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Mot de l’éditeur

En page couverture : l’une des entreprises britanniques les plus prospères du 
20e siècle, et l’un des noms les plus reconnus aujourd’hui 
dans le monde des équipements de construction, a été fondée 
il y a 75 ans dans un petit garage d’une petite ville des West 
Midlands en Angleterre.

 Cette année, JCB a fabriqué sa 750 000e chargeuse-pelleteuse.

Est-ce à cause de la crise que nous traversons ou simplement un 
hasard? De nombreux acteurs du secteurs jettent-ils un regard vers le 
passé pour mieux préparer l’avenir?

En tout cas, ceci se reflète dans le contenu du magazine InfraStructures.  
En effet, vous y trouverez plusieurs articles liés à des anniversaires et des 
faits marquants de l’industrie.

Novembre est aussi le moment où nous accordons une importance 
particulière aux équipements compacts, sans toutefois oublier les autres 
secteurs… des mines aux travaux publics.

Avec l’annulation ou le report de nombreux événements à cause de 
la situation sanitaire, les rencontres en face-à-face sont limitées, ou tout 
simplement impossibles. Depuis maintenant 25 ans, InfraStructures est la 
meilleure façon pour les fabricants et les distributeurs d’équipement de 
rejoindre leur clientèle.

Le site Web www.infrastructures.com, le premier du genre au Canada, 
comporte des milliers de pages d’information, des vidéos accompagnant 
certains articles et des liens vers les sites Web des ressources de 
l’industrie.

Bonne lecture! 
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Le fabricant Remorques Apogée exporte 
l’ingéniosité québécoise

L’entreprise québécoise Remorques Apo-
gée annonçait récemment la conclusion 
d’une entente avec un détaillant majeur 
aux États-Unis pour assurer la distribution 
de ses remorques haut de gamme, entière-
ment faites d’aluminium chez nos voisins 
du Sud. Si la Covid-19 continue d’impacter 
considérablement l’économie, l’innovation 
reste un moteur de croissance et Apogée 

a su redoubler d’efforts pour obtenir les 
autorisations nécessaires auprès des 
autorités américaines en vue de percer 
ce marché dont le potentiel est évalué à 
plusieurs milliers d’unités. L’entreprise de 
Lanaudière qui connaît un franc succès 
estime que les ententes avec des distribu-
teurs américains lui permettront d’engran-
ger une croissance importante.

«Il s’agit d’une étape stratégique pour 
notre développement commercial et nous 

avons déjà reçu les premiers bons de 
commande», confiait Christophe Goffoz, 
cofondateur et vice-président exécutif de 
Remorques Apogée.

Actuellement, le Québec représente un 
tiers des ventes de l’entreprise, les deux 
autres tiers se faisant dans le reste du 
Canada. Exporter au sud de la frontière 
propulsera la jeune entreprise à une autre 
échelle puisque le marché américain de 
l’industrie de la remorque représente 
10 fois le volume canadien.

«Sans avoir fait de campagne de promo-
tion aux États-Unis, nous avons reçu des 
centaines d’appels de clients souhaitant 
acheter notre produit. Les consommateurs 
américains ont déjà adopté notre produit. 
Nous allons exporter l’ingéniosité qué-
bécoise dans les garages américains», 
ajoutait monsieur Goffoz.

Remorques Apogée fabrique des 
remorques haut de gamme en aluminium 
uniques en Amérique du Nord. Ces 
remorques Adapt-XMC brevetées offrent 
un produit supérieur combinant non 
seulement les avantages d’une remorque 
classique avec l’esthétique, la légèreté et 
la durabilité de l’aluminium, mais aussi 
l’avantage incroyable de pouvoir se plier 
et se ranger facilement dans un espace 
réduit. 

Source: Remorques Apogée

Le gouvernement du Ghana choisit Mabey 
Bridge comme fournisseur privilégié pour 
un programme d’urgence

 Mabey Bridge annonçait récemment 
qu’il a été choisi par le gouvernement du 
Ghana comme fournisseur privilégié pour 
un nouveau programme d’urgence de 
ponts.

Le programme de ponts de 43 millions £ 
(74 millions $) a été développé par le 
ministère des routes et des autoroutes du 
gouvernement du Ghana dans le cadre de 
sa stratégie visant à améliorer la connec-
tivité des communautés rurales après la 
catastrophe, en permettant un accès plus 
rapide, plus sûr et plus efficace à l’emploi, 
à l’éducation et aux soins de santé.

Le programme de ponts comprend la 
conception, la fabrication et la livraison de 
89 ponts modulaires d’urgence sur 2 ans 
pour une utilisation dans des endroits 
stratégiques du pays. Il fournit également 
un soutien technique complet pour aider à 
la gestion et à la mise en œuvre de projets 
locaux et comprend un programme de 
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formation complet pour les ingénieurs 
locaux, dispensé par une équipe d’experts 
qualifiés pour l’installation de ponts, tant 
au Royaume-Uni que dans le pays.

«Nous sommes ravis de travailler avec 
le gouvernement du Ghana pour aider à 
accélérer et à mettre en œuvre avec succès 
ce projet urgent et de grande envergure», 
déclarait Michael Treacy, président-di-
recteur général de Mabey Bridge. «Des 
infrastructures durables et résistantes au 
climat sont d’une importance capitale pour 
le redressement et la réhabilitation après 
une catastrophe, et nous nous réjouissons 
de travailler en partenariat avec le gouver-
nement ghanéen pour mettre en œuvre cet 
ambitieux programme.»

«Ce projet représente un autre jalon 
dans l’engagement du gouvernement du 
Ghana à garantir que les communautés 
rurales bénéficient d’infrastructures de 
qualité supérieure», déclarait Kwasi 
Amoako - Attah, ministre des routes et 
des autoroutes du Ghana. «Nous sommes 
impatients de travailler avec Mabey Bridge 
sur ce projet.» 

«Le déploiement de 89 ponts dans le 
pays montre la force du partenariat entre le 
Royaume-Uni et le Ghana, un partenariat 
à long terme qui profite à long terme au 
Ghana», ajoutait Iain Walker, haut-commis-
saire britannique au Ghana.

Développé lors de la 3e réunion du 
conseil d’affaires Royaume-Uni-Ghana en 
2019, cet accord améliorera la connecti-
vité des communautés à travers le pays, 
rendant les déplacements plus sûrs et plus 
rapides.

Mabey Bridge (une société du groupe 
Acrow) est un fournisseur de solutions 
de ponts modulaires en acier basé dans 
le Gloucestershire, au Royaume-Uni. La 
construction rapide de ponts modulaires 
en acier préélaborés permet d’améliorer 
la connectivité dans les zones urbaines et 
rurales.

Source: The Acrow Group

XCMG livre des niveleuses à Rio Tinto
Le fabricant chinois XCMG livrait 

récemment un parc de niveleuses GR2605 
aux mines de Rio Tinto, tout en amorçant 
le processus de fabrication des niveleuses 
GR5505 sur mesure de Rio Tinto.

Les niveleuses GR2605 adaptées pour 
Rio Tinto marquent une nouvelle étape 
dans la progression de l’industrie chinoise 
de fabrication de matériel, qui vise offrir 

des exigences rigoureuses aux marchés 
haut de gamme. 

«Le succès du projet de personnalisation 
des niveleuses GR2605 est le résultat de 
la coopération des 2 parties et constitue 
une grande réalisation», faisait remarquer 
Greg Courts, directeur général des achats 
de Rio Tinto en Chine. «Rio Tinto considère 
que XCMG a la capacité de produire des 
niveleuses à grande puissance.»

Le modèle GR5505 de XCMG lui a 

permis de décrocher une série de contrats 
pour l’achat de niveleuses minières de très 
grande taille sur les marchés nationaux et 
internationaux. Ce modèle est conçu pour 
les exploitations à ciel ouvert, les travaux 
au bulldozer pour les lourdes charges et les 
travaux de finition en aménagement paysa-
ger, parmi d’autres situations nécessitant le 
déplacement de lourdes charges.

Le camion XDM80 est maintenant le 
véhicule de transport privilégié dans la 
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à des partenaires stratégiques en Chine et 
mis en service. Le monde est en train de 
passer au vert et les solutions à batterie 
de SANY aideront ses clients à bâtir leur 
confiance face aux normes d’émission de 
plus en plus strictes.

Source: SANY Group

JDM Technology Group fait l’acquisition 
de Maestro Technologies

JDM Technology Group, un groupe mon-
dial de fournisseurs de logiciels de premier 
plan, pour les secteurs de l’architecture, 
de l’ingénierie et de la construction, faisait 
récemment l’acquisition de Maestro 
Technologies inc., basé à Varennes, au 
Québec, chef de file dans le domaine des 
solutions logicielles destinées à l’industrie 
de la construction en Amérique du Nord. 
La transaction a été conclue le 2 novembre 
2020, après l’approbation du propriétaire 
de Maestro Technologies, Robert Meunier.

Fondée en 1989, Maestro Technologies 
est l’un des principaux fournisseurs de 
logiciels de gestion de projets et comptabi-
lité pour les entrepreneurs de la construc-
tion en Amérique du Nord. Soutenant les 
clients de tous les secteurs de l’industrie 
de la construction, les solutions technolo-
giques innovatrices de Maestro aident les 
entrepreneurs à optimiser leurs processus 
de gestion de projets et de financement. 
Le logiciel Maestro fournit la comptabilité 
spécialisée, la gestion des coûts de projets, 
l’estimation et la soumission, la gestion de 
projets, l’équipement et les applications 
mobiles nécessaires aux entrepreneurs 
d’aujourd’hui. Avec sa riche histoire et la 
portée de ses fonctionnalités, le logiciel 
Maestro permet aux entrepreneurs d’être 
proactifs avec leur gestion de projets et le 
développement de leurs entreprises.

«Nous sommes heureux de finaliser 
la vente de Maestro à JDM Technology 
Group, une étape positive pour les clients, 
les employés de Maestro, et pour la lon-
gévité de l’entreprise», déclarait monsieur 
Meunier. «Rejoindre un groupe mondial 
profondément enraciné dans le secteur 
de la construction permettra à Maestro de 
créer de nouvelles valeurs et opportunités 
pour nos clients, tandis que nos logiciels et 
notre technologie pourront être appliqués 
à l’échelle mondiale.»

Ayant acquis de nombreuses entreprises 
depuis 2004, JDM Technology Group a une 
stratégie d’intégration des entreprises dans 
son infrastructure existante qui a fait ses 

camions malaxeurs à béton, qui devraient 
être les véhicules vedettes du salon bauma 
CHINA 2020.

Le malaxeur est équipé d’un moteur 
synchrone à aimant permanent d’une 
puissance maximale de 350 kW et d’un 
couple de 2800 Nm. Il surpasse de façon 
remarquable celui à moteur diesel. Les 
batteries LFP à haute densité d’énergie 
fournissent suffisamment d’énergie pour 
le déplacement du véhicule et le malaxage. 
Son autonomie sur un cycle NEDC est de 
250 km. 

Un partenariat avec un fournisseur de 
batteries de calibre mondial a permis de 
développer la technologie de gestion ther-
mique, une structure anti-renversement et 
à un système de protection ignifuge.

Parmi les autres caractéristiques du véhi-
cule, mentionnons la fonction d’autochauf-
fage à basse température et un système de 
refroidissement évolué en cas de tempéra-
ture trop élevée, qui permettent au camion 
de s’adapter à des conditions de travail 
variés. De plus, Truck Line, une plate-forme 
internet des objets dédiée aux véhicules 
SANY, offre des fonctions d’accroissement 
de la productivité, telles que la surveillance 
en temps réel, l’analyse de la performance 
et le télédiagnostic.

Ces camions malaxeurs ne sont pas seu-
lement des prototypes – ils ont été livrés 

région minière de l’est de la Mongolie, 
et XCMG a livré avec succès 100 unités 
dans cette région en 2 mois cette année. 
XCMG fournit maintenant 50% du matériel 
d’exploitation minière de grande capacité 
utilisé dans la région.

Entre-temps, le camion à benne 
électrique XDE240 de XCMG a permis à 
l’entreprise de décrocher un contrat pour 
une commande de 300 millions ¥ (60 mil-
lions $) auprès de China Energy, le plus 
grand producteur mondial de charbon, 
d’énergie thermique, d’énergie éolienne, 
de liquéfaction du charbon et de produits 
chimiques à base de charbon. Le XDE240 
perfectionné et durable à charge nominale 
de 220 t est conçu pour les grandes exploi-
tations à ciel ouvert et les grands travaux 
de terrassement.

«La stratégie de personnalisation a 
permis à XCMG de faire concurrence aux 
meilleurs fabricants d’équipement minier 
au monde dans le marché haut de gamme. 
Notre objectif est de fabriquer les meilleurs 
produits répondant aux besoins et aux 
exigences des clients», déclarait Wang 
Min, président de XCMG.

Source: XCMG

Le malaxage du béton devient écologique
SANY dévoilait récemment la version 

entièrement électrique à batterie de ses 

Pour fournir un appui soutenu à ses 
clients, John Deere présente sa fameuse 
offre de financement «Aucun paiement, 
Aucuns frais de crédit» pour sa gamme 
d’équipement de construction compact. En 
profitant de cette offre, les clients peuvent 
ainsi différer les paiements pour jusqu’à 
90 jours sur les achats de minichargeurs, 
excavatrices compactes, chargeurs compacts 
sur roues et sur chenilles. 

«Avec le programme “Aucun paiement, Aucuns frais de crédit”, nous sommes en 
mesure d’appuyer nos clients pour l’achat de l’équipement compact dont ils ont besoin 
pour faire fonctionner leur entreprise», disait Juan Raya, directeur, Ventes globales 
d’équipement de construction compact chez Construction et Foresterie John Deere. 
«Quand nous avons lancé ce programme au printemps, la réaction fut très positive et 
nous sommes emballés de présenter à nouveau cette offre à nos clients, les aidant ainsi à 
élargir leurs parcs d’équipement compact.»

Certaines exclusions s’appliquent au Canada et aux États-Unis; consultez le concession-
naire local pour de plus amples renseignements.

Source: Deere & Company

Aucun paiement, aucuns frais de crédit 
pour l’équipement compact
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preuves. Maestro Technologies conti-
nuera de fonctionner en tant qu’entreprise 
distincte avec son personnel existant, à 
partir de son siège social de Varennes, au 
Québec. Frédéric Delwiche, actuel directeur 
financier de Maestro Technologies, dirigera 
l’entreprise en tant que président et super-
visera les opérations quotidiennes. Robert 
Meunier aidera la transition et continuera 
de conseiller l’entreprise.

«Nous employons une stratégie globale 
d’achat et développement, nous n’abon-
donnons pas de produits : nous continuons 
de soutenir nos clients avec leurs logiciels 
et services préférés en leur permettant 
d’accéder aux meilleures technologies 
pour soutenir leur succès. Le maintien de 
la marque Maestro et son organisation 
garantit que les clients continueront de 
bénéficier d’un excellent service, offert 
par les mêmes personnes avec qui ils sont 
habitués de faire affaires», déclarait Jim 
McFarlane, chef de la direction de JDM 
Technology Group. «En tant qu’entreprise 
privée et familiale, nous nous concentrons 
sur le long terme. Cette stratégie continue 
de faire de JDM Technology Group un 
excellent choix pour les fournisseurs de 
logiciels de construction.»

Source: Maestro Technologies inc.

RPMGlobal acquiert IMAFS
RPMGlobal annonçait récemment la 

conclusion d’un accord d’achat d’actions 
pour acquérir IMAFS, société de logiciels 
dont le siège social est à Saint-Lambert, au 
Québec.

En tant que fournisseur de logiciels 
d’optimisation des stocks en mode SaaS 
(Software-as-a-Service) et en infonuagique, 
IMAFS a plus de 20 ans d’expérience 
dans le développement et la vente de son 
produit phare IMAFS™.

La solution IMAFS est une solution de 
gestion des stocks et de prévision qui se 
connecte au système de planification des 
ressources de l’entreprise (ERP) d’une 
organisation et utilise des algorithmes 
d’intelligence artificielle pour améliorer 
considérablement la gestion des stocks.

Dans l’industrie minière, la gestion et 
l’optimisation, en particulier l’inventaire de 
maintenance, de réparation et d’exploita-
tion (MRO), sont essentielles pour assurer 
la continuité opérationnelle et la réalisation 
des objectifs de production.

La clé pour prévoir avec précision tout 
type d’inventaire est de comprendre 

la demande future. L’optimisation des 
stocks de maintenance, de réparation et 
d’exploitation est souvent un défi unique 
à relever en raison du faible volume et/ou 
de la rotation erratique, des longs délais 
d’exécution, du coût élevé des composants 
et de la logistique complexe associée à 
l’exploitation de sites éloignés, ce qui 
conduit les entreprises à surstocker les 
stocks de pièces et à immobiliser inutile-
ment des capitaux.

Si l’usine ou des équipements clés (char-
geurs, camions, convoyeurs, etc.) cessent 
de fonctionner parce que les pièces de 
rechange ne sont pas disponibles, un pro-
blème opérationnel coûteux se développe. 
Un mauvais processus d’optimisation des 
stocks peut amener une entreprise à com-
mander des stocks en urgence en raison de 
processus d’inventaire réactifs (mauvais) 
plutôt que de processus d’inventaire 
prédictifs (bons).
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Les algorithmes d’IMAFS comprennent 
également une logique d’intelligence 
artificielle qui intègre des paramètres tels 
que le mode de transport, le transporteur, 
la météo, les douanes, la saisonnalité, les 
vacances, la disponibilité et de nombreux 
autres points de données. IMAFS identi-
fiera également les stocks excédentaires 
ou obsolètes qui peuvent être retournés ou 
éliminés.

RPMGlobal Holdings Limited, ancien-
nement Rungepincockminarco Limited, 

est engagée dans la fourniture et le 
développement de solutions logicielles 
minières, de services consultatifs et 
de développement professionnel. Ses 
principales activités comprennent l’octroi 
de licences de logiciels, la consultation, la 
mise en œuvre et le soutien; les services 
techniques, consultatifs et de formation à 
l’industrie des ressources et les essais de 
gaz en laboratoire. 

Source: RPMGlobal Holdings Limited

La bourse Allen D. Williams remise à Julie 
DiCicco Ingénieur-conseil à Fredericton

L’Association des firmes de génie-
conseil – Canada (AFGC) annonçait récem-
ment que la bourse Allen D. Williams de 
2021 a été remise à Julie DiCicco, M.A.Sc., 
P.Eng., de Dillon Consulting Limited lors de 
la célébration virtuelle des Prix canadiens 
du génie-conseil de 2020, qui a eu lieu le 
29 octobre dernier.

Madame DiCicco estime que les ingé-
nieurs et les consultants doivent proposer 
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des solutions durables et novatrices à 
leurs clients, et placer le renforcement 
des capacités au cœur de ces solutions. 
Fervente partisane de l’apprentissage par-
tagé, elle utilise des approches créatives et 
collaboratives pour résoudre les problèmes 
complexes d’aujourd’hui et offrir des 
avantages à long terme au client et à sa 
communauté.

Julie DiCicco est diplômée en 2013 du 
programme de génie de l’environnement 
de l’Université Dalhousie, de Halifax, en 
Nouvelle-Écosse, et en 2015 du pro-
gramme de maîtrise en sciences appli-
quées du Département de génie civil et des 
ressources hydriques de la même univer-
sité. Elle a accepté à la fin de ses études un 
poste au secrétariat du Congrès des chefs 
des Premières Nations de l’Atlantique, un 
organisme sans but lucratif qui aide les 
communautés des Premières Nations à 
obtenir des fonds et de l’assistance pour 
des projets de logement, d’approvision-
nement en eau et d’assainissement. En 
2016, elle a accepté un poste d’ingénieure 
en environnement chez Dillon Consulting 
Limited.

Outre ses activités chez Dillon, madame 
DiCicco est membre agréé de l’American 
Water Works Association (AWWA) et de 
l’Atlantic Canada Water and Wastewater 
Association (ACWWA). Elle agit également 
comme présidente du magazine Go with 
the Flow, publié trimestriellement par 
l’ACWWA.

Julie DiCicco a été choisie comme 
lauréate de la bourse Allen D. Williams de 
2021 en raison de son dévouement envers 
la profession d’ingénieur-conseil et envers 
sa collectivité, mais aussi de sa passion 
pour la recherche de solutions dans le 
contexte des changements climatiques, 
ainsi que pour son travail dans les commu-
nautés autochtones.

Cette bourse est décernée en l’honneur 
d’Allen D. Williams, ancien président 
du Conseil de l’AFGC et fondateur de la 
firme Williams Engineering Inc. Elle vise 
à couvrir tous les frais de participation du 
lauréat au Congrès annuel de la Fédération 
internationale des ingénieurs-conseils 
(FIDIC).

Source: Association des firmes de génie-
conseil – Canada

L’IPAF a délivré plus de 2 millions de carte 
PAL dans le monde entier

Le nombre de cartes de licence d’accès 

en hauteur (PAL) délivrées par la fédération 
internationale des matériels d’accès en 
hauteur (IPAF) aux opérateurs de plates-
formes de travail élévatrices mobiles 
(PEMP) et de plates-formes de travail 
élévatrices à mât vertical (PTDM) dans le 
monde dépasse maintenant les 2 millions.

L’IPAF a commencé à certifier sa forma-
tion en 1993 et la carte PAL – facilement 
reconnaissable en jaune, au format d’une 
carte de crédit – a été introduite en 1998. À 
l’époque, un peu plus de 11 000 opérateurs 

de PEMP avaient reçu la certification de 
l’IPAF; avec le lancement de la carte PAL, 
ce nombre a doublé au cours de l’année 
suivante. 

En 2014, l’IPAF a atteint un million de 
cartes PAL délivrées et, en novembre 
2017, l’IPAF a franchi le cap des 1,5 million 
de cartes PAL. À peine 3 ans plus tard, 
et malgré l’impact de la pandémie de 
coronavirus, l’IPAF a maintenant certifié 
plus de 2 millions de licences d’opérateurs 
de PEMP et de PTDM.
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Au fil des ans, la conception et la 
fonctionnalité de la carte PAL ont été 
améliorées, afin de garantir la sécurité de 
la carte contre une utilisation frauduleuse. 
L’utilisation de la technologie à puce a 
permis aux cartes d’interagir avec les 
systèmes de sécurité, de télématique et 
de suivi installés sur les machines afin de 
garantir que seul le personnel autorisé, 
qualifié et correctement familiarisé puisse 
utiliser les machines compatibles.

Source: Fédération internationale des 
matériels d’accès en hauteur (IPAF)

LafargeHolcim signe un engagement net 
zéro avec des objectifs basés sur la science

LafargeHolcim rejoint l’initiative «Busi-
ness Ambition for 1.5°C», devenant ainsi la 
première entreprise mondiale de matériaux 
de construction à signer l’engagement 

avec des objectifs intermédiaires pour 
2030, validés par SBTi (Science-Based 
Targets). Cet engagement s’appuie sur 
le leadership de LafargeHolcim dans la 
construction verte avec des solutions de 
pointe telles que l’ECOPact, son béton vert, 
et Susteno, son ciment circulaire phare.

Dans ses objectifs pour 2030, Lafarge-
Holcim réduit encore son objectif d’inten-
sité en CO2 dans le ciment à 475 kg de 
CO2 net par tonne de matériau cimentaire 
(CO2/t.cem. net). L’Europe est sur le point 
de devenir la première région à atteindre 
cette ambition de zéro émission nette, en 
s’appuyant sur sa feuille de route d’inves-
tissement de 160 millions CHF (233 mil-
lions $) lancée l’année dernière.

«Pour faire la différence en matière 
de durabilité, il faut plus que de bonnes 
intentions», expliquait David Redfern, 

président-directeur général de Lafarge 
Est du Canada. «Nous avons besoin de 
science, de partenaires stratégiques et 
d’objectifs opérationnels. L’engagement 
‘net zéro’ de LafargeHolcim avec l’initiative 
SBTi (Science-Based Targets), une collabo-
ration mondiale entre le Carbon Disclosure 
Project (CDP), le Pacte mondial des Nations 
unies (UNGC), l’Institut des ressources 
mondiales (WRI) et le Fonds mondial pour 
la nature (WWF) souligne notre leadership 
en durabilité dans le secteur des matériaux 
de construction.»

«Nos activités canadiennes continuent 
d’innover et de donner l’exemple avec la 
mise en œuvre d’études sur le captage 
du carbone, de mesures de réduction de 
la consommation d’énergie et de colla-
boration avec nos partenaires industriels. 
Ensemble, nous pouvons construire un 
avenir durable non seulement pour le Ca-
nada, mais aussi pour la planète entière», 
affirmait Brad Kohl, président-directeur 
général de Lafarge Ouest du Canada.

D’ici 2030, LafargeHolcim s’engage 
notamment à accélérer l’utilisation de 
produits à faible teneur en carbone et 
neutres en carbone tels que l’ECOPact et le 
Susteno. 

De plus, LafargeHolcim accélérera la 
construction circulaire en augmentant 
l’utilisation de matériaux recyclés dans ses 
produits et ses processus tout en récupé-
rant les matériaux à la fin de leur cycle de 
vie. Rien qu’en 2019, LafargeHolcim a recy-
clé 48 millions t de déchets, ce qui en fait 
un leader mondial en matière de solutions 
de gestion des déchets, contribuant à des 
villes plus propres tout en préservant les 
ressources limitées de la planète.

L’entreprise utilisera la prochaine 
décennie pour développer et déployer des 
technologies avancées, préparant ainsi 
la prochaine étape de son parcours vers 
le «net zéro». Elle pilotera notamment 
des projets de captage, d’utilisation et de 
stockage du carbone (CCUS) en Europe et 
en Amérique du Nord.

Source: LafargeHolcim

JCB, un des grands succès industriels britannique du 20e siècle, a été fondée le 23 
octobre 1945 par le regretté Joseph Cyril Bamford dans un minuscule garage fermé à 
Uttoxeter, dans le Staf-
fordshire, au Royaume-
Uni.

La base de la crois-
sance qui allait suivre 
était la fabrication d’une 
remorque à benne 
basculante fabriquée 
à partir de ferraille et 
surplus militaires qui 
est aujourd’hui exposée 
fièrement au siège 
mondial de JCB.

Beaucoup de chemin 
a été parcouru depuis. 
En mars dernier, JCB 
célébrait la production 
de la 750 000e chargeuse-
rétrocaveuse avant que 
le monde ne devienne 
très différent avec la 
pandémie de Covid-19. 
Lorsque les chaînes 
de production se sont 
arrêtées en mars, JCB 
s’est consacré à produire 
des repas, des équipe-
ments médicaux et des 
équipements de protection individuelle pour aider les personnes dans le besoin et le 
personnel médical pendant cette période sans précédent.

Source: JCB

JCB fête son 75e anniversaire
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Dans les zones à forte densité de popu-
lation en particulier, la nécessité d’achever 
rapidement la réhabilitation des routes est 
claire, car les chantiers sur les grands axes 
routiers très fréquentés provoquent des 
embouteillages. L’entreprise Johann Bunte 
Bauunternehmung GmbH & Co. KG, de 
Papenburg dans le nord de l’Alllemagne, 
a montré qu’il est possible de réhabiliter 
avec succès les couches de roulement et 
de liaison d’un tronçon d’autoroute en un 
temps incroyablement court.

Près de Duisbourg, l’équipe a réhabilité 
une surface de 60 000 m2 en seulement 
55 heures à l’aide de 4 fraiseuses à froid 
WIRTGEN et de 6 finisseurs VÖGELE.

Les projets de construction conçus pour 
être réalisés dans un court délai exigent 
une planification précise, un haut degré 
de fiabilité des processus et des machines 
fiables. Bien entendu, ils exigent égale-

ment de l’expérience et de la compétence 
de la part de l’entrepreneur. Tous ces 
paramètres étaient importants pour la 
réhabilitation d’une section de 3,6 km de 
l’autoroute A3. Comme cette route de 
banlieue est très fréquentée, l’autorité res-
ponsable des autoroutes, Straßen.NRW, a 
décidé de réaliser le projet de réhabilitation 
en fermant complètement la route durant 
une fin de semaine.

Le calendrier était donc serré. Les 
travaux ont commencé un vendredi à 
22 heures avec une fermeture complète 
de la route dans les 2 sens. Après cela, 
la travée de droite, en béton, qui n’avait 
pas besoin d’être remise en état, a été 
séparée de la voie adjacente en asphalte à 
l’aide d’une roue de fraisage latérale. À 23 
heures, 4 fraiseuses à froid de type W 210i, 
W 220i et W 250i ont commencé à enlever 
les couches de roulement et de liaison qui 
nécessitaient une réfection. On avait prévu 
20 heures pour cette partie des travaux, et 
la pose de l’asphalte a commencé avant 

même la fin des travaux de fraisage – dès 
7h15 le samedi matin. 

L’asphaltage devait être terminé à 10h30 
le dimanche afin de laisser suffisamment 
de temps pour les tâches de suivi telles 
que l’application des marquages routiers. 
La route devait être ouverte à la circula-
tion le lundi matin afin de permettre aux 
banlieusards de commencer la semaine 
normalement.

L’équipe de Johann Bunte Bauunterne-
hmung a relevé ce défi avec 6 finisseurs. 
Deux machines SUPER 2100-3i ont d’abord 
posé la couche de liaison. L’un des deux 
finisseurs de la classe Highway a travaillé 
dans un sens de la marche, tandis que 
l’autre finisseur a démarré simultanément 
à l’autre bout du chantier, en travaillant 
dans le sens opposé. La couche de roule-
ment constituée d’asphalte coulé à faible 
bruit a ensuite été posée par 2 machines 
SprayJet SUPER 1800-3i selon la méthode 
«hot to hot».

Trois centrales de mélange ont été mises 
en service pour la production de l’asphalte 
afin de garantir l’approvisionnement en 
matériaux dans ce délai très court, une 
autre centrale étant en réserve en cas de 
besoin. Le transport de l’asphalte chaud 
sur le chantier entre les jonctions de 
Duisburg-Kaiserberg et de Breitscheid a 
nécéssité 130 camions qui ont effectué 
500 voyages. Au total, 16 000 t d’asphalte 
(12 000 t pour la couche de liaison et 4000 t 
pour la couche de roulement) ont été 
produites, transportées et posées.

Deux PowerFeeders VÖGELE de type MT 
3000-2i Offset ont réceptionné l’enrobé des 
camions pour garantir un approvisionne-
ment continu des finisseurs. L’utilisation 
de 2 alimentateurs était essentielle sur ce 
projet où le temps était compté – comme 
les opérateurs des alimentateurs coordon-
naient le déchargement, cela permettait 
aux opérateurs des finisseurs de se consa-

crer pleinement au processus de pose. 
Compte tenu des 500 voyages de camions 
chargés en quelques heures et des vitesses 
élevées de pose, cela était essentiel.

Les finisseurs à pulvérisation SUPER 
1800-3i SprayJet de VÖGELE ont permis de 
pulvériser l’émulsion de bitume et poser la 
couche de roulement de l’asphalte en une 
seule opération. Outre le gain de temps, 
comme le film d’émulsion fraîchement 
appliqué était posé immédiatement après, 
les véhicules de chantier ne pouvaient pas 
passer sur le film de liant et l’endommager. 
Cela améliore l’emboîtement et donc aussi 
la durée de vie de la route.

Mission accomplie. Tout était enfin prêt 
à 5 heures du matin le lundi, l’autoroute A3 
était rouverte à la circulation.

Source: JOSEPH VÖGELE AG

Réhabilitation d’une autoroute en un temps record
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hautes et plus larges, et les opérateurs ont 
plus d’espace aux pieds grâce aux pédales 
rabattables. La cabine plus ergonomique 
inclut également des sièges plus larges, 
des leviers de commande réactifs et de 
nouveaux boutons de levier de commande 
plus pratiques. 

Les excavatrices DX42-5K et DX50-5K 
rejoignent la famille des mini excavatrices 
Doosan qui compte 6 modèles allant de 
la DX35-5 à la DX85R-3. Elles offrent à la 
clientèle une variété de capacités et de 
catégories de taille. Les mini excavatrices 
Doosan complémentent les plus grosses 
excavatrices à chenilles de la compagnie 
qui propose une gamme complète d’équi-
pement d’excavation.

Source: Doosan Infracore North 
America, LLC

sont maintenant 
situés sur le bras 
de la mini exca-
vatrice, ce qui 
améliore l’acces-
sibilité et permet 
aux opérateurs 
de brancher 
plus rapidement 
les tuyaux 
hydrauliques. 
De plus, grâce 
à la nouvelle 
option de vanne 
de dérivation, 
les opérateurs 
peuvent brancher rapidement un autre 
accessoire sans avoir à débrancher les 

tuyaux du bras de préhension hydraulique. 
La cabine fermée et climatisée offre une 

meilleure visibilité grâce à des glaces plus 

Doosan Infracore North America, LLC, 
présente ses nouvelles mini excavatrices 
DX42-5K et DX50-5K. Grâce à plusieurs 
innovations, ces nouvelles versions 
améliorées sont plus performantes, polyva-
lentes, confortables et fiables. 

Les mini excavatrices Doosan® DX42-5K 
et DX50-5K prouvent une fois de plus que 
Doosan cherche sans cesse à innover. Ces 
modèles des catégories des 4 ou 5 t sont 
au service des clients de diverses indus-
tries. Compactes et agiles, ces excavatrices 
sont idéales pour les constructions com-
merciales et résidentielles, ainsi que pour 
les projets d’aménagement paysager. De 
plus, grâce à leur polyvalence, les ma-
chines sont parfaites pour les entreprises 
de services publics qui effectuent des 
travaux de construc-
tion souterrains. 

Les excavatrices 
DX42-5K et DX50-5K 
sont dotées d’un 
moteur diesel haute 
performance Doosan à 
3 cylindres plus écoé-
nergétique. De plus, le 
transport est mainte-
nant plus sécuritaire 
grâce aux 4 nouveaux 
crochets d’arrimage 
(pour un total de 6). 
Les excavatrices 
DX42-5K et DX50-5K 
proposent également 
en option un bras long qui améliore la 
portée et la profondeur de creusage.

Les coupleurs hydrauliques auxiliaires 

Doosan présente ses mini excavatrices améliorées plus 
performantes et plus productives
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la base de sa détermination de la capacité 
du véhicule. Elle ne doit pas être confon-
due avec le PNBV de la remorque, qui est 
attribué par le fabricant de la remorque.

Poids nominal combiné total (GCWR)
Le GCWR est le poids maximum autorisé 

d’un véhicule combiné au sol avec une 
ou plusieurs remorques, y compris le 
véhicule, l’équipement, le conducteur, les 
passagers, le carburant et la charge utile 
(essentiellement, tout ce qui se déplace 
avec le véhicule et la remorque). Indé-
pendamment du TWR, le poids combiné 
du véhicule tracteur et de la remorque 
chargée ne peut pas dépasser le GCWR.

Le GCWR d’un véhicule est une limite 
déterminée par le fabricant du véhicule 
tracteur comme étant le poids maximum 
d’un véhicule tracteur chargé et de sa 
remorque chargée qui y est attachée. 
Ainsi, lorsque le camion est chargé avec 
plus de passagers et/ou de marchandises, 
la remorque doit peser moins pour rester 
dans cette limite.

N’oubliez pas que le GCWR n’est pas 
une mesure réelle du poids d’un véhicule 
tracteur et d’une remorque, mais plutôt la 
limite de poids maximum combinée fixée 
par le constructeur pour les 2 véhicules 
une fois qu’ils sont attachés.

Poids nominal brut sur l’essieu du véhicule 
de remorquage (GAWR)

Le GAWR est la valeur spécifiée par le 
constructeur du véhicule comme étant 
la capacité de charge d’un seul système 
d’essieu, telle que mesurée aux interfaces 
pneu-sol. Le GVWR et le GAWR des 
véhicules tracteurs sont indiqués sur 
l’étiquette de certification; toutefois, le 
TWR et le GCWR doivent être trouvés dans 
d’autres sources, telles que le manuel du 
propriétaire ou le guide de remorquage du 
fabricant d’origine.

Le poids sur l’essieux des camions pro-
fessionnels (plus important que pour les 
véhicules de Classe 1-5) peut être limité. 
Et lors de la spécification des camions, 

- Utilisez-vous le bon type de remorque 
avec le bon lien au camion tracteur?

- Surchargez-vous la remorque?
- Utilisez-vous la bonne répartition de la 
charge sur la remorque pour garantir des 
caractéristiques de remorquage sûres?

Quelle quantité peut-on réellement 
tracter?

 Les croyances courantes comprennent 
la notion que si la remorque se déplace, 
elle n’est pas surchargée et que si les roues 
avant touchent au sol, le tracteur est bon 
pour tirer. Ces affirmations sont suscep-
tibles de créer des problèmes critiques 
pour les opérations de la flotte.

Les critères de conception sur les 
limites de capacité sont essentiels pour 
comprendre le remorquage conventionnel 
et la capacité de chargement des camions. 
Généralement, les véhicules de la Classe 4 
(PNBV 6351 - 7257 kg) se voient attribuer 
un poids maximal de remorque par les 
fabricants de châssis. Cependant, plusieurs 
équipementiers ont étendu les capacités de 
remorquage des fabricants à la Classe 6. 
Les capacités de remorquage des camions 
de la Classe 5 et plus ne sont normalement 
pas fournies par le fabricant d’origine 
(OEM), même si elles ont également des 
limites qui sont fonction de critères de 
conception. Quelle que soit la classe, la 
capacité de remorquage réelle est basée 
sur de multiples facteurs. Il est important 
de comprendre que 2 camions d’apparence 
identique peuvent avoir des capacités de 
remorquage différentes.

Les principaux éléments de la capacité 
de remorquage sont :

Poids maximal autorisé de la remorque 
(TWR)

Lorsqu’il est spécifié par l’OEM du 
châssis, le TWR est le poids maximal de 
la remorque qu’un modèle de camion 
spécifique peut tracter. Ce poids maximum 
comprend la combinaison de la remorque 
et de sa charge. Notez que cette valeur 
provient de l’équipementier du châssis, sur 

Le fait de remorquer à l’aide d’un 
camion à vocation professionnelle est 
souvent considéré comme allant de soi. 
Par exemple, les conducteurs de camions 
Classe 8 dans des applications de trans-
port ont tendance à rencontrer moins de 
problèmes de chargement spécifiques 
au véhicule tracteur simplement parce 
que leur état de fonctionnement naturel 
est avec une remorque. En revanche, les 
conducteurs qui utilisent occasionnelle-
ment des remorques (souvent de types 
différents avec des chargements et des 
configurations variables) ont plus de 
chances de commettre des erreurs.

Les attelages des véhicules automobiles 
commerciaux sont régis par la partie 
393.70 du Federal Motor Carrier Safety 
Regulations (FMCSR), et les exigences de 
performance des attelages sont couvertes 
par diverses normes SAE, telles que J684, 
J847 et J2638.

Des questions centrales peuvent avoir 
un impact sur le remorquage occasionnel 
des remorques :
- Dépassez-vous le poids nominal brut du 
véhicule (PNBV) et/ou le poids nominal 
brut par essieu (PNBE), y compris l’effet 
du poids de la flèche de la remorque dans 
le cadre des analyses de poids?

Remorquage avec un camion de travail, 
ce que vous devez savoir

Rédigé en collaboration par le
Département des relations avec les flottes 
et des services techniques de la NTEA
et James D. Fait P.E., 
U-Haul Engineering Services
Collaboration spéciale
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tionnées sont complémentaires.
Ce n’est pas parce que les points 

d’attache sont adaptés que le véhicule de 
remorquage a la puissance et la capacité 
de freinage nécessaires pour exécuter 
l’opération en toute sécurité. Notez que 
tous les composants du système d’attelage 
doivent être examinés individuellement 
pour en déterminer le poids.

Dans les opérations sur le terrain, il peut 
être difficile pour les opérateurs d’esti-
mer facilement le poids et la répartition 
de la charge de la remorque. Avec les 
remorques porte-outils, les charges ont 
tendance à être relativement statiques 
et peuvent être gérées en construisant 
un ensemble intérieur de remorque qui 

permet aux utilisateurs de 
stocker correctement le 
matériel transporté sur la 
remorque. Cela simplifie 
également la tâche de 
répartition du poids 
lorsqu’il y a un endroit 
désigné pour les éléments 
de la charge.

Le fouettement de 
la remorque a plus de 
chance de se produire 
avec une remorque mal 
chargée. Les utilisateurs 
de remorques doivent 
être formés à ce sujet. 

Le poids des déblais d’excavation peut 
varier considérablement en fonction de la 
composition des déchets – roche ou béton 
par rapport à terre et débris de construc-
tion. 

Que vous ayez le rôle de professionnel 
de la flotte, de vendeur, d’installateur 
ou de concessionnaire, il vous incombe 
d’aider les conducteurs ou les utilisateurs 
finaux à se concentrer sur des pratiques de 
chargement sûres et efficaces.

Le dernier point d’inspection pour les 
remorques consiste à s’assurer qu’il n’y 
a pas de fissures ou de soudures brisées 
dans l’ensemble du système d’attelage et 
de la remorque. Une inspection visuelle 
minutieuse révèle généralement les points 
problématiques.

Les remorques ont souvent une durée de 
vie utile qui dépasse celle des camions qui 
les remorquent. Par conséquent, l’examen 
périodique des remorques pour détecter 
la fatigue du métal et les dommages struc-
turels devrait être plus fréquent à mesure 
que leur durée de vie augmente.

tement une remorque au-delà de la limite 
de la capacité de charge du camion. Ces 
attaches sont régies par la partie 393.70 
du FMCSR, qui comprend également des 
exigences relatives aux dispositifs de 
sécurité et à leur fixation.

Les dispositifs de sécurité, tels que les 
chaînes, les câbles ou autres fixations 
secondaires entre la remorque et le 
véhicule tracteur sont essentiels à un 
fonctionnement sûr – plus d’une remorque 
a été arrêtée en toute sécurité grâce à des 
chaînes de sécurité correctement attachées 
lorsque le raccord d’attelage s’est séparé 
du camion tracteur. 

Les opérateurs doivent être encouragés 
à revoir les points d’attache et de fixation 

des chaînes de sécurité comme étape 
finale avant de commencer les activités de 
remorquage. Cet examen peut être effectué 
pendant que les connexions des feux de 
la remorque sont testées pour vérifier leur 
bon fonctionnement, y compris les feux 
de freinage, les clignotants et les feux de 
position lorsque les feux du camion sont 
actionnées. Si votre remorque est équipée 
de freins, vous pouvez les vérifier de 
plusieurs façons, en fonction des systèmes 
présents. Assurez-vous que les freins 
électriques sont correctement branchés et 
que la batterie de secours de la remorque 
est fonctionnelle et chargée.

Capacité et chargement
N’oubliez pas que la véritable capacité 

de remorquage est limitée par le maillon 
le plus faible de l’ensemble du véhicule. 
Les pneus et les essieux peuvent sembler 
évidents, mais la résistance de la chaîne 
cinématique et du châssis joue un rôle 
essentiel pour déterminer si les combinai-
sons de camions et de remorques sélec-

en particulier pour la configuration de 
remorquage, l’évaluation de l’essieu 
arrière est essentielle. Non seulement vous 
devez prêter une attention particulière à 
la conception de la charge du camion de 
remorquage, mais comme une remorque 
correctement attachée exerce une pression 
vers le bas sur le crochet de remorquage 
(souvent appelée poids du timon), cela 
augmente le poids sur l’essieu arrière.

Le poids total du véhicule de remor-
quage doit inclure l’effet du poids de 
la flèche de la remorque et ne peut pas 
dépasser le GVWR ou les GAWRs, en 
particulier celui de l’essieu arrière. Lors de 
la conception ou de l’aménagement d’un 
véhicule, il est important de tenir compte 
de la répartition du poids. Les membres 
de la NTEA peuvent accéder au centre de 
gravité des véhicules et au calculateur 
de poids par essieu sur le site Web de la 
NTEA. Cet outil peut aider à la conception 
pour s’assurer que les essieux arrière sont 
correctement spécifiés lors de l’ajout d’une 
remorque.

Limite de charge de l’attelage
Les attelages de remorque ont norma-

lement 2 cotes. La première est le poids 
nominal de la flèche ou la capacité de 
charge verticale maximale admissible que 
l’attelage peut supporter en toute sécurité. 
La seconde est le poids de la remorque 
ou le poids total maximum autorisé de la 
remorque reliée par l’attelage. Le poids 
nominal de l’attelage estampillé sur un 
attelage ou un élément d’attelage est 
souvent supérieur ou inférieur à ce que 
l’OEM prescrit comme admissible pour le 
véhicule. Il est important de respecter la 
ou les valeurs inférieures autorisées pour 
le poids total de la remorque et du timon. 
Quelle que soit la capacité de l’attelage, 
les restrictions de poids final peuvent 
être affectées par le type d’attache et la 
technique d’installation.

Types d’attelage
Bien qu’il existe une grande variété 

d’accessoires pour les remorques, les 
exemples suivants incluent certains des 
types les plus courants.

Comme indiqué, chaque type d’attelage 
a des limites de poids qui doivent être 
adaptées aux capacités de remorquage des 
remorques et des camions. Il est possible 
de mal adapter l’application pratique de 
l’un de ces attelages et de charger incorrec-
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Toro a fait une avancée majeure dans 
sa gamme de Material Buggy avec le 
lancement du tout nouveau Swivel Mud 
Buggy®. Construit sur le même châssis que 
le populaire Mud Buggy à chenilles MB 
TX 2500, ce nouveau Swivel Mud Buggy 
comporte une cuve redessinée qui lui 
permet de pivoter de 180°, permettant aux 
utilisateurs de déverser des matériaux à 
gauche ou à droite de la machine. 

Pour une  plus grande durabilité, le 
Swivel Mud Buggy est également équipé 
d’une cuve en polyéthylène plus épaisse 
de 9,5 mm. Grâce à l’épaisseur accrue, 
les utilisateurs peuvent s’attaquer à plus 
de travaux avec confiance et facilité, quel 
que soit le matériau transporté, y compris 
le sable, la roche, le paillis ou même le 
ciment. En matière de productivité, le 
nouvel ajout à la gamme de produits Toro 
Material Buggy ne déçoit pas. En plus de 
la fonction de pivotement et de la cuve 
redessinée, l’interrupteur de pivotement se 

déplace avec la poignée de 
commande de droite, ce qui 
permet à l’opérateur de faire 
fonctionner la machine de 
manière sûre et efficace tout 
en faisant pivoter la cuve. 

Le Toro Swivel Mud Buggy 
peut transporter jusqu’à 
1133 kg ou 0,45 m3 de maté-
riel, et le moteur KOHLER® 
Confidant de 25 hp fournit 
une puissance exceptionnelle 
pour les applications de 
manutention les plus diffi-
ciles. De plus, le Mud Buggy 
pivotant peut atteindre des 
vitesses de transport allant jusqu’à 10 km/h 
en marche avant et 5 km/h en marche 
arrière pour transporter efficacement les 
matériaux sur le chantier. En termes de 
durabilité, les chenilles robustes renforcées 
de Kevlar® offrent une traction exception-
nelle sur une large gamme de sols. 

Le Swivel Mud Buggy est disponible 
depuis l’automne 2020 par le biais du 
réseau de distributeurs de confiance de 
Toro.

Source: The Toro Company

Toro ajoute le Swivel Mud Buggy® 
à sa gamme de brouettes motorisées
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Montréal Tracteur est fier d’annoncer 
qu’il est devenu, depuis le 1er novembre, 
revendeur exclusif des produits Superior 
sur le territoire québécois.

Cette nouvelle 
permet à Mon-
tréal Tracteur 
d’offrir une 
gamme complète 
d’équipements et 
d’accessoires pour 
les entreprises 
travaillant dans les 
secteurs miniers, 
portuaires, des 
agrégats et du 
concassage. Ce 
partenariat entre les 2 entreprises appor-
tera des nouvelles options d’équipements 
sur le marché de la belle province.

La qualité Superior reconnue à travers le 
monde

Chef de file mondial dans l’industrie 

minière et des agrégats, l’entreprise Supe-
rior conçoit et fabrique des équipements à 
la fine pointe de l’innovation.

Depuis près d’un demi-siècle, la gamme 

de produits offerte par la compagnie a su 
s’élargir pour répondre aux besoins et aux 
exigences des clients. 

Aujourd’hui, Superior propose un large 
choix de convoyeurs, concasseurs, tamis, 
équipements de lavage ou encore des cen-
trales mobiles et des plates-formes modu-

laires facilitant, entre autres, l’installation 
sur les chantiers. Leur équipe composée de 
plus de 1500 employés expérimentés est 
passionnée et priorise le service au client.

En outre, les équipements sont conçus 
pour être faciles d’entretien avec une prise 
en main rapide. Aussi un large éventail de 
pièces d’usures de qualité est disponible 
afin de s’assurer de la longévité de vie des 
produits Superior.

Toujours plus pour les clients
Sécuritaire pour les employés, robustes, 

efficaces et fiables, les équipements de la 
marque Superior seront, sans nul doute, 
un ajout majeur aux offres exclusives de 
machinerie lourde, pièces et composants 
proposées par Montréal Tracteur.

Avec ce partenariat, Montréal Tracteur 
est en mesure de répondre davantage aux 
besoins de ses clients.

Source: Montréal Tracteur inc.

Superior en exclusivité au Québec chez Montréal Tracteur
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Près de 60 ans après l’introduction du 
chargeur LSL 1500, Liebherr restaure l’un 
des premiers prototypes lancés quelques 
années après la fondation du groupe. 
Cette machine constitue la plus ancienne 
chargeuse sur pneus Liebherr jamais 
conservée. Près de 650 heures de travail 
ont été consacrées à la remise à neuf de la 
machine, qui est maintenant exposée sur le 

site de Liebherr-Werk Bischofshofen.
L’ancien chargeurs a connu une histoire 

quelque peu mouvementée. Après avoir 
été utilisé quelques années dans une usine 
de gravier de la région de 
Biberach, en Allemagne, la 
machine est cédée vers 1980 
au groupe Fried-Sped dont 
le siège est à Ummendorf. 
Le LSL 1500 remplit fidèle-
ment ses fonctions au sein 

de l’entreprise 
logistique pendant 
environ 20 ans. 
Au début des 
années 2000, alors 
qu’il a presque 
atteint ses 40 ans d’existence, 
Liebherr récupère le prototype, 
qui entre temps avait cessé 
d’être utilisé.

Toutefois, il était écrit que 
l’entrepôt de Kirchdorf an 
der Iller ne soit pas le dernier 

lieu de repos de la chargeuse sur pneus 
historique qui remonte aux débuts de 

Liebherr. En effet, en 2019, Liebherr-Werk 
Bischofshofen GmbH décida de restaurer 

entièrement le dernier LSL 1500 restant. 
Entre temps, la chargeuse était marquée 
par les ravages du temps : la rouille et le 
gel l’avaient profondément endommagé.

Le projet a été lancé chez Liebherr-Werk 
Bischofshofen au printemps 2020. Les 
experts ont dû examiner chaque pièce afin 
de les remettre à neuf, et ce, jusqu’à la 
dernière vis.

Liebherr restaure un prototype de chargeur vieux de 60 ans
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«Pour l’équipe, les travaux de réparation 
étaient bien plus qu’un regard nostalgique 
sur le passé. Cela représentait pour 
eux une opportunité rare, celle d’être 
confronté dans la pratique aux techniques 
utilisées par le passé, afin de mieux les 
comprendre», expliquait Andreas Scharler, 
directeur du centre de réparation depuis de 
nombreuses années.

Dès les années 1950, Liebherr a com-
mencé à développer des chargeuses sur 
pneus, un type de machine qui, à l’époque, 
était encore nouveau et peu abouti. 
Liebherr a conçu 2 prototypes, les modèles 
«Elefant» et «Mammut», qui présentaient 
encore un certain potentiel d’amélioration 
en ce qui concerne l’usure des pneus et la 
puissance de traction.

Au début des années 1960, Liebherr a 
réussi à créer un prototype de chargeur 
sur pneus robuste et fiable, le LSL 1500, 
pesant environ 10 t et développant 108 hp. 
Liebherr en a produit une série pilote de 
5 exemplaires. Le LSL 1500 avait un châs-

sis rigide et une direction des roues arrière 
assistée hydrauliquement, ce qui était 
considéré comme un grand confort pour 
cette époque. La puissance était transmise 
par un convertisseur de couple et une 
transmission intégrale, qui pouvaient être 
désactivés selon les besoins.

La nouvelle chaîne cinématique offrait 
une hauteur de déversement d’environ 
3 m et permettait de charger des véhicules 
de chantier ayant une hauteur de ridelles 

importante. En cas de mauvais temps, une 
capote avec des fenêtres transparentes 
cousues et un chauffage étaient dispo-
nibles en option pour le conducteur. Lie-
bherr a fièrement décrit sa LSL 1500 dans 
la fiche technique de l’époque comme un 
«nouveau concept basé sur de nombreuses 
années d’expérience dans la construction 
d’engins de terrassement».

Source: Liebherr-Werk Bischofshofen 
GmbH
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Une gamme de services plus large 
grâce à une application pour téléphone portable

Le temps est une denrée rare sur un 
chantier. Et, il n’y a pas une minute à 
perdre si une machine tombe en panne. 
Afin de rendre le diagnostic et la com-
mande de pièces détachées aussi rapides 
et faciles que possible, Weber MT lance 
sa propre application de service sur la 
boutique Google Play.

L’application comprend des manuels 
d’utilisation et des listes de pièces 
détachées pour toutes les machines 
actuelles, et présente même des modèles 
plus anciens datant de 10 ans. En outre, 
l’application affiche une liste des conces-
sionnaires qui vendent et proposent des 
services pour les machines fabriquées 
par Weber. Ceux-ci sont affichés par ordre 
croissant de distance par rapport à l’empla-
cement actuel de l’utilisateur.

Il est même possible de contacter Weber 
MT directement par e-mail ou par télé-
phone. Enfin, l’application fournit à ceux 
qui souhaitent rendre visite à l’entreprise 

un itinéraire personnel en 
utilisant la fonctionnalité 
de navigation du téléphone 
portable.

Utilisez-le où et quand 
vous voulez, même sans 
connexion Internet

De nombreux chantiers 
sont situés dans des zones 
où la réception du réseau 
cellulaire est mauvaise, 
voire inexistante. La bonne 
nouvelle est que l’utilisation 
de l’application Weber MT ne nécessite 
pas de connexion Internet. Lors d’une 
connexion en ligne, l’utilisateur commence 
par télécharger vers une sélection de 
machines toutes les machines qui sont 
pertinentes pour le projet de construction. 
Les informations relatives à la machine 
sélectionnée restent alors disponibles 
à tout moment, même en l’absence de 

connexion à Internet.
L’application est disponible en téléchar-

gement immédiat sur la boutique Google 
Play Store et fonctionnera sur les télé-
phones et les tablettes fonctionnant avec 
le système d’exploitation Android. Il est 
prévu d’ajouter des fonctionnalités et des 
options supplémentaires au fil du temps.

Source: Weber MT
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Servisa, une 
entreprise de 
démolition de 
premier plan dans 
la région de Berlin-
Brandebourg, 
en Allemagne, a 
récemment acheté 
plusieurs équipe-
ments Indeco et les 
a immédiatement 
mis en service sur 
les nombreux chan-
tiers sur lesquels 
elle opère. Parmi 
ces équipements 
on retrouve un 
broyeur IRP 18 X, 
qui a achevé la démolition d’un bâtiment de 8 étages dans la Meier-Otto-Strasse. Compte 
tenu du caractère résidentiel du quartier, il n’a pas été possible d’utiliser un marteau 
hydraulique car cela aurait inévitablement produit des bruits et des vibrations créant des 
problèmes avec les habitants des immeubles environnants.

Grâce à la puissance par rapport aux dimensions – ouverture maximale de 820 mm, 
force maximale permettant de couper des armatures jusqu’à 40 mm – le broyeur IRP 18 X 
s’est révélé à la hauteur de sa tâche, en terminant avec succès l’intervention.

Source: Indeco Ind. S.p.A. 

Démolition sans bruit

Les autorités et les industriels du monde 
entier cherchent à réduire les fuites de gaz 
pour pour assurer la sécurité publique et 
minimiser leur contribution au réchauf-
fement climatique. La nouvelle solution 
portative MicroGuard™ d’ABB complète 
le système de détection de fuites installé 
dans un véhicule MobileGuard™, actuelle-
ment utilisé par de nombreux distributeurs 
de gaz naturel à l’échelle mondiale. 
Ensemble, ils constituent une solution 
unique et complète couvrant la totalité de 
l’infrastructure de gaz naturel. La solution 
MicroGuard peut être utilisée comme un 
appareil autonome, mais elle est encore 
plus efficace lorsqu’elle est combinée avec 
le MobileGuard pour permettre à des ins-
pecteurs à pied de repérer rapidement les 
fuites, généralement en quelques minutes 
seulement.

«Les solutions MobileGuard et Micro-
Guard reposent sur la technologie LGR-
ICOS™ qui fournit des mesures rapides et 

permet de distinguer de manière fiable le 
méthane d’origine naturelle – produit par 
le bétail ou les lieux d’enfouissements, 
par exemple – des gaz qui s’échappent 
d’un tuyau enfoui ou d’une autre source 
potentiellement dangereuse», expliquait 
Doug Baer, directeur mondial de la gamme 
de produits d’analyseurs laser d’ABB.

MobileGuard détecte de manière sélec-
tive le gaz naturel, mesure continuellement 
le méthane et l’éthane, la vitesse du vent et 
les coordonnées locales. Un logiciel intègre 

ces mesures à des calculs détaillés de la 
dynamique des fluides, ce qui permet d’éli-
miner pratiquement tous les faux positifs 
et de réduire considérablement les zones à 
examiner pour fournir aux inspecteurs les 
données dont ils ont besoin pour localiser 
les fuites de manière fiable et rapide. Les 
solutions MobileGuard et MicroGuard 
peuvent produire et transmettre des 
rapports numériques en temps réel sur 
un serveur infonuagique contrôlé par 
l’utilisateur et protégé grâce à l’application 
de protocoles de cybersécurité rigou-
reux. Avec les données de terrain et les 
rapports exhaustifs numériques produits 
rapidement, il devient possible de cibler 
les réparations prioritaires et d’utiliser les 
ressources efficacement tout en respectant 
la réglementation pertinente.

Il est possible d’utiliser le MobileGuard 
en roulant à des vitesses allant jusqu’à 
88 km/h. Le MicroGuard peut lire les cartes 
générées par le MobileGuard, de sorte 
que les inspecteurs peuvent sortir de leur 
véhicule pour faire des recherches à pied 
afin de localiser les fuites précisément et 
rapidement (jusqu’à 4 fois plus vite qu’avec 
les technologies classiques).

La technologie brevetée d’ABB a éga-
lement été adaptée pour l’HoverGuard™, 
une solution que l’on peut installer dans 
un aéronef ou drone pour inspecter des 
endroits inaccessibles aux véhicules et aux 
techniciens, et pour la solution stationnaire 
EverGuard™ qui peut surveiller en continu 
les zones à haut risque des plates-formes 
d’exploitation, conduites d’amenée, 
pipelines, usines, stations de distribution et 
installations d’entreposage. Les solutions 
EverGuard et HoverGuard seront lancées 
d’ici la fin de l’année 2020.

Source: ABB inc.

ABB lance la première solution complète de détection des 
fuites de gaz naturel
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En octobre dernier, Volvo Trucks 
commençait à tester en conditions réelles 
une solution de transport entièrement 
électrique pour le secteur de la construc-
tion. Le projet est géré conjointement par 
Volvo Trucks et Swerock, avec le soutien 
des équipementiers JOAB et Saraka. 
Deux poids lourds ont été livrés au client 
Swerock : un Volvo FM et un Volvo FMX.

Après le lancement réussi de camions 
électriques de série pour le transport 
urbain et la collecte des déchets, Volvo 
Trucks déploie actuellement 2 camions de 
chantier entièrement électriques ainsi que 
des solutions de chargement, qui seront 
testés dans des opérations réelles d’utili-
sation.

«Les camions du segment de la 
construction nécessitent généralement 
plus de puissance et de robustesse 
que beaucoup d’autres segments, et 
les camions électriques ne font pas 
exception», déclarait Jonas Odermalm, 

Volvo teste des camions de construction entièrement 
électriques chez un entrepreneur suédois

vice-président de l’électromobilité chez 
Volvo Trucks. «Nos solutions commerciales 
doivent répondre aux exigences de produc-
tivité et de temps de fonctionnement 
élevés, tout en offrant les 
avantages d’une réduction 
des émissions et du bruit 
que procure une chaîne 
cinématique entièrement 
électrique. Les essais sur le 
terrain et la collaboration 
avec les clients sont impor-
tants pour le processus de 
développement».

Dans le cadre de ces 
essais, un camion Volvo 
FM électrique équipé d’un 
malaxeur Saraka livrera du béton aux 
clients. En outre, un camion Volvo FMX 
électrique équipé d’un chargeur à crochet 
JOAB sera utilisé dans le cadre de projets 
d’infrastructure plus importants.

Le projet évaluera comment les camions 

électriques peuvent être utilisés pour aug-
menter l’efficacité et réduire l’impact sur le 
climat. Outre l’analyse des performances 
des véhicules eux-mêmes, les tests por-

teront également sur l’écosystème global 
de l’électromobilité, afin de trouver des 
possibilités de recharge en fonction des 
exigences de productivité. Les avantages 
des véhicules électriques pour les environ-
nements urbains seront mesurés en termes 

Il est intéressant de noter que la solution 
technologique sélectionnée se démarquera 
par son caractère hautement innovant et 
sera conçue dans l’optique d’être adap-
table à d’autres types de véhicules lourds 
miniers.

Il est prévu que le prototype fasse ses 
premiers tours de roue en conditions 
réelles dès le printemps 2022 sur le site 
d’une carrière de Fournier et Fils et sur le 
site de Nouveau Monde Graphite. 

Source: Propulsion Québec

ront les experts en 
électrification pour la 
conversion du camion 
qui accueillera les 
nouveaux compo-
sants. Les aspects 
de la motorisation 
seront développés par 
Dana TM4.

S’inspirant des 
nouvelles recomman-
dations du Global 
Mining Guidelines 
(GMG), la conception 
de la batterie sera réalisée par l’IVI. Évaluée 
et mise à l’essai par le CNRC, la batterie 
répondra à des critères précis, soit être peu 
dispendieuse et être adaptée aux condi-
tions difficiles des mines à ciel ouvert. 
Pour répondre efficacement aux besoins 
de puissance et des temps de chargement 
du camion, une infrastructure de recharge 
à grande puissance sera développée par 
Adria Power Systems, ceux-ci seront 
également responsables de l’assemblage 
de la batterie.

L’Institut du véhicule innovant (IVI), 
Propulsion Québec et le Conseil national 
de recherches du Canada (CNRC), en colla-
boration avec Adria Power Systems, Dana 
TM4, Fournier et fils, ainsi que Nouveau 
Monde Graphite, annoncent le développe-
ment d’un nouveau système de propulsion 
électrique et de son infrastructure de 
recharge rapide adaptés aux véhicules 
lourds de l’industrie minière à ciel ouvert. 
Ce projet marque un tournant majeur dans 
l’électrification des véhicules lourds en 
Amérique du Nord.

En pleine transition vers un mode 
d’opération à faible impact environnemen-
tal, des acteurs clés de l’industrie minière 
travaillent à éliminer progressivement 
les véhicules diesel. Face aux nouveaux 
besoins de l’industrie, l’IVI, Propulsion 
Québec et le CNRC ont réuni des parte-
naires de choix afin d’électrifier un premier 
véhicule lourd destiné au secteur minier.

Fournier et Fils mettra à la disposition 
du projet un camion Western Star 6900XD 
d’une capacité de chargement de 40 t, ainsi 
que ses experts techniques, qui assiste-

Première canadienne dans l’industrie minière à ciel ouvert
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de transport plus silencieux, de sécurité sur 
le terrain et de confort du conducteur.

«Ce type de tests est précieux pour nous 
aider à mieux comprendre les activités 
des clients et l’impact de l’électrification 
sur eux au quotidien en termes de cycles 
de conduite, de capacité de charge, de 
temps de fonctionnement, d’autonomie 
et d’autres paramètres – et avec tous les 
avantages d’un transport plus silencieux 
et plus propre», expliquait Ebba Bergbom 
Wallin, responsable commerciale de 
l’électromobilité chez Volvo Trucks.

Le test dans des conditions réelles 
permettra d’évaluer leur utilisation et 
de mettre en évidence les améliorations 
potentielles nécessaires avant qu’une 
adaptation plus large ne soit possible.

«Avec Volvo Trucks, nous faisons un 
grand pas vers un transport respectueux 
du climat. Cela nous rapprochera consi-
dérablement des camions de demain qui 
réduiront les émissions fossiles. Nous 

disposons déjà de 15 camions-malaxeurs 
à béton hybrides et, grâce à ce projet, 
nous testons maintenant des véhicules qui 
fonctionnent entièrement à l’électricité», 
déclarait Hans Orest, directeur de division 
chez Swerock.

Swerock est l’un des plus grands 
fournisseurs scandinaves de matériaux et 
de services à l’industrie de la construction, 
avec plus de 360 carrières et 60 usines 
de béton. Swerock travaille également 

dans le recyclage, afin de prendre ses 
responsabilités en matière de climat et 
d’environnement et de réduire l’extraction 
de nouveaux matériaux. Swerock fait 
partie du groupe Peab, un chef de file 
dans les domaines de la construction et 
de l‘ingénierie qui emploie environ 17 000 
personnes et réalise un chiffre d’affaires 
net de 56 milliards SEK (8,4 milliards $).

Source: Volvo Trucks
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Pionnier de la mobilité 100% électrique, 
Nissan renforce encore sa gamme en 
Europe avec une toute nouvelle version 
de son fourgon compact 100% électrique 
e-NV200. Baptisé e-NV200 XL Voltia, il voit 
son volume utile presque doublé, passant 
de 4,2 à 8 m3. 

Le fourgon e-NV200 confirme sa réputa-
tion de véhicule idéal pour les livraisons en 
ville, grâce à sa conduite silencieuse et à 
son absence d’émission à l’échappement, 
2 atouts très appréciés des opérateurs 
comme des résidents.

Longueur et hauteur de l’espace cargo 
ont été accrues, permettant non seulement 
davantage de chargement mais égale-
ment – aux opérateurs qui chargent et 
déchargent – de se tenir debout.

La largeur hors-tout demeure inchangée, 
permettant au Nissan e-NV200 d’être 
toujours aussi manœuvrable – qualité pour 
laquelle le fourgon compact est plébiscité. 
De plus, il est également très manœuvrable 

grâce à un angle de braquage optimisé qui 
le rend idéal en ville.

Le Nissan e-NV200 XL Voltia reprend 
la batterie 40 kWh et la motorisation du 
fourgon compact Nissan e-NV200. Cette 
chaîne cinématique éprouvée s’inspire de 
plus de 10 ans de leadership de la marque, 
pionnière de la mobilité 100% électrique 
avec la LEAF vendue à plus de 450 000 
exemplaires.

Le Nissan e-NV200 est fabriqué à l’usine 
Nissan de Barcelone, en Espagne. Déve-
loppée par l’entreprise slovaque Voltia, 
la transformation du Nissan e-NV200 XL 
Voltia est assurée par celle-ci pour les 
marchés d’Europe de l’Est. Pour l’Europe 
de l’Ouest, c’est en France, chez Gruau, 
que cette transformation est réalisée.

Source: Nissan

Volume utile quasiment doublé pour 
le fourgon e-NV200 XL Voltia de Nissan
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Le 27 octobre dernier marquait le 
70e anniversaire du rachat de l’Unimog par 
Daimler-Benz AG. Cette date marque donc 
la naissance du désormais légendaire Mer-
cedes-Benz Unimog, qui a fait ses preuves 
plusieurs centaines de milliers de fois.

Après le grand succès de l’exposition 
de l’Unimog, alors révolutionnaire, au 
salon de la Deutschen Landwirtschaftsge-
sellschaft (DLG) qui s’est tenu à Francfort 
durant l’été 1950, les dirigeants de la 
société Boehringer Bros. de Göppingen ont 
réalisé qu’il ne serait possible de répondre 
à la demande extrêmement élevée de leur 
Unimog sans un énorme investissement. 
De plus, les livraisons de moteurs diesel 
de Daimler-Benz n’étaient pas non plus 
entièrement garanties, compte tenu des 
besoins de capacité de l’entreprise pendant 
le boom économique de l’après-guerre – si 
les moteurs devaient être installés dans 
des véhicules, il était compréhensible qu’ils 
le soient dans ses propres véhicules.

Le moteur en question était le moteur 

diesel OM 636 développé pour la 
voiture de tourisme Mercedes-Benz 
170 D, qui avait été précédemment 
fourni à Boehringer pour ses modèles 
Unimog 70200. Pour l’Unimog, la 
puissance du moteur étaient limitée 
à 25 hp. Ce moteur à succès – le 
premier moteur diesel pour voitures 
de tourisme produit après la guerre – a 
été installé en série dans les voitures 
de tourisme de 1949 à 1963, ainsi que 
dans l’Unimog.

Deux représentants de Daimler-Benz AG 
et les actionnaires de la société de dévelop-
pement Boehringer Unimog ont participé 
aux négociations. Parmi eux se trouvaient 
le père de l’Unimog, Albert Friedrich, 
ainsi que Rolf et Werner Boehringer en 
tant que représentants de la société de 
fabrication Boehringer Bros. Les pourpar-
lers sur le rachat de l’Unimog avaient déjà 
commencé le 5 septembre 1950. Au cours 
de ces discussions, Daimler-Benz a fait 
une déclaration écrite de son intention de 

reprendre l’Unimog avec tous les droits 
et obligations. Les négociations ont été 
conclues le 27 octobre 1950.

Au sein du groupe automobile de 
Stuttgart, toutes les conditions nécessaires 
à un développement technique réussi 
étaient réunies et un réseau de vente 
mondial a également été mis en place. 
Plus de 380 000 unités de l’Unimog ont été 
vendues à ce jour et servent à souligner sa 
position unique dans le secteur internatio-
nal des véhicules commerciaux.

Source: Daimler AG

Il y a 70 ans, Daimler-Benz rachetait l’Unimog

l’info-divertissement et des travaux techno-
logiques avancés pour aider GM à réaliser 
sa vision d’un avenir sans accidents, sans 
émissions et sans congestion.

Source: General Motors Canada

États-Unis.
Une fois achevé, ce projet permettra de 

développer des logiciels et du matériel 
pour des systèmes de véhicules avancés, 
notamment des commandes intégrées de 
mouvement du véhicule (VMEC), des sys-
tèmes avancés d’aide à la conduite (ADAS), 
des systèmes de véhicules autonomes, de 

Les travaux de construction et de pavage 
ont repris en octobre dernier à la piste de 
technologie avancée McLaughlin de Gene-
ral Motors Canada à Oshawa, en Ontario. 
Une inauguration officielle est prévue pour 
le printemps 2021. L’investissement de 
plusieurs millions de dollars a été annoncé 
en mai 2019, au moment de l’accord de 
transformation de GM à Oshawa. L’instal-
lation et la piste d’essai sont les premières 
de l’industrie automobile canadienne 
spécifiquement destinées à tester les 
logiciels et les technologies de pointe de 
General Motors.

L’exploitation de 22 ha à l’extrémité sud 
de l’usine d’Oshawa élargit l’empreinte 
technologique de GM au Canada à 4 sites 
et à plus de 900 employés. Avec des cam-
pus à Markham et Oshawa et une installa-
tion d’essai par temps froid à Kapaskasing, 
le Centre technologique canadien de GM 
(CTC) est l’un des plus grands groupes de 
développement de logiciels automobiles 
du Canada et le plus grand centre techno-
logique de pointe de GM en dehors des 

La construction reprend à la nouvelle piste de technologie 
avancée CTC McLaughlin de GM Canada à Oshawa 
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conviction de Volvo a sans doute permis 
aux familiales de rester en vie en Amérique 
du Nord. Malgré tout, la proposition de 
Volvo a été réduite cette année puisque la 
V90 a été supprimée du catalogue cana-
dien. Toutefois, cette dernière demeure 
en poste aux États-Unis et en Europe. 
Désormais, seule la familiale V60 est 
offerte au Canada. 

T5, T6 et T8 
Pour satisfaire une large clientèle, la V60 

tire dans tous les sens en proposant plu-
sieurs déclinaisons. D’entrée de gamme, 
on retrouve la T5 mue par un L4 turbo 
de 2,0 l dont les 250 chevaux animent 
les roues avant. La traction intégrale 
équipe la T6 qui est propulsée par un L4 
de 2,0 l à double suralimentation – qui 
utilise un compresseur à bas régime et un 
turbocompresseur à haut régime – pour 

développer 316 chevaux. Les T8 et T8 
Polestar Engineered permettent d’accéder 
à la technologie hybride rechargeable de 
Volvo.

La motorisation des versions T8 est 
compliquée à souhait puisqu’elle combine 
le moteur de la T6 à un moteur électrique 
de 65 kW et une batterie de 11,6 kWh. Au 
final, la motorisation de la T8 développe 

sonnalités singulières qui permettent aux 
acheteurs excentriques de se distinguer 
des automobilistes roulant en VUS.

Du côté des constructeurs américains, la 
dernière familiale en liste était la Cadillac 
CTS en 2014. Chez les constructeurs 
japonais, on retrouve la Subaru Outback 
mais les avis sont partagés à son sujet : 
est-ce une familiale ou un VUS? Pour ma 

part, j’ai toujours considéré l’Outback 
comme étant une familiale tout-terrain. 
Pour un choix plus varié, il faut se tourner 
vers les constructeurs allemands dont 
l’éventail comprend les Audi A4 All Road, 
et Audi A6 All Road, les Mercedes-Benz 
Classe C  et Classe E. À noter que la 
BMW Série 3 Touring, la Volkswagen Golf 
SportWagen et la Volkswagen Golf Alltrack 
ont été discontinuées. Quant à la Jaguar 
XF Sportbrake, elle n’est pas vendue au 

Canada mais seulement aux États-Unis (et 
en Europe).

Mais, s’il y a un constructeur qui 
a toujours cru aux familiales : c’est 
Volvo! Contre vents et marées, la marque 
suédoise – qui est sous la gouverne du 
constructeur chinois Geely depuis 2010 
– s’est toujours fait un devoir d’inclure 
quelques modèles dans sa gamme. Cette 

Qu’on le veuille ou non, la prolifération 
des véhicules utilitaires en tout genre 
n’affecte pas seulement la survie des 
voitures de type berline mais aussi celle 
des familiales qu’on appelle aussi sta-
tion wagon ailleurs dans le monde. Les 
conducteurs plus âgés se rappelleront la 
belle époque des grosses familiales qui 
pullulaient dans les années 1950 et 1960 
jusqu’au début des années 1970 où leur 
popularité a commencé à décliner suite à 

la crise pétrolière de 1973. Puis, le marché 
des familiales s’est encore érodé à cause 
de la venue des mini fourgonnettes dans 
les années 1980. Plusieurs décennies 
plus tard, le segment des familiales est 
toujours en vie. Cependant, les modèles 
sont peu nombreux et se comptent sur les 
doigts d’une seule main. Pour survivre, les 
familiales restantes ont adopté des per-

Pour faire différent des VUS

Jacques Duval
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l’équivalent de 400 chevaux alors que celle 
de la T8 Polestar Engineered produit 415 
chevaux. L’autonomie en mode électrique 
est d’environ 35 km et le temps pour 
recharger la batterie varie de 3 heures 
(prise de 240 V) à 8 heures (prise de 120 V). 
Les temps d’accélération sont époustou-
flants avec un chrono sous la barre des 
5 secondes pour le 0-100 km/h. En ce qui 
concerne la vitesse de pointe, tous les 
véhicules Volvo sont dorénavant limités 
électroniquement à 180 km/h. Une boîte 
automatique à 8 rapports est montée de 
série sur toutes les versions.

Cross Country
Dans le but de courtiser les acheteurs 

d’utilitaires, la V60 propose une version 

Cross Country. 
De toutes les Volvo que j’ai testées au 

cours des dernières années, la V60 Cross 
Country est celle qui s’apparente le plus à 
l’idée que l’on se fait d’une Volvo. Transpi-
rant la solidité et la sécurité, ce sentiment 
est renforcé par rapport aux autres V60 en 
vertu d’une garde au sol plus élevée et une 
suspension plus souple.

Le moteur de série de la V60 Cross 
Country est celui de la T5 jumelé à la 

traction intégrale. La V60 Cross Country se 
reconnaît à ses appendices de carrosserie 

Fiche Technique Volvo V60 Cross Country

La trousse média est disponible sur le site web www.infrastructures.com

rejoint	plus	d’utilisateurs	de	machinerie	lourde	
et	d’équipement	spécialisé	

que toute autre revue au Canada.
InfraStructures

en plastique noir sur les pare-chocs et les 
passages de roue, sa calandre plus robuste 
et ses garnitures métalliques à l’intérieur. 

Moins sportive que les versions T6 et T8, 
j’ai préféré la conduite de la Cross Country. 
Qui plus est, si je devais choisir entre la 
V60 Cross Country et le XC60, je choisirais 
sans hésiter la Cross Country. En effet, 

Volvo V60 Cross Country 
287 cm
478 cm
185 cm
150 cm
1854 kg

L4 2,0 l turbo
250 hp

8 rapports
215/55R18

71 l
1800 kg

657/1441 l

Empattement :
Longueur :
Largeur :
Hauteur :
Poids :
Moteur :
Puissance :
Transmission :
Pneus de série :
Réservoir de carburant :
Capacité de remorquage (max) :
Volume du coffre :

Audi A4 allroad
282 cm
476 cm
185 cm
149 cm
1630 kg

L4 2,0 l turbo
248 hp

8 rapports
245/45R18

58 l
1900 kg

685/1656 l

Mercedes E450 All-Terrain
292 cm
493 cm
185 cm
147 cm 
2066 kg

V6 3,0 l turbo
362 hp

9 rapports
245/40R20

80 l
2100 kg

991/1812 l

cette familiale tout-terrain est plus agréable 
à conduire que son frère VUS, en plus 
de consommer moins de carburant. Et si 
vous croyez que le XC60 dispose d’un plus 
grand coffre... vous vous trompez! En effet, 
le volume des 2 coffres est identique.

Type : familiale intermédiaire
Moteur : L4 2,0 l turbo
Puissance : 250 hp @ 5500 tr/min / 258 lb pi @ 1500-4800 tr/min
Transmission : automatique à 8 rapports
Direction : à crémaillère assistée
Suspension (av. / arr.) : indépendante / indépendante
Freins (av. /arr.) : disque / disque – ABS
Accélération 0-100 km/h : 6,8 s
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Compresseur à air SULLIVAN modèle D900Q, 
moteur diesel Cat 3306.
 Prix sur demande
Accessoires Outillage Limitée
  Téléphone: 1-800-461-1979

Camion GMC T8500 2009 NEUF, MTC 37 000 lb, 
essieu avant 14 000 lb / arrière 23 000 lb.
 Prix : 71 500 $
Accessoires Outillage Limitée
 Téléphone: 1-800-461-1979

Nominations

Enzo Masciotra, président de Montréal 
Tracteur, est heureux d’annoncer la 
nomination de Jean Legault au poste de 
commis de pièces et spécialiste – pièces 
usagées. Dans le cadre de ses nouvelles 
fonctions, monsieur Legault travaillera 
au siège social à Baie d’Urfé, au Québec, 
depuis le 12 octobre 2020.

Jean Legault possède 22 années 
d’expérience dans le domaine des équipe-
ments lourds. Il a été, pendant plusieurs 
années, directeur d’atelier pour Les Équipements Lourds Papineau. 
Fort de son expérience, son expertise des pièces et composants 
permettront, sans nul doute, d’offrir un service de qualité et des 
conseils pertinents aux clients. 

Montréal Tracteur est une entreprise de vente et location d’équi-
pements lourds, de pièces et de composants. Présent à travers le 
Canada, le groupe possède une filiale en Ontario; son siège social 
est situé à Baie d’Urfé (Montréal) au Québec.

Source: Montréal Tracteur inc.

L’ingénieure Kathy Baig a été réélue au 
poste de présidente par le 100e Conseil 
d’administration de l’Ordre des ingénieurs 
du Québec, qui s’est réuni le 24 sep-
tembre dernier. Il s’agit du 3e et dernier 
mandat de 2 ans pour Madame Baig, qui 
est administratrice de l’Ordre depuis 2013 
et présidente depuis 2016. Kathy Baig, ing 
est la 4e femme à occuper ce poste depuis 
la création de l’Ordre, en 1920.

«C’est un honneur et un privilège 
de pouvoir poursuivre le travail accompli depuis 4 ans avec les 
membres et les parties prenantes de la profession. Grâce à ce que 
nous avons bâti ensemble, l’Ordre et les ingénieurs du Québec 
jouissent d’un niveau inégalé de confiance de la part du public. 
Mais nous pouvons aller encore plus loin, et c’est dans cet esprit 
que j’entame ce nouveau mandat», déclarait la présidente de 
l’Ordre.

Source: l’Ordre des ingénieurs du Québec

L’Association des firmes de génie-conseil | Canada (AFGC) est 
heureuse d’annoncer la nomination d’Anthony Karakatsanis, 
P.Eng., président et chef de la direction de Morrison Hershfield 
Group, au poste de président du conseil d’administration de 
l’AFGC pour l’exercice 2020-2021. Cette annonce a été faite lors de 
l’assemblée générale annuelle des membres, tenue virtuellement 
le 27 octobre 2020.

Monsieur Karakatsanis s’est joint au conseil d’administration de 
l’AFGC pour la première fois en 2016 et a siégé à divers comités de 
l’Association. Pendant son mandat de président du conseil d’admi-
nistration de l’AFGC, il prévoit poursuivre l’excellent travail réalisé 

Compresseur à air SULLIVAN modèle D250 Q, 
moteur diesel John Deere.
 Prix : 9500 $
Accessoires Outillage Limitée
  Téléphone: 1-800-461-1979

NATIONAL 2015, 26 t, montée sur camion Interna-
tional, seulement 24 000 km
Super Équipement inc. 
patrick@superequipment.com 
Patrick Tremblay Téléphone: 514-237-6281 

PLUSIEURS AUTRES EN INVENTAIRE

Annoncez votre équipement à partir de

$75 
plus taxes

Rejoignez plus d’acheteurs de machinerie partout au Canada 
qu’avec n’importe quel magazine de l’industrie

par son prédécesseur, Lawrence Lukey, P.Eng., et continuer à faire 
valoir le rôle de premier plan que jouent les ingénieurs-conseils 
dans la société canadienne. Il est résolu à faire en sorte que l’AFGC 
reste agile et solide sur le plan financier, pour qu’elle continue à 
s’engager auprès des membres et à les soutenir pendant la crise 
de la COVID-19. Il veut aussi veiller à ce que le secteur du génie-
conseil ait une voix et un rôle à jouer dans la reprise qui suivra.

Anthony Karakatsanis, qui est diplômé de l’Université Western, 
fait partie de la famille Morrison Hershfield depuis près de 30 ans; 
il s’est joint à la firme en 1989, à titre de gestionnaire de projets. 
Depuis, il a occupé de nombreux postes de direction dans les 
groupes de pratique verticaux et horizontaux avant d’être nommé 
président et chef de la direction. Outre ses apports à l’AFGC, il a 
apporté sa contribution à de nombreux comités et organismes de 
l’industrie, et fait valoir la manière dont les firmes de génie-conseil 
peuvent offrir des solutions novatrices et utiles qui facilitent la vie 
des clients et des collectivités.

Source: Association des firmes de génie-conseil | Canada



InfraStructures Novembre 2020 – page 29



InfraStructures Novembre 2020 – page 30

bauma CHINA
24 novembre au 27 novembre 2020
Shanghai, Chine

Landscape Ontario CONGRESS
12 janvier au 14 janvier 2021
Passe en mode virtuel à cause de la pandemie

World of Concrete
Reporté au 8-10 juin 2021
Las Vegas, NV, États-Unis

The ARA Show
Reporté au 18-20 octobre 2021
Las Vegas, NV, États-Unis

bauma CONEXPO INDIA
23 février au 26 février 2021
Gurugram/New Delhi, Inde

inter airport south east asia
24 février au 26 février 2021
Singapour 

Intermat INDIA
4 mars au 6 mars 2021
Mumbai, Inde

World of Asphalt 
Reporté au 29-31 mars 2022
Nashville, TN États-Unis

Work Truck Show 
reporté au 8-11 mars 2022 
Indianapolis, IN États-Unis

Atlantic Heavy Equipment Show
31 mars et 1er avril 2021
Moncton, NB Canada

steinexpo 
14 avril au 17 avril 2021
Homberg/Nieder-Ofleiden, Allemagne 

INTERMAT Paris
19 avril au 24 avril 2021
Paris, France  

InnoTrans
27 avril au 30 avril 2021
Berlin, Allemagne

The BIG Event Canadian Mining Expo
1er juin au 3 juin 2021
Timmins, ON Canada

Exposition de travaux publics municipaux AORS
2 juin et 3 juin 2021
Barrie, ON Canada 

International Rental Exhibition (IRE) / APEX access show 
15 juin au 17 juin 2021
Maastricht, Pays-Bas

Hillhead 
22 juin au 24 juin 2021
Buxton, Derbyshire, Royaume-Uni

The Utility Expo 
28 septembre au 30 septembre 2021
Louisville, KY États-Unis

inter airport europe
16 novembre au 19 novembre 2021 
Munich, Allemagne 

IFAT
30 mai au 3 juin 2022 
Munich, Allemagne

Svenska Maskinmässan 
2 juin au 4 juin 2022
Stockholm, Suède

Agenda

Changement d’adresse
Faites des modifications ou ajoutez vos collègues à la liste d’envoi

Ancienne adresse (si applicable)

 Nom : 

 Compagnie : 

 Adresse : 

  

 Province/Code Postal : 

Nouvelle adresse

 Nom : 

 Titre : 

 Compagnie : 

 Adresse : 

  

 Province/Code Postal : 

 Téléphone : 

 Télécopieur : 

 Courriel : 

faites-nous parvenir les changements par la poste, par télécopieur ou par courriel

En raison des mesures prises dans différents pays pour contrer 
la pandémie due au coronavirus, il est primordial de vérifier si un 

événement qui vous intéresse aura bien lieu et... à quelle date.
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CONSTRUCTION • TRAVAUX PUBLICS • RESSOURCES NATURELLES

LE MAGAZINE DES UTILISATEURS D’ÉQUIPEMENT AU CANADA 
D’UN OCÉAN À L’AUTRE, TOUS LES SECTEURS DE L’INDUSTRIE

VOUS POUVEZ TÉLÉCHARGER LA TROUSSE MÉDIA SUR LE SITE WWW.INFRASTRUCTURES.COM

Depuis 25 ans!


