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Mot de l’éditeur

En page couverture : un chargeur MultiOne utilisé pour la manutention de matériaux de 
construction. Les chargeurs sont disponibles avec une grande variété 
d’accessoires qui permettent d’utiliser la machine dans toutes sortes 
d’applications. 

C’est désormais une tradition, en août, InfraStructures vous offre un contenu 
rafraîchissant pour vous rappeler qu’il faut prévoir dès maintenant l’achat et la 
préparation de votre équipement de déneigement.

Comme toujours, InfraStructures vous propose un contenu varié axé sur les 
nouveautés dans le domaine des techniques, de la machinerie et de l’équipe-
ment utilisés dans l’industrie. En collaboration avec des experts de partout dans 
le monde, la revue InfraStructures vous permet de suivre les tendances et les 
événements qui auront, peut-être, sous peu un impact sur votre travail.

Depuis plus de dix ans, InfraStructures est la seule revue qui rejoint systé-
matiquement les utilisateurs de machinerie lourde et d’équipement spécialisé, 
en français, partout au Canada. De plus, InfraStructures est également publiée 
en anglais, permettant ainsi aux annonceurs de rejoindre l’ensemble de leur 
clientèle à l’aide d’une seule revue.

Le mois prochain, InfraStructures mettra en évidence les exposants du salon 
EXPO Grands Travaux. Une trentaine d’entre eux nous ont fourni un communi-
qué sur les produits qu’ils présenteront à cette occasion.

EXPO Grands Travaux, qui se tiendra à Montréal les 22 et 23 septembre 
prochain, promet d’attirer les visiteurs en grand nombre. InfraStructures sera sur 
place avec des copies supplémentaires du numéro de septembre.

Au plaisir de vous y rencontrer,

Éditeur
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ExpoCam 2007: nouvelles dates et 
nouvelle énergie!

Newcom Business Media Inc. annonce 
d’importantes améliorations à ExpoCam 
2007, le salon national du camionnage de 
Montréal.

En premier lieu, le nouveau promoteur 
d’ExpoCam confirme de nouvelles dates 
pour la tenue du salon qui aura lieu du 12 
au 14 avril 2007 à la Place Bonaventure de 
Montréal.

«Comme nous l’avons fait pour le salon 
Truck World de Toronto, nous nous sommes 
assurés d’avoir les meilleures dates possibles 
en avril afin de pouvoir présenter les modèles 
lancés au printemps et suivre de très près 
le salon de Louisville, où plusieurs autres 
nouveaux produits sont dévoilés», d’expliquer 
Jim Glionna, président de Newcom.

«En outre, la tenue d’ExpoCam en avril 
coïncide parfaitement avec Truck World, 
l’autre salon national du camionnage, qui a 

lieu lui aussi en avril tous les deux ans, en 
alternance avec ExpoCam. Le “Nouveau” 
ExpoCam 2007 sera transporté par la même 
énergie, la même vitalité et le même succès 
que nous avons insufflés à Truck World 
2006.»

Monsieur Glionna souligne que, sous 
la direction de Newcom, les inscriptions à 
Truck World 2006 ont fait un bond de près de 
20% et que «les exposants nous ont dit que 
la qualité des visiteurs a été meilleure que 
jamais.»

Sous la nouvelle direction, les exposants à 
ExpoCam bénéficieront d’une nouvelle grille 
tarifère et d’un nouveau programme «réservez 
tôt».

«Nous annoncerons plusieurs autres amé-
liorations au cours des prochaines semaines, 
dont un immense programme promotionnel», 
ajoute Jim Glionna.

Newcom Business Media Inc. est le plus 
important média spécialisé en camionnage au 
Canada. Il publie les magazines de camion-
nage Transport Routier, Today’s Trucking, 
HighwaySTAR, Truck & Trailer et Truck & 
Trailer West, en plus de produire les salons 
de camionnage ExpoCam, CamExpo et Truck 
World. ExpoCam est le seul salon de camion-
nage à Montréal endossé par les associations 
provinciale et nationale de camionnage.

Source: Newcom Business Media Inc.

Important contrat hydroélectrique pour 
Dessau-Soprin au Chili

Dessau-Soprin vient de décrocher un con-
trat majeur pour la conception de la centrale 
hydroélectrique de Rucatayo, dans le sud 
du Chili, pour le compte de Hidrosur S.A.  Le 
projet est évalué à plus de 70 millions $US.

La centrale comprendra deux groupes 
de turbogénérateurs offrant une puissance 
nominale totale de 60 MW. Elle produira 
annuellement plus 300 GWh d’électricité. Le 
contrat inclut également la conception d’une 
ligne de transport d’énergie de 220kV sur 
une distance d’environ 36 km qui reliera la 
centrale à une sous-station existante.

Le projet sera conçu par la firme chilienne 
Ingentra, filiale de Dessau-Soprin, en consor-
tium avec EDIC Ingenieros de Santiago. Les 
travaux d’ingénierie débuteront ce mois-ci et 
seront complétés à l’été 2007.

«Avec l’acquisition d’Ingentra en 2004, 
notre présence au Pérou depuis 1998 et 
l’ouverture récente de notre bureau au 
Venezuela, notre entreprise poursuit indénia-
blement sa croissance en Amérique Latine», 
souligne Jean-Pierre Sauriol, président-direc-
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teur général de Dessau-Soprin .
«Nos efforts sont déjà largement récom-

pensés par l’obtention de nombreux autres 
projets dans cette région que ce soit en 
énergie, en transport ou dans le domaine 
de l’eau potable et de l’assainissement des 
eaux.»

Source: Dessau-Soprin Inc.

Prix innovation en santé et sécurité de 
l’Estrie : trois entreprises couronnées!

Prévenir les accidents et les maladies du 
travail, et ainsi protéger les travailleurs, voire 
sauver des vies, c’est possible! En mettant en 
place des solutions novatrices pour réduire 
les risques dans leur milieu, 13 entreprises et 
organismes publics de l’Estrie l’ont d’ailleurs 
prouvé. Les travailleurs et les employeurs de 
trois de ces entreprises se sont particulière-
ment distingués par leur réalisation, ce qui 
leur a valu de recevoir un Prix innovation en 
santé et sécurité du travail lors du Colloque 
régional en santé et sécurité du travail qui 
se déroulait à l’Université de Sherbrooke. 
Organisé par la Commission de la santé et 
de la sécurité du travail (CSST), ce concours 
vise à récompenser les initiatives en matière 
de santé et de sécurité du travail et à les faire 
connaître. Ingénieuses, efficaces et faciles 
à appliquer, ces bonnes idées peuvent être 
reprises par d’autres entreprises du Québec!

De concert avec les travailleurs, l’em-
ployeur de Soudure Côté et fils, une entre-
prise familiale de la région de Westbury, a 
conçu et fabriqué un plancher élévateur aux 
dimensions de sa fosse de mécanicien. Ce 
plancher peut être, soit élevé mécaniquement 
au niveau du sol, soit abaissé tout au fond de 
la fosse. Lorsqu’il est rabaissé, un escalier 
se déploie pour en faciliter la descente. Les 
risques de chutes et les autres dangers 
auxquels pourraient faire face les travailleurs 
et les clients sont ainsi diminués de façon re-
marquable. Grâce à cette innovation, Soudure 
Côté et fils s’est vue nommée lauréate dans 
la catégorie PME.

Si un travailleur de l’usine Waterville TG à 
Waterville veut retirer les broches insérées 
dans les bandes d’étanchéité, il doit les 
couper à l’aide de pinces, en effectuant des 
mouvements répétitifs de façon intensive. 
Pour palier ce problème, la direction de 
l’entreprise a décidé de concevoir une 
«débrocheuse» automatique. Grâce à la 
persévérance exemplaire des employeurs 
et  travailleurs, l’outil a vu le jour en 2005. 
Depuis, la «débrocheuse» automatique a 
totalement éliminé les risques de douleurs 

musculaires et de lésions professionnelles 
que l’on connaissait auparavant. Cet outil de 
prévention innovateur a valu à Waterville TG 
le titre de lauréate dans la catégorie Grandes 
entreprises.

Lauréat de la catégorie Organismes 
publics, le CHSLD Shermont de Fleurimont a 
instauré un nouveau service de petit déjeuner 
bien apprécié des membres du personnel 
et des résidants. En effet, depuis l’ouverture 
du Centre, l’heure du petit déjeuner était 

un cauchemar : bénéficiaires bousculés, 
file d’attente à l’ascenseur, frustration 
et climat de stress chez les travailleurs. 
Après avoir consulté le personnel et les 
résidants, l’équipe a pris la décision d’étaler 
le service du petit déjeuner sur une plus 
longue période. Depuis l’application de cette 
nouvelle politique, le climat de travail s’est 
considérablement assaini. Les travailleurs et 
les bénéficiaires apprécient grandement la 
nouvelle ambiance, calme et chaleureuse.
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La CSST a aussi félicité les 10 autres 
entreprises dont les candidatures ont 
été retenues, à savoir, dans la catégorie 
PME : Garlock du Canada, Graymont et 
Peinture Orford. Dans la catégorie Grandes 
entreprises, ont participé : le Centre de 
distribution BRP – Bombardier produits 
récréatifs (Sherbrooke), BRP – Bombardier 
produits récréatifs (Valcourt), Cyzotrim, GDX 
Automotive, Portes Lambton et Quebecor 
World Magog. Mentionnons finalement la 

candidature du Centre hospitalier universi-
taire de Sherbrooke (CHUS) dans la catégorie 
Organismes publics.

Toutes ces innovations sont le fruit d’une 
étroite collaboration entre les travailleurs et 
les employeurs. Les lauréats ont été choisis 
par un jury composé de représentants 
d’employeurs, de travailleurs, de la CSST et 
de ses partenaires en santé et en sécurité 
du travail. Le Prix innovation étant organisé 
dans toutes les régions du Québec, tous les 

lauréats régionaux se retrouvent en lice pour 
la finale provinciale qui aura lieu à Québec au 
printemps 2007.

Source: Commission de la santé et de la 
sécurité du travail (CSST)

SNC-Lavalin obtient des contrats pour une 
nouvelle centrale thermique de 1227 MW 
pour l’Algérie

Lavalin a le plaisir d’annoncer qu’elle a 
signé, avec la société Shariket Kahraba 
Hadjret En Nouss S.p.A. (S.K.H. S.p.A.), deux 
contrats d’une valeur totale de 1,3 milliard $ 
pour fournir les services d’ingénierie, d’appro-
visionnement et de construction (contrat 
d’IAC), ainsi que les services d’exploitation et 
d’entretien (contrat d’E&E) pour une cen-
trale thermique au gaz de 1227 MW, dans la 
province de Tipaza, en Algérie.

«Nous sommes heureux de l’obtention de 
ces contrats à l’issue d’un processus détaillé 
de soumission, a déclaré Sami Bébawi, vice-
président directeur du Groupe SNC-Lavalin 
inc., nous sommes particulièrement fiers de 
cette marque de confiance du gouvernement 
algérien envers notre expertise technique et 
financière, et notre expérience en construc-
tion de centrales thermiques dans la région et 
dans le reste du monde.»

La nouvelle société, S.K.H. S.p.A., est 
détenue à 51% par la société Algerian Utilities 
International Limited, et à 49% par trois 
filiales du gouvernement d’Algérie : Sona-
trach, Sonelgaz et Algerian Energy Company. 
S.K.H. S.p.A. sera financée par des mises de 
capitaux propres des propriétaires totalisant 
300 millions $ ainsi que par de la dette sans 
recours provenant de banques algériennes. 
La société Algerian Utilities International 
Limited est détenue à 51% par SNC-Lavalin 
et à 49% par la Mubadala Development 
Company, société d’investissement et de 
développement, propriété exclusive du 
gouvernement d’Abu Dhabi.

Les activités de conception et de construc-
tion pour la nouvelle centrale, située à l’ouest 
d’Alger, commenceront immédiatement. 
Une fois la partie IAC terminée, en 2008, 
la centrale sera exploitée par SNC-Lavalin 
et l’électricité sera vendue à Sonelgaz aux 
termes d’un contrat de 20 ans.

«L’énergie produite par cette nou-
velle centrale représentera environ 20% des 
approvisionnements actuels en énergie de 
l’Algérie. Cette réalisation constituera donc 
un moteur économique supplémentaire 
important pour l’économie du pays» a ajouté 
monsieur Bébawi.





InfraStructures Août 2006 – page 8

L’entreprise annonçait également la con-
clusion d’une transaction en vertu de laquelle 
elle portera sa participation dans AltaLink 
de 50% à 76,92%. Cette transaction a déjà 
reçu l’approbation réglementaire de l’Alberta 
Energy and Utilities Board.

Dans ses résultats du troisième trimestre, 
SNC-Lavalin déclarait en novembre dernier 
qu’elle avait convenu d’augmenter de 27% 
sa participation dans les activités de ce four-
nisseur de services de transport d’électricité 

visés par des tarifs réglementés.
AltaLink, L.P. est le seul fournisseur de 

services de transport d’électricité entièrement 
indépendant au Canada et le plus grand de 
l’Alberta. L’autre investisseur de la société est 
Macquarie Transmission Alberta Ltd.

Source: Groupe SNC-Lavalin inc.

Aecon obtient un contrat de 16 millions $ 
pour la construction d’un pont sur la QEW

Groupe Aecon Inc. annonçait récemment 

la signature d’un contrat avec le ministère 
des Transports de l’Ontario, d’une valeur de 
16,1 millions $ et portant sur des travaux 
devant être exécutés sur l’autoroute Queen 
Elizabeth (QEW) à 16 Mile Creek.

Le projet porte sur la construction d’un 
nouveau pont à quatre voies, en direction 
ouest, à 16 Mile Creek. Le pont actuel en 
direction ouest restera ouvert pendant la 
construction afin de nuire le moins possible 
à la circulation. Le nouveau pont aura une 
hauteur maximale de 24 m et une longueur 
approximative de 220 m. La construction 
comprendra des caissons armés et ancrés 
dans du schiste argileux, des couches de 
recouvrement en béton armé, quatre piliers 
principaux et deux culées. Le contrat prévoit 
aussi l’installation d’une conduite princi-
pale en béton d’alimentation en eau d’une 
longueur de 750 m et l’utilisation de 7500 m 
cubes de béton.

Un ouvrage antibruit sera érigé à la limite 
de la propriété du ministère des Transports 
en prévision des travaux de construction. Fait 
intéressant, dans le cadre d’un programme 
d’amélioration de l’environnement visant 
la conservation de la plus grande surface 
possible d’habitats naturels, un habitat 
pour serpents sera aménagé dans le lit du 
ruisseau. Les travaux devraient prendre fin en 
novembre 2007.

«Aecon travaille depuis longtemps sur 
l’autoroute Queen Elizabeth, en fait, depuis 
les premiers travaux de construction de 
l’autoroute», a déclaré Teri McKibbon, prési-
dent du groupe du génie civil et des services 
publics d’Aecon.

De plus, la compagnie annonçait que sa 
division Construction and Materials a obtenu 
deux contrats totalisant 39,4 millions $ du 
ministère des Transports de l’Ontario en 
vue d’élargir l’autoroute 401 dans la région 
de London et d’installer et d’améliorer des 
services d’électricité.

Les projets, qui s’étendent sur 18,8 km, 
à partir de 1 km à l’ouest de l’autoroute 402 
jusqu’à environ 10 km à l’est de l’avenue 
Highbury, visent l’élargissement de l’auto-
route 401, portant celle-ci à trois voies de 
Wellington Road jusqu’à l’autoroute 402, ainsi 
que sur le resurfaçage de l’autoroute 401, 
entre l’autoroute 402 et Dorchester Road. En 
outre, Aecon sera responsable de la cons-
truction d’un nouveau passage supérieur au 
niveau de Wellington Road et de la démolition 
du passage existant, de même que de la 
réparation du passage supérieur de Dingman 
Drive.
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Les travaux projetés incluent le nivel-
lement, des améliorations au système de 
drainage, l’installation d’égoûts, l’installation 
de matériau granulaire, le pavage, ainsi que 
l’installation et l’amélioration des services 
d’électricité. Les travaux de construction 
dans le cadre du projet débutent ce mois-ci 
et leur achèvement est prévu à l’été 2008.

«Ce contrat prolonge la longue et fruc-
tueuse relation que Aecon entretient avec 
le ministère des Transports de l’Ontario», a 

souligné Teri McKibbon, président, Aecon 
Civil and Utilities Group.

Aecon annonçait également l’obtention 
d’un contrat de 54 millions $ pour le nouveau 
tracé de la route 11 à Burk’s Falls, dans une 
coentreprise à parts égales avec Leo Alarie 
and Sons Ltd.

Le contrat comprend le nivellement et le 
dynamitage de 11,4 km du nouveau tracé de 
la route 11, ainsi que la construction de huit 
ponts dont quatre enjambant des rivières, 

deux passages supérieurs et deux pour des 
canalisations.

Le projet nécessitera le transport de 
772 000 m3 de terre, de 378 000 m3 de 
rocs excavés, de 420 000 m3 de matériaux 
granuleux et de 10 000 m3 de béton pour 
les structures et les ponceaux. Les travaux 
devraient prendre fin en octobre 2008.

«Ce projet poursuit le partenariat fructueux 
entre Aecon et Leo Alarie and Sons axé 
sur les besoins de construction routière du 
ministère des Transports», a déclaré Teri 
McKibbon, président d’Aecon Civil and 
Utilities.

Source: Groupe Aecon Inc.

PowerTech reçoit des commandes fermes 
pour 7 nouvelles unités du PicBucket

Le président et chef de la direction de 
Corporation Power Tech inc. Carol Murray, 
annonce l’obtention de commandes fermes 
pour la livraison de sept nouvelles unités du 
PicBucket, ainsi que la conclusion de deux 
nouvelles ententes de distribution auprès des 
sociétés soeurs Low Country Machinery et 
Central Georgia JCB, oeuvrant dans l’État de 
Georgie aux États-Unis. Le 21 juin dernier, 
PowerTech avait annoncé la conclusion d’une 
première entente de distribution auprès de 
la société Finning afin de commercialiser 
ses produits dans l’Ouest canadien. Quatre 
des sept unités du PicBucket vendues par 
PowerTech au cours des dernières semaines 
ont été acquises par Finning.

«La signature de ces récentes ententes 
de distribution ainsi que la popularité et 
l’efficacité de notre programme d’essais 
V.I.PIC se traduisent aujourd’hui en nou-
velles ventes concrètes de notre produit 
vedette, le PicBucket, un godet à percussion 
multifonctionnel unique dans l’industrie de la 
construction. Nous avons confiance d’obtenir 
à court terme de nouvelles commandes pour 
le PicBucket de la part de nos partenaires 
distributeurs et de nos clients directs», a 
souligné monsieur Murray.

Une municipalité de l’Ontario fait l’achat 
du PicBucket

Après avoir pu en mesurer l’efficacité et 
la fiabilité par l’entremise du programme 
V.I.PIC, la municipalité de Penetanguishene 
en Ontario a fait récemment l’acquisition d’un 
PicBucket. Alex Piggott, responsable des 
Opérations de Penetanguishene, a indiqué 
que «Le travail que peut accomplir le PicBuc-
ket dans une journée est incroyable et devient 
un outil indispensable pour tous ceux qui ont 
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des travaux de canalisation à effectuer. On 
mise sur la performance du PicBucket pour 
augmenter le rythme de nos travaux et fournir 
un excellent service à nos concitoyens.»

Source: Corporation Power Tech inc.

Lafarge reçoit le prix des énergies 
renouvelables

Lafarge, leader mondial des matériaux de 
construction, annonçait récemment avoir reçu 
le «Prix des énergies renouvelables» pour son 
engagement à utiliser les énergies renou-
velables sur ses sites de production ainsi 

que pour ses nombreuses initiatives visant à 
promouvoir leur utilisation. Le prix, remis par 
le Syndicat Français des Énergies Renouvela-
bles, récompense en particulier le parc éolien 
de Lafarge qui alimente en électricité l’une de 
ses principales cimenteries au Maroc.

Ce parc éolien, inauguré en septembre 
2005, couvre 50% des besoins en électricité 
de la cimenterie de Lafarge à Tétouan, dans 
le nord du Maroc, grâce à 12 turbines 
éoliennes dont la production totale s’élève à 
10 MW. Les éoliennes participent à l’endigue-
ment du changement climatique en réduisant 

les émissions de gaz à effet de serre de 
30 000 t/an – soit l’équivalent de la plantation 
de 2 millions d’arbres. Il a été reconnu 
Mécanisme de développement propre (MDP) 
par le Conseil exécutif des MDP de l’ONU, le 
premier de ce type en France. Lafarge étudie 
d’autres projets d’éoliens. 

Dans le cadre de son engagement en fa-
veur de l’environnement et du développement 
durable, le Groupe œuvre depuis plusieurs 
années à la réduction de ses émissions de 
gaz à effet de serre dans le monde. Cet 
engagement s’est notamment traduit par 
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son partenariat d’avant-garde conclu avec 
l’organisation WWF en 2000, dans le cadre 
duquel le Groupe s’est fixé pour objectif de 
réduire ses émissions nettes de CO2 de 20% 
par tonne de ciment produite sur la période 
1990-2010. Cet engagement va bien au-delà 
de l’objectif fixé par le Protocole de Kyoto, 
aux termes duquel les pays industrialisés 
(Annexe I) doivent réduire de 5,2% leurs 
émissions totales de gaz à effet de serre sur 
la période 2008-2012 par rapport au niveau 
de 1990. À fin 2005, la réduction des émis-
sions de CO2 du Groupe s’élève à 12,7%.

Un deuxième projet MDP, en Malaisie, qui 
concerne le remplacement des combustibles 
fossiles par une énergie de substitution, la 
biomasse, a aussi reçu récemment l’agré-
ment du Conseil exécutif du MDP. Ce projet 
représente une réduction de 60 000 t/an 

d’émissions de CO2 – soit l’équivalent de 
4 millions d’arbres plantés. Lafarge est 
actuellement en train de mettre au point deux 
autres projets MDP, l’un en Inde et l’autre au 
Brésil. 

Aujourd’hui, convaincu que son action en 
faveur de la société doit dépasser les limites 
de ses propres sites industriels pour couvrir 
l’ensemble de la chaîne de création de valeur 
dans l’industrie du bâtiment, des fournisseurs 
aux clients finaux, Lafarge met l’accent sur 
la construction durable. Le Groupe a ainsi 
pris diverses mesures pour promouvoir des 
méthodes de construction plus durables.

Source: Lafarge

Mediagrif acquiert Construction BidBoard
Technologies Interactives Mediagrif Inc., 

un chef de file mondial dans l’exploitation 

de réseaux d’affaires électroniques et 
fournisseur de solutions complètes d’af-
faires électroniques, annonçait récemment 
l’acquisition de Construction BidBoard Inc., 
un important fournisseur de services de 
publication d’appels d’offres dans le secteur 
de la construction en Californie.

«Cette acquisition permettra à Mediagrif 
d’élargir son offre dans le secteur des appels 
d’offres et servira comme base à une offre 
plus segmentée et ciblée permettant ainsi 
d’offrir un produit à valeur ajoutée à ses 
clients. De plus, l’acquisition de Construction 
BidBoard apporte à Mediagrif une expertise 
complémentaire, ainsi que des canaux et 
sources de revenus qui supporteront la 
croissance future de nos réseaux dans le 
domaine des appels d’offres électroniques. 
Cette acquisition nous permettra d’offrir des 
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services additionnels et de segmenter notre 
offre afin de bien répondre aux attentes 
du marché, principalement par l’ajout de 
contenu de qualité dans le secteur de la 
construction», a déclaré Denis Gadbois, 
président du conseil et chef de la direction de 
Technologies Interactives Mediagrif.

Établie à San Diego, Californie et opérant 
sous le nom de eBidboard, Construction 
BidBoard, fournit un service en ligne interactif 
visant à améliorer le processus d’appels 

d’offres dans l’industrie de la construction. 
Construction BidBoard permet à ses clients 
d’avoir accès à de l’information de qualité, 
en temps réel sur des appels d’offres du 
secteur de la construction et offre la plus 
grande base de données de projets et de 
résultats d’appels d’offres en Californie. 
eBidboard facilite aussi la collaboration entre 
les donneurs d’ouvrages et soumissionnaires 
en supportant le processus de recherche, 
sollicitation et traçabilité des sous-traitants 

afin de répondre aux exigences législatives 
favorisant l’accès aux contrats gouvernemen-
taux aux petites entreprises ou entreprises de 
minorités. Près de 40 milliards $US en projets 
de construction ont été affichés sur le réseau 
eBidboard depuis sa création en 1999.

«Nous sommes très heureux que Cons-
truction BidBoard fasse maintenant partie de 
l’équipe Mediagrif», a ajouté David Sykes, 
président et chef de la direction de Cons-
truction BidBoard. «L’expertise de Mediagrif 
comme bâtisseur de réseaux d’affaires 
électroniques, jumelée à ses ressources 
en développement exceptionnelles et ses 
pratiques d’exploitation, permettra d’enrichir 
nos services et contribuera à nos plans 
d’expansion.»

Source: Technologies Interactives 
Mediagrif Inc.

Lafarge détient maintenant 100% de 
Lafarge Canada

Lafarge North America Inc. annonçait 
récemment que les détenteurs des actions 
privilégiées échangeables de Lafarge Ca-
nada Inc. ont approuvé la fusion de Lafarge 
Canada Inc. et d’Efalar Amalco Inc., filiale en 
propriété exclusive indirecte de Lafarge S.A.

Lors d’une assemblée tenue le 21 juillet, 
des détenteurs représentant 99,97% des 
actions privilégiées échangeables ont voté en 
faveur de la fusion, tandis que des détenteurs 
représentant 0,03% des actions privilégiées 
échangeables ont voté contre. Sous réserve 
de la satisfaction de certaines conditions, il 
est prévu que la fusion devrait avoir eu lieu le 
1er août 2006 ou près de cette date.

Par suite de la fusion, le Groupe Lafarge 
détiendra la totalité du capital-actions émis 
par la société issue de la fusion, qui portera 
également le nom de Lafarge Canada Inc. 
Les détenteurs des actions privilégiées 
échangeables de Lafarge Canada Inc. 
inscrits immédiatement avant la fusion, 
autres que les actionnaires d’Efalar Amalco 
Inc. et les actionnaires dissidents, le cas 
échéant, recevront une action privilégiée de 
catégorie A de Lafarge Canada Inc. (soit la 
société issue de la fusion) pour chaque action 
privilégiée échangeable détenue. Ces actions 
privilégiées de catégorie A seront immédia-
tement rachetées à 85,26 $US l’action, soit 
le prix payé lors de l’offre publique d’achat 
des actions privilégiées échangeables de 
Lafarge Canada Inc. faite par Lafarge, qui a 
été conclue récemment.

Source: Lafarge
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Réouverture du bureau des prévisions 
météorologiques de Gander 

Le premier ministre du Canada, la ministre 
de l’Environnement, et le ministre des Pêches 
et des Océans, annonçaient le mois dernier la 
réouverture du bureau des prévisions météo-
rologiques pour Terre-Neuve-et-Labrador.

Il est prévu de ramener l’effectif d’Environ-
nement Canada à Gander à 25 personnes et 
de commencer à établir des prévisions dès le 
début de l’automne. Ce rétablissement s’ap-
puie sur les dix personnes déjà en poste. De 

nouveaux fonds se chiffrant à 7,89 millions $ 
sur cinq ans, puis une somme récurrente de 
1,66 millions $ seront consacrés à la mise en 
œuvre de ce projet. La réouverture du bureau 
des prévisions météorologiques se fera par 
étapes au cours des dix-huit prochains mois. 
Pendant cette période, le personnel sera 
formé et relocalisé et le bureau sera équipé 
de la technologie informatique et du matériel 
de communication requis.

«Les gens de Terre-Neuve et du Labrador 
méritent mieux que de se faire dire qu’il 
tombera 5 cm de neige durant la nuit pour 

se réveiller avec au moins dix fois plus le 
lendemain matin. L’éducation des jeunes de 
la province ne devrait pas souffrir d’écoles 
fermées en raison de tempêtes qui ne se 
produisent pas. La vie des hommes et des 
femmes qui travaillent sur les eaux déjà 
tumultueuse de l’Atlantique ne devraient 
pas être mise en péril par l’arrivée d’une 
bourrasque imprévue. Bref, la population 
de Terre-Neuve et du Labrador mérite des 
prévisions fi ables mieux adaptées à la réalité 
particulière de la météo de cette province», a 
déclaré le premier ministre Harper.

Le musée Unimog

L’appareil motorisé universel - Unimog - a son propre musée 
depuis le début de juin, précisément 55 ans après que le premier 
Unimog 2010 soit sorti de l’usine de Gaggenau.

Les premiers plans d’un véhicule agricole, élaborés par Albert 
Friedrich qui avait été le directeur du design des moteurs d’avion 
chez Daimler-Benz, datent de l’automne 1945. Monsieur Friedrich et 
son équipe d’ingénieurs s’étaient alors associés à la fi rme Messrs.
Erhard & Sons de Göppingen, en Allemagne. La production en série 
fut lancée en 1948. Comme il était nécessaire d’investir des sommes 
importantes pour atteindre des volumes de production viables sur la 
plan économique, le projet fut repris par Daimler-Benz à l’automne 
1950 et la production par l’usine de Gaggenau fut lancée en 1951. 

Du premier prototype de l’année 1946 jusqu’au luxueux U500 
“Black édition”, le musée expose les divers modèles qui ont marqué 
l’histoire de la marque.

Le musée Unimog 
est une attraction 
pour toute la famille. 
On y représente 
l’évolution des tech-
niques et l’histoire 
mondiale, en parallèle 
avec l’évolution du 
Unimog.

À l’extérieur, les 
propriétaires actuels ou futurs d’un Unimog peuvent suivre un cours 
de conduite sur un parcours adapté aux capacités tout-terrain du 
véhicule.
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En mai dernier, la compagnie John Deere avait réservé au Parc des 
Iles à Montréal, dans le virage en épingle du circuit Gilles-Villeneuve, 
tout l’espace voulu pour que ses clients puissent faire l’essai de 

plusieurs modèles de machineries John Deere dans le cadre de son 
programme «Jugez par vous-même de l’effi cacité de nos produits».

Les nombreux participants, entrepreneurs en construction et 

John Deere envahit le Circuit Gilles-Villeneuve

plusieurs modèles de machineries John Deere dans le cadre de son plusieurs modèles de machineries John Deere dans le cadre de son plusieurs modèles de machineries John Deere dans le cadre de son 

représentants de services de travaux publics, qui sont venus malgré 
la température maussade, ont pu expérimenter la conduite de ces 
équipements en étant encadrés et conseillés par les spécialistes de la 
compagnie John Deere et de ses distributeurs locaux. 

De nombreux prix de présence et un repas complétaient la journée.
Source : Lavaltrac Équipement inc., Martin Leclerc, (450) 661-9150

Les dirigeants de DaimlerChrysler, de 
Freightliner et plus de 2500 employés de 
Portland, Oregon, célébraient cet été le 
25e anniversaire de l’affi liation de Freightliner 
avec DaimlerChrysler.

L’intégration de Freightliner au sein de 
DaimlerChrysler l’histoire d’une réussite 
germano-américaine. C’est en 1981 que 
Daimler-Benz, rachète le constructeur améri-
cain de poids lourds Freightliner Corporation. 
À cette date, le manufacturier américain 
venait de produire son 200 000e camion. 
Onze ans plus tard, Freightliner devenait le 
n°1 aux USA des camions de gros tonnages 
et en 1999 il produisait son millionnième 
camion. 

À l’origine, Freightliner a été créé avec un 
seul but : produire un camion plus léger et 
plus durable, qui pourrait transporter une 
charge utile supérieure. À la fi n des années 

30, le fondateur de Freightliner, Leland Ja-
mes, était président de la Consolidated Frei-
ghtways, une fi rme de 
transport de Portland, 
Oregon. Insatisfait des 
produits offerts sur le 
marché, Leland James 
engagea un groupe 
d’ingénieurs qui fi rent 
une utilisation intensive 
de composantes en 
aluminium. En 1940, 
Leland James participa 
à l’établissement de 
Freightways Manu-
facturing Company, à Salt Lake City, Utah, 
pour produire les camions pour Consolidated 
Freightways. Freightways devint Freightliner 
Corporation en 1942 puis, en 1947, Freightli-
ner inaugura son usine de Portland.

Longtemps, Freightliner s’est concentré sur 
la production de camions à cabine avancée. 

Aujourd’hui, la gamme de produits comprend 
les camions Freightliner, Western Star et 
Sterling, les autobus scolaires Thomas Built 
et les châssis sur mesure Freightliner.

Source: DaimlerChrysler AG

25 ans de Freightliner au sein de DaimlerChrysler
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Bobcat Company, une filiale d’Ingersoll 
Rand, offre une nouvelle solution pour le 
déneigement des stationnements, lots 
industriels et chantiers de construction.

Le pousse-neige est un accessoire qui 
permet aux machines compactes de pousser 
un plus grand volume de neige, 
réduisant d’autant le temps 
requis pour faire le travail. 
Les oreilles en bout de lame 
gardent la neige à l’intérieur de 
l’accessoire prévenant ainsi le 
débordement et réduisant le 
nombre de passes.

Le pousse-neige Bobcat est 
disponible en deux largeurs – 94 
et 120 po (240 et 305 cm). Il est 
approuvé pour les chargeurs 
Bobcat® S130 à S300, T140 à 
T300, A300 et les utilitaires Toolcat™.

Parmi les caractéristiques du pousse-neige 
Bobcat, on note la lame flottante qui permet 
de suivre les ondulations du sol. La lame 
peut se déplacer sur 6 cm verticallement, 

s’incliner sur 12° avec une oscillation de 
±4,5°. De plus, le pousse-neige Bobcat est 
muni de patins résistant à l’abrasion et un 
bord d’attaque en caoutchouc pour préserver 
les surfaces pavées. Un support à l’arrière 
du bord d’attaque améliore la durabilité en 

renforçant, non seulement le bord d’attaque, 
mais également la lame toute entière.

Fixer le pousse-neige Bobcat à un 
chargeur Bobcat ou à un utilitaire Toolcat se 
fait rapidement et aisément grâce au sys-

tème de montage Bob-Tach™. Le système 
Power Bob-Tach™, offert en option, permet 
même à l’opérateur de changer d’accessoire 
sans quitter le confort de la cabine.

Ingersoll Rand est un chef de file dans 
le domaine des véhicules et machinerie 

compacts. La marque Bobcat®, de grande 
renommée, regroupe une gamme complète 
d’équipements compacts et d’accessoires 
pour la construction.

Source: Ingersoll Rand

Le pousse-neige Bobcat
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XIIe Congrès international de la Viabilité hivernale, Turin - 27 au 30 mars 2006

Une comparaison entre la Suède et le 
Québec

Jean-Jacques Roussel
Nordaxe Innovations
collaboration spéciale

remontées de température autour de 0°C (ce 
qui devient aussi une tendance de plus en 
plus fréquente au Québec) ;
– en raison de la latitude supérieure (la 
capitale Stockholm est à la latitude de la Baie 
d’Ungava et l’extrême nord à la latitude de 
l’île de Baffin), un ensoleillement plus faible 
qu’au Québec.

L’entretien d’hiver
Les principes de déneigement et de dé-

glaçage sont les mêmes : grattage important, 
utilisation des fondants ou des abrasifs, 
soufflage de la neige en cas d’accumulation. 
Le sel est le seul fondant utilisé. Pur à 98% 
sa granulométrie est limitée à 3-4 mm. Le 
sable est l’abrasif principal, de granulométrie 
de 0-8 mm sur les routes en dessous de 
70 km/h et de granulométrie 0-4 mm au des-
sus. Il est traité à 3% de sel pour faciliter son 
entreposage et aussi améliorer le collage sur 
la chaussée. De la pierre concassée (2-5 mm 
sans ajout de sel) est de plus en plus utilisée 
en zones urbaines. De la pierre concassée 
2-4 mm est utilisée sur les trottoirs et les 
pistes cyclables, qui soit dit en passant 
sont entretenues en hiver. Mais, même si 
les moyens sont proches, des différences 
notables existent. Nous allons essayer de les 
survoler.

Définitions des niveaux de service
Ils sont définis à partir de quatre critères 

objectifs : le coefficient de frottement, les 
inégalités de la surface, l’épaisseur de la 
couche de neige présente sur la chaussée et 

la température de surface de la chaussée.
Il y a 5 niveaux (N1-N5) selon la densité du 

trafic journalier (T).

Leurs définitions sont une combinaison 
des critères ci-dessus. (voir tableau à la page 
suivante).

Tous les niveaux de service y compris 
sur les pistes cyclables et les trottoirs sont 
définis de cette manière.

Mesure du frottement hivernal
Cette politique a pu se mettre en place 

grâce au développement d’outils de mesure 
du frottement des surfaces hivernales. Sur 
les routes, le décéléromètre embarqué est 
le plus utilisé (en particulier toute la série de 
CORALBA). Il a des limites évidentes (danger 
de la mesure, effet des pentes, mesure 
ponctuelle). D’autres matériels ont donc été 
développés :
– TWO ensemble tracté de deux petites 
roues reliées par une chaîne induisant un taux 
de glissement permanent de l’une des deux ;
– Remorque ROAR Mark III équipée de nom-
breux capteurs (vitesse des roues, freinage, 
dynamomètre, ...) qui fonctionne été comme 
hiver ;
– Remorque OSCAR qui sert de valeur 
étalon pour tous les autres outils de mesure ;
– Une petite machine manœuvrée à la main 
(ASFT 2GO) qui reprend le principe du TWO 
mais est utilisable sur les trottoirs ou les 
pistes cyclables.

Organisation générale sur le réseau 
national

Sur le réseau national (100 000 km) 
165 millions $ (à comparer aux 180 millions $ 
pour les 30 000 km du réseau du MTQ) est 
consacré à l’entretien d’hiver (25% du budget 
d’entretien, autour de 50% au Québec). 50% 
de cette somme est constituée de charges 
fixes.

Il y a 146 territoires de contrats d’entretien 
(été+hiver) (à comparer aux 900 circuits 
d’entretien d’hiver du MTQ). Ces contrats 
font entre 600 et 1000 km par territoires 
(contre 55 km par contrat ou en régie au 
MTQ). 400 contrats (aux entrepreneurs, 400 
aux municipalités (des petits circuits souvent 

inclus dans les circuits mu-
nicipaux et une centaine 

Nous continuons la série d’article suite 
au XIIe Congrès international de la Viabilité 
hivernale. Il nous semblé intéressant de 
commencer par une comparaison entre le 
Québec et un pays semblable, histoire de 
voir comment le même problème peut avoir 
des solutions différentes.

La plupart des informations de cet article 
sont issues du Snow & Ice Databook Edition 
2006 préparé par le comité 3.4 de l’AIPCR. 
Les autres ont été recueillis sur place au 
stand «Nordic SnowHow» qui regroupaient 
institutions et compagnies de Finlande, 
Islande, Norvège et Suède lors des confé-
rences.

Beaucoup de points communs
Même si les chiffres 

(tableau ci-contre) 
montrent certains écarts, 
la comparaison entre la 
Suède et le Québec nous 
paraît intéressante.

À la lecture de ce 
tableau, on peut parler de 
réseau routier et parc automobile compara-
bles.

La Suède subit un hiver moins rigoureux 
mais néanmoins assez difficile :
– en raison du Gulf Stream, de fréquentes 
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en régie). 2600 camions d’entretien d’hiver 
sont utilisés soit 37,7 km par camion. En plus 
des niveleuses et des tracteurs agricoles 
principalement pour les pistes cyclables.

Le passage aux contrats s’est opéré de 
1992 à 1999 et maintenant tous les territoires 
sont donnés à contrat. La régie du ministère 
(constituée en entreprise publique) s’occupe 
de 61% du kilométrage (20% au Québec) 

alors que 3 grosses compagnies s’occupent 
de 34% (au Québec, environ 260 entrepre-
neurs se partagent 400 contrats). Des petits 
entrepreneurs se sont regroupés pour entrer 
sur le marché et assurent aujourd’hui 4 
contrats.

Une nouvelle stratégie de réduction de 
l’emploi du sel depuis 2004

La conscience écologique des pays 
nordiques se manifeste dans leur volonté de 
limiter l’emploi des fondants et leurs rejets 
dans la nature.

L’administration suédoise des routes a 
travaillé ces quinze dernières années pour 
limiter l’usage du sel de déneigement. Un co-
mité «MINSALT» formé au début des années 
1990 a fait les recommandations suivantes :
– pas de sel sur les routes en dessous de 
2000 véhicules jour (sauf en automne et au 

printemps) ;
– intensifier l’emploi de la saumure, principa-
lement pour les épandages préventifs ;
– améliorer les prévisions météorologiques ;
–  améliorer les équipements de déneigement 
et déglaçage.

Aujourd’hui, la Suède épand environ 
300 000 t de sel par hiver (six fois moins que 
le Québec). Même si cela semble faible par 

rapport aux autres pays, 
la Suède continue de viser 
à réduire ces quantités 
tout en maintenant un 
haut niveau de sécurité 
routière hivernale (un autre 
programme suédois vise le 
zéro mort sur les routes !).

Des outils appropriés à 
cette politique

Outre les outils de 
mesure du frottement déjà 

cités, la Suède a développé toute une série 
d’outils pour soutenir la modernisation de 
son entretien d’hiver. On peut citer comme 
exemples :
– un réseau de 700 stations météo routières, 
qui mesurent les températures de l’air et de 
la surface, l’humidité de l’air, la nature et la 
quantité des précipitations. Certaines de ces 
stations sont équipées de caméras. Toutes 
leurs données ainsi que les prévisions météo 
spécialisées se retrouvent sur le réseau 
Internet (www.vv.se) ;
– des index pour la gestion : le «Weather 
index» qui décrit le nombre d’occasion de 
glace, de neige ou de congères et le «Salt 
index» qui décrit la consommation actuelle 
versus la consommation recommandée en 
fonction des conditions hivernales ;
– un programme ministériel de formation 
systématique des contremaîtres ;

– des mesures de performances aussi bien 
internes qu’externes (la satisfaction des 
usagers privés et professionnels est mesurée 
chaque année) ;
– des études sur la sécurité du trafic versus 
les conditions hivernales. En particulier, 
la réduction des accidents des véhicules 
équipés de pneus d’hiver est établie ;
– une obligation légale d’équiper les véhi-
cules de plus de 3,5 t de pneus d’hiver entre 
le 1er décembre et le 31 mars. Les pneus à 
crampons sont autorisés du 1er octobre au 30 
avril. À noter que la Finlande voisine oblige 
les pneus d’hiver pour tous les véhicules ;
– un grand projet «Winter model» (2000-
2005) vise à englober tous les aspects (effets 
sur les véhicules et la sécurité, opérations 
hivernales, aspects environnementaux, 
aménagement des routes, aspects sociaux et 
économiques...) pour définir le meilleur niveau 
de service possible. Aujourd’hui, tous les 
travaux, études et recherches effectués dans 
le pays sur la viabilité hivernale s’inscrivent 
dans ce modèle.

Conclusion
Comme ses voisins (Norvège et Finlande) 

la Suède est un pays nordique qui s’assume. 
La circulation hivernale est abordée avec 
beaucoup de pragmatisme mais aussi une vi-
sion environnementale et sociétale très large. 
Cette approche donne lieu à des efforts de 
tous les acteurs concernés (et en particulier 
les automobilistes dont le comportement en 
hiver étonne). Tout n’est pas parfait, aux dires 
même des conférenciers suédois, beaucoup 
d’efforts restent encore à faire, en particulier 
auprès des entrepreneurs.

Néanmoins, la Suède pourrait être une 
belle source d’inspiration pour le Québec.

Niveau 1, 2 et 3 Exigences durant la précipitation/Temps d’action après la précipitation

Nota : ces exigences ne prévalent pas si des conditions extrêmes surviennent.
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Une question de point de vue

Éric Lemieux, et Richard Hacker
Accent Contrôles Électroniques Inc.
collaboration spéciale

Nous avons été marqué par beaucoup 
de détails au XIIe Congrès international de 
la Viabilité hivernale. Un des plus flagrants 
est la différence de taille entre les engins 
de déneigement européens et américains 
exposés.

Le camion du minstère des Transports du 
Québec (MTQ), objet de curiosité remarqué, 
semblait pourtant bien seul au milieu de tous 
les camions européens. Bien seul et... bien 
gros.

Une question de visibilité
La première différence qui saute aux yeux 

réside dans la forme de l’avant des véhicules 
porteurs.

Tous les véhicules européens ont des nez 
aplatis, le pare-brise est à la verticale du 
pare-choc et le chauffeur a une vue plon-
geante sur sa zone de travail et sur son 
chasse-neige.

Dans un camion à nez long, la visibilité 
rapprochée est nulle et l’opérateur cherche 
son chasse-neige. Seuls des fanions permet-

tent de localiser ses extrémités.
Deux photos prises dans le camion du 

MTQ et un camion européen suffisent à 
illustrer cette différence.

La forme des cabines européennes 
pourrait laisser penser que la mécanique est 
moins accessible. Il n’en est rien car toute la 

transmission est à l’arrière de la cabine et le 
moteur est complètement découvert par le 
basculement aisé de la cabine.
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Une question de poids et de longueur
Mais cette différence ne s’arrête pas là. 

Lorsqu’on compare des photos prises de 
profil de ces deux types de camion, on 
constate que le porte-à-faux avant (distance 
entre l’axe de l’essieu 
le plus en avant et le 
centre de gravité de 
l’outil en avant) est plus 
faible sur les camions 
européens que sur les 
camions américains. 
Le nez raccourci, le 
système normalisé de 
plaque d’attache très 
mince, le montage des 
grattes avec une arti-
culation très ramassée 
donne un porte-à-faux 
moins long sur les chasse-neige européens 
que sur les chasse-neige américains.

Or un porte-à-faux élevé génère beaucoup 
de problèmes :
– augmentation de l’encombrement total ;
– augmentation significative du poids sur 
l’essieu avant ;
– conséquemment, augmentation des efforts 

sur le châssis à l’avant et sur le dispositif 
d’attache ce qui oblige à augmenter encore 
le poids et au bout du compte les risques de 
surcharges de l’essieu avant ;
– aire de grattage décalée par rapport aux 

lignes des roues, à un point que les roues 
peuvent tout simplement sortir de l’aire 
grattée, sauf à allonger démesurément la 
largeur de la gratte ;
– augmentation de l’espace réel de braqua-
ge et donc du rayon de l’aire grattée lors des 
braquages courts (coin de rues par exemple).

Conclusion
On pourrait élaborer longtemps sur les dif-

férences entre les porteurs d’entretien d’hiver 
européens et nord-américains. En Europe, 
la tendance générale est à des porteurs plus 
petits, plus maniables, plus conçus comme 
des porte-outils que comme des camions 
polyvalents, leur petite taille et le faible 
porte-à-faux avant induisent une meilleure 
maniabilité bien adaptée aux routes ou rues 
plus étroites. Leur cabine offre un confort et 
une sécurité de conduite très supérieure aux 
camions américains. Leur poids plus faible, 
des chaînes cinématiques plus performantes 
et une meilleure transmission des efforts au 
sol permettent des performances équiva-
lentes avec des moteurs moins puissants et 
nettement moins gourmands. Aux démons-
trations à Sestrières, les petits porteurs ont 
fait belle figure face aux plus gros engins que 
ce soit en grattage ou en soufflage.

Vu l’importance de nos hivers et l’augmen-
tation du coût du carburant, il est peut être 
grand temps de s’intéresser au virage que les 
Européens ont pris il y a déjà une vingtaine 
d’années.
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Véritable innovation, l’ECO60 est conçu 
pour remédier aux problèmes environnemen-
taux et économiques associés aux élévateurs 
hydrauliques à pistons axiaux dans le sol et 
autres modèles modulaires.

L’ECO60 est ultra compact. Il n’a besoin 
que d’une fosse de 86 cm – une innovation 
dans l’industrie. Plus besoin de dépenser 
une fortune pour des piliers modulaires ou 
d’autres barres d’armature complexes, car 
il suffit d’un fond et de parois de béton de 
20 cm d’épaisseur.

L’ECO60 n’a besoin que de 26,5 l d’huile... 
C’est tout ce qu’il faut pour activer l’élévateur 
d’une capacité de 27 216 kg et de 1,78 m 
d’élévation. De plus, les cylindres à double 
action et à haute pression comprennent un 
socle intérieur qui leur assure une longue 
durée de vie utile et réduit l’entretien courant.

L’ECO60 dispose d’un dispositif de cou-
verture continue. Peu importe l’empattement 
des véhicules, le chambrage s’adapte. Il n’y a 
pas de couvercle à déplacer manuellement, la 
fosse est toujours couverte afin de réduire le 

risque de blessures aux travailleurs.
L’ECO60  offre un levage entièrement 

synchronisé. Le panneau de contrôle 
comprend le réservoir hydraulique, le moteur, 
la pompe et l’enveloppe 
supérieure de protection 
électrique. Le groupe 
moteur de surface est plus 
facile à entretenir. En cas 
de panne de courant, il est 
facile et sûr de descendre le 
véhicule manuellement.

L’ECO60 est d’une 
conception supérieure à 
la norme ALCTV-1998, 
norme ANSI/ALI régissant la 
construction et l’essai des 
élévateurs de véhicules. 
À l’aide d’une modélisation mathématique 
et d’une analyse par éléments finis ultramo-
derne, le facteur de sécurité de l’ECO60 est 
établi à au moins 3 pour 1.

L’ECO60 comporte des verrous à double 
mâchoires en acier T-1, un verrou distinct 

pour stabiliser mécaniquement l’élévateur et 
une protection par fusible à chaque cylindre 
de l’élévateur en cas de débit hydraulique 
excessif.

L’ECO60 est monté avec 4140 goupilles en 
acier durci et douilles Polygon® sans lubrifiant 
pour une utilisation sans souci et un entretien 
minimal.

Source: Équipement Industriel Champion 
Inc., 1-888-654-6990

L’ECO60, une toute nouvelle catégorie d’élévateurs
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Le biodiesel est un carburant qui remplace le diesel ; il est fabriqué 
à partir d’huiles végétales ou de graisses animales qui sont traitées 
afin d’en réduire la viscosité et la gluance grâce à un procédé appelé 
transestérification, l’huile est mélangée à de l’alcool – habituellement 
du méthanol, mais l’éthanol peut aussi être utilisé – et un catalyseur tel 
que l’hydroxyde de sodium. Sa combustion est meilleure que celle du 
diesel classique et produit moins d’émissions de gaz à effet de serre 
qui contribuent aux changements climatiques.

Le biodiesel est à l’essai dans plusieurs flottes de véhicules munici-
paux et de transport en commun au Canada, notamment à Brampton, 
Saskatoon, Halifax, Montréal, Vancouver et Toronto. En tout, plus de 
100 villes ont réalisé des projets-pilotes où plus de 1000 véhicules ont 
utilisé du biodiesel.

Tous les véhicules peuvent être alimentés par du diesel qui contient 
un certain pourcentage de biodiesel, et de nombreux nouveaux 
véhicules peuvent être alimentés au biodiesel pur. Toutefois, lorsque 
la teneur en biodiesel est élevée, il faut ajouter des additifs pour 
améliorer l’écoulement durant les mois d’hiver.

Brampton, en Ontario, a été la première municipalité au Canada à 
adopter le biodiesel comme carburant régulier dans les véhicules de 
ses flottes d’autobus urbains et de camions lourds. C’est en 2002 
que la municipalité à commencer à faire l’essai de ce carburant de 
rechange dans 16 de ses véhicules. Les véhicules à l’essai ont utilisé 
du biodiesel B20 durant les mois les plus froids, et du biodiesel B50 

Le biodiesel en hiver

durant les mois chauds d’été. 
Suite à des résultats très satisfaisants, la municipalité a décidé de 

propager l’utilisation du biodiesel à la plupart des 415 véhicules diesel 
de sa flotte.

La Municipalité régionale d’Halifax (MRH) a commencé l’utilisation 
du biodiesel en 2004. Grâce aux nombreux travaux et résultats déjà 
réalisés ailleurs au Canada, la MRH a conclu rapidement sur le sujet, 
et en octobre 2004, a annoncé que tous les autobus de son service 
métropolitain de transport en commun ainsi que ses trois traversiers 
maritimes utilisaient dorénavant du carburant biodiesel.

De nombreuses études ont conclu que c’est le mélange de biodiesel 
à 20% (et de 80% de diesel conventionnel) qui donne les meilleurs 
résultats d’ensemble. Les essais à Brampton ont montré que le 
mélange B20 réduit les émissions de 25%.

Photo: Scania AB
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Parmi les leçons apprises lors de la mise en oeuvre des program-
mes de promotion du carburant biodiesel, on retrouve les suivantes:

Déterminer le mélange approprié aux conditions climatiques
Le rendement du biodiesel dépend largement des conditions 

climatiques ambiantes. D’une manière générale, les fortes concen-
trations en biodiesel (B50) ne devraient être utilisées que durant les 
mois chauds d’été, sinon, il faudra ajouter des additifs aux mélanges à 
fortes concentrations de biodiesel durant les mois froids d’hiver pour 
assurer une fluidité approprié du carburant.

À Halifax et à Brampton des problèmes de gélification se sont 
manifestés avec des mélanges B20 à l’occasion de longues périodes 
de temps froids à –20°C. À Brampton, on a pu solutionner le problème 
de gélification dans les réservoirs en ayant recours à des chaufferettes 
et à des agitateurs mais, pour les camions et les autobus demeurés à 
l’arrêt pendant un ou deux jours, cela posait problème. Présentement, 
à Brampton un mélange B5 est utilisé durant les mois froids d’hiver et 
un mélange B20 à partir d’avril jusqu’au début de l’automne. La Muni-
cipalité régionale d’Halifax recourt à un mélange B10 durant janvier et 
février, puis passe à un mélange B20 pour le reste de l’année.

Déterminer le type approprié de biodiesel
Les véhicules du parc de Brampton fonctionnent maintenant au 

biodiesel fabriqué à partir d’huiles végétales après avoir d’abord utilisé 
un biodiesel provenant de graisses animales, lequel causait des pro-
blèmes de manque de fluidité du carburant durant les mois d’hiver... 
Aucune étude formelle n’a été menée pour établir les caractéristiques 
de fluidité de ces deux types de biodiesel, mais les observations sur 
la performance des véhicules ont confirmé que le biodiesel provenant 
d’huiles végétales posait moins de problèmes en périodes de basses 
températures que le biodiesel à base de graisses animales.

À Saskatoon, c’est un biodiesel de canola qui a été utilisé parce 
que le canola est un produit de la région, alors que la Municipalité 
régionale d’Halifax a eu recours à un biodiesel à base d’huiles de 
poisson pour des raisons similaires.

Le mode d’entreposage du biodiesel est un facteur important 
dans les climats froids

L’entreposage souterrain du carburant et des stations de ravitaille-
ment abritées sont deux idées à considérer sérieusement en situation 
de climats froids. Durant les mois d’hiver les plus froids, les véhicules 
du parc municipal de Brampton – avec ses réservoirs de carburant et 
sa station de ravitaillement à l’air libre – ont éprouvé des problèmes 
dus au manque de fluidité du carburant. Les problèmes ont été tels 
qu’il a fallu revenir temporairement au diesel conventionnel durant une 
vague de froids particulièrement intenses. Par ailleurs, les services 
du transport en commun de Brampton qui disposait de réservoirs  de 
biodiesel souterrains et d’une station de ravitaillement abritée n’ont 
pas connu ces problèmes de manque de fluidité du carburant. 

Des modifications mineures du moteur peuvent en améliorer 
l’efficacité

Les services de transport en commun de Brampton ont connu des 
problèmes de colmatage et de gélification dans les filtres à carburant 
pendant les trois premiers mois d’utilisation du mélange B20. C’était 
dû à l’effet nettoyant du biodiesel. Il s’est avéré nécessaire d’installer 
des préfiltres à carburant sur tous les véhicules.

Source: Transports Canada
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aéroports.
Le chasse-neige TPV-

A est doté d’un système 
pouvant être actionné en 
opération. Il est facile de 
replier une ou l’autre des extensions, en mou-
vement, pour réduire la largeur de travail.  En 

position fermée, les extensions se surélèvent 
afi n d’éviter tout contact avec le sol.

Équipements V.E.S.T. Inc. compte parmi 

sa clientèle : les villes de Montréal, Saint-
Sauveur, Gatineau, Sainte-Julie, ainsi que des 

entreprises comme Y. & R. Paquette Inc., de 
Mirabel.

Équipements V.E.S.T. Inc. offre des pro-
duits innovateurs pour l’industrie du déneige-
ment, entre autres le chasse-neige TPV.

Ce chasse-neige réversible à panneaux 
multiples, doté d’une suspension indépen-
dante sur chaque panneau, permet de suivre 
les dénivellations du sol pour une effi cacité 

maximale. Lorsque qu’un élément passe un 
obstacle, la suspension permet à ce panneau 
d’absorber le choc sans nuire à l’effi cacité du 
déneigement des autres éléments.

De plus, lors de l’impact avec un obstacle, 
les répercussions de chocs sur le véhicule 
sont quasiment nulles ou inexistantes. Ce 
système de suspension permet également 
de franchir des obstacles en douceur jusqu’à 
une hauteur de 15 cm, à une vitesse pouvant 
atteindre 40 km/h.

Le système d’orientation et d’accouple-
ment est fi xé au chasse-neige et non sur le 
véhicule. Ceci permet une plus grande incli-
naison (36°) et une éjection plus effi cace de la 
neige, tout en étant beaucoup plus compact 
– seule une plaque de montage demeure sur 
le véhicule en permanence.

Le chasse-neige TPV est disponible en 
largeurs de 3 m à 4 m.

Des modèles TPV-A de 3,6 m et 7,3 m sont 
offerts pour le déneigement des autoroutes et 

maximale. Lorsque qu’un élément passe un entreprises comme Y. & R. Paquette Inc., de position fermée, les extensions se surélèvent 

Le chasse-neige TPV - nouvelle technologie

Nouveau véhicule polyvalent

Équipements V.E.S.T. Inc. est l’importateur 
exclusif pour le Canada du véhicule porte-
outils LADOG. Offert dès 2007, ce véhicule 
polyvalent peut être doté d’une multitude 
d’accessoires lui permettant de s’acquitter 
des tâches les plus diverses.

Complètement hydrostatique et doté d’une 
direction au 4 roues, il peut rouler de 0-20 
km/h en mode travail et de 0-50 km/h en 
mode déplacement.

Source: Équipements V.E.S.T. Inc.
(450) 530-7575
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Assainissement d’une canalisation de 
pression d’eau usée DN 1000 avec le 
procédé Swageline

Philipp Singer,
Ludwig Pfeiffer GmbH & Co. KG 

annulaire. Par conséquent, les travaux seront 
réalisés suivant les directives du code du 
travail DVGW 320-2.

La société Pfeiffer applique ainsi le 
procédé Swageline qui prévoit l’entraînement 
d’une gaine en PE, réduite en diamètre 
sans source de chaleur à l’entrée 
dans l’ancienne canalisation. Ce 
procédé permet l’assainissement 
de tubes de DN 100 à DN 1200 
d’une longueur d’entraînement 
jusqu’à 1000 m. La particularité 
du Swagelining est la surcote en 
diamètre de la gaine en PE par 
rapport à l’ancienne canalisation. 
La déformation de la gaine suite à 
l’entraînement garantit un ajuste-
ment durable et stable du tube.

La société Pfeiffer dispose déjà 
d’une grande expérience avec les 
systèmes d’assainissement de tube 
Grundoburst, jusqu’alors limité au 
modèle 800G (force de poussée ou 
de traction de 80 t). Cette technolo-
gie est faite pour le remplacement 
d’anciennes canalisations (Burstli-
ning), mais aussi pour l’éclatement 
de calibrage, pour le procédé 
TIP, pour des mesures de gai-
nage et même pour des tâches de 
Swagelining. Dans le cadre de ces 
travaux, la société Pfeiffer se servait 
pour la première fois de la plus 
grande machine de Tracto-Technik, 
le Grundoburst 2500G (avec une 
force de poussée ou de traction de 
250 t).

Le système Grundoburst se 
compose d’un affût robuste, du 
groupe hydraulique TT, de la tige 
QuickLock et des accessoires. Les 
différents composants du système 
sont adaptés aux normes de sécu-
rité et à la puissance de la machine. 
Le Grundoburst est rapidement 
disponible. Le pilotage est simple et sûr.

On utilise différents outils de coupe et 
d’éclatement en fonction du matériau de tube 
à éclater. Tandis que les matériaux cassants 

(béton, grès, FZ ou AZ) peuvent être facile-
ment détruits et chassés à l’aide de simples 
douilles d’éclatement et d’élargissement, les 
conduites en acier, en GGG ou en plastique 
demandent une technique de découpe spé-
cifique qui permet de découper et d’élargir 

les anciennes conduites tout en étant en 
mesure de détruire également des manchons 
et des colliers de réparation. De par la 
conception spéciale des molettes, on atteint 

Procédé Swageline (froid) dans le cadre de 
l’expo WASSER BERLIN qui s’est déroulée du 
3 au 7 avril 2006.
Entreprise: Ludwig Pfeiffer GmbH & Co. KG.
Projet de construction: Berlin-Friedrichs-
hain/Kreuzberg, Friedensstraße/Greifswalder 
Straße.

La société Ludwig Pfeiffer Hoch- und 
Tiefbau GmbH & Co. KG fut chargée par les 
services d’eau Berlinois de réaliser l’assainis-
sement d’un tube de pression d’eau usée à 
Berlin-Friedrichshain/Kreuzberg en appliquant 
le procédé Swageline.

L’objectif des travaux était de réparer sans 
tranchée une canalisation en acier d’eau 
usée sous pression DN 1000 avec le procédé 
Swageline sur une distance totale d’environ 
600 m. 

La trajectoire du tube se trouve dans la 
rue d’une zone résidentielle avec beaucoup 
de restaurants et de magasins ce qui rend 
impossible un remplacement à ciel ouvert en 
raison des désagréments causés pour les 
riverains et les commerçants. Afin d’éviter 
des contraintes trop importantes pour les 
riverains dues aux fouilles et des fermetures 
des rues qui en résultent, les services d’eau 
Berlinois ont prévu d’entraîner une gaine 
en polyéthylène (PE) en deux étapes dans 
l’ancienne canalisation, sans laisser d’espace 
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une géométrie de coupe idéale de sorte 
que l’on peut découper l’ancien matériau en 
appliquant une force de traction nettement 
moins importante. En les élargissant, les deux 
moitiés de tube sont compactées dans la 
terre autour de l’ancienne canalisation faisant 
ainsi de la place pour le nouveau tube. Les 
têtes d’élargissement/de tirage existent pour 
tous les diamètres courants de tubes.

Les travaux à Berlin
La réalisation des travaux à Berlin ont été 

réalisés en deux étapes de 322 m et 216 m. 
L’ancienne canalisation a été exposée et 
ouverte dans la fouille de départ et dans les 
deux fouilles d’arrivée. Après un nettoyage à 
haute pression pour ôter des dépôts faciles à 
dégager, une première inspection à la caméra 
fut réalisée. Les incrustations coriaces furent 
éliminées mécaniquement à l’aide de grattoirs 
– le Swagelining ne nécessite pas un état de 
surface parfaitement lisse. D’autres obstacles 
éventuels dans l’ancienne canalisation furent 
éliminés à l’aide d’une fraise robotisée. 
Ensuite, l’ancienne canalisation a été calibrée 
afin de relever le diamètre intérieur et l’état de 
surface. 

La gaine est un tube conventionnel PE-HD 
en PE 100 avec les dimensions de 1030 x 
60,6 (SDR 17, PN 10). La surcote s’élevant 
généralement à 3% permet un ajustement 
parfait («close-fit») stable et durable à 100% 
de la gaine PE dans l’ancien tube.

Les différents tronçons de tubes sont reliés 
les uns avec les autres par une soudure à 
franc bord. Afin de ne pas compliquer l’en-
traînement et le fonctionnement du tube, les 
tubes sont préalablement lissés à l’intérieur 
et à l’extérieur. Le début du train de tube est 
doté d’une tête de tirage.

Les trains de tube préfabriqués peuvent 
être transportés aisément même sur des 
grandes distances vers la fouille d’entraîne-
ment à l’aide de supports à rouleau. Ceci 
s’avère être un avantage en cas de manque 
d’espace.

Lors de l’entraînement, le train de tube 
est tiré à travers un outil, le «Swagelining-
Die», qui réduit son diamètre. Ainsi, le train 
de tube peut être entraîné dans l’ancienne 
canalisation tout en maintenant la contrainte 
de traction. La procédure peut être inter-
rompue à tout moment, par exemple pour 
abouter deux tronçons préfabriqués les uns 

aux autres par une soudure à franc bord. La 
vitesse de déformation et d’entraînement 
pour cette dimension est de 50 à 100 m/h. 
Ainsi on peut entraîner aisément entre 300 et 
600 m de tube dans une journée.

Après avoir atteint la fouille d’arrivée, la 
force de traction est réduite progressivement, 
la gaine en PE ayant ainsi l’occasion de 
s’appliquer parfaitement contre la paroi de 
l’ancienne canalisation.

Les forces de traction nécessaires pour la 
déformation et l’entraînement sont créées par 
des treuils ou des tiges de traction entraînées 
hydrauliquement. La dilatance des forces est 
contrôlée régulièrement tout en restant en 
dessous des contraintes maximales autori-
sées pour des tubes en PE. Pour minimiser 
les pertes de friction, on se sert de lubrifiants 
écologiques.

Afin de pouvoir prolonger les canalisations, 
les bouts des trains de tube sont dotés de 
brides à l’aide d’une procédure de soudage 
électrique à manchon. Ainsi, le tube en PE 
peut être relié à des conduites en fonte ou en 
acier.

Suite au montage des brides finales, on 
réalise un contrôle par pression de 12 bars de 
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même qu’un contrôle final à la caméra.
La gaine en PE dispose de la qualité d’un 

tube neuf, à savoir qu’elle supporte toutes 
les charges de la pression du sol, les charges 
de trafic ainsi que  la pression intérieure 
sans soutien de l’ancien tube. Grâce à leurs 
bonnes caractéristiques hydrauliques, les 
tubes en PE ne subissent pas de réduction 
de débit.

Camions Montréal, le concession-
naire des camions Mack et Volvo 
à Montréal, recevait ses clients et 
fournisseurs pour fêter en grande 
pompe un événement important. En 
effet, la compagnie a été fondée par 
John Limbardi et Marcel Couillard 
sous le nom de Mack Montréal Inc. en 
1986.

L’entreprise a procédé à l’acquisition des 
actifs de Camions Volvo Montréal en 2003. 
Par la suite, les franchises Mack et Volvo, 

Camions Montréal fête en grand!

ont été intégrées sous un même toit, 
sur le boulevard Hymus à Dorval, sous 
la nouvelle appellation de Camions 
Montréal, devenant ainsi le premier 
concessionnaire jumelé Mack/Volvo au 
Québec. 

Camions Montréal dispose d’un 
atelier sur le boulevard Ray-Lawson, 
à Anjou, pour desservir la clientèle de 

l’est de Montréal.
Source: Camions Montréal
(514) 735-5111
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Travailler à la chaleur peut causer des 
problèmes de santé. Dans certaines 
conditions, les travailleurs risquent même 
de subir un coup de chaleur mortel. 
Au Québec, au cours 
des cinq derniers étés, 
la Commission de la 
santé et de la sécurité du 
travail (CSST) a déploré 
le décès de six travailleurs 
liés aux coups de chaleur. 
En prévision des périodes 
de temps chaud à venir au 
cours des prochains mois, la 
CSST rappelle les mesures que 
doivent prendre les travailleurs 
et les employeurs pour prévenir 
les coups de chaleur.

Qu’est-ce qu’un coup de chaleur?
Le coup de chaleur survient lorsque le 

corps n’arrive pas à se refroidir suffi samment 
pendant l’exécution de travaux physiques 

en période chaude. Le risque est encore 
plus grand au cours des premières journées 

chaudes, parce que le corps a besoin 
de temps pour s’habituer à la chaleur. 
Il faut demeurer attentif aux premiers 
symptômes pouvant annoncer un 
coup de chaleur : étourdissements, 
vertiges, fatigue inhabituelle. Si le 
cas s’aggrave, la personne peut 
tenir des propos incohérents, 
perdre l’équilibre ou encore, 
perdre conscience. La tempé-
rature interne du corps peut 
alors s’élever au-dessus de 
la normale et atteindre plus 

de 40°C. Si le travailleur ne 
reçoit pas rapidement les soins néces-

saires, il risque de conserver des séquelles 
permanentes ou même d’en mourir.

Comment s’en protéger?
Il est possible de réduire les risques de 

coups de chaleur! Les employeurs, qui sont 

les premiers responsables de la santé et de 
la sécurité du travail, peuvent prendre divers 
moyens, par exemple : 
– avoir prévu un plan d’action préventif pour 
les journées chaudes et être organisés pour 
administrer les premiers soins rapidement, si 
nécessaire ;
– informer tous les travailleurs et superviseurs 
(anciens, nouveaux, temporaires et étudiants) 
sur les risques, les moyens de prévention, les 
symptômes, les signes des coups de chaleur 
et les premiers secours avant le début des 
journées chaudes ;
– fournir aux travailleurs de l’eau fraîche en 
quantité suffi sante et s’assurer qu’ils y ont 
accès et qu’ils en boivent ; 
– reporter les tâches ardues non essentielles 
aux heures plus fraîches de la journée ;
– aménager des zones de travail et de repos 
à l’ombre, dans un endroit frais ou climatisé ; 
– effectuer une rotation des tâches ;
– favoriser le travail en équipe ;
– surveiller l’apparition de symptômes et les 

Les dangers du travail à la chaleur : 
la CSST rappelle les moyens de les prévenir!

de subir un coup de chaleur mortel. 

santé et de la sécurité du 
travail (CSST) a déploré 
le décès de six travailleurs 
liés aux coups de chaleur. 
En prévision des périodes 
de temps chaud à venir au 
cours des prochains mois, la 
CSST rappelle les mesures que 
doivent prendre les travailleurs 
et les employeurs pour prévenir 

de temps pour s’habituer à la chaleur. 
Il faut demeurer attentif aux premiers 
symptômes pouvant annoncer un 
coup de chaleur : étourdissements, 
vertiges, fatigue inhabituelle. Si le 
cas s’aggrave, la personne peut 
tenir des propos incohérents, 

reçoit pas rapidement les soins néces-
saires, il risque de conserver des séquelles 
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signes de malaises causés par la chaleur et 
intervenir rapidement.

De leur côté, les travailleurs peuvent 
aussi prendre des moyens pour prévenir les 
risques. Ils doivent notamment :
– boire un verre d’eau toutes les 20 minutes ;
– porter des vêtements légers, de couleur 
claire et de préférence en coton pour favori-
ser l’évaporation de la sueur ;
– se couvrir la tête pour travailler à l’extérieur ;
– cesser de travailler quand ils éprouvent des 
étourdissements, des vertiges, une grande 
fatigue. Ces malaises peuvent annoncer un 
coup de chaleur ;
– rapporter immédiatement au secouriste et à 
son superviseur tout comportement anormal 
d’un collègue.

Quoi faire lorsqu’un travailleur est victime 
d’un coup de chaleur?

Dès qu’un travailleur éprouve des symptô-
mes ou qu’un collègue observe un comporte-
ment suspect ou inquiétant, et qu’un coup de 
chaleur est soupçonné, il faut : 
– alerter les premiers secours ;
– le transporter à l’ombre ou dans un endroit 
frais et lui retirer ses vêtements ;

Aurèle Mallais & Fils Ltée, 
de Saint-Isidore au Nouveau-
Brunswick, a fait récemment 
l’acquisition d’une excavatrice 
Doosan DX300LC 2007. Il s’agit de 
la seconde excavatrice Doosan/
Daewoo pour la famille Mallais 
qui utilisait auparavant une Solar 
280LC-3.

Cette machine de nouvelle 
génréation est dotée d’un moteur 
Doosan à commande électronique conforme aux normes Tier 3 et d’une cabine entièrement 
redessinée. Les excavatrices Doosan jouissent déjà d’une excellente réputation pour leur 
douceur de fonctionnement et leur consommation réduite de carburant.

Source: Rocan-Paul Équipement & Fils, 

Nouvelle acquisition pour 
Aurèle Mallais & Fils

– asperger son corps d’eau ;
– faire le plus de ventilation possible ;
– donner de l’eau fraîche en petites quantités 
si la personne est consciente et lucide.

Pour obtenir plus d’information sur les 
coups de chaleur, communiquez avec le 

bureau de la CSST de votre région, le service 
de santé au travail de votre centre de santé 
et de services sociaux (CSSS) ou consultez 
le site Web www.csst.qc.ca/chaleur

Source: Commission de la santé et de la 
sécurité du travail du Québec

C’est à l’occasion du Congrès mondial 
de l’urbanisme qui s’est tenu à Vancouver 
du 17 au 20 juin dernier que l’Institut 
canadien des urbanistes (ICU) a décerné le 
Prix d’excellence en urbanisme, catégorie 
réurbanisation, au projet de reconversion de 
l’ancienne usine d’Impérial Tobacco. Cette 
prestigieuse récompense vient souligner la 
qualité du travail du Groupe Cardinal Hardy, 
urbanistes et architectes, et du promoteur 
immobilier Prével, pour la récupération 
d’anciens bâtiments industriels et l’intégration 
de préoccupations socio-économiques dans 
un projet de revitalisation urbaine situé dans 
l’arrondissement Sud-Ouest de Montréal. 
Le projet de l’Impérial consiste à recycler 
en complexe résidentiel l’ensemble des 
bâtiments industriels construit par la Société 
Impérial Tobacco en 1908 dans le quartier 
Saint-Henri.

«Notre objectif est de mettre en valeur un 
des ensembles industriels patrimoniaux les 
plus remarquables du quartier, précise Jac-
ques Vincent, co-président de Prével. Notre 
approche vise aussi à intégrer le projet au 

milieu urbain, tout en conjuguant la richesse 
architecturale et les aspects historiques du 
site.»

Le projet de 
l’Impérial pré-
sente un concept 
de réaménage-
ment de deux 
îlots industriels 
en lofts résiden-
tiels. Il vise le 
recyclage de la 
majorité des bâ-
timents présents 
et l’ajout de deux 
nouveaux bâti-
ments. Le projet met en valeur le patrimoine 
industriel montréalais tout en consolidant ce 
secteur en transformation. La réutilisation 
des matériaux, le recyclage et l’intégration de 
stratégies d’aménagement écologiques font 
également partie de l’approche privilégiée 
dans la réalisation de ce projet. Une fois 
terminé, le projet de l’Impérial comprendra 
486 unités d’habitation.

«Nous avons été particulièrement soucieux 
de la qualité de l’environnement urbain et de 

l’importance d’intégrer les multiples préoc-
cupations socio-économiques et environne-
mentales liées au redéveloppement de ce 
site historique», a déclaré pour sa part Michel 
Hardy, associé de Groupe Cardinal Hardy.

Source: Groupe Cardinal Hardy, 
Développements Prével Inc.

Le projet de reconversion de l’Impérial Tobacco
reconnu par l’Institut canadien des urbanistes
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La popularité de la grue sur chenilles 
16000 de Manitowoc dans l’installation 
d’éoliennes continue à croître. Une applica-
tion récente impliquait deux de ces grues de 
400 t érigeant 66 tours à trois sections d’une 
hauteur totale de 80 m, sur une distance de 
29 km sur la berge du lac Érié, en Ontario.

Le projet, Erie Shores Wind Farm d’une 
puissance installée de 99 MW, a été réalisé 
par HB White Canada Corp, la fi liale cana-
dienne de White Construction USA basée en 
Indiana. 

Le modèle 16000 peut être dotée d’une fl è-
che auxiliaire de 7 m, conçue spécifi quement 
pour des applications telles que l’installation 
d’éoliennes et qui offre une capacité de 
levage atteignant 95 t. Sur le chantier  du 
lac Érié, la grue Manitowoc 16000 utilisait 
cette fl èche auxiliaire en plus d’une fl èche 
principale en treillis de 89 m.

Jim McDonald, chef de projet pour White 
Construction, disait que la Manitowoc 16000 
offre un équilibre optimal des capacités, 
des caractéristiques et des dispositifs pour 

ce genre de travail. 
«Le modèle 16000 a la 
puissance, la portée et la 
vitesse nécessaires pour 
installer les turbines dans 
un délai assez court.» 
Il ajoutait : «sa fl èche 
auxiliaire est idéale pour 
l’installation d’éoliennes. 
Sa vitesse de treuil et 
son effort au brin sont 
des qualités remarqua-
bles. En bref, elle nous 
convient parfaitement.»

Allen Kadow, directeur 
des ventes des grues 
à fl èche en trellis de 
Manitowoc Crane Group 
(MCG), disait que la 
popularité du modèle 
16000 au niveau mondial n’est pas une 
surprise. «Le modèle 16000 devient rapide-
ment le premier choix de l’industrie de levage 
pour des projets d’installation d’éoliennes. 

Puisque la demande pour des sources 
d’énergie renouvelable se développe à travers 
le monde, je suis certain que le modèle 16000 
demeurera au premier rang», déclarait-il.

Une grue Manitowoc 16000 en Ontario
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Les séminaires 2006 du CNRC :
Infrastructures durables – Techniques, outils et guides

La plus longue flèche principale dispo-
nible pour le modèle 16000 est de 96 m, 
tandis que la combinaison maximale de 
flèche principale et de flèche relevable 
atteint 132 m. Le MAX–ER, un équipement 
augmentant la capacité de levage est égale-
ment disponible pour les Manitowoc 16000. 
Équipé ainsi, la longueur de flèche maximale 
du modèle 16000 peut atteindre 120 m.

Le modèle 16000 a un effort au brin 15,8 t 
et de vitesses de treuil atteignant 212 m/
min.Deux treuils auxiliaires sont proposés en 
option, avec des efforts au brin de 15,8 t et 
13,6 t, respectivement. Les vitesses linéaires 
correspondantes sont de 173 m/min et 127 
m/min. Un contrepoids maximum de 205 t 
est également disponible.

Le Erie Shores Wind Farm est l’une de dix 
nouvelles initiatives d’énergie renouvelable 
installées en Ontario. Le projet appartient au 
fonds de revenu Clean Power et développé 
par AIM PowerGen Corporation.

Source: Manitowoc Crane Group

L’Institut de recherche en construction du CNRC offrira à comp-
ter de l’automne des séminaires sur les infrastructures durables 
dans le cadre de la série Regard sur la science du bâtiment. 
Des chercheurs de l’IRC-CNRC travaillant dans le domaine des 
infrastructures visiteront 14 villes et présenteront les plus récentes 
techniques ainsi que les nouveaux outils et guides sur l’entretien et 
le développement durables des infrastructures au Canada.

Les conférenciers aborderont les avancées technologiques et les innovations associées 
aux aspects suivants des infrastructures : évaluation de la condition, modélisation de la 
détérioration, prédiction de la durée de vie, analyse des risques, gestion de l’environnement 
bâti et outils d’aide à la décision. Ils mettront en lumière les liens entre cette recherche et les 
meilleures pratiques recensées dans l’InfraGuide (le Guide national pour des infrastructures 
municipales durables).

Les conférenciers tiendront aussi des tables rondes sur des sujets touchant à la construc-
tion, à l’exploitation et à l’entretien d’infrastructures durables, tels les ressources financières 
limitées, les changements climatiques, la responsabilité environnementale et les besoins 
conflictuels des collectivités.

Ces conférenciers sont issus d’un large éventail de disciplines, incluant les réseaux de 
transport et de distribution d’eau, les chaussées, les ponts-routes et la gestion intégrée des 
infrastructures. Les frais d’inscription sont de 329 $, plus taxes. 

Pour plus de détails, visitez le site www.bsi.gc.ca
Source: L’Institut de recherche en construction - CNRC
Centre national de recherche Canada
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Cruiser est dans mon entrée de garage, le 
plus difficile est de repousser à distance les 
attroupements de curieux qui suivent encore 
ses moindres faits et gestes.

Descendant du Land Cruiser FJ40
Le FJ Cruiser de Toyota prend ses racines 

auprès d’un des modèles les plus marquants 

de l’histoire du fabricant nippon, soit le FJ40. 
Entre 1960 et 1983, il a été fabriqué à plus 
d’un million d’exemplaires, le tiers d’entre eux 
se sont retrouvés en Amérique du Nord et 
une grosse majorité d’entre eux sont encore 
au boulot dans certains des secteurs les plus 
austères du globe. Par sa silouhette et son 
aménagement intérieur, le FJ Cruiser rappelle 

en un coup d’œil, que l’histoire de Toyota est 
bien ancrée dans le segment tout terrain, et 
ce depuis plus d’un demi siècle. 

Avec ses énormes pneus, le message est 
clair. Le FJ Cruiser ne fait pas dans la den-
telle. Sa garde au sol de 24 cm lui permet de 
livrer la marchandise, et de sortir des sentiers 
battus. Animé d’un V6 de 239 hp et offrant 
un couple de 278 lb-pi, il est bien de son 
temps. La mécanique offre un juste équilibre 
entre puissance et consommation d’essence. 

Le FJ Cruiser ne peine aucunement lors 
d’accélérations vives sur l’autoroute et nous 
permet de se promener, contrairement à 
certains compétiteurs, sans devoir faire rugir 
un moteur anémique. La consommation est, 
quant à elle, assez surprenante. Bien qu’un 
confrère m’avait raconté avoir été outré par 
une consommation qui frôlait les 20 l/100 km, 

j’ai réussi à faire 11 l/100 km en conduite 
normale sur route. La consommation aug-
mente naturellement en ville ou hors route 

La première fois que j’ai vu ce bonbon 
de la route en sa version de série, c’était au 
salon de l’auto de Los Angeles. À travers 
les différents dévoilements, qui promettaient 
mers et monde, se trouvait ce petit camion 
sorti tout droit d’une aventure de Tintin au 
Congo. Sans tambours, ni trompettes, la 
simple silhouette du FJ Cruiser, suffisait à 

attirer les meutes de curieux pour venir voir 
de plus près cette surprise aux accents 
d’une autre époque. Maintenant que le FJ 

Toyota FJ Cruiser, un Bachibousouc 
de beau camion

Jacques Duval
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mais demeure raisonnable, si  on considère le 
gabarit du véhicule.

Une mécanique éprouvée
Pour assurer les capacités hors route du FJ 

Cruiser, Toyota s’est basé sur la mécanique 
du Tacoma. Le sélecteur permet de passer 
d’une position offrant soit une propulsion, une 
traction aux quatre roues, ou cette dernière 
démultipliée. Un différentiel à désaccouple-
ment automatique permet de passer de l’un à 
l’autre sans devoir s’arrêter. 

Comparé à un Jeep TJ Unlimited le FJ offre 
une douceur de roulement et un aménage-
ment intérieur qui le rend plus polyvalent. 
Cependant, il a quelques taches au tableau. 
L’utilisation des panneaux d’accès à l’arrière 

et diffi cile dans un contexte quotidien. De 
plus, la visibilité arrière et trois quart arrière 
est pratiquement inexistante, faisant place à 
d’immenses montants qui améliorent le style, 
mais pas la conduite. 

D’autres points négatifs sont reliés au 
style... Les moulures de plastique moulé des 
ailes comportent de nombreuses cavités qui 
se remplissent de boue. Les autres éléments 
de carrosserie qui semblent être en acier, 
sont fait de plastique qui résiste mal aux 
écorchures.

Somme toute, le FJ Cruiser s’inspire d’un 
véhicule qui a fait sa marque par sa robus-
tesse et sa fi abilité. Malheureusement, bien 
que les composantes 
mécaniques soient 
à la hauteur, les 
composantes de plas-
tique de la carosserie 
sont trop fragiles pour 
résister à l’usure. 

Maintenant reste à 
savoir si Hergé consi-
dèrerait le FJ Cruiser 
pour véhiculer son 
héros sans âge et ses 
comparses vers de 
nouvelles aventures. 

Je crois que oui !

 Fiche Technique Toyota FJ Cruiser

 Toyota FJ Cruiser Nissan XTerra Jeep TJ Unlimited
Empattement: 269 cm 270 cm 262 cm
Longueur: 467 cm 454 cm 424 cm
Largeur: 190 cm 185 cm 169 cm
Hauteur: 183 cm 190 cm 180 cm
Poids: 1946 kg 1969 kg 1739 kg
Puissance: 239 hp 265 hp 190 hp
Pneus: 265/70R17 265/75R16 LT245/75R16  
Réservoir: 72 litres 80 litres 72 litres

Type: utilitaire sport 
Moteur: V6 – 4,0 litres – 24 soupapes
Puissance: 239 hp @ 5200 tr/min – 278 lb pi @ 3700 tr/min
Transmission:  manuelle à 6 rapports
Direction:  à crémaillère assistée
Suspension:  av indépendante / arr essieu rigide
Freins:  av disques / arr disques – ABS
Accélérations 0-100 km/h: 8,2 s
Vitesse maximale: 180 km/h

Les Toyota Land Cruiser de la série J40 étaient offerts 
avec des moteurs à essence (FJ) ou diesel (BJ). Le 
modèle le plus connu est le 2 portes, mais des versions 
pickup, crewcab et wagon étaient également disponibles.

La plupart des modèles  avaient des portières et un toit 
amovibles ainsi qu’un pare-brise inclinable.

Puisque les supports de moteur sont semblables, il est 
relativement facile de remplacer le moteur Toyota par un 
V8 Chevrolet.

Les Toyota de la série J40 sont très populaires auprès 
des collectionneurs, vous trouverez plus de détails auprès 
de la Toyota Land Cruiser Association au www.tlca.org 

V8

L’original
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Horst Wasel, présente-
ment vice-président de Prime 
Energy, vient d’être nommé 
vice-président, Compressor 
Technique Rental au sein de 
la filiale Portable Air d’Atlas 
Copco. 

Horst Wasel s’est joint à 
Atlas Copco en 1983. Depuis 
2003, il a été vice-président 
au sein du secteur d’activité 
Rental Service, à la direction de Prime Energy. 

Monsieur Wasel est diplômé en génie mécanique. 
Entre 1983 et 1994, il a occupé divers postes auprès 
de la filiale allemande Atlas Copco Germany. En 1994, 
il était chez Atlas Copco Energas. En 1999, il devint 
directeur général d’Atlas Copco Rotoflow aux États-
Unis. En janvier 2001, il est retourné en Europe pour 
diriger la filiale hollandaise Atlas Copco the Netherlands 
avant de retourner, deux ans plus tard aux États-Unis 
pour diriger Prime Energy. 

Durant la période de transition précédant la vente du 
secteur d’activité Rental Service et l’intégration planifiée 
de Prime Energy à la division Atlas Copco Portable Air, 
monsieur Horst continuera de diriger Prime Energy.

Combiner sa nouvelle mission avec sa position 
actuelle assurera une efficience optimale durant le 
processus d’intégration.

Sourc: Atlas Copco

RSC Equipment Rental a recueilli plus de 6300 $ au 
profit de la Fondation de la recherche sur le diabète 
juvénile (FRDJ) en organisant une série de lave-auto à 
9 de ses magasins d’Edmonton, de Red Deer, Calgary, 
Saskatoon, Fort McMurray, Sarnia, Lethbridge et Prince 
Albert, soutenant ainsi la dernière levée de fonds de 
la FRDJ  «Marche pour la guérison du diabète». Le 
don incluait 1675 $ recueillis par RSC lors du tirage de 
billets pour la troisième partie de la finale de hockey de 
la Coupe Stanley lors de laquelle les Oilers d’Edmonton 
affrontaient les Hurricanes de la Caroline.

«Ceci constituait une bonne façon pour nous de con-
tribuer à la FRDJ», disait Richard Spracklin, directeur 
des ventes et du marketing au siège social de RSC à 
Sherwood Park, en Alberta. «Nous sommes fiers de 
l’attention que nous portons envers nos clients et notre 
communauté, et nous sommes exceptionnellement fiers 
de la participation active de nos employés.»

RSC Equipment Rental compte 470 magasins en 
Amérique du Nord, incluant 20 magasins au Canada.

Source: RSC Equipment Rental

NominationsLe SIVIC 2006 aura lieu 
du 29 août au 1er septembre

L’Association des manufacturiers d’équipements de transport et de véhicules 
spéciaux, l’AMETVS, tiendra la 2e édition du Salon international des véhicules indus-
triels et de la carrosserie, SIVIC 2006, du 29 août au 1er septembre 2006, au Campus 
du Fort Saint-Jean à Saint-Jean-sur-Richelieu, sous la présidence d’honneur de 
Raymond Bachand, ministre du Développement économique, de l’Innovation et de 
l’Exportation. Cet événement d’envergure internationale vise à mettre en valeur les 
équipements produits par le secteur des véhicules commerciaux et industriels et de 
créer des liens d’affaires entre les exposants et les visiteurs. 

SIVIC s’avère être la seule exposition du secteur des manufacturiers québécois 
de véhicules industriels et de la carrosserie au Québec. «Réunissant les principaux 
leaders manufacturiers, les gestionnaires des plus importants parcs de l’Est de 
l’Amérique, des distributeurs de pièces et d’équipements, ainsi que la participation 
d’importantes délégations telles que celles de la France, de l’Allemagne, de l’Italie 
et des États-Unis, SIVIC 2006 devient l’événement le plus spectaculaire du secteur», 
d’indiquer Gilles Gravel, président-directeur général de l’AMETVS.

Le SIVIC comporte trois volets : l’Exposition, bien sûr, mais aussi les Rencontres 
d’affaires et les Conférences.

Source: L’Association des manufacturiers d’équipements de transport et de 
véhicules spéciaux (AMETVS)

Après Paris en 1993 et Bordeaux en 1997, le 3e Congrès Mondial de l’Émulsion 
s’est tenu à Lyon en 2002.

À l’initiative de plusieurs entreprises représentatives de leurs industries au niveau 
mondial et fortement impliquées dans le domaine de l’émulsion et avec le concours 
de la Ville de Lyon, le 4e Congrès Mondial de l’Émulsion aura de nouveau lieu à 
Lyon, du 2 au 6 octobre 2006

Comme les congrès précédents, ces 2e journées de Lyon de l’émulsion ras-
sembleront plus de mille participants universitaires et industriels originaires d’une 
soixantaine de pays.

Une fois encore, ces journées de l’émulsion seront un lieu d’échange d’ex-
périences et de connaissances scientifiques et techniques entre les chercheurs 
de l’université et ceux de l’industrie ainsi qu’entre les chercheurs, formulateurs, 
fabricants et utilisateurs des diverses industries fabricant ou utilisant l’émulsion et 
elles sont nombreuses, de la cosmétique à l’entretien des routes, en passant par la 
peinture, les encres, les carburants, les explosifs, la pharmacie, l’agroalimentaire, le 
phytosanitaire, la photographie et bien d’autres encore.

Le congrès sera articulé entre les séances plénières ou s’exprimeront des 
spécialistes de renommée mondiale, les ateliers dont certains seront dédiés à une 
industrie spécifique et d’autres seront des lieux d’échanges entre divers domaines 
et une exposition ou l’on retrouvera ces industries et des organismes de recherche 
ainsi que des matériels de fabrication, de mesure ou de mise en œuvre et également 
des fournisseurs de matières premières.

Le 4e Congrès Mondial de l’Émulsion est soutenu par Akzo-Nobel, Ceca, Colas, 
ExonMobil, IACIS, IBEF, Iterchmica, MeadWestvaco, Nestlé, Nynas, Parfums 
Christian Dior, Rhodia, Total, USIRF, SFERB et Shell, auxquels se joindront d’autres 
noms prestigieux.

Source: Congrès Mondial de l’Émulsion, 
www.cme-emulsion.com

4e Congrès Mondial de l’Émulsion
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7e Conférence internationale sur les ponts de courte et moyenne portée
23 août au 25 août 2006
Montréal, QC Canada

Argentina Mining 2006
29 août au 31 août 2006
Mendoza, Argentine 

SIVIC - Salon international des véhicules industriels et de la carrosserie
29 août au 1er septembre 2006
Saint-Jean-sur-Richelieu, QC Canada

ROAD ENGINEERING - 2e Foire internationale de construction de routes, 
industrie, infrastructure, équipement de construction et véhicules spéciaux

4 septembre au 6 septembre 2006
Kiev, Ukraine

DEMOMAT 2006
8 septembre au 10 septembre 2006
Mons, Belgique

Electra Mining Africa 2006
11 septembre au 15 septembre 2006
Johannesburg, Afrique du Sud

Oil Sands Trade Show & Conference 2006
12 septembre et 13 septembre 2006
Fort McMurray, AB Canada

Journée technique de l’APOM
15 septembre 2006 
Sainte-Julie, QC Canada

EXPO Grands Travaux 2006
22 septembre et 23 septembre 2006
Montréal, QC Canada 

Congrès et salon de l’Association Canadienne de l’Énergie Éolienne
22 octobre au 25 octobre 2006
Winnipeg, MB Canada

INTEROUTE 2006
24 octobre au 26 octobre 2006
Rennes, France

North American Quarry & Recycling Show
26 octobre au 28 octobre 2006
Atlanta, GA États-Unis

24th International NO-DIG 2006 
29 octobre au 2 novembre 2006
Brisbane, QLD Australie

Bauma China 2006
14 novembre au 17 novembre 2006
Shanghai, Chine

The International Winter Construction Symposium and Expo
14 novembre au 17 novembre 2006
Edmonton, AB Canada

CONGRESS 2006 (International lawn & garden show)
9 janvier au 11 janvier 2007
Toronto, ON Canada

Work Truck Show
7 mars au 9 mars 2007
Indianapolis, IN États-Unis

World of Asphalt Show & Conference
 19 mars au 22 mars 2007

Atlanta, GA États-Unis 

National Heavy Equipment Show 2007
22 mars et 23 mars 2007
Toronto, ON Canada

Bauma 2007
23 avril au 29 avril 2007
Munich, Allemagne 

Salon CAM-Logique
26 avril au 28 avril 2007
Montréal, QC Canada 

CIM Montreal 2007
29 avril au 2 mai 2007
Montréal, QC Canada

WasteTech 2007
29 mai au 1er juin 2007
Moscou, Russie

Hillhead 2007
26 juin au 28 juin 2007
Buxton, Derbyshire, Royaume-Uni

CONEXPO-CON/AGG 2008
11 mars au 15 mars 2008
Las Vegas, NV États-Unis

Agenda
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Balais de rue mécaniques
Johnston Vanguard 4000 1997

Accessoires Outillage Ltée
 (514) 387-6466 ou 1-800-461-1979 

VASTE CHOIX D’ÉQUIPEMENT USAGÉ
Compresseurs d’air de 185 à 1300 cfm
Foreuses de type intégré de marque 
SULLIVAN SCORPION 
Accessoires Outillage Ltée
 (514) 387-6466 ou 1-800-461-1979 

Balai de rue BUCHER CityCat 2000 XL 
1996, usagé reconditionné

Prix sur demande
Accessoires Outillage Ltée
 (514) 387-6466 ou 1-800-461-1979 

Toyota LandCruiser FJ45 1977 pickup
2F 6 cyl. essence, 4 vit., ratio 4:11, full 
floater, diff. arr. autobloquant, treuil av. 
Warn 9500 lb/arr. 8000 lb, pneus BF MUD 
33x10.50. Très rare au Canada 22 000 $
Martin Téléphone : (514) 968-2572 

MARTEAUX HYDRAULIQUES
ÉQUIPEMENTS

EQUIPMENTS
RANDO

LTÉE
LTD

TÉL.: (450) 967-7690
FAX: (450) 967-5345

953 rue Michelin, Laval QC H7L 5B6

Concasseur PIONEER 200 tonnes/heure
Moteur Cat 6 cylindres diesel
Bonne condition, a été reconditionné.
 Prix: 62 000 $
André Doré Téléphone: (418) 876-2088 

Abonnement / Subscription
InfraStructures       en Français  in English 

Nom/Name:  Téléphone/Phone: 

Compagnie/Company:  Télécopieur/Fax: 

Adresse / Address:  Internet: 

  Courriel/E-Mail: 

Ville/City: 

Province:  Code Postal / Postal Code:  Pays/Country: 

Grue NATIONAL modèle 666, 14 tonnes, 
66 pieds de flèche, c/a cabine et plate-
forme.
Prix sur demande

 Téléphone : (450) 687-4040

Reconstruction complète fin 2005






