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Passer de la propulsion diesel a la propulsion électrique ne s'improvise pas.
Cela nécessite une stratégie, mais beaucoup d'aides a la décision existent.
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Charges lourdes. Zéro émissions.

Les camions Volvo FM, FMX et FH Electric éliminent les émissions de CO,, réduisent le bruit et
la pollution atmosphérique et permettent d’effectuer des transports régionaux de grande capacité
dans des zones ou les niveaux sonores et les réglementations en matiére d’émissions sont stricts.

Pour simplifier la transition vers I'électromobilité, les camions sont proposés avec des solutions pour
la recharge, la planification des itinéraires et de I'autonomie, le statut énergétique et plus encore.

Volvo Trucks. Driving Progress




Le groupe Colruyt a présenté un plan particulierement complet pour réduire ses
émissions de CO,. Ce plan implique la propre flotte de Colruyt, mais aussi ses
sous-traitants en transport et I'ensemble des sociétés qui vendent leurs produits
a travers le réseau de magasins Colruyt. Mais quel est I'impact de ces trois poles ?

FLOTTE PROPRE

Impact CO, : 6.000 + 13.000 tonnes/ an

(Davytrans + Solucious) CO
Objectif zéro-émissions : 2030 2
SOUS-TRAITANTS

Impact CO, : 60.000 tonnes/an
Obijectif zéro-émissions : 2035

FOURNISSEURS

Impact CO, : 600.000 tonnes/an
Objectif zéro-émissions : 2035

QU’EST-CE QUI SERA
LE PLUS PRECIEUX :

LES GHAUFFEURS
OU L’ELEGTRICITE ?

En un an, la Journée du Routier a bien grandi ! La deu-
xieme édition de cette journée dédiée aux chauffeurs
routiers a mobilisé au moins cent entreprises de plus
et cela s'est vu. Les chauffeurs ont certes risqué la crise
de foie a force de se faire offrir des croissants et des
couques au beurre, mais l'important était ailleurs :
on remarque que plusieurs chargeurs, par exemple,
commencent a se rendre compte que si les chauffeurs
n‘ont pas envie de venir charger ou décharger chez eux,
eux-mémes risquent de ne plus trouver de transporteurs.
Et ce que les chauffeurs demandent surtout, c’est juste
un peu de respect et de politesse et un accés a un petit
peu de confort.

De chauffeurs, il en est aussi question chez Einride.
Cette start-up suédoise vient de surprendre beaucoup
de monde en signant un contrat avec ABInBev, a qui elle
fournira des prestations de transport avec des camions
électriques, en installant elle-méme I'infrastructure
de recharge... mais en laissant ses propres camions se
faire conduire par des chauffeurs ‘prétés’ par d'autres
transporteurs. D'un coté, cela offre une porte d'entrée
plus facile a franchir pour bon nombre d’entreprises qui
n‘osent pas encore acheter des camions électriques,
mais d'autre part, ce positionnement hybride d'Einride
pose question puisque cette société développe aussi
des camions autonomes qui pourront se passer de
chauffeurs.

De propulsion électrique, il en est aussi largement ques-
tion dans notre dossier ‘Buy Green'. Car cette fois-ci, on
y est : ce ne sont plus des prototypes ou des véhicules
de démonstration qui roulent en Belgique, mais bien
des flottes entiéres qui passent, parfois a marche forcée,
vers le ‘zéro-émissions’. Chapeau a ces pionniers qui
vont essuyer les platres d‘une nouvelle technologie, mais
ils vont en retirer un avantage concurrentiel énorme en
matiére de gestion de I'énergie : pas seulement sur la
meilleure manieére de recharger les batteries de leurs
véhicules, mais aussi (et surtout ?) sur la meilleure ma-
niére de disposer de suffisamment d’'électricité pour
I'ensemble de leurs opérations. De fait, qui peut assurer
qu'il y aura assez de ‘jus’ pour assurer tous les besoins
dans chaque zone industrielle en Belgique et le long de
tous les axes routiers ? On en reparlera...

De son coté, Transportmedia s'engage a informer les
gestionnaires de flotte sur ces nouveaux défis énergé-
tigue, et je peux déja vous annoncer que nous organise-
rons le Zero Emissions Xperience au début de I'automne,
un événement qui combinera sessions d'information et
tests de véhicules légers et lourds a zéro-émissions.

Christophe Duckers
(christophe.duckers@transportmedia.be)
Directeur de la rédaction.
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24 HEURES DU MANS CAMIONS

UNE IMMENSE
FETE FAMILIALE

pres I'annulation de I'édition 2020 due au Covid 19, les 24 Heures Camions avaient repris

leurs droits en 2021, avec un succes correct, mais c’est véritablement cette année que I'évé-
nement a retrouvé tout son public. Et méme un peu plus puisqu‘avec plus de 70.000 personnes
ayant fait le déplacement dans la Sarthe, 2022 est I'année des records.

Pierre-Yves Bernard

Les 24 Heures du Mans Camions, c’est avant
tout une immense féte familiale qui ras-
semble tous les acteurs du monde du trans-
port. Il'y a des spectacles, des concours, des
danses, des stands de distribution d'articles
promotionnels... bref de quoi réjouir les
amateurs, peu importe les motivations et les
ages.

Huit marques de poids lourds présentaient
leur gamme, qu'ils soient diesel ou élec-
triques. Mais au-dela des véhicules, il faut
voir le succés des boutiques officielles de
merchandising avec vétements, accessoires
intérieurs et extérieurs, gadgets et modéles
réduits. C'est simple : il faut parfois faire la
file poury entrer.

Cela dit, la France connait aussi une grave pé-
nurie de chauffeurs. Cela explique que bon

nombre de transporteurs avaient réservé un
stand et offert des places pour faire plaisir a
leur personnel et leur famille. A plusieurs re-
prises, des récompenses ont permis de valo-
riser les chauffeurs et renforcer le sentiment
d'appartenance a la société. Un dipléme ou
un beau cadeau, c’est déja bien, mais quand
le patron vous fait la surprise de vous donner
les clés d'un tout nouveau camion sur place,
gue demander de plus ? Ces mémes trans-
porteurs en profitent aussi pour recruter, et
on note aussi la présence les centres de for-
mation, les agences d’intérim ou encore des
organisations syndicales.

QUE DU CAMION !
Parmi les trés nombreux camions présents,
ce sont les camions décorés, tunés, anciens

ou encore américains qui retiennent I'atten-
tion des spectateurs. Pas évident de se faire
une bonne place pour une photo de qua-
lité vu le nombre des personnes intéressées
par les vedettes du jour ! La aussi, il y a de
nombreuses récompenses pour le plus beau
tracteur tuning, un ensemble routier, le plus
beau camion ancien, un tracteur décoré, le
plus beau camion US...

Par rapport a d’autres sports moteurs, un
autre atout des courses de camions réside



dans le fait de pouvoir accéder librement aux
paddocks et de voir de pres les camions et les
pilotes. Le samedi soir, c'est I'apothéose tant
attendue, a savoir le défilé de nuit des ca-
mions sur le circuit. Le spectacle est tout sim-
plement magique et peut durer deux heures
pour se termin er avec le concert final. Bref,
de longues journées, mais que personne ne
regrette !

Durant tout le week-end, les camions (et leurs
pilotes) sont les véritables vedettes du circuit.

ET LES COURSES ?

Passons a l'action avec les différentes courses organisées le samedi et le dimanche

sur le circuit Bugatti. Les 24 Heures du Mans camions ne sont donc pas une course
d’endurance de 24 Heures sur le grand circuit du Mans. Il ny a pas que des camions
en piste, mais c'est eux qui récoltent le plus de suffrages. Plusieurs championnats se
cbtoient, souvent dans une ambiance de feu, surtout lors des départs lancés et dans
les premiers virages. Cette année, le jeune pilote Téo Calvet en a profité devant son
public pour remporter une magnifique premiére victoire et de s'adjuger le titre dans sa
catégorie.
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1. Moment mythique, la grille de départ. Surtout devant des tribunes aussi bien remplies. | 2. Incontournable visite des paddocks ! | 3. Le samedi soir, il y a méme une course de nuit ! | 4. Les départs ne manquent pas de piquant, comme
souvent lors des courses de camion. | 5. Premiére victoire de Téo Calvet devant son public. | 6. Il y a de véritables ceuvres d'art, comme ce Scania transformé par le carrossier francais Brevet et a la décoration particulierement spectaculaire. |
7. Les ancétres, comme cet lveco TurboStar sont bien présents et il y a méme un prix qui leur est réservé.



NOS SOLUTIONS ELECTRIQUES

PREPAREZ-VOUS

POUR FAVENIR

Une bonne préparation, c'est déja la moitié du travail,
ainsi que pour les véhicules électriques. Que vous
exploitiez une flotte compléte ou une petite entreprise
de transport, nous vous aidons a passer a l'électrification
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UN GOQ DANS LA FOSSE AUX LIONS

ous en connaissez beaucoup, des chauf-

feurs wallons qui ont créé leur propre en-
treprise pour transporter des conteneurs au
beau milieu du port d’Anvers ? Benoit Feraut
I'a fait, et son parcours professionnel est le ré-
sultat d'une passion sans faille pour le camion
et de quelques belles rencontres.

« Mon premier coup de foudre pour le trans-
port date de mon enfance. J'avais un oncle
qui roulait pour Van Laer et il est arrivé un
jour avec son Scania G orange. Le virus est
entré en moi et je n'en ai jamais guéri. Déja
a I'école primaire, mes professeurs disaient
gue je ne pensais qu‘aux camions », com-

mence Benoit Feraut.

Le jeune Benoft n'a de cesse que de
devenir chauffeur, mais son pére lui fait
faire des études de carrossier. Ses premiers
boulots n‘ont qu’un seul objectif : mettre
de l'argent de coté pour passer le permis.
Permis C d'abord, qu'il passe aprés une for-
mation Forem tout en roulant la nuit comme
taxi.

« Mon premier job de chauffeur, c'était
dans une firme spécialisée dans l'isolation
par injection dans les murs. Mais je ne rou-
lais pas assez a mon go(t. Ca m'a quand
méme permis de financer mon permis CE.
J'accompagnais aussi mon oncle qui tra-
vaillait alors pour Masterbulk, c’est moi qui
manoeuvrais le camion pendant qu'’il réglait
ses papiers au bureau ; Cing jours apres avoir

passé mon permis CE, je commencais a tra-
vailler chez Masterbulk. »

Benoit suit ensuite son oncle chez Verduyn.
« On était les premiers francophones dans
I'entreprise ! J'y suis resté trois ans et j'ai
ajouté une corde a mon arc avec le transport
de bitume. », poursuit Benofit.

Cette période chez Verduyn est surtout
marquée par une rencontre avec sa future
compagne Anja, qui travaille aux services
administratifs. De fil en aiguille, la complicité
se transforme en projets de vie commune :
« Nous voulions avoir un enfant ensemble,
mais il fallait pour cela que j'arréte de tra-
vailler en inter. Pourtant, j'adorais ca, partir
parfois pour deux semaines vers I'Espagne
et revenir apres un crochet par Zwickau en
ex-Allemagne de I'est... »



C'est chez Kurt Van Gucht que Benoit trouve
alors chaussure a son pied. Une rencontre
qui I'a marqué... méme s'il est a nouveau
le seul francophone de I'entreprise. « J'ai
d'abord remplacé un chauffeur malade pour
du transport de citernes bulk. J'avais mon
planning via GSM, mais Kurt avait la parti-
cularité de dispatcher ses autres chauffeurs
par la CB. C'est comme ca que j'ai commencé
a apprendre le néerlandais, en écoutant la
CB... Progressivement, je me suis intégré
comme ¢a a la vie du port, surtout aprés étre
passé dans le transport de conteneurs. »

L'histoire aurait pu continuer comme ca, mais
Kurt van Gucht a finalement cédé ses acti-
vités a Roosens. « C'est une tres bonne so-
ciété, mais je ne voulais plus rouler pour une
grosse structure. Quelque part, Anja et moi
avions aussi I'envie de devenir indépendants
et I'idée est donc née de créer ma propre
société. Kurt m'a aidé a trouver un pre-
mier client, Anja m‘a aidé a financer I'achat

Il était aussi un des six finalistes du concours Love2Truck 2022 (au milieu en haut sur la photo). (photo Frederick Van Grootel)

d’'un DAF d’occasion qu’on avait trouvé
aux Pays-Bas et a passé sa compétence
professionnelle. »

Benolt achéte aussi un chassis universel D-Tec
et débute sa carriére de transporteur indé-
pendant. Le 12 mars 2020 (soit un jour avant
le confinement), il commence a rouler pour
SDG Trans, un client a qui il est resté fidele
depuis lors. Puis c’est Duferco qui fait appel
a lui aprés qu'il ait un peu forcé son destin :
« Je devais amener un conteneur a leur ter-
minal de La Louviére mais je n‘avas pas de
fret de retour. Je cherchais un transporteur
local qui avait quelque chose pour moi, mais
c'est le terminal lui-méme qui me I'a fourni. »
Depuis, Transferaut effectue diverses mis-
sions de transport pour Duferco logistique,
mais principalement via des sous-traitants.

En juin 2022, Transferaut a engagé son pre-
mier chauffeur et acheté un deuxiéme DAF.
La réputation de Benoit commence a gran-
dir, d'autant plus qu'il multiplie les initiatives
originales. « Je pensais qu’'on n’était que
guelques Wallons a travailler dans le port,
mais un jour, a force de donner des trucs a
des collegues, j'ai créé un groupe facebook
‘Les Wallons du Port’. Au début, on était
cing, aujourd’hui on est 1540 ! », s'amuse
Benoit. Son DAF est d‘ailleurs aussi devenu le
point de ralliement de tous les chauffeurs qui
veulent se procurer un plan du port, dont il a
une caisse pleine dans sa cabine !

Il est vrai que les conditions de travail dans le
port ne s'améliorent pas, que du contraire.
« Ca ne fait qu’empirer », estime Benoit. « Il
y a certainement des gens qui cherchent des
solutions, mais pas c6té transport alors. Le
probleme, c'est le manque de place partout.
Les quais sont trop petits et quand il y a un
bouchon au Liefkenshoektunnel, c’est-a-dire

BENOIT FERAUT EN BREF

*31ans

e Patron-chauffeur chez Transferaut
(2 camions)

® Roule en DAF XF 6x2

e Expériences professionnelles :
Masterbulk, Verduyn, Kurt Van
Gucht, Transferaut

e A un fils avec sa compagne Anja

tous les jours a partir de 14 heures, on'y perd
vite deux heures. De plus en plus souvent, les
files remontent en amont du Beverentunnel
et cela bouche alors les routes de la rive
gauche. Et si les bouchons atteignent I'en-
trée des terminaux, alors il n'y a méme plus
moyen ni d'y entrer, ni d’en sortir. Et je ne
vous parle méme pas des fois ol je dois
attendre deux jours pour avoir un slot au
869... » Ni du terminal de DP World ou il n'y
a méme plus une poubelle a destination des
chauffeurs d'ailleurs.

Mais au bout du compte, Benoit Feraut se
sent-il plus transporteur ou chauffeur ? « Les
Flamands me voient plus comme un trans-
porteur et les Wallons comme un chauffeur.
Mais moi, dans ma téte, je suis d'abord un
chauffeur... mais avec des responsabilités en
plus. Maintenant que j'emploie un chauffeur,
c’est a moi qu'il téléphonera peut-étre quand
il a un probléeme technique ! »

Cela n'empéche pas Benolt et Anja de pen-
ser a la maniére dont Transferaut pourrait se
développer. Faire grandir la société serait une
option, mais Benoit a une autre idée en téte :
« Je voudrais avoir un jour un endroit pour
déposer et stocker des conteneurs, faire de la
fumigation et éviter a d'autres chauffeurs les
frais de démurrage. » L'un et l'autre ne sont
d‘ailleurs pas incompatibles...
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TRANSPORT DIRK VERDOODT

PONCTUEL, DURABLE ET SUR

ans la famille Verdoodt, on a le transport

dans le sang. Depuis que l'arriere-grand-
pere Léon a commencé a transporter des mar-
chandises avec un cheval et une charrette il
y a plus de 100 ans, impossible d’imaginer le
transport routier sans le nom Verdoodt. Avec
sa philosophie de croissance organique, |'ar-
riere-petit-fils Arne Verdoodt affronte main-
tenant I'avenir avec son pére Dirk.

Michiel Leen - michiel.leen@transportmedia.be

Chez Transport Dirk Verdoodt, la Journée
du Routier ne tombait pas le jeudi 8, mais
bien le vendredi 9 décembre. Ainsi, les
chauffeurs inter de ce transporteur basé a
Dendermonde pouvaient aussi participer a
cette journée consacrée aux chauffeurs pro-
fessionnels. Ce geste n‘est qu’un exemple
de l'approche ‘terre a terre’ qui prévaut
dans cette entreprise familiale. « Nous avons

« Nous grandissons avec nos
clients, de maniére organique. »
(Arne Verdoodt)

Transport Dirk Verdoodt ne jure que par Scania:
"If it ain't broke, don't fix it."

offert aux chauffeurs un repas digne de ce
nom : croque monsieur, sandwiches et escar-
gots, car nous aimons beaucoup en manger
nous-mémes », explique Arne Verdoodt.
« Les chauffeurs comptent sur nous. Cela
fonctionne dans les deux sens : ceux qui font
de leur mieux sont payés en retour. »

Le nom de Verdoodt résonne dans le monde
du transport. Arne Verdoodt, 30 ans, est le
fils du fondateur Dirk Verdoodt et descend
d’une lignée de transporteurs remontant au
début du XXe siecle. En 1903, son arriére-
grand-pere Léon Verdoodt a commencé a
travailler pour des scieries de la région avec
des chevaux et des charrettes.

Apreés la Seconde Guerre mondiale, on est
passé au transport routier, principalement
pour I'industrie locale. C'est ainsi qu’est née
la société Leon Verdoodt. En 1998, le fils Dirk
Verdoodt a créé sa propre société de trans-
port, puis son frére Joris a rejoint I'entreprise.

Joris avait de I'expérience en tant que méca-
nicien chez Scania, et cela explique que cette
marque soit encore aujourd’hui majoritaire
dans une flotte qui compte 30 véhicules.
L'entreprise fondée par Léon Verdoodt survit
aujourd’hui sous le nom d’August Verdoodt
Internationaal Transport.

CROISSANCE ORGANIQUE

Transport Dirk Verdoodt a deux spéciali-
tés : le transport en bachées et le transport
de conteneurs. L'entreprise approvisionne
notamment des centres de distribution des
grands détaillants. Verdoodt transporte éga-
lement des produits d’entretien et des piéces
de machines. Pour le transport de conteneurs,
I'entreprise utilise Dendermonde comme
point d'appui pour rejoindre Bruxelles, la
Wallonie, le Luxembourg et la France. « La
division conteneurs s'est développée de ma-
niére organique », explique Arne. « Pour nos



destinations, Dendermonde est un bon point
de départ. Nous avons 24 camions pour le
transport baché et 6 pour le transport de
conteneurs. »

Cette flotte s'étend lentement mais sdre-
ment, de maniére organique. « Nous n‘allons
pas acheter des camions supplémentaires
en spéculant sur un travail que nous n‘avons
pas », déclare Arne. « Nous préférons une
croissance organique avec nos clients. A quoi
bon contracter des dettes pour une grandir
de dix camions a la fois ? L'avantage, c’est
gue nous sommes propriétaires de presque
tous nos matériels. Ainsi, en tant qu’entre-
prise, nous contrélons mieux I'impact finan-
cier de nos investissements. »

L'abréviation TDV (Transport Dirk Verdoodt)
représente également la philosophie de I'en-
treprise : Tijdig, Duurzaam & Veilig (Ponctuel,
Durable, Sar). « Les clients peuvent compter
sur notre ponctualité », déclare Arne. « La
durabilité compte aussi beaucoup : nous
faisons le moins de kilomeétres possible et
nous nous efforcons de maintenir notre équi-
pement a jour, par exemple en investissant
dans des camions au LNG. La sécurité est
également un fer de lance : nos camions sont
équipés de packs de sécurité avec caméras

d’angle mort. Les semi-remorques ont des
sangles d'arirmage intégrées dans le toit,
ce qui facilite I'arrimage. Nous sensibilisons
aussi le personnel sur leur style de conduite.
L'éco-conduite est intégrée dans la formation
Code 95, et cela va de pair avec une conduite
défensive. »

SCANIA FOREVER

L'amour pour Scania n'a fait que grandir.
Le pere et le grand-pére étaient des fans
de la marque et I'oncle Joris a travaillé pour
Scania pendant des années. « Le confort de
nos chauffeurs compte beaucoup. Certains
d’entre eux passent quatre nuits par semaine
dans leur cabine. Et Scania et Volvo ne nous
ont jamais laissé tomber. Tant que ce n'est
pas cassé, on ne répare pas », dit Arne. Les
tracteurs ont une durée de vie relativement
longue, de sept a dix ans. « Nous faisons de
notre mieux pour les maintenir en état. Apreés
un million de kilometres, ils sont préts pour le
marché de |'occasion », continue-t-il.
Transport Dirk Verdoodt a investi dans ses
tracteurs LNG in tempore non suspecto :
actuellement, il y en a cing. Arne Verdoodt
pése ses mots : « Nous n‘avons pas mis ces
camions a l'arrét, mais ils nous ont co(té

Arne et Dirk Verdoodt
ontlatransport dans
le sang.

beaucoup d’argent. Nous les conservons cer-
taines routes ou le LNG reste une option in-
téressante. Je ne pense pas qu’on en vendra
encore beaucoup, de ces LNG. Toutefois, I'ar-
gument commercial en faveur de ces camions
n‘a pas disparu tant qu'ils bénéficient encore
de I'avantage du péage en Allemagne. »
Pour les autres formes d'énergie, comme I'hy-
drogene et |'électricité, I'entreprise attend
encore un peu. «Si on augmente la masse
autorisée des camions électriques, beaucoup
de choses sont possibles. L'avenir pourrait
passer par une combinaison de carburants
alternatifs et d'électricité. Mais qu‘est-ce que
ca donnera dans la pratique ? C'est encore
difficile a dire, parce que l'infrastructure doit
suivre. Actuellement, il y a beaucoup d'incer-
titude sur le marché. »

Et I'avenir ? « Nous voulons maintenir la conti-
nuité, mais surtout nous voulons maintenir
notre croissance organique pour maintenir
I'approche personnelle avec nos chauffeurs
et avec nos clients. Pour eux, nous voulons
avant tout étre un partenaire fiable », conclut
Arne Verdoodt.

TRANSPORT DIRK
VERDOODT EN BREF

e Entreprise fondée en 1998 par Dirk
Verdoodt

e Siege : Dendermonde

e Specialités : transport baché et
transport de conteneurs

e Flotte : 30 véhicules moteurs,
principalement Scania plus
quelques Volvo

www.transport-dirk-verdoodt.be

AlaJournée du Routier, les chauffeurs avaient
droit a encore plus d'attention.
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LES SAPEURS-POMPIERS DE LIMBOURG

AU SERVICGE DE LA
POPULATION DEPUIS 1865

une dizaine de kilometres de Verviers, se niche, dans un méandre de la Vesdre, la Ville de Limbourg. Au pied de la vieille ville fortifiée se
trouve la caserne du corps communal des Sapeurs-Pompiers de Limbourg, créé en 1865 et motorisé depuis la fin de la Deuxiéme Guerre

Mondiale.

La motorisation du service des sapeurs-pom-
piers de Limbourg débute juste aprés la
guerre. Apres une Jeep avec une remorque
autopompe, la ville de Limbourg achéte un
ancien Ford 47 a un marchand de pommes
de terre. D'abord baché et équipé d'une
pompe mobile, de tuyaux et quelques ma-
tériels, il sera ensuite équipé, bien plus tard,
d’une échelle de 18 metres. Dans l'intervalle,
le service s'est aussi doté d’une autopompe
Bedford en 1963.

UN MATERIEL DE PLUS EN PLUS VARIE

Au fil des années, le corps des sapeurs-pom-
piers s'équipe d'un matériel plus complet,
comprenant des camionnettes (Volkswagen),
de véhicules citernes et d’échelles qui pro-
viennent souvent du SIAMU (Service d'Incen-
die et d'Aide Médicale Urgente) bruxellois.
Plusieurs véhicules sont acquis grace au tra-
vail des pompiers volontaires eux-mémes.

Le corps comptait toujours entre 25 et
30 hommes. Depuis 2015, il est rattaché a la
Zone de Secours Vesdre-Hoégne & Plateau
(ZS VHP), qui comprend actuellement

Jean-Marie Becker et Claude Chabeau

390 agents opérationnels, soit 379 pompiers
(284 volontaires et 95 professionnels) et
11 ambulanciers civils (3 volontaires et 8 pro-
fessionnels). Ensembile, ils protégent une po-
pulation de 234.000 personnes réparties sur
800 km?2.

Quant a la caserne, elle a déménagé plu-
sieurs fois depuis 1945 avant d’emménager

Le tout premier
véhicule motorisé
était ce Ford

47 racheté. ..
aun marchand
de pommes de
terre et équipé
bien plus tard de
cette échelle de
18 metres.

en 1998 a son emplacement actuel, ou les
sapeurs-pompiers de Dolhain-Limbourg dis-
posent d'une toute nouvelle infrastructure.
Trés endommagée lors des inondations de
la Vesdre pendant la nuit des 14 et 15 juil-
let 2021, elle fonctionne a nouveau depuis
quelques mois.

L'autopompe Bedford d'origine (en noir et blanc) et apres
sa modernisation (en couleurs).



Vue de I'ancienne caserne avec le véhicule tous
usages Volkswagen, I'autopompe Bedford et
|"échelle Ford 47 de 18 métres (vers 1965).

Fin des années 70, le
corps s'équipe d'un
camion-citerne. Ce

sera d'abord un Volvo
F86 d'occasion.

Tout corps de pompiers utilise aussi des
véhicules légers dont ce Land-Rover.

Echelle Magirus de 30 métres sur chassis MAN, qui succede a deux autres
échelles dont un Magirus Merkur et un Magirus-Iveco 232.

La rubrique Rétro est animée par Jean-Paul Cammaerts, Walter
Ceulemans, Lode Goossens, Claude Chabeau et Jean-Marie Becker.

Aujourd’hui, la caserne
de Limbourg héberge
un grand nombre de
véhicules de la zone
VHP, dont ce Scania
G450, avec citerne de
12.000 litres.

Autre piéce unique,
I'autopompe légere
Ziegler sur chassis
Mercedes-Benz 1017
4X4 de 1986, débord
testée au SIAMU
Bruxelles avant d'entrer
en service a Limbourg.
Le véhicule est
photographié devant la
nouvelle caserne.

Le Volvo F86

sera par la suite
remplacé par une
ancienne citerne
pour le transport
de lait, sur chassis
Mercedes 1922.




« J&T Autolease est un
partenaire qui nous soulage

totalement »

La coopération entre CWS et J&T Autolease ne date pas d'hier. Lorsque la décision fut prise
de remplacer certains camions, il n'y avait pas de doute possible : tout comme pour le reste
de la flotte, J&T Autolease deviendrait le partenaire de leasing pour ces huit véhicules.
Lavinia De Maeyer, Fleet Manager, explique ce partenariat.

Avec des solutions de location innovantes,
durables et totales, CWS contribue a un ave-
nir plus sain et plus s(r. La société propose
des produits et services dans les domaines
Hygiene, Floor Care, Workwear, Cleanrooms
et Healthcare. « Cela se traduit par une offre
quicouvre U'hygiene des mains, des toilettes,
des sols et de lair afin doptimiser la santé,
la sécurité et la protection de nos clients, de
leurs employés et de leurs propres clients »,
explique Lavinia De Maeyer. « Notre entre-
prise est synonyme de vétements de travail
de haute gualité, confortables et durables
pourtous les secteurs. »

CWS a pris la décision de remplacer un
certain nombre de camionnettes par des
camions plus imposants. « Nous sommes

ainsi en mesure deffectuer nos tour-
nées de maniere plus efficace et durable.
Aujourd’hui, nous utilisons 14 camions,
dont les 8 premiers sont pris en charge par
J&T Autolease. »

Leasing opérationnel

CWS a transféré une partie de sa flotte a
J&T. ce qui lui procure des avantages sup-
plémentaires. « Nous possédons quatre
DAF LF et quatre MAN TGL, chacun avec
une caisse classique et un hayon éléva-
teur », explique L. De Maeyer. « Tous les
huit font lobjet d'un leasing opérationnel
sur 72 mois. La raison de cette collabora-
tion avec J&T Autolease ? Nos arguments
peuvent étre qualifiés de classiques : un

La flotte CWS en un clin d’eeil

- Fleet Manager: Lavinia De Maeyer
-150 voitures
- 236 utilitaires légers

-14 poids lourds, dont 4 DAF LF et 4 MANTGL via J&T Autolease

soulagement total, la clarté par rapport au
TCO, ce qui facilite la budgétisation. Nous
avons donc opté pour linterprétation la
plus large possible du contrat. Les pneus,
lentretien, linspection, létalonnage des ta-
chygraphes et l'assurance, touty est. »

« J&T Autolease
est un one-stop-shop. »
(Lavinia De Maeyer)

Un seulinterlocuteur

« Cette collaboration avec J&T Autolease
n'est pas unhasard », poursuit L. De Maeyer.
« En plus de nos camions, notre flotte se
compose de 150 voitures de tourisme et
de 250 véhicules utilitaires qui oscillent
entre 3.5 et 12 tonnes. A quelques excep-
tions pres, nous collaborons la aussi avec
J&T Autolease, et ce depuis de nombreuses
années. Inutile de dire que nous sommes
satisfaits de services et prestations de la
société. En fait, J&T Autolease fait exac-
tement la méme chose pour nos camions
que pour tout autre véhicule. Et le fait
guelle puisse le faire les rend d'autant plus
attrayants en tant que ‘one-stop-shop’. »

www.jentautolease.be
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« ’ELEGTRIFICATION
IMPOSE DES DECISIONS
STRATEGIQUES »

e prix et I'autonomie sont des écueils classiques pour la transition vers les poids lourds élec-

triques, mais est-ce toujours le cas ? Il faut un peu nuancer les choses, selon la plupart des
experts. Mais peut-étre néglige-t-on le probleme crucial : I'électricité nécessaire. Le choix des Ce Volvo FH Electric est le premier d'une
e-trucks doit étre précédé d’une vraie réflexion stratégique. série de 125 camions commandeés qui

seront opérationnels dans la flotte DFDS
Michaél Vandamme courant 2023.

L'offre crée (parfois) la demande, mais quelle
en est I'ampleur aujourd’hui ? La phase des
purs pionniers est révolue. « Notre gamme
D destinée a la distribution est actuellement
disponible avec une propulsion électrique »,
explique Cédric Van Hove, Aftersales
Manager de Van Hove Garages. « Ce ne sont
plus des prototypes, mais des véhicules de
production. Et a partir de I'année prochaine,
il sera également possible de commander des
tracteurs et véhicules de chantier électriques.
Je peux dire que nous étions a I'époque des
pionniers en matiere d’e-trucks. Notre inten-
tion est donc de pouvoir proposer, a terme,
une gamme électrique compléte. »

Méme son de cloche chez Scania. « Notre
objectif est de travailler de l'intérieur vers
I'extérieur », explique Bas Van der Zanden,
Director e-mobility chez Scania. « Nous nous
concentrerons dans un premier temps sur la
distribution locale. Ensuite sur le régional et
enfin le long courrier. Nous apportons des
améliorations chaque année aux chaines ci-
nématiques, aux batteries, etc. Notre objectif
est de pouvoir proposer toute notre gamme
sous forme électrifiée d'ici 2025. Nous pro-
duisons actuellement 1.500 exemplaires par
an. C'est peu au regard de la production to-
tale, mais cela va rapidement augmenter. »
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Un e-truck peut étre utilisé comme outil marketing par
de nombreuses entreprises

UNE SIMULATION REALISTE

« Ce qui compte, ce n'est pas le prix
d’achat, mais le TCO », explique Bart
Massin. « Il est vrai que méme en
tenant compte de la déduction plus
élevée pour ce type d'investissement,
un camion électrique sera facilement

plus de deux fois plus cher qu’un diesel.

La différence réside dans le coGt au
kilometre, nettement inférieur pour
les camions électriques. Nous avons
procédé a une simulation détaillée

a ce sujet. Elle révele que lorsqu’un
véhicule parcourt 500.000 km, le colt
net total d'un camion électrique sera
légerement plus élevé. Mais a partir de
1.000.000 km c'est I'inverse et le colt
sera pres de 15 % inférieur. A partir de
1,5 million km, le coGt net est inférieur
de plus d'un cinquiéme. La morale

de I'histoire ? Les décisions doivent
étre précédées d'une simulation dans
laquelle tous les paramétres pertinents
doivent effectivement étre inclus. »

FOCUS SUR LA DISTRIBUTION

Cette concentration - dans un premier temps
- sur la distribution locale n‘a rien de surpre-
nant. Cela nous amene a I'épineuse question
de l'autonomie. « Elle augmente systémati-
guement », souligne Bas Van der Zanden.
« Pour de nombreuses missions, une auto-
nomie de 250 km, facilement accessible au-
jourd’hui, est largement suffisante. Prenez
les véhicules utilisés pour la collecte des dé-
chets et autres ; ils ne parcourent pas 100 km
par jour. » « Il est trées important de pouvoir
recharger via sa propre infrastructure, ce
qui réduit considérablement le colt au kilo-
metre », explique Cedric Van Hove. Conduire
et charger, la distinction est essentielle, nous
allons y revenir.

La batterie est le facteur de colt
de la conduite électrique.

« Les e-trucks sont en effet particuliérement
adaptés a de telles taches », confirme Bart
Massin, CEO de Stroohm. « lls présentent
méme un autre avantage : leur silence, ce qui
signifie que les livraisons de nuit sont égale-
ment possibles. Et si je peux évoquer un ins-
tant les distances plus longues : le confort du
chauffeur est un argument de poids pour les
camions électriques. Vous pouvez chauffer
I'habitacle sans avoir a faire tourner le mo-
teur, par exemple. » « Plus les batteries sont

performantes, plus les possibilités d'applica-
tion sont larges, c’est précisément pourquoi
nous investissons également dans la tech-
nologie des batteries », déclare Bas Van der
Zanden. « Nous avons notre propre usine de
batteries en Suéde. Nous utilisons en outre
des matiéres premieres du nord de la Suede,
justement pour pouvoir travailler de maniere
autonome. Elles deviennent plus légéres,
plus petites et ont plus de capacité. »

« Le retour en arriere n'est pas possible, c'est
pourquoi la technologie des batteries est si
importante pour nous », estime aussi Cédric
Van Hove. « ll'y a a peine deux ans, personne
ou presque n'y faisait attention, mais mainte-
nantle secteur des transports commence a se
rendre compte que la voie de I'électrification
est inévitable. D'autant que les constructeurs
européens se voient imposer des objectifs en
termes d’émissions. En pratique, cela signi-
fie qu'un pourcentage considérable de leur
flotte doit devenir électrique, sinon ils n'at-
teindront tout simplement pas ces objectifs.
lIs devront manipuler le prix des véhicules
diesel pour faire baisser celui des e-trucks. »

PRIX D'ACHAT VERSUS TCO

Reste le prix. « La différence est moindre qu'il
y a environ un ou deux ans, mais les camions
électriques sont toujours une fois et demie
a deux fois plus chers a I'achat », admet Bas
Van der Zanden. « Tout dépend de la capa-
cité de la batterie dont vous avez besoin.
C'est la batterie qui détermine le prix d'un
camion électrique. Avec un diesel, la norme



était - est - de viser la plus grande autono-
mie possible. Dans le cas des camions élec-
triques, les besoins du client sont d'abord
pris en compte, afin de déterminer la capa-
cité appropriée de la batterie. En d’autres
termes, ce sera davantage du sur-mesure. »
« Il ne faut pas étre aveuglé par le prix
d'achat », prévient Cédric Van Hove. « C'est
le TCO qui compte, et cela concerne beau-
coup de facteurs. Les subventions que vous
pouvez demander, par exemple, sont assez
conséquentes. La valeur résiduelle d'un ca-
mion électrique est également plus élevée en
raison des batteries. Celles-ci peuvent étre
réutilisées comme batteries domestiques
et les entreprises de recyclage paient tou-
jours bien pour les récupérer. Vous pouvez
également considérer un e-truck comme un
instrument de marketing, avec un budget
défini. Ne sous-estimez pas |'importance
d’'une image verte pour une entreprise. »

REFLEXION STRATEGIQUE

« Si on rassemble toutes les piéces, on ob-
tient un puzzle qui a du sens », poursuit Bart
Massin. « Une technologie de batterie amé-
liorée, des prix plus bas, liés ou non a des
subventions, sans parler d’un cadre juridique
de plus en plus strict autour des normes
d'émission abaissent le seuil d'accessibilité.
Reste que I'on néglige peut-étre I'essentiel :
I'électricité nécessaire. Le chargement sur
votre propre site - ou chez un client - est la
guestion de fond. Les bornes de recharge
publiques coltent plus cher, ce qui a un im-
pact sur la rentabilité.

La question clé, cependant, est de savoir si
votre propre site se préte a la recharge. Avec
une vingtaine de camions, on a vite besoin
d’environ 1 mégawatt, ce qui n'est pas rien.
Parfois, cela peut étre résolu en installant
une cabine haute tension, mais ce n'est pas
possible partout. A certains endroits, on
manquera de capacités. N'oubliez pas non
plus que de nombreuses entreprises n‘ont
pas eu de besoins énergétiques particuliers.
L'électrification change soudainement la
donne. A l'avenir, le potentiel pour satisfaire
a ce besoin en électricité deviendra un fac-
teur concurrentiel important. L'implantation
judicieuse d'une entreprise de transport n'a
jamais été aussi importante. »

« Il faut encore ajouter un élément a ce
constat », conclut Massin. « Si le prix de
I"électricité devait soudainement augmenter,
cela constituerait un énorme atout pour ceux
qui la produisent eux-mémes, que ce soit via
des panneaux solaires ou des éoliennes. Ces
derniéres représentent toutefois un sérieux

investissement, qui avoisine tout de méme
le million d’euros. Cela peut étre rentable
si le prix augmente fortement, mais quid si
le prix s'effondre ? Il deviendra de plus en
plus important pour un transporteur d‘avoir
une connaissance approfondie du sec-
teur de I'énergie. Développer une réflexion

PRIME ECOLOGIQUE
FLAMANDE

Le 4 mai, le gouvernement flamand
a signé un arrété ministériel qui in-

clut les camions électriques dans le
systéme des primes écologiques :

e achat de camions électriques (a
I'exception des hybrides). Surcolt
subsidiable : 80 %. Subside de
50 % des surcoUts pour les PME et
40 % pour les grandes entreprises
avec un maximum de 2 véhicules
par entreprise et un maximum de
400.000 euros par véhicule.

e borne de recharge d'au moins
50 kW, a condition que I'électricité
soit d'origine verte. SurcoUt subsi-
diable : 100 %. Subside de 30 %
des surcodts pour les PME et 15 %
pour les grandes entreprises.

stratégique sera plus important qu'avant. En
ce sens, |'électrification change la donne et
crée une situation diamétralement opposée
a cette réalité ou tout le monde sans excep-
tion roule au diesel ou au gaz. »

Plus un e-truck parcourt de kilometres, plus le colt net total sera faible.

CONSEILS REQUIS

Un poids lourd électrique ne se vend
pas comme son pendant au diesel. Les
constructeurs doivent guider le client
tout au long des travaux préparatoires,
et pas seulement pour configurer

le camion en fonction des besoins
réels. Chez Mercedes-Benz Trucks, ce
service s'appelle eConsulting. Cela
commence par une analyse de la flotte.
C'est le point de départ d'un concept
d'électrification du site de I'entreprise.
A ce stade, le comportement de
charge optimal et I'infrastructure de
charge nécessaire sont également
déterminés, ainsi que des solutions
logicielles et matérielles. Dans une
deuxieme phase, tous les colts et
subventions éventuelles sont répartis,
analysés et optimisés. Ce n'est qu'alors
que la phase de mise en ceuvre pourra
commencer.




Chassis-conteneurs Renders

Euro 820:

un nouveau chassis
universel unique

Le nom Renders est loin détre inconnu dans lindustrie des véhicules tractés. Apres des
années de travail préparatoire, Renders lance aujourd’hui en Europe une nouvelle gamme de
chassis porte-conteneurs universels avec des propriétés uniques en termes de robustesse et

de facilité d'utilisation.

Lasociété Renders est lceuvre et la passion
de Frans Renders. Toutacommencé en 1978
avec le carrossage de camions a Vosselaar.
Au milieu des années ‘80, la production de
semi-remorques a démarré dans un nou-
veau batiment a Beerse. La capacité de
production de Renders a grimpé dans les
années ‘90 a 2000 a environ 3000 unités par
an. La gamme comprenait presque tous les
types de véhicules tractés a lexception des
citernes. L'innovation a toujours été dans
UADN de Renders comme le montre lin-
troduction en 2003 du X-Steering. un tout
nouveau systeme de direction pour les vé-
hiculesal 2 et 3 essieux.

Le sur-mesure et les colts dexploitation
élevés en Belgique et en Allemagne - par
rapport a d'autres concurrents qui produi-
saient déja moins cher dans d'autres pays
- ont entrainé une nouvelle approche, plus
spécifiquement la production en série en
Turquie. Enmémetemps, lasociété adécidé
de se concentrer strictement sur le chas-
sis porte-conteneurs multifonctionnel, qui
était déja sa grande spécialité.

Hautementinnovant

Préfigurant la série Euro actuelle, Renders
développait déja en 1985 un chéassis
porte-conteneurs multifonctionnel avec

cadre arriere extensible. Frans Renders
a été le premier a proposer un chassis
porte-conteneur universel breveté, mais
aujourd’hui il se surpasse grace a ses
35 années dexpérience et aux apports
des clients incorporés jusque dans les
moindres détails dans la nouvelle série
dont 'Euro 820 est la piece maitresse. De
20 variantes dans le passé, le programme
a été réduit a deux types principaux, les sé-
ries Euro 800 et Euro 900.

Frans Renders ace propos: « Cestun chas-
sis ‘anti-vandalisme’tres robuste, avec une
répartition du poids idéale pour tous les
types de conteneurs. Nous avons congu le
maniement le plus simple du marché car
les grandes flottes optent de plus en plus
pour un coulissement arriére (comme sur
la gamme Euro 900) mais elles privilégient
un fonctionnement simple en raison de
problemes linguistiques avec les chauf-
feurs et parce que de nombreux systéemes
télescopiques en 3 parties sont beaucoup
trop compliqués. Nos nouveaux chassis
sont pensés dans les moindres détails. La
série Renders Euro 800 est plus simple que
de nombreux chassis a extension arriere
et donc idéale pour une utilisation dans les
grandes flottes. »

Robustesse et facilité d'utilisation

Renders a congu un nouveau chassis en
trois parties, caractérisé par une com-
mande simple et centrale utilisant un bou-



ton pour le verrouillage desserré/serré
et ‘infout’. ainsi qu'un levier manuel pour
choisir le type de conteneur. En réglant le
chassis pour trouver la position souhaitée
du conteneur (une seule manipulation suf-
fit), lavant et larriere sétendent simultané-
ment. Chaqgue détail montre que la priorité
a été donnée a une construction solide. Les
parties coulissantes reposent sur des rou-
leaux tres solides d'une capacité surdimen-
sionnée tandis que des plaques de renfort
ont été montées dans le col et l'articulation
col/chéssis, ainsi qua d'autres points cri-
tiques (pieds de support, béquilles, etc)). Le
pare-chocs arriere est un autre exemple
de conception efficace et de robustesse et
a été adapté pour éviter les dommages sur
les quais neufs et anciens.

« La série Renders Euro 800
est plus simple que la plupart
des chassis a extension arriére

et donc idéale pour
les grandes flottes. »
(Frans Renders)

La construction de 'Euro 820 breveté est
particulierement solide et simple. Sans
aucune assistance du tracteur, méme un
conteneur 20 pieds de 32 t ou un conte-
neur-citerne coulisse sans effort sur le
chassis d'une position centrale a une posi-
tion arriere et vice versa, en s'appuyant sur
seulement quatre twistlocks. Un 20 pieds
central derriere le col nengendre quune
flexion négligeable de ce dernier, preuve
d’'une construction particulierement solide.
Un chassis pour des charges lourdes et des
opérations tres intenses.

Production en série en Turquie
Les chassis porte-conteneurs Renders
sont construits en Turquie depuis 2015.

Pour la nouvelle série, les chaines de mon-
tage ont été entiérement renouvelées et
adaptées. Par ailleurs, les moules et ca-
libres utilisés dans la production et la ligne
de production elle-méme sont la propriété
de Renders et ont aussi été entierement
développés par Renders. Les quatre lignes
de production auront construit 750 chassis
multifonctionnels d'ici fin 2022. La pleine
capacité de production sera denviron
1200 chassis par an des 2023.

Pour Renders, la vente nest pas tout, len-
treprise attache également une grande
importance au réseau de concessionnaires
et de service. Les concessionnaires pour
le Benelux et l'Allemagne ont déja été pré-
sentés a Bréme. Désormais, le regard se
tourne vers l'Europe du Sud, olu une pré-
sentation aura également lieu au prin-
temps 2023. La présentation a Bréme a été
suivieavecgrandintérét parlapresseetles
clients, car les nouvelles séries sont déja
utilisées dans diverses grandes flottes aux
Pays-Bas et en Allemagne. L'enthousiasme
était grand et Frans Renders lui-méme a
été agréablement surpris par les réactions
des clients vis-a-vis des nouvelles séries
800 et 900 et par leur satisfaction quant a
leur convivialité, leur robustesse et leur
durabilité.

Les ventes et le service sont organisés au-
tour d'un point de vente/service central par
pays. soutenu par des distributeurs locaux.
Pour la Belgique, le Sales & Service a été
lancé en octobre 2022 par la société TRC a
Houthalen. La Flandre orientale et occiden-
tale sont desservies par TheTruckcompany
aHooglede.

La gamme Renders

-Les Euro 930 et Euro 935 sont des
chassis fixes, extensibles unique-
ment a larriere. La différence réside
dans la taille des pneus : 385/65R
22.5 pour 'Euro 930 et 385/55R
22.5 pour l'Euro 935.

-Les Euro 800, Euro 810 et Euro
820 sont des chassis en 3 parties.
extensibles alavant etalarriére.
La différence entre 'Euro 800 et
UEuro 810 est la aussi la taille des
pneus :385/65R 22.5 pour U'Euro
800 et 385/55R 22.5 pour L'Euro 810.
L'Euro 820 se distingue par une
adaptation du bras arriére permet-
tant de déplacer un conteneur lourd
de 20 pieds et 34 t d'une position
centrale vers une position de (dé)
chargement arriére.

www.renders.eu
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TESLA SEMI :
GCETTE FOIS, C’EST LA BONNE !

Cing ans aprés la premiere annonce (et trois apres I'entrée en production prévue

en 2017), Tesla a enfin livre un camion Semi a un client aux Etats-Unis. Par

rapport aux premiers prototypes, le Semi a conservé son aspect futuriste (poste

de conduit central, large pare-brise panoramique, aérodynamique affatée),

mais il est un peu rentré dans le rang en adoptant des poignées de porte et

des rétroviseurs plus classiques. Mais ce que |'on attendait surtout, c’est une

autonomie qu’Elon Musk annoncait révolutionnaire. Et les 800 kilomeétres de

rayon d'action annoncés en 2018 semblent bien étre au rendez-vous, puisque le

premier exemplaire du Semi aurait, selon Elon Musk, parcouru ses 500 miles avec

un poids total au sol de 36,7 tonnes. Il existera cependant une version du Semi

limitée a 300 miles. La propulsion est confiée a deux, trois ou quatre moteurs

électriques, similaires a ceux de la Tesla Model Y et produisant 190 kW de puissance chacun. Ils sont placés sur les deux essieux arriere. Le
Semi est donc dédié au transport régional (et il ne propose d‘ailleurs qu’une cabine de jour). Il n'y a par contre que peu de chances de le
voir arriver en Europe, bien que certaines sources indiquant que le constructeur américain fait pression sur le gouvernement allemand pour
autoriser la circulation des camions électriques le dimanche...

Claude Yvens

MINIATURES
LE FORD F-MAX, UNE DENREE RARE

Véritable sujet de discussion depuis sa sortie officielle en 2019 et son titre de Truck of the Year, le Ford F-Max s'impose de plus en plus sur nos
routes. Du coup, les collectionneurs se demandent quand ils pourront obtenir, au-dela des modéles ‘usine’, des répliques de transporteurs
officiels. Et c’est la que cela se gate. Dans I'état actuel des choses, il n'y a qu’un seul modeéle disponible. Ce modéle est réalisé a I'échelle
1/36¢, ce qui est nettement moins courant que les 1/50¢ et 1/43¢. Il s'agit

d’un tracteur, de couleur bleu éclair. Derriére la boite, on peut évidemment

trouver des mentions Iégales en anglais mais aussi et surtout des infos en

turc. On y lit ainsi qu’en cas de contact, il faut se rendre sur le site www.

prowide.com.tr. Malheureusement, il s'agit d’un site qui réalise différents

produits commerciaux et publicitaires pour compte de tiers. Ony retrouve

bien sQr le camion mais sans pouvoir se le procurer.

D'aprés les maigres infos disponibles, il semble bien que le modeéle

ait été produit en quantité limitée. Un rapide coup d'ceil sur les sites

www.fordtrucks.com ou encore au niveau national www.fordtrucksbelgium.

be ne permet pas de trouver le modele a la vente. Sion jette un coup d'ceil

sur les sites d’enchéres, on en trouve par exemple un sur Ebay a 150 USD

avec 24 USD de frais d’envoi au départ de la Turquie ! Pas évident, vraiment.

Reste donc pour les passionnés I'espoir d'une rapide obtention de la licence

par WSI, Tekno ou encore Eligor pour enfin pouvoir varier sa collection.

Pierre-Yves Bernard



[ECONOMIE 4

YUSEN LOGISTICS REPREND GROUPE PIERRE

Le logisticien japonais Yusen Logistics annonce la reprise de la société

Groupe Pierre, basée a Wavre et spécialisée dans la logistique du secteur de

la santé. « Mon frére et moi avons souhaité, apres trois générations, offrir a

Groupe Pierre tous les outils pour booster son savoir-faire a un niveau inter-

national », explique Olivier Pierre, patron de Groupe Pierre. Yusen Logistics

met donc la main sur trois sociétés actives dans le transport terrestre cer-

tifié GDP (Transports Pierre), I'entreposage et les services a valeur ajoutée

(Pierre Logistic) et les expéditions a température controlée et a délai critique

(Ajimex). Au total, cela représente une valeur ajoutée combinée de 8,2 mil-

lions d’euros en 2021 et plus de 125 personnes employées. Groupe Pierre :

exploite plus de 20.000 m? d’entrep6ts & Grez-Doiceau et a Braine I'Alleud,  : CONTARGO REPREND BERRY

ainsi qu’une flotte de 160 véhicules. :
L'opérateur multimodal Contargo a racheté la société Berry
de Boortmeerbeek, renforcant ainsi son offre de transport
de conteneurs dans le port d’Anvers. Berry existe depuis
1989 et opere principalement de et vers le Benelux, la France
et I'’Allemagne avec une flotte de 20 véhicules. L'ensemble
du personnel et de la flotte sera intégré a I'organisation
Contargo. Frank Van Berwaer, qui a développé Berry au
cours des 30 dernieres années, restera responsable, en tant
gue directeur de Contargo Berry BV, du développement de
la nouvelle organisation depuis de nouveaux bureaux situés
dans le port d'Anvers.

VERVAEKE OSE LE CAMION A HYDROGENE

Le transporteur citernier Vervaeke a commandé son premier camion Hyzon a hydrogene, qui lui sera LA NOUVELLE

livré au cours du premier semestre 2023. La direction de Vervaeke est fermement convaincue que I'hy- CLASSIFICATION
drogéne jouera un réle important dans la décarbonisation du transport routier lourd. « Comme ce nou- DES FONCTIONS
veau camion n‘émet que de la vapeur d'eau au lieu d'émissions de carbone, il est ‘zéro émissions’. En

outre, il permet des accélérations rapides, ce ENTRE EN VIGUEUR
qui sécurise grandement les dépassements et LE IR JANVIER

les manceuvres. En plus, sa conduite souple et

presque silencieuse permet aux chauffeurs de La nouvelle classification

des fonctions (et la nou-
velle échelle barémique qui
va avec) est bien entrée en
vigueur le 1¢ janvier 2023
comme prévu. Les entre-
TRANSPORT JANSSENS REPREND LES ACTIFS D’INDAKA prises devalent donc, avan!

e 1¢ janvier, attribuer a
I'ensemble de leur person-
nel ouvrier une des quatre

se concentrer sur la route. Cela se traduit aussi
par une réduction significative de la pollution
sonore », déclare le CEO Frédéric Derumeaux.

Transport Janssens a repris les activités de transport de la société Indaka (Temse). La flotte de I'entreprise

de Beveren passe ainsi de 44 a 55 tracteurs en plaques belges et a autant de chauffeurs. Cette opéra- classes qui détermine leur

tion nest pas le fruit du hasard, comme I'explique Kenny Janssens, qui dirige I'entreprise avec son pére salaire horaire de base.
Dirk : « Guy Smet, qui a dirigé Indaka jusqu’au Cette information doit étre
1¢" novembre, était a la recherche d'un partenaire communiquée au membre
capable de poursuivre les activités de I'entreprise du personnel par voie écrite
parce qu'il n‘avait pas de successeur dans la famille. et, évidemment, étre men-
Ilavu en Transport Janssens le candidat idéal pour tionnée sur les feuilles de
poursuivre I'ceuvre de sa vie et offrir a ses clients et prestations et les bulletins
chauffeurs le cadre professionnel nécessaire dans de paie.

une structure dynamique et familiale. »
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FORD TRUCKS BELGIUM
VEUT RENFORCER SON
RESEAU

Apres environ 18 mois, la vente des
camions Ford Trucks en Belgique bat
toujours son plein. « 2022 sera notre
premiere année complete, et nous
avons déja presque atteint I'objec-
tif que nous nous étions fixé pour la
troisieme année », déclare Nathalie
Noyens. « A quelques semaines de la
fin de I'année, nous avions déja une
part de marché de 4,9 % en tracteurs.
L'année prochaine, nous visons une
croissance d'au moins 50 %. De plus,
notre réseau investit dans de tout nou-
veaux garages qui ouvriront dans les
régions de Veurne, Charleroi, Courtrai
et Turnhout en 2023. La marque va
aussi renforcer son réseau d'aprés-
vente afin d'étre préte pour une crois-
sance durable et pour commercialiser
son portefeuille de produits de nou-
velle génération. »

Aprés 17 années passées a la direction géné-
rale de Volvo Trucks Belgium, Peter Himpe va
assumer un nouveau role de Senior Advisor
auprés du président de Volvo Trucks et a cédé
sa place a Frank Kimpe (photo). Celui-ci di-
rigeait depuis dix ans I'organisation qui cha-
peaute les différents Volvo Truck Centers en
Belgique.
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LIVRAISONS _

La jeune société belge e-Trova a présenté le premier prototype d’un camion muni d'une
nouvelle chaine cinématique électrique selon le principe du retrofit. Ce prototype, réalisé
en collaboration avec les équipes de Flanders Make et avec le carrossier AWB de Balen, est
basé sur un Volvo FH. Les essais sur route doivent démarrer au début 2023, pour valider
notamment l'architecture générale du processus de reconversion : une fois la chaine ciné-
matique thermique enlevée, le moteur électrique, la transmission et le différentiel trouvent
leur place entre les

poutres du chassis, tan-

dis qu’un berceau est

boulonné sous la cabine,

a la place du moteur

thermique. Ce berceau

comprend des éléments

auxiliaires tels que les

batteries 24 V, les char-

geurs, les convertisseurs,

le systeme de refroidis-

sement et la pompe de

direction. Une nouvelle

série de neuf prototypes

sera ensuite réalisée

sur base DAF, Scania et

Volvo.

ele groupe Colruyt a mis en service le
premier Scania BEV en Belgique. Ce por-
teur carrossé en fourgon a température
controlée sera utilisé pour la logistique de
Solucious, la société de services alimen-
taires du groupe Colruyt.

*Coca-Cola Europacific Partners effec-
tuera désormais ses livraisons locales a
I'aide de 30 camions électriques Renault
Trucks D et D Wide en Belgique. Les quatre
premiers véhicules ont commencé a rouler
dans la région d'Anvers, et les régions de
Gand et de Liége suivront plus tard. Il s'agit
tout simplement de la plus grande com-
mande jamais passée par une flotte belge
pour des camions électriques.

*DFDS a recu les clés de son tout premier Volvo FH Electric a I'usine Volvo Trucks de
Gand. Ce Volvo FH Electric est le premier d'une série de 125 camions semblables qui
seront opérationnels dans la flotte de DFDS au cours de I'année 2023.

e A partir de janvier 2023, le groupe AB InBev mettra en service six DAF CF Electric en
Belgique. La surprise vient du nom du fournisseur : ce n‘est pas le constructeur lui-
méme, mais Einride, une société suédoise qui développe aussi des camions autonomes.
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VOLVO FH4B-460 TC I-SAVE

La hausse exorbitante du prix du diesel met
a mal les résultats d'exploitation. Raison
de plus pour, a coté des propulsions alterna-
tives, continuer a réduire la consommation
des moteurs thermiques. C'est ce que Volvo
trucks a bien compris avec la version la plus
récente de son concept I-Save. Car le diesel
est encore la pour des années.
Texte : Pierre-Yves Bernard, photos : Erik Duckers

Et si innover signifiait justement revenir a des
techniques déja éprouvées ? C'est précisé-
ment ce que Volvo Trucks a réalisé en langant
en 2019 son FH I-Save, destiné aux longues
distances. On parle ici d'une solution qui re-
pose sur une association entre le nouveau
moteur D13TC et des fonctionnalités d'éco-
nomie de carburant actualisées. Par rapport
au précédent D13, une réduction de carbu-
rant de 7 % serait acquise, ce qui n'est pas
rien.

C'EST DANS LES VIEILLES CASSEROLES...
Moteur. Ce moteur D13TC se base sur une
technologie qui a déja été utilisée, a savoir
le Turbo Compound. Par rapport au D13
Euro 6D, le nouveau venu posséde des pis-
tons d'une nouvelle forme qui améliore la
combustion et augmente I'efficacité via
un guidage de la chaleur et de I'énergie au
centre des cylindres. L'énergie excédentaire
contenue dans les gaz d'échappement est
ensuite utilisée pour alimenter le moteur par
le biais d'une turbine supplémentaire dans
le flux d'échappement : c’est I'unité Turbo
Compound.

Ce qui est marquant, c’est la valeur de couple
qui prend de I'ampleur : pour une méme
puissance de 460 ch, le D13TC en produit
300 Nm de plus, passant ainsi de 2300 a
2600 Nm sur notre véhicule de test.

La finalité du systéme est de diminuer le
nombre des accélérations en considérant
qu'il fait moins de carburant pour mainte-
nir une vitesse constante. En complément,
les ingénieurs ont également pensé de

nouveaux essieux arriere et surtout un sys-
téme I-See désormais au top, grace a une
carte mise a jour et un logiciel de change-
ment de vitesses optimisé pour les longues
distances. Mais ce n'est pas tout : ce moteur
a haut rendement énergétique inclut aussi
les points suivants : coupure de ralenti mo-
teur, I-Cruise avec I-Roll qui ajuste la vitesse
pour réduire la consommation de carburant
mais aussi une pompe de servodirection a cy-
lindrée variable.

Cabine. Pas de changement a ce niveau de-
puis le test précédent. Pour rappel, la cabine
FH se démarque visuellement de la précé-
dente par ses nouvelles optiques et surtout
sa nouvelle calandre. Chez Volvo, les rétrovi-
seurs classiques sont toujours de mise, mais
il n'y a plus de pare-soleil, sobriété passive
oblige ! A noter la caméra qui prend place
sous le bras du rétroviseur de droite. Le rendu
de cette caméra sur I'écran face au chauffeur
est tres bon, gage de sécurité avec un angle
mort réduit.



Les commandes I-Shift sont devenues plus modernes.

Ergonomie. Trois marches sont a gravir pour
accéder au poste de conduite, ce qui induit
la présence toute relative du tunnel moteur.
La planche de bord arbore un design un peu
avant-gardiste, avec des tons parfois sur-
prenants, tandis que les commandes sont
modernes et esthétiques. Rien de bien neuf
ici, a I'exception de certaines commandes
supplémentaires qui font leur apparition au
travers de boutons poussoirs. Par exemple,
quatre boutons reprennent les commandes
de la boite I-Shift. Ceci induit une certaine
limitation au niveau des interventions que le
chauffeur peut réaliser, comme le passage en
manuel qui n'est plus possible lorsque I'on
roule au Cruise Control.

Lors de ce test, nous disposions de la légen-
daire commande de boite toujours placée
a droite du siége, mais dont le look est de-
venu moins austere. Autre commande, celle
qui concerne l'assistance au maintien de la
trajectoire. Directement lié au VDS (Volvo
Dynamic Steering), ce systeme corrige mo-
mentanément la trajectoire en cas de dévia-
tion constatée par le systéme.

Enfin, parlons du bouton qui permet de gérer
la hauteur de la suspension pneumatique.
Optionnel, il permet au-dela de 60 km/h
d’abaisser le chassis de 10 a 30 mm pour
diminuer la consommation. Ce bouton est
indispensable car il permet d'éviter que le
systéme ne se déclenche de facon automa-
tique si le sol n'est pas adéquat pour le faire.

Impressions de conduite. Les qualités du
FH étant déja connues, on en mettra néan-
moins deux en exergue, a savoir la visibilité
et le confort de conduite en lien direct avec
le VDS. Au chapitre du freinage, le véhicule
était équipé du frein moteur renforcé, le
VEB+, d'une puissance de retenue qui est

Une caméra discréte mais efficace.

passée de 380 kW (517 ch) a 435 kW (597 ch)
au régime de 2300 tr/min. C'est suffisant
avec une bonne gestion de la part du chauf-
feur sur un relief prononcé, méme si sur par-
cours autoroutier c’est le Cruise Control qui
s'en charge.

Performances et consommation. Ce test
est le deuxiéme que nous réalisons avec la
technologie Turbo Compound associée a la
cabine la plus récente. Le premier avait été
aussi réalisé avec un 460 ch, mais il s'agis-
sait d'un véhicule ‘sortie usine’ et non d’un
véhicule spécialement destiné aux tests de
presse. Nous avions réalisé le parcours avec
I'l-See et en profitant de I'abaissement du
chassis. Le rapport de pont de 2,31 était plus
que favorable, et au final, le FH460 avait ob-
tenu une cadence moyenne de 84 km/h pour
une consommation de 27,63 1/100 km.

Ce tres bon résultat obtenu avec un véhicule
de série, nous aurions voulu I'améliorer cette
fois-ci mais les conditions routiéres nous en
ont empéché. Avec 17 kilometres de travaux
et/ou de bouchons sur les 160 km du par-
cours de consommation, soit plus de 10 %
de notre test, il était impossible de mesurer
les progres obtenus. Cependant, les premiers
relevés intermédiaires montraient en effet
une réduction supplémentaire de la consom-
mation de 2 %. On peut donc considérer que
la technologie Turbo Compound est vrai-
ment performante.

Conclusion. Malgré son statut de best-sel-
ler depuis ses débuts, le FH avait concédé du
terrain au niveau de la consommation. Avec
la technologie Turbo Compound remise au
go(t du jour et d'autres éléments probants, il
est revenu au premier plan !
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Le compte-tours est désormais horizontal.

La technologie Turbo Compound
réduit le nombre de phases
d‘accélération.

FICHE TECHNIQUE

e Type : tracteur 4x2

* Cabine : Globetrotter Sleeper Cab

e Cylindrée : 12,8 litres

e Désignation moteur :
D13T460A TC

* Empattement: 3 700 mm

¢ Freins auxiliaires :
VEB+ 435 kW /2300 tr/min

* Puissance maxi: 460 ch
(338 kW) 1240 - 1600 tr/min

* Couple maxi: 2 600 Nm entre
900 - 1240 tr/min

* Niveau d’émission :
Euro6/Step E

* Boite de vitesses : |-Shift AT2612

* Rapportde pont: 2.31

~

e Puissance identique mais avec plus
de couple

e Une consommation qui ne cesse de
diminuer

e Un logiciel qui gere la hauteur du
chassis
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L’AUTONOMIE AUGMENTE,
L’ANXIETE DIMINUE

configuration technique idéale, y compris au
niveau des batteries puisque CCEP a finale-
ment opté pour des packs de 66 kWh et non
pour les nouveaux packs de 93 kWh. De la
méme maniere, CCEP a pu se contenter d'ins-

es choses bougent trés vite du coté des constructeurs. En un an, les gammes existantes ont

vu leurs performances augmenter et la propulsion électrique s'installe progressivement dans
les tracteurs et les camions destinés au transport régional. Et a mesure que I'autonomie aug-
mente, la ‘range anxiety’ baisse.

L’'HYDROGENE EN
EMBUSCADE

En 2023, il est possible de comman-
der un camion bicarburant (fonction-
nant au diesel et a I'hydrogéne) chez
CMB Tech. Le groupe anversois est
clairement passé a la fabrication en
série sur base du Ford F-Max. Pour
un véritable camion a hydrogéne

(a pile a combustible), il faut tou-
jours s'adresser chez Hyzon Motors
(comme l'a fait Vervaeke), mais I’ho-
rizon de ce dernier se bouche sérieu-
sement avec le retrait possible de son
partenaire industriel Holthausen.
Pour voir un des grands construc-
teurs descendre dans I'aréne, il
faudra attendre le binéme Iveco-
Nikola avec le Tre FCEV (2024 au plus
tot), tandis que les futurs Mercedes
Actros GenH2 et Volvo FH n’en-
treront pas en phase de test avant
2025/2026.

Le dernier salon IAA Transportation de
Hanovre n'a fait que renforcer une tendance
qui était déja a I'ceuvre depuis une bonne
année : tous les constructeurs ont désormais
une gamme de plus en plus compléte de ca-
mions électriques, et ils s'emploient active-
ment a convaincre les gestionnaires de flotte
que leurs solutions sont désormais matures.
Mais avec quels arguments ?

La plupart des conducteurs de voitures élec-
triques (surtout des plus récentes) recon-
naissent qu'’ils ont de moins en moins peur de
tomber en panne d'énergie. Dans le transport
routier, cette crainte a d'autant moins de rai-
son d'étre qu'aucun camion électrique n'est
mis en circulation sans une analyse préalable
des itinéraires et une simulation des profils de
recharge.

L'exemple fourni par Renault Trucks chez
Coca-Cola European Partners est éclai-
rant : disposant déja des données fournies
par les camions connectés de la flotte, le
constructeur a pu conseiller son client sur la

taller des chargeurs DC de 22 kW pour com-
pléter la charge des batteries durant la nuit.
Dans le méme temps, la capacité des batte-
ries augmente, réalisant a chaque fois un saut
quantitatif de 25 ou 30 %. L'autonomie en
bénéficie directement. Il n‘existe donc au-
jourd’hui presque aucun camion électrique
vendu pour moins de 200 kilometres d’auto-
nomie. Seul le MAN eTGM reste pour l'instant
limité a 190 kilometres, ce qui reste suffisant
pour des missions exclusivement urbaines.
Dans les autres marques, la barre est désor-
mais fixée a 300 kilométres pour les porteurs
16/19 tonnes et a 250 kilométres pour les
porteurs lourds. Renault Trucks ose méme
proposer une version du D E-Tech équipée de
565 kWh de batteries installées pour une au-
tonomie de... 560 kilomeétres.

Signalons encore que les batteries de nou-
velle génération ont aussi amélioré leur ration
entre capacité installée et capacité utilisable.

Il faudra attendre 2024 pour voir I'ensemble
des marques proposer un tracteur électrique
pour le transport régional. Le dernier a re-
joindre le mouvement sera MAN, mais avec
une autonomie que l'on annonce trés éle-
vée. Pour les autres marques, 2023 sera une
année de lancement. DAF se lance sur le mar-
ché avec un moteur électrique 'fait maison’
(Paccar Ex-D1 et D2) pour propulser les DAF
XD et XF Electric, avec une autonomie an-
noncée jusqu’a 500 kilometres.

Iveco prend enfin le train de I'électrification
en marche avec le Nikola Tre BEV qui pro-
fite de son essieu motorisé FPT pour libé-
rer davantage de place pour les batteries,
établir un record de capacité a ce niveau
(738 kWh) et proposer jusqu’a 530 kilo-
metres d’autonomie.

Chez Mercedes-Benz, on attend I'eActros
LongHaul (2024) pour atteindre ces valeurs.



La version tracteur de I'eActros (qui utilise
aussi un essieu moteur) reste donc pour I'ins-
tant limitée a 220 kilométres d'autonomie.
Scania, quant a lui, a lancé ses premiers trac-
teurs électriques disponibles avec une cabine
RouS. Avec 624 kWh de batteries, ils peuvent
atteindre une autonomie de 350 kilometres.
Enfin, Volvo Group propose la gamme la
plus vaste du marché avec des tracteurs 4x2,
6x2 et 6x4 (Volvo FM, FMX et FH) et avec les
nouveaux Renault Trucks C et T E-Tech. Cette
variété se retrouve aussi dans les gammes de
porteurs, puisque Volvo trucks est la seule
margue a proposer des versions électriques
en 6x4, 8x2 et 8x2*4.

RECHARGES ACCELEREES

Il'y a a peine un an, la puissance de recharge
maximale de la plupart des camions élec-
triques était encore de 150 kW. Aujourd’hui,
la norme est déja passée de 250 a 375 kW,
ce qui correspond a la puissance maximale
des chargeurs disponibles sur le marché. A
capacité de batteries égale, une recharge
compléte (ou plutdt une jusqu’a 80 %, ce qui
est recommandé) prend de deux a trois fois
moins de temps.

Pour gagner du temps supplémentaire, il fau-
dra attendre les premieres bornes MCS, pour
Megawatt Charging System. Ce standard
commun aux principales marques de poids

lourds européennes permettra l'installation
d'un réseau de bornes de recharge ultra-ra-
pides le long des principaux axes de transport

teries et leur systeme de gestion de I'énergie
soient préts a absorber ce flux. Par exemple,
MAN limitera dans un premier temps son
eTGX a 750 kW.

Reste a savoir quels camions électriques au-
ront besoin de ces recharges rapides, puisque
tout saut quantitatif de la capacité nominale
des batteries permet de se contenter de re-
charges lentes. ..

L’OFFRE DE CAMIONS ELECTRIQUES EN BELGIQUE
g " Battenes
—-——--—-— -——
DAF LF Electric porteur 4x2 Dana Sumo HD 260 370 1970 5,57 LFP 282 254 280 150 5300/5850 immédiate
DAF CF Electric tracteur 4x2 37 VDL-Siemens 210 240 2000 7,21 Li-lon 350 315 220 250 3800 immédiate
DAF CF Electric porteur 6x2 29 VDL-Siemens 210 240 2000 5,63 Li-lon 350 315 250 250 3800>4800 immédiate
DAF XD Electric porteur 4x2, 6x2 Paccar EX-D1 170/220/270 1200 Li-lon  315>525 500 325 2023
DAF XD Electric tracteur 4x2 Paccar EX-D1 170/220/270 1200 Li-lon  315>525 500 325 2023
DAF XF Electric porteur 4x2, 6x2 Paccar EX-D2  270/310/350 1975 Li-lon  315>525 500 325 2023
DAF XF Electric tracteur 4x2 PaccarEX-D2  270/310/350 1975 Li-lon  315>525 500 325 2023
Fuso eCanter porteur 4x2 8,5 Daimler eAxle 110/129 430 LFP 41>123 70>200 104 2500 > 4750 2023
MAN eTGM porteur 6x2 26 ? 264 3100 Li-lon 223 185 190 150 4725 immédiate
Mercedes-Benz eActros 300 porteur 4x2 19 Daimler eAxle 330 400 970 pas applicable | Li-lon 336 291 300 160 5000 immédiate
Mercedes-Benz eActros 300 porteur 6x2 26 Daimler eAxle 330 400 970 pas applicable | Li-lon 336 291 300 160 4000/4600 immédiate
Mercedes-Benz eActros 300 tracteur 4x2 40 Daimler eAxle 330 400 970 pas applicable | Li-lon 336 291 220 160 H2 2023
Mercedes-Benz eActros 400 porteur 6x2 40 Daimler eAxle 330 400 970 pas applicable | Li-lon 448 388 400 160 4900 immédiate
Mercedes-Benz eEconic 300 porteur 6x2/4 27 Daimler eAxle 330 400 970 pas applicable | Li-lon 336 291 150 160 4000 2023
Nikola Tre BEV tracteur 4x2 44 FPT eAX 840R 480 pas applicable | Li-lon 738 530 350 4020 2023
Renault Trucks D E-Tech porteur 4x2 16 ? 130 185 425 4,5 Li-lon 200> 565 560 150 3800 > 6500 immédiate
Renault Trucks D Wide E-Tech  porteur 6x2 26 ? 260 370 850 5,29 Li-lon 200> 375 315 150 3900 > 6800 immédiate
Renault Trucks C/T E-Tech tracteur 4x2 44 ? 326/490 Li-lon  180>540 300 250 Q123
Renault Trucks C/T E-Tech tracteur 6x2 44 ? 326/490 Li-lon 180 > 540 300 250 Q123
Renault Trucks C/T E-Tech porteur 4x2 44 ? 326/490 Li-lon 180 >540 300 250 Q123
Renault Trucks C/T E-Tech porteur 6x2 44 ? 326/490 Li-lon 180 >540 300 250 Q123
Renault Trucks C/T E-Tech porteur 8x4/6 44 ? 326/490 Li-lon 180>540 300 250 Q123
Scania BEV porteur 4x2 29 ? 230 295 2200 Li-lon 165/300 130/250 130 3950> 5750 immédiate
Scania BEV porteur 6x2 29 ? 230 295 2200 Li-lon 165/300 130/250 130 3950> 5750 immédiate
Scania BEV porteur 6x2*4 29 ? 230 295 2200 Li-lon 165/300 130/250 130 3950> 5750 immédiate
Scania BEV porteur 6x2*4 40 ? 400/450 Li-lon 624 468 350 375 4550/4750 immédiate
Scania BEV tracteur 4x2 40 ? 400/450 Li-lon 624 468 350 375 4150 immédiate
Volvo Trucks FL Electric porteur 4x2 17 ? 130 185 425 Li-lon 200> 395 300 150 immédiate
Volvo Trucks FE Electric porteur 4x2, 6x2 27 ? 225 370 850 Li-lon 200/265 200 150 immédiate
Volvo Trucks FM Electric tracteur 4x2, 6x2, 6x4 44 ? 326/490 Li-lon 180> 540 250 immédiate
Volvo Trucks FM Electric g;’;te;;z‘if bR 44 ? 326/490 Lidon 1805540 380 250 immédiate
Volvo Trucks FMX Electric tracteur 4x2, 6x2, 6x4 44 ? 326/490 Li-lon ~ 180>540 250 immédiate
Volvo Trucks FMX Electric g;’;te;xrz‘iﬁz B2,@%, 44 ? 326/490 Lidon  180>540 320 250 immédiate
Volvo Trucks FH Electric tracteur 4x2, 6x2, 6x4 44 ? 326/490 Li-lon 180> 540 300 250 immédiate
Volvo Trucks FH Electric g;’;%“;fxz' aEr 44 ? 326/490 Lidon  180>540 250 immédiate
Note : les valeurs de couple communiquées par les constructeurs ne sont pas souvent comparables, certains communiquant sur le
couple en sortie de moteur et d‘autres a la roue.
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HVO100 OU RENEWABLE DIESEL

JUSQU’A 90 % DE REDUCTION DE CO,

parce que le véhicule électrique ne convient
pas a tout le monde, les transporteurs
cherchent d'autres alternatives pour réduire leurs
émissions de CO,. Une solution prometteuse a
cet égard est I'utilisation de HVO (Hydrotreated
Vegetable Qil), également connue sous le nom
de Renewable Diesel ou Synfuel.

Hendrik De Spiegelaere

L'intérét est clair car, contrairement au gaz
naturel par exemple, il ne faut rien changer a
ses véhicules. Le HVO peut étre utilisé comme
carburant (pur ou mélangé) dans presque
tous les moteurs diesel ; sans adaptation a
la flotte ou aux infrastructures et donc sans
investissement supplémentaire. La composi-
tion chimigue du HVO est comparable a celle
du diesel fossile.

DESORMAIS TOTALEMENT RENOUVELABLE

« Le HVO est un diesel renouvelable qui peut
réduire les émissions de CO, de 90 % par rap-
port au diesel conventionnel », indique-t-on
chez Brandstoffen Maes. « Le produit est
fabriqué a partir de résidus de I'industrie ali-
mentaire. Non seulement, il respecte mieux
I'environnement en termes d'émissions, mais
valorise aussi le traitement des déchets. »

Le HVO d‘aujourd’hui est un carburant re-
nouvelable, produit a partir de divers flux ré-
siduels de l'industrie agroalimentaire et non
de cultures fourrageres telles que le soja et
I'huile de palme. « La principale différence
entre les carburants renouvelables et les
carburants fossiles se situe au niveau de leur
origine », explique-t-on chez Neste Oil. « Les
carburants renouvelables sont fabriqués a
partir de matiéres précédemment utilisées
(déchets et résidus) ou a partir d’huile ex-
traite de plantes qui peuvent absorber le CO,
de l'air par photosynthese. »

En utilisant ces nouvelles matiéres premieres,
la production mondiale de carburants re-
nouvelables pourrait dépasser I'équivalent
pétrole de 1.000 mégatonnes d’ici 2040.
Cela suffit a remplacer tous les combustibles
fossiles utilisés dans les transports aériens et
maritimes, ainsi qu’une partie importante du
transport routier.

RESPECTER L'ENVIRONNEMENT A UN PRIX

Face a tous ces avantages, le HVO ne pré-
sente-t-il donc aucun inconvénient ? Si, le
prix. Un litre de HVO co(te environ 3,23 €.
Maintenant que le prix du diesel est passé de
2,23 a 1,85 €/litre, la différence est toujours
considérable et pour I'instant le gouverne-
ment ne semble pas enclin a faire quoi que ce

soit pour la réduire.

HVO
VS +94,46% 3,37

. 3,19
diesel

+81,6%
2,09
+50,04%

B Diesel (I)

HVO ()

01.01.2021 01.01.2022 13.12.2022

H.ESSERS PIONNIER DE LA COMPENSATION CO,

H.Essers lance le concept ‘"HVO insetting’, qui permet aux entreprises de réduire direc-
tement I'empreinte CO, de leurs transports. Les émissions ne sont pas compensées en
externe (offsetting) mais en interne par I'utilisation de HVO. « De plus en plus d’en-
treprises souhaitent écologiser leur chaine d'approvisionnement et visent a réduire
d’un certain pourcentage les émissions de CO, de leurs transports. Avec le ‘offset-
ting’, elles paient une surtaxe pour que ces émissions soient compensées en plantant
des arbres, en investissant dans des éoliennes, etc. Avec ‘I'insetting’, les émissions

de leurs propres transports sont réduites », explique Yannick Dylst, Project Manager
Sustainability chez H.Essers.



LE 100% ELECTRIQUE

Notre nouvelle gamme de véhicules 100% électriques répond a tous les besoins des
professionnels intervenant en milieu urbain. Nos véhicules sont adaptés aux zones
a faibles émissions. Ils sont adaptés a tous les métiers et vous accompagneront

jusqu’au dernier kilométre.

www.renault-trucks.be



EAU TAS-tms*®
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Avec TAS vous pouvez gérer, centraliser,
numériser et optimiser ’ensemble de votre

L processus de transport.

e00000 Aprés une courte période de formation par un de
nos ingénieurs de projet qualifiés, vous allez

- remarquer trés rapidement les grands avantages
et les gains dans vos taches quotidiennes.

Envie de commencer avec TAS?
Alors contactez notre équipe commerciale via
sales@tas-tms.com

Ter Waarde 73
B-8900 IEPER

+32 (0)57 22 17 51 sales@tas-tms.com www.tas-tms.com
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A LA RECHERCHE DE RENTABILITE

ET DU BIOGAZ

e secteur du transport exploite depuis

longtemps le gaz naturel sous forme ga-
zeuse (CNG) ou liquide (LNG). Pendant long-
temps, I'inconvénient du prix d'achat plus
élevé des véhicules a été compensé par le
prix peu élevé du carburant. Récemment, le
prix du LNG est passé de 0,7 €/litre a plus de
3,2 €/litre, ce qui nécessite un autre business
model.

Jusqu’a récemment, ce sont surtout les
transporteurs qui se rendaient souvent en
Allemagne qui optaient pour des camions
au LNG. L'exonération de la ‘Maut’ ou taxe
kilométrique en était bien entendu la raison
principale, car elle permettait de compenser
le surco(t lié a I'achat d'un véhicule neuf dans
un délai raisonnable (300.000 km d’‘exonéra-
tion de la taxe ‘"MAUT' équivaut environ a un
avantage de 54.000 €). La hausse fulgurante
des prix du LNG a rebattu les cartes, méme si
le produit est plus respectueux de I'environ-
nement que le diesel.

« Le LNG est surtout utilisé dans les
poids lourds long courrier », explique
Didier Hendrickx, PR manager de Gas.be.
« L'autonomie des camions roulant au LNG
est supérieure a celle des camions brdlant
du CNG, les derniers modeles LNG pouvant
parcourir jusqu'a 1600 km. Selon un rapport
du régulateur de I'énergie CREG, les camions
au CNG et au LNG sont en moyenne entre
15.000 et 45.000 € plus chers que les va-
riantes diesel. Sur la base d'un prix du carbu-
rant d'environ 0,7 €/litre, il faudrait parcourir
environ 400.000 km pour étre économique-
ment rentable. »

Avec les prix actuels, c’est bien slr beaucoup
plus. « Ces derniers mois, alors que les prix
du gaz ont atteint des records, les entreprises
qui roulent au LNG ont plus de difficultés »,

explique Mathieu Van der Paelt (Transport
Eric Mattheeuws et Denecker Transport).
« Mais nous croyons toujours en cette tech-
nologie. Je pense que le prix du gaz va bais-
ser et que le LNG restera une alternative
valable aux autres formes d’énergie. C'est
pourquoi nous venons de passer une nou-
velle commande portant sur 18 autres véhi-
cules LNG. »

« Le LNG est le tremplin vers le Bio LNG sans
énergie fossile », déclare Rolande. « Rolande
produit du Bio LNG basé sur du biogaz issu
des déchets de décharge, des stations d'épu-
ration ou des usines de fermentation. Le

1,393

+108,69 %

Le LNG est une
solution de transition
vers le BioLNG.

Il permet de réduire de 10 a 15 %

les émissions de CO, et de 30 %

les dommages sanitaires dus aux
particules et aux NOx. Il garantit aussi
une baisse des nuisances sonores.

On étudie actuellement si le LNG est
beaucoup plus propre que le diesel
tout au long de la chafne (y compris
le processus de production et le
transport).

biogaz est collecté, nettoyé et liquéfié. Ce
processus garantit une réduction de CO, de
pas moins de 99,8 % sur I'ensemble de la
chaine. Pour l'instant, la production de Bio
LNG en Belgique est encore modeste, avec
seulement six sites (trois en Flandre et trois en
Wallonie), mais le premier projet industriel a
grande échelle sera bientét lancé dans la pro-
vince du Hainaut.

4,21

Diesel (1)

-31,4 %

01.01.2021

09.09.2022 13.12.2022
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EN 2024, TOUTE LA GAMME SERA ELECTRIFIEE

UN MAN eTRUGK POUR
LES LONGUES DISTANGES

AN lancera son eTruck électrique sur

le marché en 2024. Nous avons pris
le volant de deux prototypes a Munich : un
tracteur MAN eTruck 4x2 LL SA tirant une se-
mi-remorque classique et un MAN eTruck 4x2
LL SA Ultra accouplé a une semi pour le trans-
port grand volume.

Erik Roosens

Le MAN eTruck sera un poids lourd com-
pletement différent de I'eTGM qui parcourt
I'Europe depuis 2019. L'eTruck ne sera pas
seulement disponible en version tracteur,
mais aussi en différentes configurations de
porteur. A ce jour, 20 prototypes ont déja été
produits a I'usine de Munich qui se chargera
aussi de la production en série sur la méme
ligne que les camions diesel. MAN pourra
ainsi répondre a la demande du marché, car
comme aujourd’hui, les véhicules électriques
seront disponibles avec une multitude de su-
perstructures, d’empattements et de types
de suspension.

Dans la mesure ou l'eTruck doit également
pouvoir étre utilisé sur de longues distances,

34

il a besoin d'une autonomie quotidienne
comprise entre 600 et 800 km. C'est pos-
sible si le camion électrique est chargé avec
un chargeur mégawatt pendant la pause du
chauffeur (voir cadre).

Le MAN eTruck est propulsé par un moteur
synchrone permanent couplé a une bofte
de vitesses a deux ou quatre rapports selon
la puissance du moteur (200 a 350 kW). La
plus grosse motorisation offre un couple
disponible immédiatement et en continu de
3.000 Nm. Cette puissance s'exprime d'em-
blée au démarrage.

PUISSANT

Deux MAN eTrucks étaient préts pour un test
routier, I'un couplé a une semi ordinaire et
I'autre a une semi pour le transport grand
volume. Les deux combinaisons affichaient
un poids total de 35 tonnes. Grace au couple
élevé de plus de 3.000 Nm, immédiatement
disponible, le MAN eTruck démarre plus vite
et avec plus de souplesse qu'un tracteur die-
sel. Il est bien sGr aussi plus silencieux. Les
quatre vitesses sont plus que suffisantes

Le MAN eTruck doit pouvoir
parcourir 600 @ 800 km par jour.

pour transmettre la puissance du moteur aux
roues.

Activer le puissant frein moteur avec le levier
situé a droite du volant permet d'économi-
ser non seulement les freins de service, mais
aussi de voir immédiatement sur le tableau
de bord I'énergie récupérée pour recharger
les batteries. Le nouvel eTruck utilise les bat-
teries de 3¢ génération de MAN. A partir de
2025, 100.000 de ces batteries seront pro-
duites chaque année par MAN a Nuremberg.
Pour les tracteurs, le choix existe entre des
packs de quatre, cing ou six batteries et pour
les porteurs des packs de trois, quatre, cing
ou six batteries.

Outre les véhicules, MAN propose égale-
ment une infrastructure de recharge. Avec sa
propre production de batteries, une techno-
logie de charge mégawatt et des conseils a
360° pour les clients, MAN adopte donc une
approche globale.

TEST AVEC DES
CHARGEURS
MEGAWATTS

En 2023, un test sera organisé

avec douze camions électriques

sur I’A2 entre Berlin et la région de
la Ruhr (600 km). Mercedes-Benz,
Volvo, Scania et MAN y participe-
ront, chacun avec trois tracteurs. ||
est important pour le trafic longue
distance que les véhicules puissent
étre chargés pendant les pauses
des chauffeurs. D'ou le test avec les
nouveaux chargeurs mégawatts.
Ainsi, a partir de mi-2024, un des
trois camions sera équipé de la prise
MCS (Megawatt Charging System)
d’'une capacité de charge de (initia-
lement) 750 kW. Les deux autres ca-
mions sont dotés du CCS (Combined
Charging System), le connecteur
standard européen actuel pour la
charge rapide en courant continu
(DO).



ACCEDEZ A LA COUVERTU RE
DE PEAGE LA PLUS COMPLETE

Voyagez en toute fluidité dans plusieurs
pays européens grdce au boitier
de télépéage SET Shell.

Couverture actuelle Développements Solutions locales

Allemagne, Autriche, Belgique, France, ultérieurs Ces pays n'offrent pas encore de solution SET,
Italie, Portugal, Espagne, Pologne, République tcheque, mais vous pouvez utiliser votre carte Shell pour
Danemark, Suéde, Norvege, Bulgarie, Slovaquie et Slovénie. accéder & une solution nationale de paiement par
Suisse et Hongrie. péage par l'intermédiaire d'un fournisseur local.

Note : Le Danemark et la Suéde font partie de |'Eurovignette.
Au Danemark, en Suéde et en Norvége, nous proposons des paiements pour les ferries, les ponts, les tunnels.
Données au 30 septembre 2022

THE SOLUTION TO COMPLEX
IS AI.WAYS SIMPLE. Pour plus d:informuliorf

ou étre contacte
SHELL COMMERCIAL ROAD TRANSPORT par un expert en péages
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APOLLO TYRES VEUT AUGMENTER SA PART DE MARCHE EN EUROPE

DES PNEUS 19,5 POUCES
DISPONIBLES DES 2023

n Inde, Apollo Tyres détient une part de

marché de 33 % dans le segment des
pneus pour poids lourds et bus. En Europe,
cette part est de 3 %. Le manufacturier indien
veut changer cela dans les années a venir en
lancant de nouveaux produits sur le marché
européen. Le pneu pour véhicules tractés
de 22,5 pouces avec un label A est déja dis-
ponible, et dés 2023, des pneus pour poids
lourds de 19,5 pouces le seront également.

Erik Roosens

Le producteur indien de pneumatiques Apollo
a racheté le Néerlandais Vredestein en 20009.
L'usine d’Enschede aux Pays-Bas se concentre
sur la production de pneus pour voitures.
Pour les pneus destinés aux poids lourds et
véhicules tractés, Apollo Tyres a construit une
nouvelle usine a Gyéngydshalasz en Hongrie
en 2017. 450.000 pneus y seront produits
chaque année et la production peut étre por-
tée a 600.000.

Pour garantir la qualité, le manufacturier dis-
pose de deux centres de R&D, un en Inde et
un en Europe. « Nous sommes déterminés

a répondre aux exigences complexes et di-
verses du marché européen des poids lourds
et des bus », déclare John Nikhil Joy, Cluster
Director Europe - Truck & Bus Tyres d'Apollo
Tyres. « Nous investissons davantage dans
nos activités R&D, en nous concentrant ce
dont nos clients ont besoin pour se confor-
mer a I'évolution des réglementations et sur
leurs objectifs en matiére d'économies de
carburant et d'énergie. Nous voulons étre
aussi bons, voire meilleurs, que le meilleur
concurrent. » Apollo Tyres a signé un contrat
avec le fabricant de (semi-)remorques
Schwarzmiller pour la premiére monte
des Apollo EnduRace RT, EnduRace RT2 et
EnduTrax MAHD.

PNEU HIVER

Apollo Tyres va élargir sa gamme dans les
années a venir. Le manufacturier souhaite
proposer les sept tailles du 19,5 pouces les
plus populaires d'ici 2025. Un pneu hiver
de 22,5 pouces completera également la
gamme actuelle de pneus pour poids lourds
et véhicules tractés.

Pour la commercialisation, Apollo Tyres
adopte une approche différente de ses
concurrents. « Nous produisons les pneus
et les fournissons a nos revendeurs, pas
aux clients finaux », explique Ton Coppus,
Manager Marketing Communications
Europe. « Ce sont nos concessionnaires qui
assurent le service. En Belgique, il s'agit de
QTeam qui, avec 6 %, détient une part de
marché deux fois supérieure a la moyenne
européenne sur le segment des poids lourds
et des bus. »

L’'ENDUMILE LHT
AUNLABELA

Dans le transport longue distance,
Apollo Tyres s'attaque a la concur-
rence avec I'EnduMile LHT (Long
Haul Trailer), un pneu labellisé A
pour la résistance au roulement et le
pneu le plus économe en carburant
jamais produit par Apollo. L'équipe
européenne R&D d'Apollo Tyres aux
Pays-Bas a passé 24 mois a concevaoir,
développer et tester ce pneu. En plus
d’une simulation informatique pous-
sée, un vaste programme d'essais
pratiques a été mis en place pour tes-
ter le pneu dans diverses conditions
météorologiques et routieres.
L'EnduMile LHT possede une zone de
contact large et stable qui optimise
la répartition de la pression et un
nouveau mélange de polymeres et
de fillers pour minimiser la résistance
au roulement tout en assurant une
bonne adhérence sur sol mouillé. Le
pneu posséde une nervure centrale
compacte pour améliorer la mania-
bilité, limiter le bruit et assurer un
fonctionnement efficace. Le nouveau
EnduMile LHT sera disponible dans
toute I'Europe dés le début 2023.






