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Mot delarédaction

Laredouter / Cadopter

L'intelligence artificielle suscite la controverse.

TEXTE JACK KAZMIERSKI

A lors que notre équipe préparait la mise en page de ce
numéro de Flottes&Mobilité, j'ai été surpris par le nombre

d‘articles qui abordent l'intelligence artificielle et son influence
sur les parcs de véhicules.

Le discours sur I'|A me rappelle les débuts d'Internet. Ceux
qui ont connu les modems se souviendront du processus la-
borieux pour connecter un ordinateur au Web et du temps
requis pour charger une simple page.

A I'époque, nul ne mesurait encore 'impact qu'internet au-
rait sur nos vies personnelles et professionnelles, nila maniere
dont il allait transformer notre quotidien et nos pratiques d'af-
faires. Nous sommes aujourd’hui dans une position similaire
avec l'A.

Sentiments partagés

En repensant aux premiéres années d'Internet, je me rappelle a
quel point beaucoup d'entre nous avaient des opinions partagées
sur cette nouvelle technologie. Certains y voyaient une véritable
bénédiction, une facon de partager le savoir et de rapprocher
I'humanité. A 'opposé, certains voyaient Internet sous un jour

Flottes&Mobilité

beaucoup moins positif, 'associant au piratage de contenus pro-
tégés, comme l'a illustré Napster, ou a l'accés a du contenu inap-
proprié. Jentends exactement les mémes réflexions aujourd’hui
a propos de I'lA. Certains craignent qu’elle élimine des emplois,
tandis que d'autres estiment qu'elle nous libérera du temps et
améliorera notre productivité. Qui a raison ? L'avenir le dira.

Entre-temps, j'apprécie la perspective équilibrée que Jarrod
Phipps, vice-président exécutif et chef de I'information chez
Holman, a présentée lors de la conférence annuelle de l'en-
treprise a Miami cette année, comme vous le verrez a la page
23 de ce numéro. M. Phipps a reconnu que I'l|A comporte des
risques et a proposé une approche plus mesurée.

« Des erreurs sont possibles, et I'lA est sujette aux biais »,
a-t-il déclaré. « Pour réduire les risques, nous faisons interve-
nir des humains dans le processus. Nous ne remettons pas
toutes les décisions entre les mains de I'lA. »

Dans vingt ans, nous saurons précisément comment
I'A aura transformé notre monde. Pour linstant, je rejoins
M. Phipps. Utilisez I'l|A pour améliorer la gestion de votre parc,
sans pour autant lui laisser le dernier mot.
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Flottes . Mobilité

MAGAZINEETSITEWEBPOUR
LINDUSTRIEDELAFLOTTE!

Voici Flottes et Mobilité : un guide complet pour tous les gestionnaires de véhicules commerciaux, couvrant tout, des véhicules
légers aux camions lourds, en passant par les véhicules utilitaires. Cette publication vise a aider les professionnels de I'industrie a
comprendre toutes les options disponibles et a prendre des décisions éclairées. Le magazine est divisé en trois grandes catégories :
véhicules légers, véhicules moyens et véhicules lourds et spécialisés.

La voix de I'avenir : La mobilité durable, les carburants alternatifs, I'électrification des transports, la télématique, la logistique,
I'lA, les nouvelles technologies, I'entretien, la gestion, les ressources humaines, ainsi que les incitatifs et subventions sont autant
de sujets qui concernent les décideurs et gestionnaires de véhicules commerciaux a travers le Canada. Nous abordons toutes ces
problématiques et informons et guidons les professionnels de la flotte.

Distribution ciblée : Flottes et Mobilité est la seule publication et média canadien offrant une distribution spécialisée aux
entreprises de transport, ainsi qu'aux municipalités, agences gouvernementales, grandes flottes d'entreprises, compagnies de
location, services de transport scolaire, ainsi qu‘aux grands acteurs économiques comme les entreprises de construction, services
de livraison, et bien plus encore.
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VéhiculeLéger FNEULE

Nissan Canada

Cap surPavenir

Nissan propose une gamme de nouveaux vehi-
cules prometteurs pour la nouvelle année-modele.

TEXTE JACK KAZMIERSKI

N issan a récemment fait plusieurs annonces produits qui
préparent le terrain pour une année-modele 2026 riche en
nouveautés. Avec un choix de motorisations électriques, hybrides
et a essence, la marque offre une gamme étendue de véhicules
capables de répondre aux nombreux besoins des parcs.

Nouvelle LEAF

La grande nouveauté de 2026 est l'arrivée d’'une troisieme géné-
ration entierement revue de la LEAF. Le véhicule électrique le plus
vendu de Nissan se montre désormais plus spacieux, plus auda-
cieux et plus performant.

« Il'y a plus de technologie, plus d'autonomie et davantage
d'options de recharge rapide », explique Louis-Philippe Rochefort,
directeur principal, Ventes parc et CPO, Nissan Canada Inc. « Avec
la recharge de niveau 2 J1772 et la recharge NACS, ainsi qu'un
adaptateur NACS vers CCS inclus, les conducteurs de la LEAF dis-
posent de plusieurs options de recharge, notamment l'accés aux
Superchargeurs Tesla et au réseau complet NISSAN ENERGY. »

Construite au Japon et déja offerte au Canada, la LEAF 2026
peut atteindre une autonomie maximale de 488 km grace a une
batterie lithium-ion de 75 kWh refroidie par liquide. Sa motorisa-
tion, qui développe 214 ch et 261 Ib-pi de couple instantané, a
récemment été récompensée par le prix Wards 10 Best Engines &
Propulsion Systems 2025. °

Louis-Philippe Rochefort, directeur principal, Ventes parc et CPO,
Nissan Canada Inc., explique que Nissan est impatient de voir ce
que la nouvelle année lui réserve.

flottesmobilite.ca 7



VéhiculeLéger EXEULE

Le groupe motopropulseur électrique de nouvelle généra-
tion regroupe le moteur, I'onduleur et le réducteur dans
un seul module compact, une configuration qui réduit le
poids, améliore I'efficacité énergétique et rend la conduite
plus dynamique.

La LEAF peut se recharger jusqu'a 150 kW, ce qui per-
met de passer de 10 a 80 % en environ 35 minutes sur une
borne rapide.

Grace a deux ports de recharge, les conducteurs peuvent
choisir librement la maniére de recharger leur véhicule. Le
port]1772, c6té conducteur, est destiné a la recharge a domi-
cile et aux bornes publiques de niveau 2. Le port NACS, coté
passager, permet l'accés aux bornes rapides compatibles,
dont les Superchargeurs Tesla. Nissan Canada fournit égale-
ment un adaptateur NACS vers CCS sans frais a 'achat d'une
LEAF 2026.

Pour I'hiver, la LEAF bénéficie d'un systéeme de gestion ther-
mique amélioré. Le pack est scellé pour empécher l'air froid et
la neige d'y pénétrer, et le véhicule récupére désormais la cha-
leur perdue par le moteur électrique et le chargeur embarqué
afin de la redistribuer a la batterie. Ce systéme contribue a
améliorer l'efficacité énergétique et 'autonomie.

Habitacle accueillant

L'habitacle est plus lumineux et plus accueillant que jamais.
Les sieges redessinés offrent un confort accru, et les passa-
gers arriere bénéficient d'un meilleur dégagement pour les
jambes grace a des dimensions intérieures revues a la hausse.

La toute nouvelle Sentra 2026 sera lancée en janvier 2026.

8 Flottes&Mobilité | Décembre 2025

La toute nouvelle LEAF 2026 offre une autonomie
pouvant atteindre 488 km.

Jusqu'a 1 571 litres d’espace de chargement sont dispo-
nibles derriere la seconde rangée. Un toit panoramique a
transparence variable, offert en option, accentue la luminosité
et peut passer de transparent a presque opaque en appuyant
sur un bouton.

Les versions de la LEAF incluent de série de nombreuses
technologies, dont Apple CarPlay sans fil, Android Auto sans
fil, un moniteur intelligent perfectionné a vue panoramique
3D avec détection d'objets en mouvement, ProPILOT Assist,
I'alerte de trafic transversal arriére, le freinage d'urgence au-
tomatique pour piétons et cyclistes, I'intervention et l'avertis-
sement de sortie de voie, 'avertissement et l'intervention dans
les angles morts, l'assistance au freinage d'urgence, l'avertis-
seur de collision avant intelligent, et bien plus encore.

3
—-—
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« Nous nous efforcons de répondre
aux attentes de nos clients
et de les dépasser. »

LOUIS-PHILIPPE ROCHEFORT DIRECTEUR PRINCIPAL,
VENTES PARC ET CPO, NISSAN CANADA INC:

ARIYA

Nissan Canada a annoncé que I'ARIYA 2026 sera proposée « en
vente » pour la nouvelle année-modele, une excellente nou-
velle pour les parcs recherchant un VE plus spacieux et plus
haut de gamme.

L'ajustement de prix reflete la volonté de la marque de
rendre la mobilité électrique plus accessible. La version SL
e-40RCE, porte d'entrée de la gamme a traction intégrale, voit
son prix diminuer de 3 000 $, tandis que les versions SL a trac-
tion avant et supérieures profitent d'une réduction de 4 600 $
par rapport a 2025.

L'ARIYA est proposée avec une batterie de 63 ou 87 kWh,
en traction avant ou a traction intégrale. L'équipement de sé-
rie comprend ProPILOT Assist, NissanConnect EV & Services,
la recharge sans fil pour appareils mobiles, Apple CarPlay et
Android Auto.

Comme la LEAF, elle est fabriquée au Japon et déja disponible.

Nouvelle Sentra

Nissan vient de présenter la Sentra 2026, dont l'arrivée est
prévue pour janvier 2026. Fabriquée au Mexique, cette berline
compacte se distingue par un design modernisé, un coffre spa-
cieux et un dégagement aux jambes avant qui surpasse celui
de la concurrence.

Elle intégre de série de nombreuses technologies de sécu-
rité, notamment l'avertisseur de collision avant intelligent, le
freinage d'urgence avec détection des piétons, I'avertissement
et l'intervention dans les angles morts, l'alerte de trafic trans-
versal arriere, l'alerte de vigilance du conducteur, l'avertisse-
ment de sortie de voie avec retour haptique, la prévention de
sortie de voie, la reconnaissance des panneaux de signalisa-
tion et bien plus encore.

Offerte en versions S, SV et SR, la Sentra est propulsée par
un quatre-cylindres de 2,0 litres de 149 ch et 146 Ib-pi, doté
d'un dispositif d'arrét-démarrage pour réduire la consomma-
tion. La traction avant est de série et la consommation combi-
née se situe entre 7,1 et 7,2 L/100 km.

Kicks
Redessiné l'année derniére, le Kicks 2026 est offert en
versions S, SV et SR. Toutes adoptent un quatre-cylindres
de 141 ch, avec un choix entre traction avant et traction
intégrale. Selon RNCan, la consommation combinée est
de 7,4 L/100 km en traction avant et de 7,8 L/100 km
en intégrale.
De série, le véhicule propose un écran tactile de
12,3 pouces, NissanConnect, Apple CarPlay et Android sans fil,
un systeme mains libres Bluetooth et Siri Eyes Free. Fabriqué
au Mexique, il est maintenant disponible.

Rogue

Le Rogue, modele phare de Nissan, gagne encore en perti-
nence pour 2026 avec l'arrivée d’'une version hybride rechar-
geable. Le Rogue PHEV devient ainsi le premier hybride rechar-
geable de la marque offert au Canada.

Il propose 61 km d'autonomie électrique, 687 km d’autono-
mie totale et une consommation estimée a 3,6 Le/100 km. Sa
motorisation de 248 ch et 332 Ib-pi inclut la traction intégrale
intelligente et sept modes de conduite pour s'adapter aux
conditions routiéres et climatiques.

Avec trois rangées de sieges et de I'espace pour sept passa-
gers, le Rogue PHEV allie capacité de transport et polyvalence.

Pour ceux qui n‘ont pas besoin d'une motorisation rechar-
geable, Nissan offre un Rogue non PHEV équipé d'un trois-cy-
lindres de 1,5 litre développant 201 ch et 225 Ib-pi de couple.
Il propose la traction intégrale, cinq places et quatre modes de
conduite. Sa consommation est estimée a 7,6 L/100 km selon
RNCan, ou 8,0 L/100 km pour la version Rock Creek. Il est fabri-
qué au Japon et déja disponible.

Que vous recherchiez une berline, un multisegment ou un
VUS, Nissan propose une solution adaptée a chaque parc. Pour
2026, la marque aligne une gamme compléte, des moteurs a
essence économes aux motorisations hybrides, jusqu’aux mo-
déles entierement électriques.

« Nous nous efforcons de répondre aux attentes de nos
clients et de les dépasser », souligne M. Rochefort. « C'est une
période stimulante pour nous chez Nissan, et nous avons hate
de voir ce que la nouvelle année nous réserve. »

flottesmobilite.ca 9



| Approvisionnement et remarketing

Intelligence articifielle

Révolution
ou mirage ?

L'IA peut-elle vraiment aider les gestionnaires
de parc a prendre

des décisions strategiques ?

TEXTE JACK KAZMIERSKI

y intelligence artificielle (IA) simpose dans tous les sec-
teurs. Que vous l'adoptiez avec enthousiasme ou que

vous craigniez qu'elle ne prenne votre emploi, une chose est
sare : elle continuera de gagner du terrain. Déja utilisée dans de
nombreux secteurs, elle suscite une question légitime chez les
professionnels de la gestion de parc : I'l|A peut-elle réellement
les accompagner dans l'achat et la revente de leurs véhicules ?

« Je pense que I'lA peut aider I'utilisateur a accéder plus
rapidement a l'information, ex-
plique Basil Marcus, président
de Foss National Leasing, mais
il faut encore quelgu’'un qui
comprenne la composition de
chaque véhicule. La configura-
tion d'un véhicule est un proces-
sus personnalisé, surtout pour
les véhicules commerciaux.

Nous comptons beaucoup sur nos gestionnaires de comptes
et nos spécialistes des spécifications pour livrer un véhicule
parfaitement adapté aux besoins du client. »

Selon lui, I'lA ne joue pas encore un réle majeur dans le
choix des véhicules pour les gestionnaires de parc. « L'|A peut
sans doute recueillir, analyser et interpréter les données,
ajoute-t-il, et cela facilite la prise de décision. Je dirais qu'il
ne faut pas la considérer comme un leader d'opinion, mais
comme un partenaire de réflexion. Il faudra toujours des pro-
fessionnels pour comprendre les besoins de chaque entre-
prise, du moins pour l'instant. »

Limportance de données fiables

Brianna Perry, gestionnaire du marketing produit chez Fleetio,
estime que I'lA a un fort potentiel, mais seulement si elle re-
pose sur les données réelles et cohérentes du parc. « Plutot
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« Il faudra toujours des professionnels
pour comprendre les besoins
de chaque entreprise,
du moins pour linstant. »

BASIL MARCUS PRESIDENT, FOSS NATIONAL LEASING

L'automatisation de la collecte de données crée des
fondations solides sur lesquelles lintelligence artificielle
peut s'appuyer, tout en maintenant les humains au coeur
du processus décisionnel.

que de se baser sur des hypotheses générales, I'|A peut fon-
der ses recommandations sur les données propres au parc :
itinéraires, charges et habitudes d'utilisation. Les gestionnaires
peuvent ainsi évaluer le co(t de vie réel (TCO) et le rendement
de chaque option, explique-t-elle. Par exemple, si un parc en-
visage d'intégrer des véhicules électriques, I'A peut l'aider a
déterminer si cela réduirait réellement les colts, une fois les
temps de recharge et les tarifs d'électricité pris en compte. »

Si un parc compare plu-
sieurs modéles ou motorisations,
Mme Perry explique que I'A peut
indiquer ol un modéle plus abor-
dable ou plus écoénergétique fe-
rait tout aussi bien le travail que les
véhicules déja en service.

« Aujourd’hui, de nombreux
gestionnaires de parc doivent en-
core rassembler des données provenant de multiples sources
ou s'appuyer sur leur instinct et les promesses des fournis-
seurs, poursuit-elle. L'lA pourrait changer la donne en leur
offrant des recommandations personnalisées, fondées sur
I'historique et les opérations de leur parc. Elle ne remplace pas
leur expertise, mais elle les décharge de la tache fastidieuse
d'analyse des variables en proposant des options déja adap-
tées a leur contexte. » Bob Bradley, vice-président, science
des données et ingénierie IA chez Geotab, souligne que I'in-
telligence artificielle permet aux gestionnaires de dépasser les
décisions d’achat génériques en leur fournissant des analyses
adaptées a leurs besoins opérationnels précis.

« En examinant les historiques de conduite, les charges
transportées, les types de trajets et les conditions environne-
mentales, I'|A peut aider a déterminer quelles spécifications
offriront le meilleur rendement et le co(t total de possession

PHOTO FLEETIO



le plus bas, » explique M. Bradley. Il donne I'exemple d'un

parc qui envisagerait d'électrifier une partie de ses itinéraires.
« L'lA peut analyser les cycles de travail : la longueur moyenne
des trajets, le nombre d'arréts, les durées d'immobilisation
et les poids transportés, tout en tenant compte de variables
externes comme la circulation ou la météo. Elle pourrait ain-
si révéler que la moitié des trajets quotidiens du parc font
moins de 120 km et comportent de longues périodes d'arrét,
ce qui les rend idéaux pour des véhicules électriques, tandis
que l'autre moitié dépasserait encore les limites d'autonomie
actuelles, ce qui ferait des hybrides ou des véhicules a moteur
thermique un meilleur choix. »

LlA au service du remarketing
A l'autre extrémité du cycle de vie, I'lA peut-elle aussi jouer un
role dans la revente des véhicules ? Pour Mme Perry, la ré-
ponse est oui.

« Actuellement, dit-elle, beaucoup de gestionnaires se fient
a leur expérience ou a un seuil de kilométrage pour décider
quand retirer un véhicule. lls savent souvent, d'instinct, quand
un véhicule commence a poser probleme. L'IA ajoute une
couche supplémentaire d'analyse en détectant des tendances.
Elle peut signaler le moment ou le colt de possession dépasse
probablement la valeur de revente. »

Ce qui devient particulierement intéressant, poursuit-elle,
« C'est la suite du processus. Dans un scénario idéal, une fois
qu'un véhicule est identifié comme candidat a la revente, un
flux de travail se déclenche : il est marqué en conséquence, la
bonne personne est avisée et une liste de vérification s'active.
Nous n'en sommes pas encore a une intégration totalement
fluide de ces étapes, mais cela viendra progressivement. »
M. Bradley partage cette vision. « L'lA peut jouer un rdle clé dans
les stratégies de remplacement anticipé, explique-t-il. En analy-

sant l'utilisation des véhicules, les colts d'exploitation, le kilo-
métrage, la dépréciation et les tendances d’entretien, elle peut
estimer le moment optimal pour retirer un véhicule du parc. »

Il donne un exemple : « Si les analyses prévisionnelles
montrent qu'un camion va bientdt colter plus cher a entrete-
nir que sa valeur résiduelle, le gestionnaire peut planifier sa re-
vente avant que les colts n'explosent. Cela permet de maximi-
ser la valeur de revente, de réduire les temps dimmobilisation
et de maintenir la performance du parc. Pour les grands parcs,
méme un léger ajustement du calendrier peut représenter des
économies considérables a long terme. »

Premiers pas et points clés a considérer

Si la puissance de I'|A semble prometteuse, savoir par ou com-
mencer peut étre intimidant. Mme Perry reconnait que [I'A
peut donner l'impression d'un saut dans I'inconnu, mais elle
rappelle que la premiére étape consiste a disposer de données
propres, cohérentes et automatisées.

« Lorsque les relevés d'odométre, les historiques d'en-
tretien et les transactions de carburant sont saisis automati-
qguement, les gestionnaires gagnent du temps administratif
tout en posant les bases d'analyses précises pour l'avenir, »
explique-t-elle. « Il faut aussi garder a I'esprit que I'l|A n'aura
pas toujours raison. Ses recommandations doivent étre trans-
parentes et replacées dans leur contexte. Les gestionnaires
possedent I'expertise nécessaire pour déterminer si une sug-
gestion est pertinente pour leur entreprise. »

Selon M. Bradley, I'lA ne se limite pas a l'approvisionne-
ment et au remarketing : elle peut aussi améliorer la sécurité
routiere, un enjeu prioritaire pour tous les parcs.

« L'lA peut analyser les données d'accidents, les comporte-
ments de conduite et les conditions routiéres pour recomman-
der des technologies de véhicule qui améliorent la sécurité »,
explique-t-il. Par exemple, elle peut aider a sélectionner des
véhicules équipés de systéemes avancés d'aide a la conduite
(ADAS) ou étre intégrée a des caméras embarquées capables
de détecter et signaler en temps réel une distraction ou une
conduite a risque.

« Au-dela de la prévention, un parc axé sur la sécurité favo-
rise aussi la rétention, ajoute M. Bradley. Les conducteurs qui
se sentent soutenus par des véhicules plus s(rs et plus fiables
sont plus enclins a rester en poste, ce qui réduit le roulement
de personnel et les co(ts associés. L'lA appliquée a I'approvi-
sionnement ne consiste pas seulement a gérer des véhicules,
mais aussi a protéger les personnes, a optimiser les opéra-
tions et a renforcer la compétitivité a long terme des parcs. »

flottesmobilite.ca 11



\"TET ALY Sélecteur de véhicules

Camionnettes légéres

Prétes pourle service

Ces bétes de somme peuvent assumer une variété de taches au sein d'un parc automobile.

Les camionnettes legeres peuvent jouer un role central dans un parc de véhicules.

Elles peuvent s'acquitter d'un large éventail de taches, du transport de charges et du remorquage

aux services techniques, aux visites commerciales et plus encore.

Chevrolet Silverado 1500

Le Chevrolet Silverado est le jumeau mécanique du
GMC Sierra et propose un choix de quatre moteurs,
dont un turbodiesel. Selon la version, le Silverado est
proposé en cabine classique avec caisse standard
ou longue, en cabine double avec caisse standard,
ainsi qu'en cabine multiplace avec caisse courte ou
standard. Les choix de transmission comprennent
les versions 4x2 ou 4x4. Les caractéristiques de
la version d'entrée comprennent le freinage d'ur-
gence automatique, des marchepieds d'angle in-
tégrés au pare-chocs arriére, des roues en acier de
17 pouces, un hayon verrouillable, une banquette
avant 40/20/40, un écran tactile de 7 pouces et un
plancher envinyle. Les versions supérieures peuvent
recevoir un hayon multifonction, des rétroviseurs
de remorquage, un toit ouvrant, la surveillance des
angles morts et un écran multimédia de 13,4 pouces.
Il existe un Silverado EV entiérement

TEXTE JIL MCINTOSH

CARACTERISTIQUES

* Moteurs:

2,7 L 14 turbocompressé : 310 ch, 430 Ib-pi
3,0 L 16 turbodiesel : 305 ch, 495 Ib-pi
5,3 LV8:355 ch, 383 Ib-pi
6,2 L V8:420 ch, 460 Ib-pi
* Transmission : Boite automatique a 8 rapports (2,7 L) ou automatique
a 10 rapports (tous les autres)
e Capacité de charge maximale: 1 520 1b a 2 260 Ib
* Capacité de remorquage maximale : 8900 Ib a 13 300 Ib

CARACTERISTIQUES

* Moteurs:
2,7 L 14 turbocompressé : 310 ch, 430 lb-pi
3,0 L 16 turbodiesel : 305 ch, 495 Ib-pi
5,3 LV8:355 ch, 383 Ib-pi
6,2 L V8 :420 ch, 460 Ib-pi

* Transmission : Boite automatique a 8 rapports (2,7 L) ou automatique

a 10 rapports (tous les autres)
* Capacité de charge maximale: 1 5201b a2 260 Ib

* Capacité de remorquage maximale : 8 900 Ib a 13300 Ib
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GMC Sierra 1500

Jumeau mécanique du Chevrolet Silverado, le
GMC Sierra partage les quatre mémes moteurs. |l
est offert en cabine classique avec caisse standard
ou longue, en cabine double avec caisse standard,
ainsi qu'en cabine multiplace avec caisse courte
ou standard. Il propose les mémes configurations
4x2 ou 4x4 que le Silverado, a I'exception de la ca-
bine multiplace avec caisse standard, qui est uni-
quement en 4x4 sur le Sierra. La version de base
du Sierra offre un équipement similaire a celle du
Silverado. Les versions Denali et Denali Ultimate se
démarquent toutefois par un niveau de luxe nette-
ment supérieur, avec notamment le contrdle adap-
tatif de 'amortissement, un rétroviseur a affichage
numérique, des sieges ventilés et une assistance a
la conduite mains libres sur autoroute. Il existe aus-
si un Sierra EV, mais il ne partage rien avec la ver-
sion conventionnelle si ce n'est son nom.



Ford F-150

Le Ford F-150 propose quatre moteurs, dont un hybride complet,
ainsi qu'une version Lightning entierement électrique basée sur
le modéle conventionnel. Les versions a essence sont offertes en
cabine classique avec caisse standard ou longue, en SuperCab
avec caisse standard ou en SuperCrew avec caisse courte ou stan-
dard. La plupart des groupes motopropulseurs existent en 4x2
ou 4x4. Le Lightning est offert en cing versions. Selon la batterie,
son autonomie oscille entre 386 et 483 km par charge. L'hybride
« PowerBoost » est un systeme auto-rechargeable qui peut rouler
a l'essence, a I'électricité ou en mode combiné. Les prises de cou-
rant de série ou en option permettent d'alimenter divers outils
et appareils. L'équipement de la version XL a essence comprend
des roues de 17 pouces, le freinage d'urgence automatique, un
écran tactile de 12 pouces, un plancher en vinyle et une banquette
avant 40/20/40. Les versions supérieures peuvent ajouter un toit
ouvrant panoramique, des pédales réglables électriquement, des
sieges chauffants a 'avant et a l'arriere, des interrupteurs d'équi-
pement auxiliaire et des essuie-glaces a capteur de pluie.

CARACTERISTIQUES

* Moteurs:
3,6 LV6:305 ch, 271 Ib-pi
5,7 LV8:395 ch, 410 Ib-pi
3,0 L 16 turbocompressé : 420 ch, 469 Ib-pi
3,0 L 16 turbocompressé a haut rendement : 540 ch, 521 Ib-pi
* Transmission : Boite automatique a 8 rapports
* Capacité de charge maximale:13901b a2 360 Ib
* Capacité de remorquage maximale:63401ba 116101b

Toyota Tundra

Le Toyota Tundra est offert en version a essence ou hybride.
Le moteur a essence, appelé i-Force, est disponible en cabine
double avec caisse réguliere ou longue, et en 4x2 ou 4x4. Il est
également disponible en cabine CrewMax avec caisse courte
ou réguliere, uniquement en 4x4. La version hybride, appelée
i-Force Max, est aussi offerte uniquement en 4x4. L'hybride
est auto-rechargeable et bascule automatiquement entre l'es-
sence, I'électricité ou un mode combiné selon les conditions de
conduite. L'équipement de la version d’entrée comprend des
rétroviseurs chauffants, des roues de 18 pouces, la climatisa-
tion automatique, le réglage manuel de l'inclinaison des phares
et le freinage d'urgence automatique. Les versions supérieures
peuvent ajouter un écran tactile de 14 pouces, un rétroviseur
numérique et des sieges avant et arriere chauffants et ventilés.

CARACTERISTIQUES

* Moteurs:
2,7 L V6 turbocompressé : 325 ch, 400 lb-pi
5,0 L V8:400 ch, 410 lb-pi
3,5 L V6 turbocompressé : 400 ch, 500 lb-pi
3,5 L V6 turbocompressé hybride : 430 ch, 570 Ib-pi
* Transmission : Boite automatique a 10 rapports
* Capacité de charge maximale: 1 4051b a2 440 Ib
* Capacité de remorquage maximale : 8 200 Ib a 13 500 Ib
* Capacité de remorquage du F-150 Lightning :
77001b a 10000 Ib

Ram 1500

Aprés avoir retiré son V8 de 5,7 L, le Ram 1500 le remet a son
catalogue pour 2026, en plus des six cylindres en ligne turbocom-
pressés. Le V8 et le V6 d'entrée utilisent tous deux le systeme
«eTorque », une technologie microhybride auto-rechargeable qui
améliore l'efficacité énergétique, bien qu'elle n'offre aucun mode
électrique. Une solution électrique arrive néanmoins avec le futur
Ram 1500 REV 2026, un camion électrique rechargeable doté d'un
V6 faisant office de générateur lorsque la batterie est déchargée.
Ram anticipe une autonomie pouvant atteindre 1 110 km avec
une recharge compléte et un plein d'essence. Le Ram 1500 est
offert en cabine quadruple avec caisse standard, ou en cabine
multiplace avec caisse courte ou standard. Toutes les versions
sont uniquement en 4x4. La version Tradesman comprend le
freinage d'urgence automatique, la surveillance des angles morts,
des roues de 18 pouces et le régulateur de vitesse. Les versions
supérieures peuvent ajouter un toit ouvrant a deux panneaux.

CARACTERISTIQUES

* Moteurs:

V6 biturbo de 3,5 L : 389 ch, 479 Ib-pi

V6 biturbo hybride de 3,5 L : 437 ch, 583 |b-pi
* Transmission : Boite automatique a 10 rapports
Capacité de charge maximale (essence): 1 5761ba 1940 Ib
Capacité de charge maximale (hybride): 1488 Iba 1653 Ib
* Capacité de remorquage max. (essence):82891ba 11199 Ib
o Capacité de remorquage max. (hybride): 103401ba 11171 Ib
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Subaru Crosstrek
2025 / 2026

Ce petit VUS primé se présente sous
un jour encore plus convaincant
pour la prochaine année-modeéle.

TEXTE JACK KAZMIERSKI

A vec sa longue liste d'équipements de sécurité de série, sa
consommation raisonnable et sa traction intégrale perma-
nente, gage d'une tranquillité d'esprit accrue, le Subaru Crosstrek
s'adapte a de nombreuses utilisations en parc automobile.

De plus, le Crosstrek a remporté a neuf reprises, dont en
2025, le prixJ.D. Power Canada ALG de la valeur résiduelle dans
la catégorie des « petits VUS ». Voila une excellente nouvelle
pour les gestionnaires de parc qui considérent déja la revente.

Nouvelles options de groupe motopropulseur
Nous avons eu l'occasion d'essayer le Crosstrek 2025 cet au-
tomne et nous sommes encore plus impressionnés par ce que
Subaru prépare pour I'année-modéle 2026. Pour commencer,
alors que le Crosstrek 2025 proposait un moteur Boxer quatre
cylindres de 2,0 L développant 152 ch ou un 2,5 L de 182 ch,
les choix mécaniques sont nettement plus intéressants pour la
nouvelle année-modele.

Pour 2026, Subaru retire complétement le moteur de 2,0 L
et propose désormais le Crosstrek avec un Boxer de 2,5 L déve-
loppant 180 ch ou une version hybride de cette méme motori-
sation, qui génere 194 ch. Le groupe motopropulseur hybride
est réservé au modele e-Boxer Hybrid Limited, soit la version la
plus haut de gamme de la nouvelle famille Crosstrek.

Le groupe motopropulseur hybride offre non seulement
davantage de puissance, de meilleures accélérations et un
rendement supérieur, mais il affiche également une meilleure
consommation. Alors que le moteur atmosphérique de 2,5 L
annonce 9,0/7,1 L/ 100 km (ville / route), I'hybride est donné
pour 6,5 L/ 100 km en ville comme sur route.

Si vous avez déja essayé le Crosstrek et trouvé que 152 ch
ne suffisaient pas a tirer pleinement parti de ce petit VUS, vous
n'étes pas les seuls. Selon le style de conduite, le moteur de
152 ch pouvait sembler limité, surtout lors de manceuvres a
vitesse d’autoroute.

Le modéle 2025 que nous avons conduit était quant a lui
équipé du moteur de 182 ch, nettement plus vigoureux et trés
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Le Crosstrek a remporté a neuf reprises le prix
J.D. Power Canada ALG de la valeur résiduelle.

agréable a prendre en main. Qu'il s'agisse de s'insérer dans le
trafic sur 'autoroute, de dépasser a vitesse élevée ou simplement
de s'élancer a un feu rouge, ce moteur plus performant offre
toute la puissance et tout le couple nécessaires au quotidien.

En prévision de 'année-modéle 2026, nous sommes convain-
cus que le nouveau groupe motopropulseur électrifié de 194 ch
logé sous le capot du Crosstrek e-Boxer Hybrid Limited offrira
une expérience de conduite encore plus satisfaisante.

La sécurité avant tout

La sécurité figure parmi les priorités absolues des profession-
nels de parc. S'assurer que les conducteurs rentrent chez eux
en toute sécurité chaque jour est essentiel. A ce chapitre le
Crosstrek 2026 offre une tranquillité d'esprit grace a sa vaste
gamme d'équipements de sécurité de série.

En plus des nombreux dispositifs de sécurité active et pas-
sive, chaque Crosstrek est équipé de la technologie EyeSight
de Subaru, qui s'appuie sur des caméras situées derriere le
pare-brise pour surveiller la route comme un second regard.

Modernisé ces derniéres années, le systeme EyeSight in-
tégre une caméra monoculaire grand-angle avancée, recon-
nue par I'Association des journalistes automobiles du Canada
(AJAC), qui lui a décerné le prix de la « Meilleure innovation en
matiére de sécurité » lors de son lancement.

Initialement réservé aux versions haut de gamme comme
I'Outback, la Legacy et I'Ascent, ce dispositif a fait son entrée
dans le Crosstrek pour I'année-modele 2024 et fait partie de
I'équipement de série depuis.

PHOTO JACK KAZMIERSKI



Comment l'ajout d'une caméra monoculaire grand-angle

améliore-t-il la sécurité ? En bref, le systéme a trois caméras se
montre plus efficace pour détecter et éviter les collisions avec
des piétons ou des cyclistes a faible vitesse, notamment aux
intersections et dans les passages pour piétons.

Un autre enjeu clé en matiére de sécurité concerne la traction
et 'adhérence. C'est pourquoi tous les Crosstrek sont équipés de
la traction intégrale Subaru, qui rend ce petit VUS capable d'af-
fronter pratiquement toutes les conditions météo et routiéres,
quelle que soit la saison. Si I'on associe d'emblée la traction inté-
grale a un avantage hivernal, elle se révele aussi utile sur chaus-
sée mouillée en offrant une motricité supplémentaire dans les
conditions glissantes.

En plus de la traction intégrale, le Crosstrek offre pres de
neuf pouces de garde au sol, un atout pour progresser dans
la neige plus profonde ou sur des surfaces irréguliéres hors
route, au besoin.

Technologie impressionnante

Si un écran tactile de sept pouces équipe la version de base
Convenience pour 2026, toutes les autres versions sont do-
tées d'un remarquable écran tactile vertical de 11,6 po qui re-
groupe de nombreuses fonctions et commandes.

Apple CarPlay et Android Auto sont de série, et toutes les
versions au-dessus de Convenience offrent la connectivité sans
fil pour les deux plateformes. L'immense écran de 11,6 po est
trés agréable a utiliser, surtout lorsque les cartes et fonctions
de navigation s'affichent via Apple CarPlay ou Android Auto.

Toutes les versions au-dessus de Convenience accedent
également a la suite de services MySubaru, qui comprend la
notification automatique de collision, I'assistance routiere, la
prise de rendez-vous pour l'entretien, les mises a jour logi-
cielles a distance et bien plus. Grace a 'application MySubaru,
les conducteurs peuvent verrouiller ou déverrouiller les por-
tieres, démarrer ou arréter le moteur, commander le klaxon et
les feux, déverrouiller le hayon et bien plus encore depuis leur
téléphone. En cas de vol, de tentative de vol ou de vandalisme,
MySubaru propose un localisateur de véhicule, les services d'ur-
gence SOS, des alertes de vitesse, un dispositif d'immobilisation
antivol, la récupération du véhicule et des notifications d'alarme.

Confort et commodité

L'habitacle du Crosstrek est chaleureux et confortable. L'espace
arriere offre suffisamment de dégagement pour des adultes de
taille moyenne et l'insonorisation limite efficacement les bruits
extérieurs. L'équipement de série comprend la climatisation au-
tomatique bizone, des siéges avant chauffants, des siéges du
conducteur et du passager avant a réglage manuel, un systéeme
audio a quatre haut-parleurs et des sieges en tissu.

Les versions supérieures proposent ou offrent de série da-
vantage de confort : sieges avant a réglage électrique pour le
conducteur et le passager, siéges en tissu haut de gamme ou
en cuir, volant chauffant gainé de cuir et systeme audio a six
haut-parleurs. Les deux versions les plus haut de gamme pro-
fitent d'un systéme Harman Kardon a dix haut-parleurs avec
caisson de graves et amplificateur.

Si votre parc a besoin d'un petit VUS compétent, économe
et bien équipé, le Subaru Crosstrek mérite sans conteste une
place sur votre liste de sélection finale.

Prix et caractéristiques

Année Marque Modéle Version

2025 Subaru Crosstrek Onyx

Prix de base 34 495 $

Options notables Aucune

Prix du modele essayé (transport et PDI inclus) 36 790 $
Moteur Moteur Boxer quatre cylindres de 2,5 L
Transmission CVT

Puissance 182 ch

Couple 178 Ib-pi
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Pneus LT

Des besoins
qui évoluent

Les tarifs douaniers, les pressions économiques,
le climat et l'électrification modifient la facon
dont les parcs choisissent leurs pneus.

TEXTE JACK KAZMIERSKI

J un des plus importants postes de dépense que les pro-

fessionnels de parc doivent gérer concerne les pneus.

Leur prix et leur fréquence de remplacement ont une inci-

dence directe sur les résultats financiers. L'approche du nou-

vel an complique encore la donne, en raison de l'incertitude

que suscitent les tarifs douaniers et les répercussions écono-
miques qui en découlent.

« Les pressions économiques influencent trés clairement
la maniere dont les gestionnaires de parc canadiens achétent
leurs pneus », explique Jonathan Ainley, directeur des ventes
chez Hankook Canada. « Comme les colts d'exploitation aug-
mentent, que les marges se resserrent et que les variations
de prix liées aux tarifs ou aux importations demeurent incer-
taines, les parcs deviennent plus sélectifs et stratégiques dans
leurs décisions d'achat. Au lieu de simplement choisir le prix
le plus bas a I'achat, beaucoup se tournent vers des pneus qui
offrent une valeur supérieure a long terme et contribuent a
réduire le colt d'exploitation global. »

M. Ainley souligne que la fiabilité et la durabilité occupent
une place encore plus importante dans les décisions d'achat,
car les professionnels de parc cherchent a réduire les immo-
bilisations, prolonger la durée de vie des pneus et maitriser
le colt total d'exploitation. Il ajoute que les programmes de
garantie deviennent des éléments de différenciation encore
plus puissants grace a la protection supplémentaire et a la ré-
duction du risque financier qu'ils procurent.

« Les gestionnaires veulent avoir I'assurance que les pneus
offriront des performances fiables d’'une saison a l'autre, qu'ils
supporteront un usage intensif et qu'ils pourront bénéficier d'un
programme de garantie clair et simple du fabricant », précise-t-il.

Dans un contexte économique difficile, M. Ainley explique
que des performances prévisibles, une garantie robuste et
une durabilité éprouvée aident les parcs a composer avec l'in-
certitude et a protéger leur budget d'exploitation.
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Les camions mis a rude épreuve doivent
étre équipés de pneus tout aussi robustes.

Trouver le bon équilibre

Andrew Pallotta, planificateur principal de produits chez
Bridgestone Americas, indique que pour les acheteurs de parc,
la décision d'achat repose essentiellement sur la fiabilité. Cette
notion implique de trouver un juste milieu entre un pneu du-
rable et la maitrise des colts. Les professionnels de parc veillent
aussi a sélectionner un pneu entiérement adapté au travail a
effectuer. « Un excellent exemple de pneu qui répond a tous
ces critéres est le Firestone Transforce HT3 », ajoute-t-il. « Il est
couramment utilisé sur les camions de service et congu pour of-
frir une longue durée de vie et une bonne traction sur chaussée
mouillée, ce qui procure un rendement polyvalent et une valeur
intéressante a un prix raisonnable. »

Economie de carburant et autonomie accrue

Selon M. Ainley, les camionnettes légéres conservent une
place centrale dans les activités commerciales et la livraison du
dernier kilométre, ce qui entretient une forte demande pour
les pneus LT de remplacement au Canada.

« Les exploitants de parc se concentrent plus que jamais
sur la durabilité, la durée de vie de la bande de roulement, les
performances hivernales et le coGt par kilométre, ce qui reflete
la nécessité de minimiser les immobilisations », ajoute-t-il. « Les
diameétres de jantes plus grands et les pneus a indice de charge
supérieur deviennent eux aussi plus courants, les véhicules
étant plus lourds et leurs capacités de charge en hausse. »

M. Ainley explique que l'efficacité énergétique est un autre
facteur majeur dans les décisions d'achat. « Compte tenu de
la volatilité des prix du carburant et de la pression constante
visant a réduire les colts d'exploitation, les parcs adoptent
des pneus a faible résistance au roulement pour réduire la
consommation et augmenter I'autonomie des véhicules. »

PHOTO GENERAL MOTORS



Camionnettes électriques
M. Ainley souligne que I'électrification accélere I'évolution vers

des pneus capables d'améliorer I'autonomie et I'efficacité éner-
gétique. « Les camionnettes électriques ont besoin de pneus ca-
pables de supporter des couples élevés et un poids important
tout en maintenant de faibles pertes d'énergie et une longue
durée de vie de la bande de roulement », dit-il. « Parallelement,
le marché exige des mesures de durabilité plus strictes de la part
des fabricants de pneus. »

Méme si la vaste majorité des parcs utilisent encore des ca-
mionnettes a essence ou diesel, on voit un nombre croissant de
camions électriques en service, ce qui modifie la maniere dont
les fabricants et les professionnels de parc envisagent les pneus.

« L'électrification des parcs avance, mais pas au point d'in-
fluencer de fagon significative les habitudes d'achat », explique
M. Pallotta. « Les véhicules a essence traditionnels repré-
sentent encore la majorité du marché des parcs commerciaux
au Canada et le resteront tant que des infrastructures supplé-
mentaires ne seront pas en place pour soutenir une flotte élec-
trique. Pour cette raison, I'adoption reste surtout limitée aux
applications de livraison du dernier kilometre. »

M. Ainley précise que I'essor des camionnettes électriques
ou hybrides commence a influencer les habitudes d'achat,
méme si 'adoption des véhicules électriques dans le segment
des camions légers commerciaux en est encore a ses débuts.

« Les véhicules électriques imposent des exigences nette-
ment plus élevées aux pneus en raison de leur poids accru, du
couple instantané et de la nécessité d’'optimiser 'autonomie
», ajoute-t-il. « Par conséquent, les parcs s'intéressent de pres
aux pneus congus pour une capacité de charge accrue, une
meilleure traction, une résistance au roulement réduite et un
niveau de bruit de roulement faible. »

Ces facteurs font évoluer les préférences vers des pneus
spécialisés pour véhicules électriques, capables de résister a
des cycles de travail plus exigeants tout en contribuant a ré-
duire la consommation énergétique. M. Ainley précise que les
pneus qui améliorent I'efficacité et prolongent I'autonomie de-
viennent particulierement précieux, car ils influencent direc-
tement les colts d'exploitation et la planification des trajets.

« Pour accompagner cette évolution Hankook a beaucoup
investi dans la technologie des pneus dédiés aux véhicules élec-
triques », poursuit-il. Des produits comme le Hankook iON EVO AS
sont congus spécifiquement pour les véhicules électriques et
offrent une durabilité accrue, une résistance au roulement op-
timisée et des performances adaptées au couple et au poids
des EV. Avec la hausse de la demande pour les camionnettes
électriques commerciales, la demande pour cette nouvelle gé-
nération de technologies de pneus augmentera elle aussi. »

Pneus quatre saisons ou pneus d’hiver

Au Canada, les conditions hivernales compliquent particuliere-
ment la réduction des co(ts liés aux pneus pour les parcs. Cer-
tains se tournent vers les pneus quatre saisons pour éviter d'in-
vestir dans deux jeux distincts, I'un pour I'hiver et l'autre pour
les trois autres saisons. Cependant, ces pneus ont leurs limites,
explique M. Pallotta. « Il est important de noter que le segment
des pneus LT quatre saisons est de plus en plus associé aux
pneus tout-terrain certifiés Three-Peak Mountain Snowflake,
aussi appelés 3PMSF », dit-il. « Méme si la certification 3PMSF
procure un niveau de performance tres satisfaisant sur la neige
et la glace, un pneu d'hiver spécialisé restera un meilleur choix
pour des conditions hivernales particulierement difficiles. »

M. Pallotta indique que le Canada est depuis longtemps un
marché important pour les pneus d’hiver en raison du climat ri-
goureux et des réglementations provinciales dans certaines ré-
gions. « La demande de pneus d’hiver demeure donc élevée et
en croissance chez les parcs », ajoute-t-il. « Comme les véhicules
de service et les flottes de livraison du dernier kilomeétre ne
peuvent pas arréter leurs opérations, ils ont besoin des perfor-
mances supérieures qu'un pneu d'hiver spécialisé peut offrir. »

Cela ne veut pas dire que les pneus quatre saisons sont
automatiquement a exclure. Lorsque les parcs hésitent entre
des pneus quatre saisons et des pneus d'hiver, Bridgestone re-
commande d’examiner leur routine quotidienne et les condi-
tions dans lesquelles ils évoluent.

M. Pallotta conclut qu'a titre d'exemple, un parc qui évolue
dans une région tres enneigée et qui ne peut interrompre ses
opérations devrait privilégier des pneus d'hiver spécialisés.
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llesttemps de briser laglace

L'IA peut aider les gestionnaires de parc a atteindre leurs objectifs
en matiere de sécurité, d'entretien et de durabilité.

TEXTE KATE VIGNEAU

J intégration de IA dans les opérations quotidiennes
d’'un parc de véhicules présente relativement peu d'obs-
tacles, et son potentiel est colossal. Voici quelques idées pour
briser la glace et commencer a utiliser IlA afin d'améliorer
votre sécurité, votre entretien et votre durabilité.

A

Connaisseur

et véritable
En tissag expert
. , apprentissage
Peu informeé et curieux

et anxieux

Sécurité et gestion des risques

Cest un excellent point de départ, puisque nous avons la res-
ponsabilité envers nos conducteurs et nos employés d'utiliser
tous les moyens possibles pour améliorer la sécurité routiere.
Nous devons également respecter des obligations réglemen-
taires. L'lA peut aider dans ces deux domaines.

Une collision sur cing est liée a la distraction au volant. L'lA
améliore la sécurité routiére en influencant le comportement
humain grace a lidentification des risques, a la rétroaction en
temps réel et a des interventions ciblées. Les utilisateurs de la
plateforme Motive, dédiée a la sécurité des parcs et appuyée par
I'lA, ont constaté une baisse de 80 % des collisions au cours de
la premiere année d'utilisation de caméras embarquées. Les es-
sais réalisés avec la caméra embarquée Geotab GO Focus Plus,
appuyée par I'lA, ont donné des résultats similaires. L'utilisation
du téléphone portable au volant a diminué de 95 %. L'environne-
ment réglementaire d'un parc automobile est complexe et peut
varier d'une région a l'autre. L'IA automatise les vérifications de
conformité, la documentation et les rapports concernant le per-
mis de conduire, les heures de service ou les exigences environ-
nementales. Cela peut réduire le risque d'amendes et éviter de
nombreuses heures de travail manuel aux gestionnaires de parc.

Entretien

Imaginez pouvoir anticiper une panne et choisir le moment
idéal pour intervenir, évitant ainsi un arrét non planifié. L'lA peut
analyser I'état d'un véhicule, repérer des tendances de défail-
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lance et programmer un entretien prédictif au bon moment. Par
exemple, la ville de Kitchener, en Ontario, a mandaté TextGenetic
pour piloter une plateforme appuyée par I'lA afin d'améliorer ses
opérations municipales. Cette solution offre I'entretien prédictif,
I'analyse en temps réel et le suivi environnemental, et aide a ré-
duire les colts tout en minimisant les arréts des véhicules.

Carburant et durabilité

Un parc est plus durable lorsqu'il diminue ses émissions, que
ce soit grace a une réduction de la consommation de carbu-
rant ou a une transition vers des solutions plus écologiques.
L'lA peut aider a réduire le nombre de kilomeétres parcourus
ainsi qu’a cerner les véhicules qui se prétent bien a I'électrifi-
cation. L'optimisation des trajets s'appuie sur |'évaluation en
temps réel de la circulation, de la météo et de I'état des routes.
UPS utilise la plateforme ORION afin d'économiser plus de
dix millions de gallons de carburant et réduire les émissions de
cent mille tonnes métriques chaque année.

De nombreux parcs adoptent maintenant des carburants
de remplacement, notamment les véhicules électriques. LA
peut contribuer a repérer les véhicules qui constituent de bons
candidats a I'électrification. Elle peut aussi surveiller 'état des
batteries des unités existantes et élaborer des horaires de re-
charge pour améliorer I'efficacité. Une autre facon pour I'A de
favoriser la durabilité consiste a aider les entreprises d'énergie
a mieux servir leurs clients possédant un véhicule électrique.
Hydro One a utilisé des analyses appuyées par I'|A pour exami-
ner les données de compteurs et identifier les propriétaires de
véhicules électriques. L'lA a repéré dix fois plus de clients que
les méthodes de sondage manuel.

Méme sans plateformes avancées et sans investir dans des
accessoires colteux, les gestionnaires peuvent utiliser I'A pour
améliorer l'identification et la résolution des problémes et dé-
couvrir de nouvelles fagons d'optimiser les performances.

Kate Vigneau, CAFM, est vice-présidente, MCG
Consulting Slolutions (Canada) et Matrix Consul-
ting Group (Etats-Unis).
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rles VE Chinois

Collaborer avec des constructeurs chinois pourrait rendre les vehicules électriques
plus accessibles aux Canadiens.

TEXTE CHRIS HILL

L e débat sur la suppression du tarif de 100 % appliqué
aux véhicules électriques chinois a limportation reste ou-
vert. Les partisans de |'électrification estiment qu'il s'agit d'une
étape essentielle pour offrir des véhicules plus abordables et
accélérer I'adoption. L'industrie automobile, notamment I'As-
sociation des fabricants de pieces automobiles, juge que cette
mesure porterait gravement atteinte aux entreprises d'ici.

Retour sur les faits

En 2024, le président américain Joe Biden a demandé au Canada
d'imposer un tarif de 100 % sur les véhicules électriques chinois.
La Chine a répliqué en taxant le canola canadien. A I'heure ac-
tuelle, tres peu de véhicules électriques neufs sont proposés a
moins de 35 000 $, a I'exception de la Chevrolet Bolt.

Une étude de McKinsey publiée en 2025 indique que 65 %

des consommateurs américains envisagent déja un véhicule
électrique pour un prochain achat ou une prochaine location,
méme si prés de la moitié prévoient acquérir un dernier véhi-
cule thermique auparavant.
De nombreux constructeurs américains et japonais produisent
une part de leurs véhicules électriques en Chine. GM assemble,
avec SAIC, la berline électrique a autonomie prolongée Electra
LG7 ainsi que le multisegment Electra E5. La marque Electra,
trouve d'ailleurs parfaitement sa place dans l'univers des véhi-
cules électriques.

Ford produit le Bronco EV en partenariat avec Jiangling
Motors, un modeéle qui pourrait étre exporté vers 'Asie du Sud-Est
et I'Australie, selon le site spécialisé Electrek. Stellantis détient
20 % de Leapmotor, une jeune marque chinoise de véhicules élec-
triques. Leapmotor prévoit d'ailleurs de produire le VUS électrique
B10 en Espagne pour contourner le tarif de 30,7 % imposé par

I'Union européenne. Honda commercialise trois marques élec-
triques fabriquées en Chine, soit Ye, Lingxe et e:N. Toyota prévoit
de lancer, dés 2027, la production de modeéles électriques Lexus
dans une usine de Shanghai, selon CarNewsChina.com.

Une approche gagnant-gagnant

Tous ces constructeurs assemblent également des véhicules
en Ontario et doivent composer avec les pressions politiques
en provenance des Etats-Unis. Sur cette question, je me tourne
vers M. David Booth, chroniqueur de la rubrique Motor Mouth
sur le site driving.ca. Lorsque je l'ai rencontré il y a plusieurs
années, il se montrait réservé a I'égard des véhicules élec-
triques, méme si son opinion a depuis évolué.

Dans une récente chronique, M. Booth propose d'accorder
une remise tarifaire aux véhicules électriques chinois a condi-
tion que le constructeur qui les produit fabrique aussi des vé-
hicules au Canada. En échange, la Chine pourrait réduire ses
tarifs sur le canola canadien et d'autres produits alimentaires.

Selon TD Economics, la Chine a exporté 1,2 million de
véhicules électriques en 2024 et affiche des parts de marché
significatives : 65 % au Mexique, 25 % en Australie et 15 % en
Nouvelle-Zélande. Si un marché comparable se développe au
Canada, I'occasion mérite d'étre envisagée.

Permettre l'arrivée de véhicules électriques chinois abor-
dables tout en préservant la production locale semble une
voie profitable pour I'ensemble des acteurs du secteur.

Chris Hill a été gestionnaire de parc et consultant
pour plusieurs grandes entreprises canadiennes
et différentes municipalités. Il travaille aujourd’hui
pour la Ville de Waterloo, en Ontario.
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Lagestionde
parc au service
de lacroissance

Au cours de la derniere décennie, Englobe

a connu une croissance exponentielle

qui lui a permis de compter maintenant plus

de 3400 membres d'équipe a travers le Canada.

TEXTE ISABELLE HAVASY

L e modus operandi de la firme spécialisée en ingénierie et
en services environnementaux repose sur les acquisitions
qui se succédent a un rythme soutenu.

Une gestion de flotte centralisée s'avérait essentielle pour
soutenir son expansion. «Quand tu ajoutes une nouvelle
compagnie, tu ajoutes aussi une culture et un parc », explique
Stéphane Bisaillon, gestionnaire de parc corporatif | Gestion
immobiliére et approvisionnement pour Englobe. Son arrivée,
il y a quatre ans, coincide avec la création d'un département
dédié a la logistique de cette flotte comptant quelque 350 vé-
hicules répartis a travers le territoire canadien. Elle marque
également le coup d'envoi de la mise en place d'un plan de
remplacement quinquennal ayant pour objectifs de diminuer
les bris, d'améliorer I'efficacité énergétique, d'accroitre la fiabi-
lité et de minimiser les temps d'immobilisation. Etabli sur une
base annuelle de 20 %, avec une visée de durée de possession

d’instaurer une structure pour « amener les clients internes

a dépenser le moins d'énergie possible dans la gestion de ce
département. Mon emploi consiste a mettre en place des po-
litiques, des directives, de méme qu'a encadrer les gens, leur
donner des outils de travail et les entrainer vers une culture
corporative », souligne le responsable, «au lieu de laisser
chacun gérer ses véhicules par lui-méme. »

«Quand tu ajoutes une nouvelle compagnie,
tu ajoutes aussi une culture et un parc. »

STEPHANE BISAILLON
GESTIONNAIRE DE PARC CORPORATIF |
GESTION IMMOBILIERE ET APPROVISIONNEMENT, ENGLOBE

moyenne entre cing et sept ans, le projet, « développé avec les
départements Finances, Légal, Ressources humaines et Opé-
rations », est en voie d'étre adopté.

Autrefois a la charge de la branche des opérations, la lo-
gistique de I'entiereté du parc repose aujourd’hui entre les
mains de deux individus. M. Bisaillon, secondé par Nancy
Mercier, coordonnatrice corporative, a ainsi hérité de la tache
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Cure de rajeunissement en vue

L'absence de structure initiale a fait en sorte que de nombreuses
divisions, ou centres d'opérations (CO) dans le jargon de I'entre-
prise, possédent des véhicules agés de dix, et méme douze ans
qui cumulent jusqu’a 200, voire 300000 kilometres au comp-
teur. «Sans plan de remplacement, ils se brisent et ¢ca devient
impossible de s'améliorer. » Un remplacement régulier, combiné

PHOTOS ENGLOBE



a l'évolution des technologies, permet de réaliser des économies
de carburant substantielles a court et moyen terme, ainsi que
d'avoir une meilleure empreinte environnementale.

Parti d'une page « presque » blanche, M. Bisaillon s'attelle a
«revoir et simplifier les facons de faire » en centralisant les opé-
rations liées a ces «outils de travail » essentiels a la concrétisa-
tion de projets. De surcrot, il veille a ce que chaque CO regoive
le ou les véhicules les mieux adaptés a ses besoins. Un exercice
qui exige une analyse pointue, compte tenu de la diversité des
secteurs dans lesquels les ramifications de I'entreprise opérent
(transport, batiments, environnement, énergie et eau).

Malgré la variété de terrains et d'environnements dans
lesquels évoluent les véhicules, M. Bisaillon soutient que I'en-
semble du parc est «relativement facile a gérer ». Composé a
85 % de camionnettes de marque Ford (F-150, F-250, Ranger
et Maverick), il ne compte qu'une infime partie d'utilitaires et
de fourgonnettes pleine grandeur. « Nos principaux enjeux
sont que beaucoup d’entre eux ne se déplacent pas nécessai-
rement en milieu urbain ou selon un horaire régulier de jour.
Il arrive méme que certains soient sur la route deux ou trois
semaines d'affilée. »

Ces spécificités font en sorte qu'une électrification complete
n'est pas envisageable pour linstant. «Lorsqu’on aura avoir

Sixieme plus importante firme de services
d'ingénierie et d'environnement au pays, Englobe
réalise annuellement plus de 25 000 projets.

1 000 km d'autonomie avec les batteries, on pourra introduire
des VE & travers l'entreprise sans probléme, car il n'y aura plus
de contrainte opérationnelle. » Pour le moment, M. Bisaillon es-
time que le potentiel électrique se limite a 50 véhicules, dont un
peu plus de la moitié (26) pourrait étre des purs véhicules élec-
triques. Par conséquent, la transition s'effectue présentement
par des modeéles dotés d'une motorisation hybride.

Un outil d'évaluation indispensable

Pour arriver a ce constat, il sappuie sur I'évaluation de la du-
rabilité des véhicules électriques (Electric Vehicle Sustainabi-
lity Assessment [EVSA]). Ce précieux outil collige les données
amassées au cours des douze derniers mois dans le systéme
de gestion intégré, lequel inclut la télémétrie véhiculaire.
M. Bisaillon ajoute que le recours a son partenaire de service de
gestion de parc Holman permet du méme coup d’économiser
sur le plan de la main-d'ceuvre. Il admet que sans ces « aides »,
son département aurait besoin d’au moins cinq membres de
plus a I'équipe pour soutenir le rythme actuel.

Le co(t total de possession (Total Cost of Ownership [TCQO]),
le Right Sizing et un cycle de vie plus court sont autant d'élé-
ments essentiels a la planification des achats. Le TCO est «un
indicateur qui me motive. Ce bel outil me permet de challenger
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Parc dumois

Véhicule Léger

les gens parce qu'ils ont beaucoup de préjugés face a l'aspect
opérationnel. Mais quand on arrive avec des chiffres, ce sont
des faits impossibles a contredire ».

L'utilisation de chaque véhicule doit également étre justifiée,
et doit rapporter. Pour s'assurer de faire ses frais, M. Bisaillon
a parfois recours a la location saisonniére ou a court terme
(entre 6 et 24 mois). Actuellement, ils sont environ 50 véhicules
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(soit autour de 14 % du parc) a étre régis de la sorte. La ges-
tion de flotte reste trop souvent reléguée a l'arriére-plan, alors
qu'elle influence directement l'efficacité, les frais d’exploitation
et les bénéfices. Pour M. Bisaillon, il est temps de lui redonner
la place qu'elle mérite : celle d'un levier stratégique essentiel
au bon fonctionnement de I'entreprise et d'une meilleure effi-
cience énergétique.
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Véhicule Léger
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Joe Foster, vice-président Holman Robotics (a g.),
et Chris Conroy, chef de la direction Holman,
expliguent en quoi Holman Robotics profitera
aux professionnels de parc.

Holman mise sur la technologie

Cette societe de gestion de parc se dit préte a affronter un avenir imprévisible.
TEXTE JACK KAZMIERSKI

L a conférence annuelle sur les parcs de véhicules de Hol-
man, Drive25, s'est tenue a Miami Beach, en Floride, du 4 au
6 novembre. Elle a attiré le plus grand nombre de professionnels
de parc a ce jour, venus de partout en Amérique du Nord.

Chris Conroy, chef de la direction Holman, a donné le coup
d’envoi de I'événement en dévoilant la création de la nouvelle
division Holman Robotics.

« Vous pensez peut-étre que la robotique n'a rien a voir
avec votre entreprise, a déclaré M. Conroy au public, mais c'est
faux. » Il a expliqué que l'automatisation et la robotique font
avancer les entreprises aujourd’hui, en raison du manque de
main-d'ceuvre qualifiée et des gains d'efficacité rendus pos-
sibles par I'automatisation.

« Nous comprenons que notre rdle consiste a aider les en-
treprises a mieux gérer leurs activités, et pas seulement leurs
parcs », a-t-il ajouté.

Un conseiller de confiance

Il voit Holman comme un conseiller de confiance capable d'ai-
der les professionnels de parc a naviguer dans cet environne-
ment et a en tirer parti.

M. Conroy était accompagné sur scéne par Joe Foster,
vice-président Holman Robotics, ainsi que par un invité sur-
prise, le robot quadrupede de Holman. M. Foster a indiqué
que le robot était actuellement équipé d'une caméra qui lui
permet de “voir” et de transmettre des informations sur la
zone qu'on lui confie. Le méme robot peut toutefois recevoir
divers capteurs capables de détecter la radiation, des produits
chimiques et d'autres substances.

M. Foster a précisé que l'objectif n'est pas de remplacer les
travailleurs, mais de confier aux robots les taches que les hu-

mains préférent éviter ou qu'ils ne devraient pas effectuer, car
elles sont trop dangereuses. « Nous ne cherchons pas a rem-
placer les conducteurs de parc par des robots », a-t-il ajouté.
« Nous voyons plutét les robots accomplir les tdches mono-
tones, difficiles et dangereuses. C'est leur role. »

Intelligence artificielle

Une table ronde animée par Peter Nogalo, gestionnaire des re-
lations avec I'industrie Holman, s'est penchée sur le theme com-
plexe de l'intelligence artificielle (IA). L'un des panélistes, Jarrod
Phipps, vice-président exécutif et chef de l'information Holman,
a affirmé que I'l|A améliorera la productivité et I'efficacité.

« Les humains se fatiguent, pas I'lA », a indiqué M. Phipps.
« Elle peut donc analyser les données et fournir des réponses
beaucoup plus rapidement. »

Gregory Allen, vice-président de la gestion de l'information
chez Holman, a expliqué qu'il faut adopter une nouvelle ap-
proche des données lorsqu’on utilise I'lA. Par exemple, on ne
peut plus les considérer comme de simples chiffres dans un
tableur, puisque I'lA peut aussi lire nos courriels et accéder aux
fichiers sur nos ordinateurs. Elle analyse ensuite 'ensemble de
ces renseignements pour répondre a nos questions.

Mike Stallone, vice-président Génie logiciel Holman, est allé
encore plus loin. « L'|A peut puiser dans toute la connaissance
disponible sur Internet et I'appliquer au probleme que vous
cherchez a résoudre », a-t-il expliqué.

Flottes Mobilité
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Les partenariats au
coeur de Pélectrification
des flottes

L'électrification des flottes dépasse le simple
remplacement du carburant par l'électricite.
Elle implique une transformation profonde des
infrastructures, des technologies

et des modéles d'affaires.

TEXTE GUILLAUME BROSSARD

D ans cet écosystéeme en mutation rapide, une certitude
émerge : aucune entreprise ne peut réussir seule. Les
partenariats deviennent essentiels pour accélérer l'innovation
et relever les défis.

Les partenariats comme moteur d’innovation

et d'intégration

Les collaborations technologiques et commerciales permettent
de mutualiser les expertises, réduire les colts et accélérer la
mise en marché. Par exemple, des fournisseurs d'énergie s'asso-
cient a des constructeurs automobiles pour tester des fonction-
nalités avancées comme la capacité des véhicules a renvoyer de
I'énergie vers le réseau. C'est le cas notamment de PG&E et GM
aux Etats-Unis. Comme le souligne Joel Levin, directeur général
de Plug In America : « Désormais, constructeurs et fournisseurs
d'énergie sont liés pour de bon, qu'ils le veuillent ou non. Les
choix des uns ont un impact direct sur les autres, et vice versa. »

Exemples de collaborations
Ces partenariats rassemblent des acteurs complémentaires
autour d'un objectif commun : rendre la mobilité électrique
plus accessible, fiable et rentable.

Types d'alliances :

+ Manufacturiers de bornes et constructeurs automobiles :
ChargePoint et Mercedes-Benz unissent leurs forces pour
offrir une expérience de recharge rapide, fiable et haut de
gamme a travers 'Amérique du Nord.

« Constructeurs automobiles et fournisseurs d'énergie :
Ford Pro et Southern Company ont collaboré afin de ré-
duire les colts de recharge des flottes et alléger le fardeau
sur le réseau.

* Manufacturier de bornes et fabricant de batteries résiden-
tielles : Dcbel et LG Energy Solution s'associent pour offrir
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Polara a collaboré avec IVEO et InCharge afin de mettre
en service la premiére borne municipale véhicule-a-tout
au Canada, a Victoriaville.

une solution énergétique bidirectionnelle entre véhicule et
stockage domestique intelligent.

Impacts concrets

Pour les gestionnaires de parc, ces synergies se traduisent
par des bénéfices concrets. Une flotte qui s'appuie sur un
écosysteme collaboratif bénéficie de solutions plus inté-
grées, d'une meilleure interopérabilité entre véhicules,
bornes et logiciels, et d'un accompagnement plus fluide dans
sa transition énergétique. Cela permet aussi d'anticiper les
évolutions réglementaires et technologiques, tout en optimi-
sant les colts d'exploitation.

Moteurs de changement

L'avenir de la mobilité électrique ne se jouera pas en silo. Il
repose sur la capacité des acteurs (manufacturiers, fournis-
seurs d'énergie, gestionnaires de flottes, compagnies de té-
Iématique, etc.) a cocréer des solutions intégrées, évolutives
et résilientes. Dans un contexte de transition énergétique
accélérée, les partenariats ne sont plus une option, mais une
nécessité stratégique.

En embrassant ces dynamiques collaboratives, les gestion-
naires de flottes ne se contentent pas d’adopter une nouvelle
technologie : ils deviennent les architectes d'un futur plus du-
rable. En misant sur l'intelligence collective et la complémenta-
rité des expertises, I'électrification pourra pleinement révéler
tout son potentiel, au bénéfice des entreprises, des collectivi-
tés et de I'environnement. Car ce potentiel ne se limite pas a
la réduction des émissions de GES, il ouvre aussi la voie a une
valorisation optimale de I'énergie disponible, au sein d'un éco-
systeme agile et intelligent de gestion énergétique.

Vice-président, commercialisation chez Polara,
Guillaume cumule plus de 20 ans d'expérience
dans la commercialisation, le développement de
projets d'infrastructures majeurs dans les do-
maines énergétique, maritime et immobilier, ainsi
gu'en droit commercial.

PHOTO POLARA
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Echo de l'associatio
R .

La NAFA en vitesse supérieure au Québec

Le traditionnel souper de Noél de la NAFA Division du Québec a reuni une cinquantaine
de participants le 3 déecembre a Montreal et loccasionetait belle
pour revenir sur les succés de Lannée.

TEXTE MICHEL BEAUNOYER

P our Guillaume Poudrier, représentant du Québec pour
la région Nord Est de la NAFA, les activités organisées
durant 'année 2025 ont trés bien fonctionné et de nouveaux
visages se sont joints a ceux des membres connus.

« Notre association est dynamique et agile, a expliqué
M. Poudrier. Nous remarquons aussi une plus grande présence
féminine dans nos rangs. Evidemment, nous avons passé une
année marquée par une instabilité qui, selon moi, demande
de resserrer nos partenariats de proximité. Les entreprises du
Québec ont de la valeur a offrir et nous devons, dans le contexte
présent, travailler a notre richesse collective. »

M. Poudrier souligne aussi que I'année a été portée par
plusieurs défis technologiques pour les gestionnaires de parc.

Pres d'une cinquantaine de membres et partenaires lors
du traditionnel souper de Noél.

Autant le virage électrique que I'affinement de la gestion avec
les outils modernes de télématique, entre autres, ont deman-
dé et demanderont une volonté d'adaptation.

Pour soutenir les gestionnaires de parc et favoriser les
prises de contact avec les constructeurs automobiles et les
fournisseurs de solutions, la NAFA Division du Québec remet
a I'horaire les quatre activités qui ont connu un solide succes
en 2025, soit : le 20 janvier, le déjeuner au Salon de l'auto de
Montréal, le 11 juin, le tournoi de golf, le 10 septembre, le tres
populaire et apprécié Ride & Drive électrique, et le 2 décembre,
le souper de Noé&l. Mais quelques surprises attendent les
membres et leurs partenaires pour 2026, dont possiblement
au moins une activité dans la région de Québec.

Le souper de Noél est 'une des quatre activités qui seront
de retour sur le calendrier en 2026.
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Fourgonnettes électriques

Miser gros
sur Pélectrique

Amazon et FedEx misent fortement
sur les fourgonnettes de livraison électriques.

TEXTE JACK KAZMIERSKI

P lus tot cette année, General Motors a annoncé la fin de la
production de la BrightDrop, sa fourgonnette de livraison
électrique. Une telle annonce pouvait laisser croire que le seg-
ment s'affaiblit. Certains gestionnaires de parc ont alors commen-
cé a se demander si ces véhicules avaient encore un avenir ou si
cette filiere commencait a perdre de son intérét.

Deux nouveaux arrivants sur le marché canadien sont per-
suadés du contraire. Rivian et Harbinger estiment que les four-
gonnettes électriques vont continuer de gagner du terrain. En oc-
tobre, Rivian a d'ailleurs confirmé I'arrivée de ses premieres unités
au pays, au moment ou Amazon déployait cinquante véhicules
dans les rues de Vancouver.

« Les fourgonnettes commandées par Amazon ont été congues
pour offrir sécurité, durabilité et confort », précise Erica Tsypin, di-
rectrice des ventes B2B et des partenariats chez Rivian. Elle ajoute
que malgré I'avancée technologique du produit, les nombreuses
fonctions logicielles intégrées demeurent simples d'utilisation et
trés intuitives.

Les modéles Rivian offrent une visibilité¢ a 360 degrés ainsi
qu'une détection périphérique des obstacles, ce qui facilite gran-
dement la conduite et les manceuvres d'un véhicule de cette taille.

« Une fois au volant, on n'a plus vraiment l'impression de
conduire un véhicule aussi imposant », ajoute Mme Tsypin. « La
technologie avertit le conducteur s'il s'approche trop d'un véhi-
cule, d'un arbuste ou de tout autre obstacle, ce qui permet d'éviter
les accrochages. » @

Amazon a passé une commande de 100 000 camions Rivian.
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Elle rappelle qu’Amazon a passé une commande mondiale de
cent mille camions Rivian, a livrer d'ici 2030. Ce partenariat a
permis de développer un logiciel entierement personnalisé,
intégré au véhicule, qui regroupe la navigation, la gestion d'iti-
néraire, le soutien a la conduite, I'organisation des colis et les
autres informations nécessaires aux tournées.

Deux versions adaptées aux besoins des parcs
Rivian propose deux versions de sa fourgonnette : la Delivery
500 et la Delivery 700, qu’Amazon a toutes deux intégrées
a son parc. La Delivery 500 offre un volume utilitaire de
487 pieds cubes et la Delivery 700 en offre 652. La premiéere
accepte une charge utile de 1208 kilogrammes, la seconde
de 1024 kilogrammes.

Les deux modéles sont équipés du méme groupe mo-
topropulseur : un moteur électrique monté a I'avant, d'une
puissance de 320 chevaux et d'un couple de 299 |b-pi. L'au-
tonomie se situe aux alentours de 260 km. Elles disposent
d’'un connecteur CCS Type 1 compatible avec une puissance
maximale de 100 kilowatts en recharge rapide et 11 kilowatts
en recharge AC.

Achat et entretien des véhicules Rivian

Rivian compte quatre centres de service au Canada, situés a
Vancouver, Calgary, Toronto et Montréal. « Notre modéle de
service differe de celui des constructeurs traditionnels », pré-
cise Mme Tsypin. L'entreprise vend directement aux parcs et
assure elle-méme I'entretien, tout en s'appuyant sur un réseau
de partenaires.

Ces fournisseurs tiers, y compris les ateliers de carrosse-
rie, ont accés au portail de service de Rivian, qui regroupe
I'ensemble des outils et des formations nécessaires pour en-
tretenir et réparer les camions de la marque. Les parcs qui
préférent effectuer eux-mémes I'entretien et les réparations
de leurs véhicules peuvent, eux aussi, utiliser ce portail.

Mme Tsypin précise que « le portail de service leur donne
accés aux manuels d'entretien, aux outils de diagnostic, aux
formations en ligne et a la commande de pieces ». Elle ajoute :
« Nous offrons aussi des formations en personne pour les
réparations plus lourdes ou celles qui touchent les systemes
haute tension. »

Les fourgonnettes Harbinger

Harbinger, constructeur de camions électriques de poids moyen,
a commencé a commercialiser ses véhicules au Canada en oc-
tobre, en partenariat avec Safetek Specialty Vehicles. Son chas-
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La fourgonnette électriqlie-de Harbinger est particuliérement
bien adaptée aux hivers canadiens.

sis électrique se préte a un large éventail d'applications pour
les parcs, notamment les fourgonnettes a cabine avancée, les
camions fourgons, les fourgonnettes de livraison, les véhicules
d'intervention d’'urgence ou de gestion des catastrophes, et plus
encore. Plus tot cette année, Entegra Coach a d'ailleurs dévoilé
le tout premier motorisé électrique de classe A a prolongateur
d’autonomie, construit sur le chassis de Harbinger.

La vente officielle a débuté en 2025, mais John Harris, co-
fondateur et chef de la direction, précise que I'entreprise colla-
borait déja depuis longtemps avec des clients clés pour affiner
le produit et répondre précisément aux besoins des parcs.

M. Harris estime que son entreprise est capable de com-
bler un besoin auquel les autres constructeurs n‘ont jamais su
répondre. « Les clients qui cherchent des véhicules de poids
moyen, électriques ou non, doivent se contenter d'offres
complétement dépassées, parce que les constructeurs ne
proposent rien de mieux », explique-t-il.

M. Harris explique que le monde de I'automobile a pro-
fondément changé au cours des cent derniéres années, porté
par de nombreuses avancées technologiques. Le transport
longue distance a suivi la méme évolution, grace a 'améliora-
tion des systemes de sécurité, de la télématique et d’autres
technologies associées.

Mais le segment du poids moyen n'a pas suivi la méme
trajectoire, poursuit-il. « Quand on regarde les principaux vé-
hicules de poids moyen qui circulent aujourd’hui aux Etats-
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Unis, il y a de fortes chances qu'ils aient été concgus dans les

années 1970, et c'est aberrant. »

M. Harris raconte qu'un client lui a déja confié qu'il ne
voyait aucune raison pour que ses conducteurs de camions
de poids moyen ne puissent pas rentrer chez eux le soir en
toute sécurité, tout comme ses conducteurs de véhicules |é-
gers ou de longue distance.

« Mais dans ce segment, le confort et la sécurité ont des
décennies de retard », ajoute-t-il.

Harbinger cherche précisément a combler ce retard en
intégrant au segment du poids moyen les technologies et les
meéthodes de fabrication qu’on retrouve dans les segments
plus avancés.

Un marché canadien exigeant

M. Harris est bien conscient des défis que représente l'arrivée
de fourgonnettes électriques au Canada, notamment en rai-
son des hivers difficiles. « Le marché canadien est particulié-
rement difficile pour les véhicules électriques », reconnait-il.
« Beaucoup d'utilisateurs sont décus, car I'autonomie dont ils
bénéficient par temps chaud chute drastiquement lorsque les
températures passent sous zéro. »

Cest précisément l'un des enjeux que M. Harris et son
équipe ont voulu résoudre. Lors des essais hivernaux, les ca-
mions Harbinger n'ont enregistré qu’'une baisse d’autonomie
de 10 a 15 %.

« Nous avons pu obtenir ce résultat grace a une architec-
ture de pompe a chaleur multizone dédiée au chauffage de
I'habitacle », explique-t-il. « Dans un véhicule a combustion, le
moteur produit énormément de chaleur et cette chaleur peut
étre récupérée sans codt énergétique. »

Il poursuit en précisant que ce n'est pas ainsi que fonc-
tionnent la plupart des véhicules électriques. Dans un VE,
chauffer I'habitacle signifie puiser dans la batterie, ce qui ré-
duit directement I'autonomie.

« Dans nos véhicules, nous récupérons la chaleur per-
due du moteur pour chauffer I'habitacle », précise M. Harris.
«Harbinger est aujourd’hui le seul constructeur de véhicules
commerciaux a utiliser ce type d'architecture thermique sur
un VE. »

Il ajoute que, lorsque les températures chutent et que la
chaleur récupérée ne suffit plus, un chauffage auxiliaire vient
compléter le systéeme.

Entretien et service

Al'heure actuelle, Harbinger vend et entretient ses camions au
Canada par lintermédiaire de Safetek, qui assure également
la formation des clients qui souhaitent effectuer eux-mémes
I'entretien de leurs véhicules.

La fourgonnette Harbinger est proposée avec trois lon-
gueurs d'empattement, quatre masses totales en charge
(GVWR) et trois capacités de batteries. Les clients peuvent
opter pour un ensemble de quatre, cinq ou six modules, cor-
respondant a une autonomie d'environ 225, 280 ou 336 km.

FedEx investit dans Harbinger

Harbinger a récemment annoncé que FedEx avait non seu-
lement investi dans l'entreprise, mais aussi passé une com-
mande initiale de 53 véhicules électriques Harbinger, qui se-
ront livrés préts a recevoir leur carrosserie d'ici la fin de 'année.

Selon une déclaration de l'entreprise, « ces véhicules, un
mélange de modéles des classes 5 et 6, répondent a la trans-
formation en cours du réseau de FedEx et a son besoin crois-
sant de véhicules de collecte et de livraison offrant une plus
grande capacité ».

Méme si toutes les fourgonnettes de livraison ne devien-
dront pas électriques, les modéles électriques ont désor-
mais une place bien définie dans les parcs. Des entreprises
comme Amazon et FedEx investissent massivement dans
cette technologie, ouvrant la voie pour que les plus petits
parcs suivent a leur tour lorsque cela devient pertinent sur le
plan opérationnel.
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Efficacité de la flotte et téléematique

Vers une meilleure
optimisationdes
transports

L'industrie de la télématique, encore jeune
a l'échelle du transport routier, a pourtant
parcouru un chemin fulgurant.

TEXTE CLAUDE BOUCHER

E n trois décennies a peine, les simples systémes de repé-
rage, alors limités a des points lumineux sur une carte,
sont devenus des plateformes de gestion de flotte sophisti-
quées. Leur mission dépasse désormais la conformité et la vi-
sibilité : elles servent de colonne vertébrale technologique aux
décisions stratégiques, a la sécurité, a I'entretien et a 'optimi-
sation opérationnelle. Et aujourd’hui, l'intelligence artificielle
ouvre la porte a une meilleure optimisation des routes.

Mais derriéere cette évolution rapide se cache un paradoxe
qui hante les fournisseurs de systemes et services téléma-
tiques : les outils progressent plus vite que la capacité des
transporteurs a les absorber.

Complexité technologique

Lors de nos entrevues avec différents fournisseurs impor-
tants de l'industrie des transports, un fil conducteur saute aux
yeux : les flottes n'ont ni le temps, ni les compétences pour
suivre la parade. Les innovations pleuvent, les fonctionnalités
s'ajoutent chaque mois, et les gestionnaires, eux, doivent sim-
plement survivre au quotidien.

Anthony Mainville, PDG d'AttriX, résume bien la situation.

« Je pense que tous les fournisseurs dans I'industrie sont
en train de déployer plein de fonctionnalités incroyables. Mais
le probléeme, c'est que les clients n‘ont pas toujours le temps
de prendre du recul, de les exploiter et de les utiliser. On a
beau pousser de la technologie, les clients ne l'utiliseront pas
pleinement si personne ne les accompagne. »

Et encore faut-il que les outils répondent a un besoin réel
des clients, nous dit Guillaume Poudrier de Géothentic. « La
finalité de tout ¢a doit étre simple pour qu'on puisse bien utili-
ser information qu'on va chercher. Il faut que ce soit adapté et
flexible a ce qu'un client recherche. C'est bien d'aller chercher
I'information, mais encore faut-il en faire quelque chose. lly a
encore un fort pourcentage de clients qui n‘ont besoin que de
la base : ou sont mes véhicules, et quelles sont mes données
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L'intelligence artificielle est un levier a I'optimisation
des routes de livraison.

pour bien gérer ma maintenance. » Jacques Delarochelliére,
PDG d'ISAAC Instruments, martele que la valeur ne réside plus
dans l'abondance des fonctionnalités, mais dans la simplicité
et 'automatisation. La technologie existe déja. Ce qui manque
aux flottes, c'est la disponibilité pour se I'approprier.

« La puissance de la télémétrie augmente plus vite que
I'adoption. La flotte moyenne en fait beaucoup plus qu'il y a
cing ans, mais les solutions en font beaucoup plus aussi. »

Une industrie en perpétuelle accélération

Dans ce tableau, la voix de Jaime Williams, récemment nommé
directeur Stratégie chez AttriX, arrive comme celle d'un vété-
ran qui a vu l'industrie naitre. « Je suis dans le domaine depuis
30 ans, depuis I'époque du tracking satellite et des premiéres
solutions Qualcomm. Ce n'était que I'enfance de la téléma-
tique. Aujourd’hui, tout évolue sans arrét. Ce n'est plus que
de simples points sur une carte : c'est comment tirer la pleine
valeur d'un camion, d'une remorque, d'un chauffeur. »

Son regard pointe vers une transformation majeure : le
passage du suivi a la prédiction. Selon lui, 'analyse prédictive
et /A marquent la vraie prochaine étape. Concretement, cela
veut dire :

* savoir a I'avance quand immobiliser un camion

* prévoir les opportunités de revenus d'un chauffeur

« éviter les temps morts qui minent les flottes

+ optimiser en continu la route, la consommation, les arréts
Si les différents fournisseurs d'outils télématiques abordent la
technologie avec des philosophies différentes, leurs constats
convergent. Les données ne servent a rien si on ne met pas les
ressources suffisantes en place.



« Les gens pensent souvent que la télémétrie, c'est une ba-
guette magique qui me permet de régler mes enjeux », sou-
ligne Guillaume Poudrier de Géothentic. « Mais I'information
qu'on va chercher doit étre gérée et utilisée, et ca implique des
changements au niveau de 'organisation. »

L'édition 2025 de la conférence Horizon d'ISAAC Instru-
ments I'a clairement démontré : I'industrie traverse un cycle
difficile, marqué par des co(ts trés élevés, et les transporteurs
cherchent des solutions concrétes pour tenir le coup. Le par-
tenariat, théme central de I'événement, n'a rien d'un slogan
marketing. C'est devenu une condition de survie. Chez AttriX,
'approche repose sur la proximité opérationnelle. L'entre-
prise revendique son expertise terrain et mise sur son équipe
de spécialistes pour guider les clients. Les deux entreprises
le confirment : sans soutien, les transporteurs abandonnent
I'innovation dés que le quotidien reprend ses droits.

Loptimisation des routes
La nouvelle frontiére de la télématique, c'est I'optimisation in-
telligente des itinéraires.

Pendant longtemps, l'optimisation se limitait a éviter les
détours ou les zones de construction, a réduire la consomma-
tion de carburant et a choisir la station-service la moins chere.

Désormais, I'lA combine des centaines de parameétres en
temps réel :

+ état mécanique anticipé du véhicule

+ poids et nature du chargement

TIRER PROFIT DE L'IA AVEC
GEOTHENTIC

GESTION DE FLOTTE OPTIMISEE

5143738118
CONTACT@GEDTHENTIC.COM

tactez-nous B8 ICZLIELHET

+ contraintes clients

+ disponibilité des chauffeurs

+ météo et congestion

¢ risques de sécurité

+ optimisation de carburant

+ performance historique des routes

Résultat : des itinéraires plus rapides, plus économiques,
plus sécuritaires... et parfois trés différents de ceux dictés par
lintuition humaine.

Trop de technologie, pas assez de temps
L'évolution de la télématique, combinée a I'essor fulgurant de
I'A, apporte un potentiel immense au transport routier. Mais
ce potentiel ne se concrétise que si les transporteurs sont ac-
compagnés.

La technologie avance a vitesse grand V. Les flottes, elles,
tentent simplement de garder la route. Dans ce contexte, le véri-
table avantage compétitif n'est plus l'outil, ni le prix, ni méme la
fonctionnalité. Cest la capacité d'un fournisseur a marcher aux
c6tés du transporteur, a comprendre son quotidien, a simplifier
I'usage, a transformer une solution complexe en un gain concret.

Et malgré limportance indéniable de [lintelligence artifi-
cielle, tant dans le développement de solutions que dans leur
utilisation, le futur de la télématique n’est pas qu'une question
d'lA. C'est une question de relations humaines, de soutien et
de compréhension mutuelle.

Geothentic
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Camion Lourd et Spécialité FYETNRE

Chargepoly

Une solution
performante et
intelligenteen
électrification

L'électrification des transports lourds au Québec,
qu'elle concerne les entreprises de logistique,

les sociétés de transport urbain ou les transporteurs
scolaires, est un mouvement inéluctable.
L'entreprise spécialisee Chargepoly Canada,

etablie a Granby, est le partenaire des gestionnaires
de parc souhaitant s'engager dans cette transition.

«

TEXTE MICHEL BEAUNOYER

L ancée en France en 2019, le fabricant de bornes de recharge
ultra-rapide et concepteur de logiciel fait ses premiers pas en
Amérique du Nord en ouvrant une succursale a Seattle en 2022.
Jean Nicolas Dupéré, déja actif dans le secteur de I'électrification
des transports et de la recharge commerciale, découvre cette
entreprise et en devient 'ambassadeur unique au Québec avant
d'occuper le poste de directeur national. Rapidement, il s'entoure
d'une équipe de spécialistes, dont Sylvain Cabanetos, ancienne-
ment de Cléo, une filiale d'Hydro-Québec. °

Sylvain Cabanetos et Jean Nicolas Dupéré, devant les installations
de Chargepoly a Granby, au Québec..
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CamionLourd et Spécialité F-YETE

Un produit du Québec

Les premiers mois de l'entreprise au Québec lui permettent
d'approfondir les besoins des transporteurs locaux ainsi que
les conditions opérationnelles et environnementales d'ici. Pa-
rallelement, la division canadienne de Chargepoly travaille sur
une conception locale et fait homologuer le produit selon les
normes en vigueur au Canada. Pour fiabiliser les approvision-
nements, 'entreprise noue des partenariats avec des acteurs de
la région : les boitiers sont fabriqués chez Produits Métallique
Roy dans la région de Québec et 'assemblage des équipements
est réalisé ici, chez Electrotech, dans un local adjacent aux bu-
reaux de Granby. « Nos produits ont la marque de certification
« fabriqué au Québec ». La prochaine étape sera d'en faire des
équipements entierement produits ici », souligne M. Cabanetos.
Pour lui, la reconnaissance d'un produit fabriqué localement est
trés importante, mais avant tout, les cabinets et bornes ont été
mis a |'épreuve pour répondre aux besoins des transporteurs
québécois et a nos aléas climatiques.

Les entreprises qui s'adressent a Chargepoly recherchent
des équipements simples d'utilisation et fiables. « C'est notre
vision », précise M. Dupéré. « Ecrans tactiles ou autres embel-
lissements sont optionnels sur nos bornes, notre priorité est la
résilience. Nos clients sont des transporteurs qui veulent des
équipements robustes, faciles a faire fonctionner et a entrete-
nir. lls cherchent avant tout l'efficacité ! »

La solution de recharge repose sur un cabinet de puissance
qui peut délivrer, selon les configurations et les capacités des
véhicules, de 30 a 400 kilowatts par pistolet. Cela signifie qu'un
tracteur Volvo VNR électrique peut étre rechargé de 0 a 100 %
en l'espace de deux heures. Un des avantages de ces bornes est
leur capacité a fournir une puissance de recharge en continue,
éliminant un irritant majeur pour quiconque a déja constaté
que la puissance fournie par la borne diminue rapidement.

Il est important de souligner qu'au-dela de la performance
de ses équipements, Chargepoly se distingue par son service
apres-vente. Basé au Québec et fabricant les équipements
localement, toute question ou probléme est rapidement
résolu. Les réponses et conseils sont immédiats, dans les
deux langues officielles, et les piéces de rechange sont rapide-
ment disponibles.

Guider, conseiller et solutionner

Cet accompagnement commence dés le premier contact avec
le client. « Il existe de nombreuses informations concernant les
recharges commerciales et de camions lourds, ce qui rend dif-
ficile pour le gestionnaire de parc de s'y retrouver », explique
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L'équipe de Chargepoly se démarque par sa proximité avec
la clientele, sa réactivité et son haut niveau d'expertise.

Sylvain Cabanetos. « On parle souvent des solutions techno-
logiques avant méme d'évaluer les besoins réels des entre-
prises. Fréquemment, les gestionnaires qui travaillent a I'élec-
trification de leur parc de véhicules surestiment leurs besoins
de puissance et de capacité de recharge, ce qui les améne a
payer trop cher. Jinsiste sur I'importance de bien comprendre
ses besoins pour bien dimensionner I'infrastructure et ne pas
surcharger le réseau de distribution avec une puissance trop
élevée. Il existe des solutions évolutives, comme la notre, qui
permettent aux entreprises de déployer par étape en fonction
de leurs besoins. »

M. Cabanetos souligne qu'une analyse des besoins ac-
tuels et futurs d'une flotte de camions électriques guidera
le gestionnaire sur les équipements réellement nécessaires.
Evidemment, une planification précoce permet égale-
ment d'accélérer les demandes de raccordements aupres
d'Hydro-Québec, un processus qui peut prendre plus d'un
an. L'équipe peut aussi identifier les subventions disponibles
pour soutenir ces investissements.

Une approche optimisée

Chargepoly illustre parfaitement la notion de recharges
électriques intelligentes. Une entreprise disposant d'un ca-
binet de puissance peuty connecter le nombre de points de
charge correspondant a la taille de son parc. Les camions
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seront-ils tous rechargés en méme temps, ou certains

doivent-ils I'étre en priorité ? Aucun probléeme. L'entreprise
propose une plateforme de gestion de la recharge permet-
tant au superviseur d'établir un plan d'action optimal et
sur mesure.

Par exemple, un camion de retour a la base pour la nuit se
branche sur une borne disponible. Cette derniére le reconnait
et initie la recharge au bon moment, avec la bonne puissance
pour qu'il puisse reprendre la route le lendemain. En cas d'ur-
gence, le systéme peut prioriser la recharge d'un véhicule et
concentrer la puissance maximale qu'il peut accepter pour
une recharge rapide.

« Nous voulons que les opérateurs profitent de la flexibilité
offerte par notre technologie », explique Jean Nicolas Dupéré.
« Le superviseur peut suivre les recharges en temps réel sur
son poste de travail et ajuster les parametres selon I'évolution
du parc ou des activités commerciales de son entreprise de
fagon tres intuitive. »

De plus, les bornes inutilisées a certaines périodes de la
journée peuvent étre mises a disposition d'autres visiteurs.
Une entreprise voisine pourrait ainsi envoyer ses camions
électriques s'y recharger, moyennant un tarif préférentiel
défini. Une excellente maniére d'optimiser l'investissement
tout en soutenant les efforts d'électrification de la commu-
nauté d'affaires.

Des réalisations significatives

Bien qu'elle soit une nouvelle venue sur le marché
des solutions de recharges commerciales au Québec,
Chargepoly a déja réalisé de nombreux projets. Des initia-
tives ont été complétées dans trois champs d'expertise :
le transport de marchandises sur de longues et courtes
distances, le transport scolaire et les sociétés de trans-
ports publics. La société de transport de Trois-Riviéres
a fait appel a l'expertise de l'entreprise dans le cadre
de ['électrification de ses autobus, tout comme Autobus
G.Séguin pour le transport scolaire et Relais Petit pour
I'offre de recharge électrique dans le transport lourd.

Tout pour le succés

Chargepoly accompagne les gestionnaires de parc dans le
choix des meilleurs équipements pour leurs besoins. Elle s'as-
sure également de collaborer avec des maitres électriciens
spécialisés pour compléter linstallation. L'équipe vérifie en-
suite la performance des équipements et recommande, si né-
cessaire, des évolutions.

« On joue notre réle d'expert de la recharge », explique
M. Cabanetos. « Lorsque le chauffeur revient a son entreprise
pour se recharger a la fin de sa journée, il n'a qu'a brancher le
camion a la premiére borne disponible. Celle-ci reconnait le
véhicule et lui fournit la puissance nécessaire selon les para-
métres établis. C'est aussi simple que cela pour le chauffeur. »

Cependant, nos deux spécialistes insistent sur le fait que
le gestionnaire de parc doit également accompagner ce virage
avec son équipe. Une formation sur les bonnes pratiques pour
tirer le meilleur parti d'un véhicule électrique doit étre offerte
et ceci, en continu.

«Malgré un contexte politique et économique en constante
évolution, I'électrification des transports demeure une réalité
au Québec. Nos entreprises s'y sont engagées et ne consi-
dérent pas revenir en arriere. Nous sommes solidaires de cet
engagement et souhaitons accompagner nos gestionnaires
de parc dans I'implantation de solutions simples, efficaces et
adaptées a leurs besoins réels », conclut M. Dupéré.
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| Recrutement et formation

Conduite sécuritaire des poids lourds

Uneresponsabilité
partagée

Les derniers mois ont ramené brutalement la
securite routiere au coeur des preoccupations.

TEXTE CLAUDE BOUCHER

L es accidents impliquant des véhicules lourds se succedent
et, trop souvent, le méme fil rouge revient : la présence de
chauffeurs a rabais, ces fameux Chauffeurs Inc. recrutés a bas
prix, mal formés ou carrément mal encadrés. Mais au-dela de
cette problématique, tant sur le plan économique que sécu-
ritaire, une remise en question de certaines pratiques répan-
dues dans l'industrie s'impose.

Le stratageme Chauffeur Inc., qui détourne les régles du
travail autant qu'il fragilise la formation, mine les standards
de sécurité et expose inutilement les conducteurs, les usagers
de la route et les entreprises de flottes. Face a cette dérive,
Québec impose un virage majeur. Endate du 15 décembre
2025, I'obtention d'un permis de classe 1 passe obligatoire-
ment par une formation de 125 heures, dans la foulée des
programmes Mandatory Entry Level Training (MELT) déja ap-
pliqués en Ontario et en Alberta.

Mais, contrairement a ces provinces, le Québec n'arrive pas
en terrain vierge. Il dispose depuis des décennies d’'un réseau
public de formation solide grace aux deux centres spécialisés,
CFTR et CFTC, dont la rigueur pédagogique est reconnue par-
tout au pays. Ce sont eux qui ont servi de colonne vertébrale
au secteur, bien avant l'arrivée des normes minimales ailleurs.

Cette nouvelle obligation vient donc harmoniser un systéeme
qui avait déja une longueur d'avance. Elle répond aussi a une
demande insistante de l'industrie inquiéte des conséquences
liées au recrutement sans encadrement. Pour Michel Beaulac,
chef de groupe au CFTR, qui cumule 17 années de formation
professionnelle, cette réforme était devenue incontournable.

Technologies et distractions :

une réalité qui dépasse le volant

Les défis contemporains de la sécurité ne ressemblent plus a
ceux d'il y a vingt ans. Le métier s'est transformé, parfois au
rythme de l'innovation, parfois malgré elle. Michel Beaulac ré-
sume bien I'évolution.
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Apres deux décennies d'enseignement en conduite de poids
lourd, Michel Beaulac constate une augmentation
de la distraction des chauffeurs, causée entre autres
par les cellulaires et autres technologies.

«Avant, le bon vieux CB jouait un réle important en matiere
de sécurité. Les chauffeurs s'avertissaient des obstacles, des
accidents et des conditions routieres. Aujourd’hui, le CB a été
remplacé par le cellulaire qui ne crée pas cette méme commu-
nauté de chauffeurs. »

On assiste en effet depuis des années a l'arrivée dans les
camions des technologies de communication que nous uti-
lisons au quotidien, mais qui n‘ont pas toujours leur place
dans un poids lourd : écouteurs branchés en continu, appels
interminables, visionnement de films sur tablette, notifica-
tions incessantes. Les écrans tactiles, systemes télématiques
et nouveaux miroirs électroniques se multiplient, parfois
sans réelle préparation.

Cette surcharge cognitive contribue a une hausse des inci-
dents. Les gestionnaires en voient les effets :

+ perte d'attention;

+ réactions tardives ;

+ distraction accrue liée aux interfaces embarquées ;

« difficulté d'adaptation lors des changements de véhicule.
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A cela s'ajoute un autre enjeu : les systémes d'assistance &
la conduite. Régulateur adaptatif, avertisseur de sortie de voie,
capteurs multiples... Ces outils sont précieux, mais ils créent
aussi une surconfiance. Selon M. Beaulac, la technologie peut
venir appuyer les chauffeurs, mais elle ne remplace jamais le
jugement humain. Et toutes ces technologies exigent de la for-
mation, du suivi et de la supervision.

Remettre de l'ordre dans les pratiques :
formation, adaptation, rémunération

Pour les flottes, l'arrivée de la formation obligatoire n'est
qu’une partie du travail. La sécurité découle de plusieurs fac-

+ Obligation de simmobiliser avant de répondre a un appel.
Ces initiatives, parfois contestées, ont cependant un effet
mesurable sur le risque.

Une responsabilité partagée pour
une industrie plus siire
La sécurité routiére ne repose plus uniquement sur le chauf-
feur, comme le souligne Michel Beaulac :

«Nous ne pouvons pas tout mettre sur le dos du chauffeur.
La sécurité est un effort collectif. »

Et c'est sans doute la conclusion la plus importante de ce
tournant réglementaire.

« Avant, le bon vieux CB jouait un réle important en matiére de sécurité.
Les chauffeurs s'avertissaient des obstacles, des accidents et des conditions routieres.
Aujourd’hui, le CB a été remplaceé par le cellulaire qui ne crée pas
cette méme communauté de chauffeurs. »

MICHEL BEAULAC , CHEF DE GROUPE, CFTR

teurs et tous ne relévent pas du ministere. D'abord, la familia-
risation aux nouveaux véhicules doit devenir un passage obligé.
Les transporteurs enseignent volontiers 'économie de carbu-
rant, mais prennent parfois moins de temps pour expliquer les
systémes embarqués. Résultat : le chauffeur découvre les subti-
lités du camion... en situation réelle.

Le deuxiéme levier est économique. Le modele encore tres
présent du paiement au kilométre ou au voyage pousse les
conducteurs a rouler plus vite, a compenser les retards et a
éviter les pauses. Dans certains cas, un seul retard de livraison
chez le client peut colter jusqu’a 1 000 $, pénalité souvent in-
fligée au chauffeur. Ce systeme déforme les comportements
et fragilise la sécurité.

Selon Michel Beaulac, le paiement horaire devrait étre la
norme lorsque le travail du chauffeur n‘implique pas de pé-
riode de sommeil dans le compartiment couchette. Bref,
lorsque le travail peut étre accompli en une seule et méme
journée, le paiement au kilométrage ou au voyage devrait tout
simplement étre proscrit. Cette solution viendrait réduire la
pression et encourager la conduite préventive.

Enfin, les politiques internes doivent suivre. Certains trans-
porteurs ont adopté des mesures strictes :

+ Interdiction totale des communications au volant;

« Caméras embarquées pour surveiller les comportements;

Elle engage :

+ les gestionnaires, responsables des politiques, des mo-

déles de rémunération et de 'encadrement technologique;

+ les expéditeurs, qui doivent revoir leurs délais et leurs

exigences;

+ les formateurs, appelés a s'adapter aux évolutions ra-

pides du métier;

+ les gouvernements, qui fixent les standards et balisent

les pratiques;

+ les transporteurs, qui doivent instaurer une culture ou

la prudence prime sur la performance brute.

Et surtout, ajoute M. Beaulac, un contrdle efficace
de la part des corps policiers et d'organismes, comme
Contrdle routier.

La nouvelle formation obligatoire adoptée par Québec,
a l'instar de I'Ontario et de 'Alberta, fixe désormais un plan-
cher. Mais le plafond, lui, dépendra des choix des flottes :
formation continue, politiques internes cohérentes, transi-
tion vers une rémunération plus juste, intégration réfléchie
des technologies.

Une route plus sécuritaire et une meilleure cohabitation
entre automobilistes et camionneurs, c'est possible. Mais elle
commence par une compréhension commune : la conduite sé-
curitaire est et restera, une responsabilité partagée.
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AttriX tientsaboussole bien en main

Le fournisseur d'outils technologiques et telematiques AttriX célebre cette année son dixieme
anniversaire. L'évenement a été souligné lors de la grande rencontre annuelle des utilisateurs
des technologies d’AttriX, qui s'est déroulée en octobre a Mont-Tremblant.

TEXTE CLAUDE BOUCHER

S ous le theme Cap Nord, les trois jours d'ateliers et pré-
sentations ont permis aux gestionnaires de flotte de dé-
couvrir les tout derniers développements et de partager les
meilleures pratiques.

Intégrateur de la technologie télématique de Geotab mais
aussi créateur d'outils additionnels qui se greffent a I'écosys-
téme ouvert de Geotab, AttriX a su se tailler une place enviable
dans l'industrie du camionnage, du transport de personnes
et de la construction. Initialement centrée sur les plus petites
flottes, I'entreprise s'est vu confier l'intégration compléete des
outils télématiques chez le Groupe Robert, Hydro-Québec et au
ministére des Transports et de la Mobilité durable du Québec.
Pour le PDG d'AttriX, Anthony Mainville, Cap Nord était aussi un
rappel pour lui et son équipe de bien garder le cap sur ce qui a
permis la réussite de I'entreprise fondée en 2015.

« C'est un peu le piege dans lequel les entreprises en techno-
logie tombent, celui de perdre leurs valeurs initiales. C'est une
des raisons pour lesquelles on essaie de ralentir notre crois-
sance, pour revenir aux sources. »

Privilégier I'accompagnement

Anthony Mainville est particulierement fier du résultat de ces
dix années d'efforts de la part de son équipe - des efforts qui
ont permis de développer plusieurs outils, comme GoRoute
ou encore le centre de contrble Lighthouse. Mais aujourd’hui,
comme tous les fournisseurs de services télématiques, AttriX
constate bien souvent une sous-utilisation de la technologie.
Pour le PDG de I'entreprise, avec la multiplication et la crois-
sance exponentielle des outils technologiques, I'heure est plus
que jamais a I'accompagnement des utilisateurs. « Dans toutes
les technologies confondues, il y a une accélération du dévelop-
pement de nouvelles fonctionnalités, notamment avec l'lA. Et je
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pense que tous les fournisseurs dans l'industrie sont en train de
déployer plein de fonctionnalités incroyables. Mais le probléme,
c'est que les clients n‘ont pas toujours le temps de prendre du
recul et de les exploiter et les utiliser pleinement. C'est bien beau
de développer de la tech, mais les clients ne l'utiliseront pas si
tu n'as pas quelqu’un pour les accompagner, quelqu’un qui soit
capable d'accompagner le client et de lui montrer les avantages
de ces technologies sur ses opérations. »

Vers une expansion au Canada

Jaime Williams occupe depuis peu le poste de directeur princi-
pal de la stratégie (Chief Strategy Officer) chez Attrix. Avec plus
de 30 ans d'expertise dans lindustrie de la télématique, celui
qui a travaillé chez les grands noms et fondé PeopleNet Canada
en 2000 apporte avec lui un bagage important.

«Anthony a une vision pour I'avenir de I'entreprise : I'étendre
au-dela du Québec, en se concentrant d'abord sur I'Ontario,
puis I'Ouest canadien et les provinces Atlantiques. Nous avons
embauché du personnel en Ontario et nous prévoyons nous
étendre progressivement au reste du Canada. »

Pour Jaime Williams, en plus de son expertise d'intégrateur de
la technologie de Geotab, AttriX dispose de tous les atouts néces-
saires pour se développer a I'extérieur des frontiéres du Québec.

« AttriX maitrise la sécurité, la conformité et le fonc-
tionnement quotidien d'une entreprise de transport. C'est
un atout majeur. L'entreprise dispose aussi d'une équipe
d'experts internes capables de former efficacement le per-
sonnel de ses clients et de les conseiller sur les questions
de conformité. La formation est primordiale. Le véritable
partenariat entre le fournisseur de solutions télématiques
et la flotte consiste a simplifier au maximum l'utilisation du
produit pour tous les employés. »
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PHOTO ISAAC INSTRUMENTS

Camion Lourd et Spécialité JaENENEN

Conférence ISAAC Horizon 2025

Partenariat,
innovation et
reconnaissance

La Conférence annuelle des utilisateurs d'ISAAC
Instruments, tenue les 4 et 5 novembre au siege
social recemment agrandi de Saint-Bruno-de-
Montarville, a rassemblé plus de 200 participants
dans une ambiance marquee par un theme

central : le partenariat.
TEXTE CLAUDE BOUCHER

U n mot qui résumait non seulement les deux jours
d'échanges, mais aussi 'année compléte pour une indus-
trie qui traverse I'un des cycles économiques les plus difficiles
des derniéeres décennies.

D’entrée de jeu, le chef de la direction Jacques Delarochel-
liere a rappelé que plusieurs transporteurs roulent actuel-
lement a perte, confrontés a des colts historiques et a une
conjoncture américaine qui peine a s'améliorer. D'ou l'impor-
tance, selon lui, de miser sur des collaborations solides et des
outils qui permettent de « durer assez longtemps » pour tra-
verser le cycle.

L'annonce d'un partenariat stratégique avec Daimler Truck
North America a d'ailleurs marqué la conférence. Les ingé-
nieurs du constructeur souhaitent intégrer l'expertise tech-
nologique d'ISAAC directement dans le camion du futur, une
reconnaissance majeure pour une PME québécoise désormais
incontournable dans la télématique nord-américaine.

Au fil des présentations, ISAAC a dévoilé plusieurs innova-
tions phares : une nouvelle génération de fonctionnalités pour
les caméras IA, un Score de sécurité entierement repensé, des
avancées dans la plateforme ouverte, des intégrations Android
plus fluides et des outils d'analyse de données permettant de
transformer l'information brute en actions concretes.

Les ateliers spécialisés ont permis aux utilisateurs d'explo-
rer I'écoconduite, l'identification des remorques, I'évolution
d'ISAAC Connect, l'analyse du carburant ou encore les toutes
derniéres améliorations de la solution InRealTime.

Jacques Delarochelliere et Jean-Sébastien Bouchard ont
aussi insisté sur un enjeu récurrent : le fossé entre la vitesse du

Jacques Delarochelliere, PDG d'ISAAC.

progres technologique et 'adoption par les flottes. Selon eux, la
valeur se trouve dans la simplicité et 'automatisation. Leur mes-
sage : les outils existent, il faut désormais les utiliser pour en ti-
rer les bénéfices. La conférence ISAAC HORIZON 2025 présentée
au siege social de I'entreprise a St-Bruno-de-Montarville, suivait
une conférence similaire qui s'est tenue en octobre a Charlotte,
en Caroline du Nord. L'événement annuel aura également per-
mis a ISAAC d'accueillir ses clients utilisateurs dans des locaux
fraichement agrandis de 14 000 pieds-carrés. Et comme chaque
année, la conférence s'est conclue par le Banquet des Prix de re-
connaissance client ISAAC, moment fort de I'événement. Six réci-
piendaires se sont distingués pour leurs pratiques exemplaires :
¢ Prix du chauffeur de I'année. Jean-Marie Lachance, Trans-
port Transbo (Olymel), honoré pour plus de 40 ans de
conduite irréprochable et un score parfait au Coach ISAAC.
* Prix de I'éco-efficacité. MV Express & VTL Express, récom-
pensés pour leurs initiatives écoresponsables soutenues
par une utilisation exemplaire de la plateforme.
* Amélioration de la sécurité et conformité - flotte
jusqu’a 100 camions Transport Stéphane Ross.
* Amélioration de la sécurité et conformité - flotte de
plus de 100 camions. Groupe Morneau, qui ajoute ce prix

a une série de distinctions en 2025.
¢ Bonheur des chauffeurs. A1 Intermodal, pour avoir mené

simultanément une implantation ISAAC et un changement

de TMS sans perdre de vue I'expérience des chauffeurs.

Au terme de ces deux journées, un constat domine : malgré
les vents contraires, les transporteurs cherchent des solutions
concrétes, et ISAAC entend bien les accompagner. Avec des
outils plus intelligents, des intégrations plus poussées et une
communauté d'utilisateurs engagée, I'entreprise québécoise
mise sur la collaboration pour faire progresser I'industrie... un
kilométre a la fois.
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Dossier spécial | Dépanneuses et camions a plateau

Remorquage de
camions lourds:
on ne badine pas
avec l'électrique

Méme s'ils sont peu nombreux a sillonner les
routes du Canada, les camions électriques sont
une realité dont il faut désormais tenir compte.

TEXTE ISABELLE HAVASY

E t comme tous les véhicules, ils ne sont pas a I'abri d'un bris ou
d'un incident. Leur remorquage, toutefois, exige un service
spécialisé puisque l'opération comporte son lot de complexité.

A I'heure actuelle, ces poids lourds silencieux ne repré-
sentent qu’un infime pourcentage des interventions effectuées
par Remorquage Météor, précise Serge Landry, copropriétaire
et formateur pour I'Association des Professionnels du Dé-
pannage du Québec (APDQ) et WreckMaster. L'entreprise fa-
miliale compte 54 dépanneuses et couvre un vaste territoire
qui s'étend du Québec aux Etats-Unis, en passant par
I'Ontario. Ses unités, dotées d'un
équipement de grutage a lar-
riere, tractent habituellement
entre 40 et 50 tonnes.

Les quelques camions mu-
nis de cette motorisation «ra-
rissime » obligent toutefois les
opérateurs de dépanneuse a re-
doubler d'attention. Pour éviter
les erreurs, M. Landry enseigne
la méthode SCENE. Le S renvoie
a l'importance de scruter pour
évaluer la situation. Le C porte
sur le calcul de la résistance et
de la capacité réelle de la re-
morqueuse. Le E rappelle la né-
cessité d'expliquer la procédure aux intervenants. Le N, pour
les « non-non », concerne les vérifications serrées des points
d'attache. Le dernier E correspond a I'exécution, lorsque tout
est sécurisé.
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« A lheure actuelle, ces poids lourds
silencieux ne représentent
qu'un infime pourcentage

des interventions effectuées
par Remorquage Météor. »

SERGE LANDRY COPROPRIETAIRE ET FORMATEUR
ASSOCIATION DES PROFESSIONNELS DU DEPANNAGE
DU QUEBEC (APDQ) ET WRECKMASTER

Les autobus sont les modeles les plus populaires
au sein de la gamme des poids lourds électriques.

Au méme titre que les véhicules de promenade, les camions
qui carburent aux électrons devraient idéalement étre hissés
sur une plateforme pour éviter que les roues touchent au sol
et risquent d'endommager les composants électriques. Or, il
n'existe aucune dépanneuse a plateau pour les poids lourds.
«On pourrait toujours les embarquer sur un fardier, mais avec
leurs déflecteurs, ils sont beaucoup trop hauts. lls ne passent
pas sous les ponts», explique
M. Landry. A défaut de pouvoir
les transporter, il ne reste plus
gu’une seule option: les tirer.

Procédure sous haute
tension

Bien que plus simple et rapide a
exécuter, le remorquage par l'ar-
riere ne convient pas a tous les
camions et n'est pas recomman-
dé pour les variantes électriques.
La procédure inverse nécessite
quant a elle des étapes supplé-
mentaires pour préserver l'inté-
grité des moteurs. Il faut d'abord
alimenter en air le véhicule en panne pour relacher les freins.
Cette pratique exige une certaine adaptation, « puisqu’encore
une fois, comme dans I'automobile, “la mise au neutre”, au-
trement dit, difféere d'un modéle a l'autre », indique M. Landry.

PHOTO REMORQUAGE METEOR



Ce manque de standardisation influe sur la sécurité
des opérateurs, dans la mesure ou ils doivent parfois faire
des manceuvres auxquelles ils ne sont pas habitués. Il cite
I'exemple des Volvo 2025 ou l'alimentation en air se fait direc-
tement sur le séchoir (Air Dryer) situé sous le camion. La procé-
dure libére instantanément les freins, sans que personne n'ait
a grimper dans la cabine pour appuyer sur le bouton-poussoir
qui assure normalement cette tache. Il est donc essentiel de

barrer les roues du véhicule avec des blocs, car il pourrait bou-
ger lors du retour dair. Selon le modéele de camion et le type
de différentiel, le remorqueur devra ensuite enlever I'arbre de
transmission ou les essieux.

En ce qui concerne les équipements de protection indivi-
duelle, ils sont sensiblement les mémes que ceux utilisés pour
venir en aide aux VE, malgré le voltage plus élevé des poids
lourds. « Les gants de grade zéro sont évidemment de mise »,

ULTIMA

EQUIPEMENT

Inspection professionnelle
de ponts élévateurs

Nos techniciens qualifiés effectuent une verification
compléte selon les normes en vigueur et vous remettent :

@ Un certificat d'inspection officiel
@ Un rapport détaillé avec images et recommandations

Assurez la sécurité et la conformité de vos installations!

Contactez-nous dés aujourd'hui
(service offert partout au Québec)

o 833.720.5919 service@ultima-equip.com ultima-equip.com
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explique Yves Racette, directeur du développement des pro-
grammes chez NAPA et Traction, car « on ne sait pas si le véhi-
cule a subi une perte d'isolation ». Les lunettes de protection
s'averent un accessoire indispensable quand arrive le moment
de retirer les extensions de cabine. Puisque ces « pieces ne
sont pas nécessairement solides », M. Landry recommande de
les enlever lorsque le camion est tracté par l'arriére. Il ajoute
qu'il est aussi possible d'essayer de les attacher pour les sécu-
riser. Sinon, tel un parachute grand ouvert, elles créent une

A ces contraintes se greffent d'autres défis propres a ces véhi-
cules. Les dangers liés a 'emballement thermique lors de I'entre-
posage et les zones d'impact soulévent encore des interrogations.
Sur les camions électriques, les batteries occupent fréquemment
I'espace ou se trouvait autrefois le réservoir de carburant. « Dans
une mise en portefeuille, tout vient s'accoter dans cette zone »,
note le copropriétaire de Remorquage Météor.

La complexité accrue des véhicules et I'évolution rapide
des technologies forcent les opérateurs de dépanneuses au

«Une des premieres choses a faire, voire avant d'arriver sur les lieux,
c'est de consulter le guide de mesures d'urgence du fabricant, pour savoir quoi faire
pour désamorcer partiellement le systeme électrique ou méme
procéder au remorquage. »

STEPHANE RUEL CONSEILLER EN FORMATION OPERATIONS ROUTIERES, CAA-QUEBEC

résistance et risquent de s'abimer, sans compter que la dépan-
neuse verra sa consommation de carburant augmenter pour
contrer ce phénomeéne. Un profit direct qui s'évapore, insiste
M. Landry.

Contraintes et défis

La procédure se complique davantage lorsqu’un camion se re-
trouve dans un fossé ou impliqué dans un accident. Dans ces
situations, l'opérateur doit prendre le temps de comprendre
la mécanique du véhicule avant d'intervenir. «Une des pre-
miéres choses a faire, voire avant d'arriver sur les lieux, c'est
de consulter le guide de mesures d'urgence du constructeur,
pour savoir quoi faire pour désamorcer le systéme électrique
ou méme procéder au remorquage », explique Stéphane Ruel,
conseiller en formation opérations routieres CAA-Québec.
Cette pratique, qui n'est pas encore ancrée dans les habitudes
des professionnels du remorquage, s'avere tout aussi perti-
nente dans le monde du camionnage, croit-il. De plus, certains
véhicules exigent un délai d'attente avant toute manipulation.
La communication avec les premiers répondants revét, de sur-
croit, une importance capitale, insiste M. Ruel, pour sécuriser
le périmeétre, partager l'information disponible et limiter les
risques pour tous.
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a maintenir leurs connaissances a jour. « On ne peut pas faire
du towing comme on le faisait il y a 20 ans. Ce n'est plus la
méme game », affirme M. Ruel. Si le secteur ne dispose d'aucun
cursus officiel, le Centre de formation en transport de Charles-
bourg (CFTC) et le Centre de formation du transport routier de
Saint-Jéréme enseignent la base du métier. Ces compétences
peuvent étre approfondies par les programmes dispensés par
CAA-Québec, 'APDQ ou WreckMaster.

M. Racette souligne qu'il ne faut pas non plus sous-estimer
I'apport de I'entretien préventif. Il considére qu'une grande part
des bris résulte d'un manque de suivi. « On a maintenant accés
a des données qui nous permettent de contrer certaines pro-
blématiques », et ainsi réduire les risques d'immobilisation. II
soutient que le Programme d'entretien préventif (PEP) constitue
une base solide, mais il se questionne quant a I'étendue des ins-
pections actuelles sur les spécimens propulsés par les électrons,
notamment pour tout ce qui a trait au systeme haute tension.

Méme s'ils restent marginaux, les poids lourds électriques
amenent leur lot de défis. Les interventions demandent plus
de préparation, plus de connaissances et plus de prudence.
Les opérateurs de dépanneuse composent désormais avec un
environnement en transformation et des technologies qui exi-
gent, plus que jamais, une expertise accrue.
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