pistes de travail se profilent pour l’avenir. Nous pourrions envisager de visionner 

les séquences vidéo complètes avec les bagagistes ayant participé afin de mieux comprendre 

les différentes attitudes adoptées. Nos bagagistes pourraient également bénéficier de 

recyclages périodiquement pour renforcer les apprentissages. Des études sur le chargement et 

déchargement en soute avec une analyse électromyographique pourraient être envisagées. Une 

évaluation des coûts énergétiques lors de la manutention avec les CTR et sans les CTR 

pourrait permettre de confirmer quelle méthode de travail est la plus économique pour le 

travailleur. Enfin, l’influence de la taille sur les stratégies de manutention est un sujet qui doit 

être approfondi. 
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