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SOMMAIRE 
 
Mission VIA 
 
 VIA exploite le service ferroviaire voyageurs national du Canada au nom du gouvernement du Canada et 
a été créée en 1977 en tant que société d’État indépendante. Son mandat est de fournir un service 
sécuritaire, efficace, fiable, bon marché et responsable sur le plan de l’environnement, d’un océan à 
l’autre, dans les deux langues officielles et qui réponde aux besoins des voyageurs au Canada. VIA 
dessert plus de 450 collectivités canadiennes et a transporté 3,9 millions de passagers en 2013. 
 
Services de VIA 
 
Partenaire actif dans les collectivités qu’elle dessert, VIA divise son activité de service ferroviaire 
voyageurs en marchés en fonction du lieu géographique et de la catégorie des voyageurs, même si 
toutes les catégories sont offertes dans toutes les régions. 
 
Voyages intervilles dans le Corridor Québec-Windsor : Dans le Corridor densément peuplé entre 
l’Ontario et le Québec, les trains de VIA Rail offrent un déplacement rapide et pratique de centre-ville à 
centre-ville, entre les grands centres urbains, les banlieues et les collectivités importantes. 
 
Les voyages et le tourisme longs parcours dans tout le pays : Dans l’Est et l’Ouest du Canada les 
trains de VIA, offrent des services de transport et attirent des voyageurs du monde entier. Le Canadien 
offre des services entre Vancouver et Toronto et l’Océan relie Montréal et Halifax. De plus, ces trains 
desservent les collectivités le long du parcours toute l’année. 
 
 Services pour les collectivités régionales et éloignées : Même si ces services ne sont pas viables sur 
le plan commercial et, par conséquent, font l’objet de subventions importantes, le gouvernement du 
Canada les impose, car ils répondent à des besoins essentiels en matière de transport. Ils desservent de 
nombreuses collectivités où les autres options de transport pouvant être offertes tout au long de l’année 
sont limitées ou inexistantes. 
 
Via s’engage à continuer à faire du train de passagers le mode de transport interville le plus accessible 
qui soit pour les Canadiens atteints d’un handicap physique et est par ailleurs reconnu comme le choix 
« vert » en matière de voyages, émettant en général moins de gaz à effet de serre que les autres modes 
de transport.  
 
Jusqu’à récemment, et depuis la récession de 2008, l’achalandage et les produits voyageurs du secteur 
des transports ont enregistré une forte diminution. VIA a été touché par cet environnement et a 
également dû affronter une concurrence grandissante de la part des transporteurs aériens et des 
entreprises d’autobus qui ont élargi leurs services et offert des prix plus avantageux. De plus, VIA a été 
touché par les réductions de services ferroviaires et par de mauvais résultats en matière de ponctualité.  
 
La détérioration des résultats en matière de ponctualité est attribuable en grande partie à l’augmentation 
de la circulation des trains de transport de marchandises sur la plus grande partie de l’infrastructure 
ferroviaire sur laquelle VIA fonctionne. Les objectifs et les intérêts de VIA sont différents de ceux des 
sociétés ferroviaires de transport de marchandises et de ceux des sociétés de trains de banlieue qui se 
développent également. En raison du partage de certaines voies ferrées, les trains de VIA sont de plus 
en plus souvent mis en attente ou ralentis et VIA est limité dans l’augmentation de la fréquence des trains 
et des heures de départ et d’arrivée pour répondre à la demande des consommateurs. 
 
Direction stratégique et objectifs 
 
 VIA a déployé des efforts acharnés pour limiter la croissance de son déficit d’exploitation et donc de sa 
dépendance du financement public. Avec comme objectif de faire en sorte que la Société soit plus 
efficace, qu’elle augmente ses recettes et qu’elle fournisse de meilleurs services aux Canadiens, le 
nouveau président et président-directeur général de VIA, M. Yves Desjardins-Siciliano, a lancé un 
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examen stratégique, appelé VISION 2020, dans le cadre duquel toutes les facettes de l’activité de VIA 
seront évaluées. 
 
Un des éléments principaux de notre Vision 2020 consiste à réorienter notre organisation sur des unités 
fonctionnelles basées sur le marché, responsables de leurs profits et pertes et responsables d’autant de 
décisions que possible en matière de recettes et de charges. La nouvelle structure organisationnelle 
comprendra des marchés Touriste (long parcours), Corridor interville et Régional et Éloigné (obligatoire). 
Ces marchés seront soutenus par les unités fonctionnelles de l’Exploitation des trains et de la Gestion 
des immobilisations et certains services partagés. 
 
Les stratégies et les initiatives clés ont été segmentées selon qu’elles concernent principalement les 
clients, les employés ou les autres intéressés. De plus, VIA évaluera certaines initiatives de mobilisation 
des clients qui nécessiteront la considération et l’approbation de certains actionnaires avant leur mise en 
œuvre comme : 
 

• le renouvellement du parc pour l’équipement arrivant en fin de vie économique ou 
commerciale; 

• l’exploitation sur des voies ferrées réservées aux passagers dans le Corridor; et 
• l’amélioration des cycles d’immobilisations pour générer davantage de siège-mille.  

 
L’examen de la Vision 2020 ne remplace pas les initiatives qui ont été mises en œuvre au cours des 
dernières années, telles que l’introduction de nouvelles fréquences et la mise en œuvre récente du 
système de gestion des recettes. On a également développé des initiatives pour répondre aux besoins et 
aux préférences des clients, notamment le déploiement d’un parc LRC rénové dans le Corridor et de 
12 voitures rénovées accessibles aux personnes handicapées sur le Canadien, un service amélioré dans 
les classes Affaires et Économie dans le Corridor, une amélioration de la capacité Wifi à bord et une 
modernisation de la prestation des services dans nos gares.  
 
Examen financier 
 
Entre 2009 et 2013, la situation économique négative a eu des effets sur les recettes et l’achalandage de 
VIA. Les recettes ont diminué en même temps que VIA a appliqué des mesures de limitation des coûts. 
De plus, VIA a réduit certains services ferroviaires pour mieux répondre à la demande et pour contribuer 
à la réduction de son déficit. 
 
En 2013, les recettes dans le Corridor étaient en baisse de 3,1 % par rapport à 2011 et 0,7 % par rapport 
à 2012. Alors que 2013 fut une année difficile en matière de recettes, VIA a réussi à conserver et à attirer 
un certain achalandage. Les recettes des trains longs parcours ont également diminué de façon 
importante entre 2011 et 2013, en raison principalement de la réduction de la fréquence des trains pour 
répondre à la demande du marché et à des problèmes importants de ponctualité. Les recettes régionales 
et des collectivités éloignées (obligatoires) ont diminué de 28,5 % depuis 2009. 
 
Entre 2009 et 2013, VIA a réussi à limiter les augmentations de coûts. En 2013, les charges 
d’exploitation, hormis les coûts de retraite, ont augmenté de 1 % par rapport à 2012. En 2014, les 
prévisions de dépenses devraient augmenter et atteindre 516,7 M$, alors qu’elles étaient de 490,1 M$ en 
2013, essentiellement en raison des rémunérations (y compris une période de paie supplémentaire) et à 
une augmentation des matériaux d’entretien. 
 
Pour le plan d’entreprise 2015-2019, nous avons prévu une augmentation moyenne des charges 
d’exploitation d’environ 2 %, ce qui débouchera sur une augmentation des prévisions de déficit, car la 
croissance des recettes ne compensera pas l’augmentation des charges. Nous prévoyons une 
augmentation du déficit d’exploitation de 242,3 M$ à 266,8 M$ en 2019. Pour les trois dernières années 
de ce plan, les déficits prévus restent non financés. VIA continuera à mettre en œuvre des initiatives 
d’amélioration du rendement, mais des économies additionnelles seront difficiles à réaliser.  
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Des financements d’immobilisation continus sont nécessaires pour assurer une exploitation fiable, 
efficace et améliorée. Le budget 2014 du gouvernement fédéral a prévu des fonds d’immobilisation pour 
les exercices 2014-2015 à 2016-2017. Les trois dernières années de ce régime ne sont pas financées.  
Ce financement d’immobilisation permettra à VIA de maintenir ses actifs en bon état et d’adhérer aux 
exigences de santé, de sécurité et réglementaires pour l’équipement, l’infrastructure ferroviaire, les mises 
à jour du système TI et les améliorations des gares et des installations. 
 
Il n’y a pas de financement identifié pour des projets majeurs tels que l’acquisition de nouvelles 
infrastructures, l’adhésion aux nouvelles réglementations en matière de passages à niveau ou pour le 
remplacement du parc. L’approvisionnement en nouveau matériel roulant est un processus long et 
complexe qui nécessite une ingénierie détaillée et des engagements et qui prendra beaucoup de temps, 
de 5 à 10 ans.  
 
VIA investira principalement dans sa propre infrastructure ferroviaire et continuera à poursuivre des 
acquisitions stratégiques d’infrastructures dans le Corridor dans le cadre de sa vision à long terme. 
L’investissement dans une infrastructure ferroviaire soutiendra l’augmentation de la fréquence des trains 
et réduira les obstacles opérationnels sur la durée des voyages et sur la ponctualité. Des investissements 
dans des infrastructures tierces seront réalisés seulement lorsque nécessaire et à condition qu’il y ait des 
garanties et des avantages attendus. Comme le passé récent l’a démontré, toutefois, ces garanties 
seront difficiles à obtenir car les conditions du marché changent au fur et à mesure que la circulation des 
trains de transport de marchandises continue à augmenter. Cette tendance justifie la poursuite de 
l’évaluation de la pertinence de l’exploitation sur une infrastructure ferroviaire réservée aux passagers.  
 
VIA continuera également à investir dans les gares pour améliorer l’expérience-client.  
 
Impératifs de sécurité 
 
La sécurité et la sûreté sont des priorités constantes et principales. VIA œuvre continuellement à 
améliorer la sécurité et la sûreté de ses opérations et à informer le public à propos des problèmes de 
sécurité Lors d’une vérification effectuée en 2012, les vérificateurs internes de VIA, 
PricewaterhouseCoopers, ont indiqué que VIA avait intégré une culture de sécurité dans toute son 
organisation.  
 
À la suite de plusieurs événements tragiques au cours des dernières années dans l’industrie (OC 
Transpo, Lac-Mégantic et déraillement de trains de marchandises), de nouvelles réglementations visant à 
améliorer la sécurité des passages à niveau ont été publiées le 17 décembre 2014 dans la Gazette du 
Canada. En vertu de la nouvelle réglementation, les autorités responsables des services de voirie, les 
autorités privées et les sociétés de chemin de fer maintiendront des lignes de visibilité aux passages à 
niveau. Un délai de 7 ans à partir de la date d’entrée en vigueur de la réglementation permettra d’intégrer 
les normes requises aux passages à niveau existants. 
 
VIA développe actuellement un système de contrôle GPS des trains qui aurait la plupart des avantages 
de la technologie de commande intégrale des trains envisagée en Amérique du Nord par d’autres 
sociétés de chemin de fer, mais à une fraction du coût. Des appareils de sécurité tels que des caméras et 
des enregistreurs vocaux sont également installés sur toutes les locomotives de VIA. De plus, VIA met en 
place des mesures correctives pour résoudre les problèmes de passage à niveau qui se sont produits 
dans la région de Barrhaven.  
 
Risques et autres problèmes 
 
VIA effectue des évaluations périodiques des risques d’affaires et des contrôles afin de mettre en œuvre 
des mesures d’atténuation des risques. Une nouvelle structure et un nouveau processus ont été élaborés 
en 2013 et des analyses périodiques sont effectuées pour développer des évaluations à propos des 
risques d’entreprises identifiés et présentés au Conseil d’administration, qui sont notamment : 
 

 La sécurité des passagers, des employés et du public;  
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 L’engagement des employés; 

 Les recettes générées liées à l’augmentation des passagers et à la maximisation du rendement; 

 La qualité et la disponibilité de l’infrastructure (coût et adaptation de l’accès aux voies ferrées, 
segments de voies abandonnés par le propriétaire, qualité des rails);  

 La qualité et la fiabilité du matériel roulant;  

 L’obsolescence et la fiabilité de la technologie.  

 
  



Aperçu du Plan d’entreprise 2015 – 2019 
 

6 
 

1 MANDAT 
 

VIA Rail Canada (VIA) exploite un service ferroviaire voyageur, offrant des transports voyageur 
intervilles, ainsi que des services ferroviaires régionaux et en régions éloignées.  

 
2 MISSION, OBJECTIFS ET PROFIL DE LA SOCIÉTÉ 
   
2.1 Objectifs et profil de la Société 

 
VIA exploite le service ferroviaire voyageur du pays au nom du gouvernement du Canada, tel que 
cela est approuvé par le gouverneur en conseil par le biais du Plan d’entreprise. Les objectifs de la 
Société sont de gérer et de fournir un service ferroviaire voyageur sécuritaire, efficace fiable et 
durable sur le plan de l’environnement qui réponde aux besoins des voyageurs au Canada. 
  
VIA, une société de la Couronne de l’annexe III, article I de la Loi sur la gestion des finances 
publiques, n’est pas mandataire de Sa Majesté et est soumise à l’impôt sur le revenu. VIA a été 
constituée le 12 janvier 1977 en vertu de la Loi canadienne sur les sociétés par actions et, par 
conséquent, n’a pas sa propre loi habilitante. 
 

2.2 Gouvernance et responsabilité 
 
Le conseil d’administration de VIA est composé d’un président du conseil d’administration, du 
président-directeur général est de 11 autres directeurs nommés par le gouverneur en conseil sur 
recommandation du ministre des Transports. Le conseil d’administration relève du ministère des 
Transports, il est responsable de superviser la direction stratégique et la gestion de la Société et 
approuve toutes les stratégies, initiatives, investissements, budgets, plans d’entreprise et les 
contrats principaux.   
 
Tous les membres du conseil doivent signer un code d’éthique reflétant l’esprit et l’intention de la 
Loi fédérale sur la responsabilité, qui établit les normes de transparence et d’obligation de rendre 
des comptes, des cadres et des directeurs des sociétés de la Couronne.   
 
En 2013, le conseil d’administration de VIA a demandé une évaluation de ses processus de 
gouvernance et de son rendement. À la suite de cette demande, VIA est en train de mettre en 
œuvre les recommandations indiquées dans l’évaluation, dont certaines sont indiquées ci-
dessous : 
 

 élaborer un plan stratégique de croissance des recettes et de création de valeur, dont la 
responsabilité incombe au président et président-directeur général;  
 

 mettre en place une structure de gestion des risques d’entreprise améliorée, soutenue par 
la structure appropriée. 

 
Quatre comités assisteront le conseil dans sa tâche de supervision : le comité de la vérification et 
des finances, le comité de gouvernance, des risques et de la stratégie, le comité de placement des 
fonds de retraite et le comité des ressources humaines.  
 

2.3 Régime de vérification 
 

VIA est soumis à trois types de vérification : vérifications internes, vérifications externes et 
examens spéciaux qui ont lieu tous les cinq ans. Les vérifications internes sont effectuées tous les 
ans par une société indépendante qui fournit des conclusions et des recommandations au Comité 
de vérification du conseil d’administration de VIA et au Bureau du vérificateur général du Canada, 
responsable d’effectuer des vérifications externes annuelles et les examens spéciaux. Le dernier 
examen a été effectué en 2008; un autre examen a été commencé à la fin 2013 et est en cours. 
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 Conformément aux exigences de  la loi sur l’administration financière  (LAF), ces vérifications 
veillent à ce que :  
 

 Les actifs de la Société soient protégés et contrôlés; 

 Les ressources financières, humaines et physiques soient gérées de façon économique et 
efficace;  

 Les opérations de VIA soient effectuées efficacement et; 

 Les transactions de VIA soient conformes aux réglementations en vigueur, à la charte et 
aux règlements généraux de la Société et à toutes les directives données à la Société.  

 
2.4 Aperçu de l’activité de VIA 

 
VIA exploite environ 12 500 km d’infrastructure ferroviaire dans toutes les régions du Canada. En 
2013, VIA disposait de 472 trains par semaine, transportait 3,9 millions de passagers 
correspondant à un volume 832 millions de voyageurs-milles et 6,2 millions de trains-milles. La 
Société a toujours divisé son activité en trois types de services distincts : Corridor, longs parcours, 
services régionaux et en régions éloignées. 

 
  

2.4.1 Services de VIA 
 

2.4.1.1 Services offerts dans le Corridor 
 
 Dans le corridor Québec-Windsor, VIA offre un service rapide, pratique et relativement fréquent 
entre les collectivités d’affaires et résidentielles les plus importantes du Canada. Le marché de 
VIA comporte des voyages d’affaires et d’agrément.   
 
En 2013, 3,6 millions de passagers ont voyagé dans le Corridor, ce qui représentait 93 % de 
l’achalandage de VIA et ce qui a permis de générer 207 millions de dollars en produits 
voyageurs, soit 77 % des produits voyageurs totaux de VIA. Les coûts d’exploitation associés aux 
trains dans le Corridor étaient de 375 millions de dollars, générant des pertes d’exploitation de 
168 millions de dollars.    
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Le marché de VIA dans le Corridor est un marché actif toute l’année. La durée des trajets et le 
nombre et le choix des départs (fréquences) sont les facteurs principaux qui déterminent le 
succès de ce type de marché à haute densité, susceptible d’attirer des concurrents.  
 
Ce segment du réseau de VIA est le plus viable sur le plan commercial et présente le potentiel de 
croissance le plus important. Avec des niveaux de tarifs différents, allant du tarif le plus bas au 
tarif le plus élevé, VIA offre d’excellentes opportunités de voyager à des prix qui correspondent le 
mieux aux besoins de tous les voyageurs.   
 
VIA exploite trois types d’équipements dans le Corridor : Voitures LRC, voitures AES 2 en acier 
inoxydable et voitures Renaissance. 
 

2.4.1.2 Services long parcours 
 
VIA exploite deux services long parcours : le Canadien, de Toronto à Vancouver et l’Océan de 
Montréal à Halifax. 
 
Le Canadien 
 
Le Canadien va de Toronto à Vancouver, effectue trois voyages aller-retour par semaine pendant 
la période de pointe, durant l’été, de mai à octobre, et deux voyages aller-retour pendant la 
période hors saison. Depuis l’année dernière, le  Canadien a des problèmes de ponctualité 
principalement à cause de l’importance de la circulation des trains de transport de marchandises 
et d’équipements anciens.  
 
La classe Loisirs du Canadien offre des services repas, des voitures-lits, une section 
panoramique et des services de transport pour les voyageurs intervilles le long du parcours, y 
compris dans certaines collectivités éloignées. Ce service est exploité dans des voitures AES en 
acier inoxydable. L’intérieur des voitures a été rénové (72 voitures jusqu’à présent) pour fournir 
un aspect neuf et mis à jour. VIA a également introduit 12 voitures-lits de la classe Prestige 
financées par le plan d’action économique du Canada. À la suite de cette introduction, VIA sera 
en mesure de fournir des cabines accessibles aux handicapés conformes au Code de pratique 
en matière d’accessibilité des voitures de chemin de fer et aux conditions de transport ferroviaire 
des personnes ayant une déficience  de l’Office des transports du Canada. Un déploiement 
complet des voitures-lits de la classe Prestige devrait avoir lieu d’ici l’été 2015.  
 
L’Océan  

L’Océan  circule entre Montréal et Halifax trois jours par semaine toute l’année. Ce service est 
utilisé par des utilisateurs de bout en bout et des voyageurs intervilles, en particulier par des 
personnes voyageant entre Miramichi, Campbellton, Moncton et Halifax. 

VIA offre un service de nuit dans ses voitures Renaissance et notamment des voitures-lits et des 
voitures-restaurants. Les trains disposent d’une section panoramique pendant les mois d’été. En 
plus de la diminution de la popularité de la région en tant que destination touristique, la 
concurrence offre différentes options pour les voyageurs. Au cours des dix dernières années, 
l’infrastructure ferroviaire s’est dégradée menaçant ainsi le service. Par conséquent, VIA s’est 
engagé à investir dans des réparations de l’infrastructure de la subdivision de Newcastle, que le 
CN avait l’intention d’abandonner. 

 
En janvier 2014, le gouvernement du Nouveau-Brunswick a annoncé un investissement de 
25 millions de dollars dans l’amélioration de l’infrastructure ferroviaire de la subdivision de 
Newcastle pour la circulation des trains de transport de marchandises. De plus, le CN s’est 
engagé à dépenser un montant comparable sur une période de 15 ans sur la même portion 
d’infrastructure ferroviaire là où il y a des clients de trains de transport de marchandises actifs. 
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Par conséquent, aucune amélioration n’était prévue pour la portion restante de 44 milles entre 
Bathurst et Miramichi, ce qui aurait affecté le service de l’Océan. Après un examen et une 
évaluation de solutions alternatives, il a été décidé que VIA investirait également un montant 
estimé à 10,2 millions de dollars sur l’infrastructure et sur les réparations des ponts de cette 
section. Les travaux ont commencé en 2014 et permettront une réduction de la durée du voyage 
d’environ 30 minutes.  
    

2.4.1.3 Services régionaux et en régions éloignées :  
 

Les services régionaux et en régions éloignées répondent aux besoins de transport de 
collectivités où les autres moyens de transport et les moyens de transport abordables sont limités 
ou inexistants. Les services sont les suivants : 
 

 Jasper – Prince-Rupert, AB, CB 

 Victoria – Courtenay, CB 

 Winnipeg – Churchill, MB et une portion de SK 

 The Pas – Pukatawagan, MB 

 Sudbury – White River, ON 

 Montréal – Senneterre / Jonquière, QC 

 Matapédia – Gaspé, QC 
 
Les services régionaux et en régions éloignées sont en grande partie subventionnés. Il s’agit de 
services publics offerts dans le cadre du système de transport du gouvernement du Canada et 
conçus pour fournir un moyen de transport à tous les Canadiens et à toutes les collectivités, y 
compris ceux se trouvant dans des régions éloignées. Malgré un déclin de l’achalandage au 
cours des dernières années, ces services continuent à être utilisés et à offrir certaines activités 
de pointe et saisonnières, qu’il s’agisse de la saison des chalets au Québec et dans le nord de 
l’Ontario, ou pour les touristes (canadiens et internationaux) dans le nord de la Colombie-
Britannique et dans le nord du Manitoba (par exemple la saison des ours polaires dans la Baie 
d’Hudson en octobre). 
 
Les services The Pas-Pukatawagan et Victoria-Courtenay (quand ils reprendront) seront gérés 
par des exploitants tiers : Keewatin Railway Company et Southern Railway pour la Island 
Corridor Foundation. 

 
VIA a suspendu le service Victoria-Courtenay et Matapédia-Gaspé pour des raisons de sécurité à 
cause du mauvais état de l’infrastructure ferroviaire. VIA reprendra ces services quand ils 
pourront être exploités en toute sécurité. Ces deux services pourraient reprendre en 2015, à 
condition que les travaux soient terminés. Nous surveillons de près la situation dans le nord du 
Manitoba où VIA a été obligé de suspendre (temporairement) deux fois ses services en 2014.  
 
Tous les services actifs offrent actuellement trois voyages aller-retour par semaine, à l’exception 
du troisième voyage hebdomadaire dans le nord du Manitoba, qui fonctionne entre Churchill et 
The Pas au lieu de Winnipeg.  

 
Dans la plupart des cas, des exploitants de chemin de fer de courtes lignes sont propriétaires 
d’infrastructures achetées auprès du CN et du CP quand des chemins de fer ont été cédés (à 
l’exception de Sudbury-White River qui appartient au CP et de Jasper-Prince Rupert / Jonquière-
Senneterre qui appartient au CN). Les exploitants de chemin de fer de courtes lignes n’ont pas la 
capacité financière nécessaire pour investir dans les infrastructures afin de maintenir des 
vitesses de train de transport de marchandises élevées, limitant ainsi la vitesse à laquelle VIA 
peut voyager et limitant la capacité de VIA à empêcher la détérioration de l’infrastructure 
ferroviaire qui a causé la suspension de deux services de trains : Victoria-Courtenay en avril 
2011 et Gaspé-Matapédia en 2012 pour la portion de la subdivision de Chandler et, ensuite, pour 
le reste du segment en 2013. 
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2.4.2 Actifs utilisés pour soutenir les services 

 
2.4.2.1 Infrastructure ferroviaire de VIA 

 
VIA a conclu des accords commerciaux avec des sociétés de chemin de fer pour accéder à leurs 
rails. Les propriétaires d’infrastructures sont en général eux-mêmes des exploitants 
(principalement des transporteurs de marchandises) qui exploitent leur activité sur la même voie 
ferrée. VIA a peu de moyens de négocier un accès avantageux à l’infrastructure nécessaire pour 
des opérations fiables et ponctuelles, ce qui nuit au recouvrement des coûts et à la rentabilité. Le 
tableau ci-dessous indique les trajets-milles (mesure de distance standard utilisée par les 
chemins de fer en Amérique du Nord) sur lesquels VIA opère par type de service et par 
propriétaire d’infrastructure. Les voies ferrées sont catégorisées par classes désignées pour 
soutenir des vitesses et des chargements maximums, qui affectent la durée du voyage. Un 
manque d’investissements et d’entretien cause une dégradation de la classification des voies 
ferrées, qui entraîne une réduction permanente de la vitesse.  
 
 

Tableau 2.4.1.4a – Trajets-milles des services de trains de VIA  

 

Service CN CP GEXR (1) HBR (2) SCFG (3)  SRVI (4) Metrolinx (5) VIA Total 
Corridor 758 28 89    65 159 1 099 

Long 
parcours 

3 600      14  3 614 

Services 
régionaux 
et en 
régions 
éloignées : 

1 833 301  570 98 139   2 941 

Total 6 191 329 89 570 98 139 79 159 7 654 

% du total 82 % 4 % 1 % 7 % 1 % 2 % 1 % 2 %  

 
(1) GEXR – Goderich-Exeter Railway Limited; (2) HBR – Hudson Bay Railway Company; (3) SCFG – Société du Chemin de Fer de la Gaspésie 
4) SVI – Southern Railway of Vancouver Island; (5) Metrolinx – Greater Toronto Transportation Authority                              

 
L’infrastructure ferroviaire est une voie ferrée unique sauf pour les portions du Corridor. Le CN 
est propriétaire de la majorité des infrastructures ferroviaires (82 %) que VIA exploite, alors que 
les autres opérateurs de trains de marchandises et de service ferroviaire sont propriétaires de la 
plupart du reste (16 %); VIA est seulement propriétaire de 2 % de l’infrastructure.  
 
Il convient de noter que VIA exploite 9 % de ses trajets-milles sur ces voies ferrées étant donné 
qu’elles sont situés sur le Corridor où plusieurs voyages aller-retour par jour se produisent. 
L’infrastructure de VIA comprend des segments entre Chatham et Windsor en Ontario et entre 
Coteau, Ottawa et Smith Falls dans le triangle d’Ottawa Le tableau ci-dessous donne des 
indications sur la répartition des trajets-milles par service de train et par propriétaire 
d’infrastructure. 
 
Tableau 2.4.1.4b – Trajets-milles (000) annuels de services de trains de VIA 
 

Service CN VIA CP GEXR HBR SCFG Metrolinx SVI Total 
Corridor 3 223,9 565,5 125,3 127,4   303,5  4 345,6 

Long 
parcours 

960,6      3,3  963,9 

Services 
régionaux et 
en régions 
éloignées : 

512,2  86  178 16,3   792,5 

Total 4,696,7 565,5 211,3 127,4 178 16,3 306,8  6 102 

% du total 77 % 9 % 4 % 2 % 3 % - 5 %   
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En plus de la régulation des trains, des investissements et de l’entretien dans l’infrastructure 
ferroviaire, la croissance globale de la circulation des trains de transport de marchandises a 
également un effet sur les opérations de VIA tel qu’indiqué sur le graphique ci-dessous : 
 

 
 
 
 
 

2.4.2.2 Gares 
 
VIA dispose d’un réseau de gares important; de nombreuses gares appartiennent à VIA et les 
autres sont louées. Les gares louées sont notamment les deux gares les plus importantes, Union 
de Toronto et la gare Centrale de Montréal, ces deux gares étant partagées avec des 
prestataires de services de transports en commun locaux. VIA est propriétaire des gares 
d’Ottawa, Kingston, London et Windsor, ainsi que de gares de banlieue dans des villes 
importantes du Corridor et notamment Ste-Foy, Dorval, Fallowfield et Oshawa. 
 
Des services long parcours sont également exploités depuis la gare Centrale de Montréal et la 
gare Union de Toronto. Les gares importantes sur les longs parcours sont notamment les gares 
de Vancouver, Winnipeg, Moncton et Halifax. De nombreux arrêts le long de ces lignes sont de 
simples panneaux indicateurs et plates-formes. Ces arrêts sont importants pour les collectivités 
desservies. Le tableau suivant indique le réseau de gares de VIA : 
 
Tableau 2.4.1.4c – Gares de VIA 

Service Gares Abris Panneaux 
indicateurs/plates-

formes 

Total 

Corridor 42 4 2 48 

Long parcours 27 4 75 106 

Services régionaux et 
en régions 
éloignées : 

26 7 240 273 

Total 95 15 317 427 
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VIA essaie de maximiser ses actifs en louant de l’espace dans les gares pour améliorer 
directement les services aux passagers (concessions, restaurants) ou en générant de 
l’achalandage dans les bâtiments et aux alentours pour acquérir des clients. 
  

2.4.2.3 Centres de maintenance 
 
VIA exploite des centres de maintenance situés à Vancouver, Winnipeg, Toronto et Montréal où 
des travaux de services, d’inspection prévue et de réparation sont effectués. Les projets de 
maintenance et les autres projets importants sont effectués Montréal. Des activités moins 
importantes, comme les activités de services et de nettoyage, sont également effectuées aux 
points finaux comme à Halifax, Québec, Ottawa, Windsor, Jasper et The Pas, mais également 
dans des centres achalandés comme la gare Centrale de Montréal et la gare Union de Toronto, 
afin de minimiser les mouvements de trains vers les installations de maintenance.  
 
Quand et où cela est possible, VIA essaie de maximiser l’utilisation de ses installations grâce à 
des contrats de service avec des tiers ou à la location de locaux. Ses relations de longue date 
avec Amtrak et West Coast Express, le fournisseur de services ferroviaires de banlieue de 
Vancouver, sont les exemples les plus évidents d’accords de ce type, mais de nombreux projets 
ponctuels et contrats moins importants, tels que ceux concernant Rocky Mountaineer Railtours, 
l’AMT ou CAD Railways, peuvent également être mentionnés. 
 
Les programmes de processus et de maintenance de VIA sont connus et permettent d’offrir aux 
passagers une exploitation sécuritaire. 
 

2.4.2.4 Équipement 
 
Le parc d’équipement actif de VIA se compose de 74 locomotives et 423 voitures. Une liste 
détaillée du parc est incluse dans l’Annexe 1. 

 
Même si une partie importante du parc a été rénovée depuis 2008 (et continuera à l’être au cours 
des trois prochaines années), ces activités n’ont fait que prolonger la durée de vie utile de 
l’équipement d’une décennie ou deux en fonction du type d’équipement. Par conséquent, VIA se 
prépare à la prochaine phase, qui pourrait inclure le remplacement complet de son parc rénové et 
vieillissant. Le remplacement du parc nécessitera une certaine planification, qui devrait inclure 
une identification claire des besoins et des sources de financement.  
 

2.4.2.5 Partenariats  
 
En tant que société canadienne opérant d’un océan à l’autre, VIA a conclu de nombreux 
partenariats collaboratifs. 
 
Les partenariats sont conclus pour améliorer les services de bout en bout fournis aux clients 
voyageant entre des villes canadiennes. Ils sont conçus pour complémenter et améliorer 
l’intégration du réseau de transport canadien. Par conséquent, des accords internes intermodaux 
dans tout le pays avec des entreprises d’autobus, des transporteurs aériens et des sociétés de 
covoiturage/location d’automobile ont été recherchés et conclus. En raison de son leadership 
mondial en matière de connexion de partenaires de réseau, VIA a reçu la récompense Global 
AirRail en 2013. 

 
 Parmi les accords les plus importants, citons le protocole d’entente avec UP Express à propos 
de la liaison ferroviaire entre la gare Union et l’aéroport Pearson qui devrait entrer en service en 
2015.  
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Le segment du Corridor est un point de focalisation important pour ces partenariats, mais ils ne 
sont pas limités à une région géographique. Par exemple, Rocky Mountaineer Railtours (RMR), 
dans l’ouest du Canada, collabore avec VIA pour fournir une expérience de voyage d’un océan à 
l’autre en vendant des billets de VIA par le biais de sa succursale d’agence de voyages. 

 
De plus, depuis sa création, VIA a établi une relation à long terme avec Amtrak; par exemple, un 
accord réciproque est en place dans le cadre duquel chacune des sociétés vend des billets au nom 
de l’autre. De plus, VIA et Amtrak exploitent conjointement un train entre Toronto et New York, qui 
passe par Niagara Falls.   
 

3 L’ENVIRONNEMENT COMMERCIAL 
 
3.1 Situation actuelle 
   
3.1.1 Marchés et concurrence 
   

La faiblesse de l’économie mondiale et de la croissance dans le centre et l’est du Canada depuis la 
récession de 2008-2009, la lenteur de la reprise aux États-Unis et l’incertitude à propos de 
l’économie en Europe se sont fait ressentir. Ces conditions ont contribué à ralentir l’activité de 
voyages d’affaires et personnels et ont touché VIA et toutes les autres sociétés de transport. Cela 
est particulièrement vrai pour les marchés intérieurs principaux de VIA en Ontario, au Québec, au 
Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-Écosse et est applicable également aux marchés touristiques 
internationaux principaux de VIA comme les États-Unis, l’Europe et l’Asie. La pression 
concurrentielle des entreprises d’autobus et des transporteurs aériens est forte. Les gouvernements 
et les entreprises ont, eux aussi, limité leurs voyages et cela a eu des effets sur les grands comptes 
de VIA. Cette récession a mis fin à deux décennies consécutives de croissance des produits 
passagers pour VIA. En 2014, la situation s’améliore en Amérique du Nord, l’économie des États-
Unis présentant des signes positifs. Depuis 2008, les consommateurs sont devenus sensibles aux 
prix et volumes ont baissé de façon significative depuis la récente reprise comme l’indique le 
graphique suivant : 
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Voyageurs-milles et recettes pour les services du Corridor 
 

 
 
Corridor  

 
Avec une forte base de clients et notamment les résidents canadiens se déplaçant entre Québec, 
Montréal, Ottawa, Kingston, Toronto, London, Kitchener, Sarnia et Windsor pour différentes raisons 
(affaires, études, famille ou simple visite), les différents segments du marché tiennent compte des 
conditions économiques et des offres de la concurrence lorsqu’ils décident de se rendre dans une 
ville donnée. Alors que les conditions économiques peuvent forcer les personnes à limiter leurs 
déplacements et leurs projets de voyage (voyages d’affaires et tous les autres segments), les offres 
alternatives sur le marché peuvent attirer certains segments ou inciter certains clients à limiter leur 
choix et à considérer des options plus économiques. Par conséquent, la classe Affaire de VIA, en 
particulier, a ressenti l’impact de ces conditions. Ces conditions ont non seulement touché VIA, mais 
ont également incité les transporteurs aériens et les entreprises d’autobus à réagir. Les recettes ont 
été touchées par la concurrence féroce des transporteurs aériens, plus spécifiquement par la guerre 
des prix entre Air Canada, Porter Airlines et West Jet sur les trajets entre les grandes villes figurant 
parmi les marchés les plus importants de VIA, Montréal-Ottawa et Ottawa-Toronto, de l’aéroport 
Pearson et de l’aéroport Island à Toronto. Les étapes comportant l’aéroport Island ciblent clairement 
un des avantages de VIA, la capacité d’offrir une connexion avec le centre-ville de Toronto par le 
biais de la gare Union. 
 
Le coût peu onéreux des services d’autobus attire également un segment de marché sensible aux 
prix et le mode de voyage principal dans le Corridor est l’automobile, qui représente les trois quarts 
de tous les voyages dans ce marché. L’automobile offre une certaine souplesse et est bon marché, 
en particulier lorsque plusieurs passagers voyagent ensemble.   
 
Le diagramme à secteurs suivant, basé sur des données de 2013, indique les parts de marché de 
chaque mode de transport dans le marché du Corridor : 
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En résumé : 

 
• Les voyages en automobile représentent de loin le mode de transport prédominant sur le 

marché du Corridor. Les voyages en automobile représentent 77 % des parts de marché 
alors que VIA ne capture que 7,7 % du total de 46,9 millions de voyages effectués dans le 
Corridor (comparable aux transporteurs aériens et aux autobus). 

 
• La concurrence des autobus et les pressions sur les tarifs se sont intensifiées dans le 

Corridor au cours des dernières années, avec des tarifs extrêmement agressifs et des 
caractéristiques clés telles que le Wifi à bord.  
 

• La pression concurrentielle des voyages aériens a augmenté dans tous les marchés 
importants et, en particulier, est féroce dans les segments Montréal-Toronto et Ottawa-
Toronto. L’élargissement et l’amélioration des services aériens ont également eu un effet 
négatif important sur le rendement de VIA. 
 

Services long parcours  
 
Les services longs parcours sont destinés à relier des collectivités le long des trajets et sont 
appuyés par les Canadiens et les visiteurs étrangers qui souhaitent découvrir les paysages du 
Canada à un rythme plus lent.  
 
Malheureusement, VIA fait face à des problèmes internes qui rendent parfois les services longs 
parcours moins attrayants : un parc d’équipement vieillissant, la détérioration de l’état des voies et 
des problèmes de congestion des voies en raison de l’augmentation de la circulation des trains de 
marchandises ont causé une détérioration importante de la ponctualité.  
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Services régionaux et en régions éloignées  
 
Ces services, même si leur intention n’est pas d’être commercialement viables, sont déployés dans 
des zones difficiles à joindre où les options de voyages sont limitées. Par conséquent, les marchés 
potentiels et le paysage concurrentiel sont également limités. Dans certaines régions, des routes ont 
été construites pour donner un accès (permanent ou saisonnier) par automobile et les services 
ferroviaires voyageurs sont devenus un service complémentaire, mais essentiel pour certains clients 
sans automobile ou même sans moyen d’apporter des fournitures à leur communauté. 
 
Toutefois, lorsque des routes ont été construites, les voyages en automobile, étant donné leur 
souplesse inhérente et des durées de trajet plus courtes comparées aux trains se déplaçant sur des 
voies ferrées à faible vitesse, dans certains cas, sont devenus une bonne option. Les collectivités 
qui ont subi la perte d’un service ferroviaire, telles que l’Île de Vancouver et la région entre 
Matapédia et Gaspé, n’ont pas été aussi négativement touchées qu’elles l’auraient été auparavant. 
Néanmoins, l’accès à ces collectivités, en particulier pendant l’hiver, a diminué. 
 
Dans cet environnement, VIA a l’intention de soutenir les collectivités qu’elle dessert en maintenant 
un accès pendant les périodes de pointe, pour les touristes ou pour la région des chalets. Ces 
marchés touristiques représentent des petites niches, mais sont des offres uniques sur l’ensemble 
des destinations disponibles (saison des ours polaires dans le nord du Manitoba ou l’été en 
Gaspésie par exemple), toutes destinées à soutenir les services essentiels fournis aux collectivités 
locales. 

 
3.2 Tendances futures : Menace et occasions 
 

Même si VIA continue à faire face à une forte concurrence dans tous ses marchés principaux, le 
service ferroviaire voyageurs continuera à offrir un service de transport intervilles crucial. VIA estime 
offrir un produit vital, de haute valeur que les Canadiens apprécient Les villes canadiennes devraient 
se développer et, avec ce développement, on devrait assister à une congestion accrue. VIA estime 
que le service ferroviaire voyageurs jouera un rôle important pour atténuer cette congestion. VIA a 
l’intention de continuer à avoir une forte présence dans le Corridor et dans d’autres régions, en 
fonction des demandes du marché.    
 
L’économie canadienne, après la faible croissance du début de l’année, s’est développée au 
deuxième trimestre 2014 à un taux annuel de 3,1 % (PIB). Cette croissance devrait aider tous les 
modes de transport; VIA estime être bien placé pour maintenir et augmenter sa part de marché en 
raison de l’amélioration récente et continue de son parc, de ses systèmes et de ses gares.  
 
La baisse du dollar canadien permettra de faire en sorte que le Canada soit plus attrayant en tant 
que destination touristique pour les voyageurs nationaux et étrangers.   
   
VIA devra, toutefois, continuer à investir et à innover afin de rester concurrentiel.   
 
Les gouvernements et les entreprises devraient continuer à limiter leurs frais de déplacement en 
maximisant l’utilisation de la technologie (par exemple visioconférence, messagerie électronique et 
télécommunication, etc.) ce qui devrait avoir un effet négatif sur les grands comptes de VIA et sur 
les voyages d’affaires. 
 
En raison de son réseau et de sa situation, VIA a identifié trois tendances qui pourraient devenir des 
menaces : 
 

3.2.1 Accès à l’infrastructure ferroviaire  
 
Les trains de passagers au Canada n’ont pas une priorité opérationnelle sur les trains de transport 
de marchandises, contrairement à la plupart des autres pays, y compris les États-Unis. Avec le 
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schéma d’exploitation actuel, VIA continuera à manquer de moyens de négocier des conditions 
idéales en matière d’horaires, de durée de voyage et de priorité de répartition. 
 
L’augmentation de la circulation sur les lignes principales et le manque d’investissements et 
d’entretien de l’infrastructure menace les opérations de VIA et ses résultats en matière de 
ponctualité, ce qui nuit à sa réputation et à sa capacité à être concurrentiel sur le marché. Entre 
janvier et juin 2014, les résultats de ponctualité ont baissé et atteint 75 % pour le système total, alors 
que ce résultat était de 84 % pour la même période en 2013. 
 
Une autre limitation importante est l’incapacité de VIA à augmenter et à maximiser les fréquences, 
qui sont actuellement limitées à 30 départs quotidiens entre Toronto et Brockville et 18 sur le 
territoire du CP entre Brockville et Ottawa. Même si le nombre des fréquences a augmenté et si des 
augmentations futures sont prévues (1 fréquence de train supplémentaire en 2014 et 2 de plus en 
2015), cela est le résultat de négociations difficiles malgré des investissements très importants 
réalisés par VIA sur l’infrastructure ferroviaire de l’hôte. 
 

3.2.2 Accès aux gares 
 

En plus de la congestion de l’infrastructure indiquée ci-dessus, VIA devra également faire face à 
l’augmentation de la congestion des deux gares ferroviaires principales du Canada : La gare Union 
de Toronto et la gare Centrale de Montréal. VIA est en concurrence avec les autorités régissant les 
transports métropolitains pour les créneaux d’arrivée, de débarquement, d’embarquement et de 
départ de ces gares. Durant les matinées et les fins d’après-midi, les services de transports 
métropolitains sont très occupés, mettant sous pression l’espace disponible dans les gares à des 
moments où il est avantageux pour les trains de VIA d’arriver et de partir. La disponibilité de ces 
périodes de départ/d’arrivée est un facteur limitant; ce problème n’affecte pas les autres gares 
principales de VIA telles qu’Ottawa ou Québec.  

 
3.2.3 Renouvellement du parc 

 
VIA n’a pas acquis de nouvel équipement depuis le début de la dernière décennie et l’ensemble du 
parc est en général assez vieux.  

 
Tel qu’indiqué dans le profil du parc détaillé indiqué dans l’Annexe 1 de ce Plan, l’âge moyen de 
l’équipement du parc de VIA est de plus de 40 ans (plus de 23 ans pour les locomotives et plus de 
43 ans pour les voitures). À ce jour, le parc a accumulé un total de 4 milliards de kilomètres, soit 
environ 8 millions de kilomètres par unité.  
 
Lorsque l’on détermine la durée de vie du matériel roulant et le besoin de remplacement/rénovation 
majeur, deux critères sont utilisés : la durée de vie utile et la durée de vie économique.  
 
La durée de vie utile du matériel roulant fait référence à la durée de temps pendant laquelle le 
matériel sera utile à VIA et non la durée de temps pendant laquelle le matériel durera (durée de vie 
physique). De nombreux facteurs affectent la durée de vie utile et notamment la fréquence 
d’utilisation (kilomètres accumulés), l’âge du matériel lors de l’acquisition (matériel neuf et matériel 
remis à neuf), les pratiques de maintenance et les conditions environnementales. La durée de vie 
utile tient compte de l’état de l’équipement et de tous les investissements de rénovation réalisés 
tels que les remises à neuf, les renouvellements et les modernisations nécessaires pour prolonger 
la durée de vie ou pour répondre aux exigences réglementaires et aux demandes des clients. La 
durée de vie utile pour les équipements roulants peut varier d’un utilisateur à l’autre, même si 
l’équipement est similaire, en raison des facteurs ci-dessus et des améliorations technologiques, 
des changements économiques et des modifications des lois. Par exemple, Amtrak détermine la 
durée de vie de ses locomotives à 30 ans et à 40 ans pour les voitures voyageurs (source : 
Amtrak’s Fleet Strategy, Version 3.1 mars 2012). Dans le cas de VIA, et pour des raisons 
d’amortissement, la durée de vie utile du matériel roulant est déterminée de la façon suivante : 
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 Locomotives P-42 et F-40, 40 et 45 ans respectivement. 

 Renaissance, LRC et AES 1 et 2, 25, 45 et 50 ans respectivement. 
 
La durée de vie utile ci-dessus est définie pour l’équipement structurel (voiture/caisse de 
carrosserie et châssis de roulement de locomotive). La durée de vie utile des intérieurs et des 
systèmes techniques varient de 10 à 20 ans pour les locomotives et de 10 à 25 ans pour les 
voitures, d’après les normes internationales d’informations financières (NIIF). 
 
La durée de vie économique est une combinaison de plusieurs facteurs tels que l’état et la 
maintenabilité de l’équipement, la disponibilité pour répondre aux exigences de la demande, la 
disponibilité de systèmes techniques adaptés répondant aux exigences de service, l’acceptation 
des clients et la disponibilité des capitaux pour rénover ou remplacer le matériel. La durée de vie 
économique est en général plus courte que la durée de vie utile. Amtrak estime que la durée de vie 
économique est de 30 ans pour les voitures et de 25 ans pour les locomotives. 
 
Dans le cas de VIA, la majorité de son parc de locomotives (F-40) approche les 30 ans d’âge et le 
programme de rénovation 2008-2012 a prolongé leur durée de vie économique jusqu’à 20 ans.  
 
L’âge moyen du parc de voitures de VIA dépasse 43 ans, ce qui va au-delà de la durée de vie 
économique (commerciale) des voitures passagers. En particulier, certaines des voitures en acier 
inoxydable utilisées sur les longs parcours et les trains utilisés pour desservir les régions éloignées 
(HEP 1) ont 60 ans et les voitures utilisées sur le Corridor (HEP 2) sont âgées de 60 à 67 ans. 
Même si la caisse de carrosserie en acier inoxydable peut durer pratiquement indéfiniment, le reste 
des éléments (châssis de roulement, intérieurs, systèmes, accessoires et raccords) ne peut pas 
durer indéfiniment et nécessite des rénovations majeures tous les 30 ans. Parmi les autres voitures 
du parc du Corridor, les voitures LRC sont en cours de rénovation, ce qui devrait prolonger leur 
durée de vie jusqu’à 10 ans; l’équipement Renaissance est maintenant âgé de 16 à 18 ans et 
atteindra la fin de sa durée de vie économique d’ici environ 2025.  
 
La rénovation du matériel roulant âgé pourrait être une solution temporaire qui ne permettrait pas 
nécessairement d’économiser de l’argent à long terme. L’investissement dans de l’équipement neuf 
et moderne est un élément nécessaire pour soutenir le développement et la croissance des 
services ferroviaires aux voyageurs. 
 
Le renouvellement du parc n’est pas un processus simple et il pourra falloir plusieurs années pour 
développer des spécifications de rendement, faire des appels d’offres, accorder le contrat, tester et 
accepter un prototype et commencer la production. Étant donné l’environnement de la fabrication 
d’équipement de services ferroviaires aux voyageurs en Amérique du Nord, la production pourrait 
prendre plusieurs années. Par conséquent, on doit rapidement entreprendre des efforts pour 
répondre aux exigences à moyen et long terme du parc, envisager des options de remplacement et 
identifier le financement avant la fin de la période de planification.  
 
Dans le Corridor, VIA utilise principalement des voitures LRC. La durée de vie utile de ces voitures 
rénovées sera prolongée de 10 ans et, par conséquent, elles devront être remplacées à partir de 
2022 par de nouvelles voitures de passagères intervilles. Le remplacement devra également 
inclure les 33 voitures AES-2, initialement fabriquées à la fin des années 40/au début des années 
50 et utilisées dans le Corridor.  
 
Pour les services longs parcours, l’équipement Renaissance (maintenant âgé de 16 à 18 ans) 
utilisé dans l’Est est en train d’être rénové et cette rénovation aura un effet limité sur la prolongation 
de sa durée de vie. Certaines modifications sont nécessaires pour répondre aux demandes du 
marché. Ces modifications seront partiellement couvertes par le financement d’immobilisations 
annuel. 
 
Dans le cadre d’investissements dans des rénovations majeures, VIA termine la reconfiguration de 
12 des 173 voitures HEP 1 utilisées pour les services longs parcours dans l’Ouest. Pour le reste du 
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parc de voitures HEP 1, maintenant âgées de 60 ans, l’intérieur sera rénové et une remise à neuf 
et une modernisation majeures ou en remplacement complet, devront être entrepris vers la fin de la 
décennie. 
  
Pour les services régionaux et en régions éloignées, étant donné que la concurrence dans ce 
secteur est en général limitée aux automobiles, et non aux autres modes de transport, des 
investissements pour maintenir l’aspect esthétique de l’équipement sont moins nécessaires. 

 
3.3 Évolution des services ferroviaires voyageurs dans le monde 

 
À la fin du XIXe siècle, et au début du XXe, les services ferroviaires transportaient la plupart des 
voyageurs intervilles. Avec l’avènement des automobiles, des autobus et des avions, et en raison 
des énormes investissements réalisés sur les routes et l’infrastructure aérienne par les 
gouvernements, notamment dans les pays développés, la part du marché des services ferroviaires a 
rapidement diminué après la Deuxième Guerre mondiale. En 1964, le Japon a lancé la renaissance 
des services ferroviaires intervilles avec le premier train à grande vitesse, le Shinkansen. En 
Europe, le TGV français est entré en service en 1981.  
 
Depuis, il y a eu une explosion des transports ferroviaires à grande vitesse dans le monde entier 
concernant principalement des trains électriques se déplaçant à des vitesses de 200 à 350 km/h, la 
plupart du temps sur des rails spéciaux, sans passages à niveau et séparés. À l’heure actuelle, 
20 pays exploitent des transports ferroviaires à grande vitesse sur 18 000 km de rail transportant 
environ 300 milliards de passagers-kilomètres par an ou environ 1 milliard de voyages par an. Plus 
de 10 pays construisent à l’heure actuelle des lignes de transport ferroviaire à grande vitesse et 14 
en sont à la phase de planification ou de développement. D’ici 10 ans, il devrait y avoir au total de 
plus de 40 000 km de lignes de transport ferroviaire grande vitesse; suffisamment pour faire le tour 
de la terre. Cette technologie est utilisée en Europe de l’Ouest, aux États-Unis et dans la plupart des 
pays développés asiatiques. La Chine est maintenant le leader du déploiement des transports 
ferroviaires à grande vitesse et de nombreux pays en voie de développement ont l’intention de 
participer à cette tendance.  
 
De nombreux projets de transport ferroviaire à grande vitesse, et d’autres projets d’infrastructure de 
ce type, sont en cours de développement et sont construits dans le cadre de partenariats avec le 
secteur privé, comme les PPP. 
 
Le transport ferroviaire à grande vitesse permet de déplacer de nombreuses personnes du centre-
ville d’une ville au centre-ville d’une autre ville en toute sécurité (il n’y a eu aucune mortalité au 
Japon en France depuis leur introduction). Le transport ferroviaire à grande vitesse s’est avéré très 
concurrentiel pour des distances allant de 160 à 800 km dans des zones suffisamment peuplées; 
toutefois, ce mode de transport a également remporté du succès dans des pays relativement peu 
peuplés tels que la Suède. D’autres avantages socio-économiques sont notamment l’efficacité 
économique et la création d’emplois (le transport ferroviaire grande vitesse a le même effet sur les 
personnes et les services que le libre-échange a sur les biens). Le transport ferroviaire à grande 
vitesse a permis une réduction importante du temps perdu dans la circulation et dans les queues 
des aéroports, a permis la création d’emplois même après la phase de construction, a contribué à 
une augmentation de la valeur et du développement de certaines terres et a permis de générer 
davantage de recettes fiscales pour les gouvernements. 
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Le Canada est en retard par rapport aux autres pays dans la mise en œuvre de systèmes ferroviaires 
passagers modernes s’ajoutant à l’infrastructure de voyages intervilles. Au cours des dix dernières 
années, le nombre total de kilomètres effectués par rail au Canada a diminué de 12 %, alors qu’il a 
augmenté de 24 et 17 % aux États-Unis et en Europe de l’Ouest respectivement. 
 

4 ORIENTATION STRATÉGIQUE 
  

Le nouveau président et président-directeur général de VIA a été nommé le 9 mai 2014. Il a 
immédiatement demandé un examen de l’orientation stratégique de VIA par le biais d’un programme 
nommé VISION 2020. 
 
VISION 2020 consiste à réévaluer toutes les facettes de l’activité de VIA : la façon, le lieu et le 
moment où VIA exploite ses services de trains; les lieux où VIA place et entretient son matériel 
roulant; la façon dont VIA détermine ses tarifs et vend ses services; les différents produits que VIA 
offre et leur proposition de valeur aux clients; la façon dont VIA communique avec les employés, les 
passagers, les actionnaires, les intervenants et le grand public; la façon dont VIA détermine le vrai 
coût de ses services et du rendement de ses investissements et la façon dont VIA utilise ses actifs. 
De plus, et cela est plus important, VIA devra veiller à ce que tous les acteurs, y compris les 
collectivités que nous desservons, participent au succès de ce nouveau plan.  
 

4.1 Initiatives prévues dans VISION 2020  
 

La nouvelle vision de VIA est celle d’un marché basé sur l’organisation où les actions du personnel 
de VIA répondront aux besoins de mobilité de la population canadienne.  
 
La proposition réaligne les activités de VIA pour améliorer le service à la clientèle, l’efficacité 
financière et l’excellence opérationnelle.  
 
Les marchés comprendront : 

 trains longs parcours; 

 Les services intervilles, principalement dans le corridor; et, 

 les services régionaux et en régions éloignées (obligatoires). 
 

Ces segments d’activité seront responsables de leur exploitation, des investissements en 
immobilisations et du rendement financier de leurs services ferroviaires passagers respectifs, train 
par train. 
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De plus, une organisation de la gestion des immobilisations fournira sa base d’actifs aux différents 
segments d’activité sur une base commerciale. L’organisation de gestion des immobilisations sera 
responsable de la commercialisation possible aux tiers de tout actif non requis/utilisé pour les 
opérations de VIA. 
  
La mise en œuvre de cette vision est basée sur un certain nombre de principes directifs et 
notamment : 
 

 Continuer à investir, lorsque des fonds sont disponibles, principalement dans l’infrastructure 
de VIA afin : 

o d’améliorer la sûreté et la sécurité des opérations; 
o d’améliorer la fiabilité des trains et les résultats en matière de ponctualité;  
o d’offrir davantage de fréquences et 
o de nettement améliorer la durée des trajets pour faire croître les recettes et, ainsi, 

réduire les nécessités de financement du gouvernement du Canada; 

 d’avoir davantage d’infrastructures appartenant à VIA ou les partager avec d’autres de 
services ferroviaires; 

 d’investir dans l’infrastructure de tiers seulement lorsqu’il n’y a pas d’option viable et lorsque 
des avantages seraient garantis de façon contractuelle; 

 de se concentrer sur l’amélioration de la valeur pour les clients et d’établir des tarifs 
reflétant, si possible, la valeur véritable du produit pour maximiser les produits par passager, 
tout en continuant à servir autant de collectivités que possible au Canada; par exemple 
Churchill, Île de Vancouver;  

 de continuer à être aussi efficace que possible et à être frugal avec l’argent des 
contribuables (excellence financière se traduisant par des subventions minimales de la part 
du gouvernement du Canada); 

 entreprise de service public avec une prestation commerciale; et 

 engagement vis-à-vis des employés et de la communauté. 
 

4.2 Stratégies clés de VISION 2020  
 

Au cours des cinq dernières années, Via Rail a fait des efforts acharnés pour limiter la croissance de 
son déficit d’exploitation et donc de sa dépendance du financement public. Alors que l’entreprise 
établit des stratégies commerciales pour augmenter son achalandage, la pertinence de ses services 
et ses produits, il est impératif que ces stratégies n’aient pas une incidence négative sur le résultat 
net de l’entreprise.   
 
Vous trouverez ci-dessous la liste des stratégies/initiatives qui seront mises en œuvre ou envisagées 
par VIA. Ces initiatives sont divisées en trois catégories, en fonction de leur cible principale : les 
clients, les employés ou les intervenants. Ces stratégies ont été approuvées par le conseil 
d’administration à la fin du mois de novembre 2014.  

 

 
Stratégie/initiative 

 
Description 
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Expérience porte-à-porte 
Mise en place d’une expérience simple de voyage porte-à-
porte, comprenant la planification, la réservation et le 
paiement. 

Optimisation des cycles 

Génération de davantage de places assises disponibles à la 
réattribution dans le Corridor en trouvant davantage de 
façons efficaces d’effectuer la rotation des trains dans le 
cadre des paramètres de durée de trajet et de fréquences 
existants. 
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Stratégie/initiative 

 
Description 

Horaires permettant de mieux 
répondre aux besoins du 
marché dans le Corridor. 

Identification et élimination des différences entre les horaires 
de trains idéaux reflétant les demandes du marché et les 
horaires actuels. Élaboration d’une analyse de sensibilité 
reflétant la faisabilité des changements et des améliorations 
attendues.  

E
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m

e
n
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e
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m
p
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y

é
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Apportez votre propre 
appareil 

Facilite la collaboration et la connectivité de tous les 
employés en permettant l’utilisation de leur 
appareil/téléphone intelligent personnel pour accéder à des 
applications liées au travail pour faciliter et simplifier leur 
travail à VIA. 

Réseau d’information des 
employés 
 

Élargissement de l’utilisation des médias audio/vidéo pour 
mieux communiquer avec les employés sur l’ensemble du 
réseau afin d’améliorer leur compréhension, adhésion et 
engagement. 

Cheminements de carrière et 
école de gestion VIA 

Conception et mise en place d’un programme de 
perfectionnement rapide, comprenant un examen du 
Programme d’assistance éducationnelle et faisant la 
promotion et récompensant les mutations latérales dans 
toute l’organisation.  

Bureau de gestion des 
projets  
d’entreprise 
 

Création d’un bureau de gestion des projets pour 
encourager la collaboration entre les différentes fonctions, 
une plus grande participation de la part des employés à tous 
les niveaux et pour améliorer l’obtention rapide de résultats 
positifs pour les projets et les initiatives. 
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Mise en place d’un nouveau 
modèle financier 

Visibilité directe du rendement financier et responsabilisation 
en établissant des centres de bénéfices et de coûts; et 
intégration de modèles de rentabilité du train aux rapports 
financiers mensuels. 

Modification des indicateurs 
de rendement clés (KPI) 

Mise en place d’une approche de carte de pointage 
équilibrée pour veiller à ce que les objectifs de l’entreprise, 
des services et individuels correspondent aux indices de 
rendement clés appropriés. 

Dialogue avec les provinces 
et les municipalités 

Mise en place d’un dialogue régulier avec les autorités 
provinciales et municipales.  
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Tableau 4.2.2 - Liste des initiatives intégrées au programme VISION 2020 - étude de cas ou 
niveau d’étude seulement.   

 

 

 
Stratégie/initiative 

 
Description 

E
n

g
a
g

e
m
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n
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-à
-v

is
 d

e
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 c

lie
n

ts
 

Réduction de la congestion en 
direction et en provenance 
des centres urbains majeurs 
de Toronto, Ottawa et 
Montréal. 

Augmentation des milles parcourus par l’infrastructure 

ferroviaire appartenant et exploitée par VIA en acquérant 

des voies existantes ou en acquérant des emprises de 

chemin de fer ou des terrains sur lesquels des voies 

peuvent être construites, au sein des 250 km des centres 

urbains majeurs de Toronto, Ottawa et Montréal.   

Service ferroviaire de passagers 
plus fiable, plus sécurisé et plus 
fréquent. 

Effectuer une étude de faisabilité détaillée et une étude 

de cas pour l’établissement d’un réseau ferroviaire de 

passagers interville intégrant le réseau régional de 

Toronto, d’Ottawa et de Montréal. 

Plan de renouvellement 

Élaboration d’un plan de renouvellement du parc pour le 
réseau et les niveaux de services existants et pour 
accroître éventuellement les niveaux de service sur les 
voies réservées aux passagers dans le Corridor Toronto - 
Ottawa - Montréal. 

 
4.3 Stratégies actuelles 

   
La section précédente concernait les stratégies futures. Toutefois, VIA continue à mettre en œuvre 
certaines initiatives et stratégies identifiées dans les Plans d’entreprise précédents. Elles peuvent 
être groupées en trois catégories principales détaillées ci-dessous.  
 

4.3.1 Initiatives de marketing pour stimuler la croissance et les recettes 
 

 Gestion des recettes (tarification et stocks de sièges) en utilisant le système en place, qui a 
permis la commercialisation des tarifs Escape, ciblant les utilisateurs de voiture pour tester le 
train pour les inciter à devenir des utilisateurs réguliers et offre d’une tarification plus ciblée en 
fonction des attributs du train. 

 Segmentation des consommateurs pour générer des opportunités de marchés ciblées. 

 Introduction de fréquences de trains supplémentaires basées sur les opportunités présentées par 
le marché dans le Corridor (fréquence Ottawa-Toronto en octobre 2014 associée à une autre 
fréquence Ottawa-Toronto et une fréquence Montréal-Toronto prévue pour 2015) basées sur 
l’hypothèse qu’un facteur déterminant est la flexibilité offerte aux voyageurs par des heures de 
départ fréquentes. 

 
4.3.2 Expérience des clients (écouter les attentes des clients) 

 

 Déploiement d’un parc rénové (parc LRC, AES sur le transcontinental de l’Ouest), comprenant 
des options d’accessibilité. 

 Nouvelle conception de l’offre de service classe Affaires axée sur la productivité à bord, des 
attributs de confort (nouvelle disposition de sièges 2+1 dans des voitures rénovées) et offre de 
repas. 

 Conception de service classe Économie, pour une expérience améliorée grâce à des services 
personnalisés et attentifs et une offre de repas/collations/rafraîchissements révisée. 

 Politique relative aux bagages. 
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 Modernisation de la prestation des services dans nos gares pour fournir un environnement plus 
agréable pour l’utilisateur, avec des services efficaces et rapides ainsi qu’une augmentation de 
l’utilisation des plates-formes mobiles électroniques. Certaines gares ont également été 
modernisées. 

 Élargissement de l’utilisation du Wi-Fi à bord pour nos clients. 

 Introduction du système On-Train Entertainment (OTE) dans le Corridor, une plate-forme 
numérique fournissant un accès gratuit à du contenu médiatique canadien tel que les 
informations et les programmes de CBC/Radio-Canada, des documentaires et des émissions par 
l’Office national du film du Canada et des vignettes Heritage Minute par Historica Canada. 

 Moteur de réservation modernisé et plus convivial associé à une fonction de billetterie 
électronique. 
 

4.3.3 Développement des gares 
 

 Utilisation des actifs immobiliers pour accroître l’achalandage, améliorer l’expérience de voyage 
et obtenir de meilleurs résultats. 

 Développement de parcelles de terrains sous-utilisées dans les gares principales (lettre 
d’intention signée pour Halifax, Ottawa, Winnipeg et London) grâce à des partenariats et des 
coentreprises fournissant des services et des commodités supplémentaires aux clients sans 
risque financier pour VIA, étant donné que la contribution de VIA serait limitée à la fourniture ou à 
la location du terrain.  

 
5 IMPÉRATIFS EN MATIÈRE DE SÉCURITÉ 
   
5.1 Aperçu 
 

Au cours des dernières années, des incidents ferroviaires tels que la tragédie du Lac Mégantic et 
la collision avec le bus OC Transpo ont accru la sensibilisation du public au besoin de pratiques 
sécuritaires dans l’industrie ferroviaire. Cela a suscité un débat public et le ministre des Transports 
a répondu en annonçant des réglementations plus strictes en matière de sécurité ferroviaire.  
 
Alors que toutes les voies ferrées doivent être exploitées en respectant des paramètres de sécurité 
protégeant les collectivités traversées, les normes de sécurité applicables aux services ferroviaires 
passagers sont également conçues pour assurer à tout moment la sécurité des passagers.   
 
Les processus du système de gestion de la sécurité de VIA (SGS) sont soumis tous les ans à 
Transport Canada. Le SGS a été mis en place depuis 2000 et comprend une définition des rôles et 
des responsabilités et leur intégration aux activités quotidiennes. Il confirme que VIA dispose des 
processus et des procédures permettant d’identifier, de limiter et de surveiller les risques, de 
signaler et d’enregistrer des incidents, et de surveiller la mise en œuvre de mesures correctives et 
préventives.   
 
Les processus de sécurité sont vérifiés de façon interne et externe pour veiller au respect des 
normes de sécurité les plus strictes. Les pratiques de VIA en matière de sécurité ont été évaluées 
en 2012 par des vérificateurs, PricewaterhouseCoopers, et il a été déterminé que VIA disposait 
d’une culture de sécurité bien établie dans toute l’organisation.  
 
Les pratiques de sécurité en matière d’équipement et d’infrastructure sont notamment : 
 

• Inspections visuelles standard et test des freins avant et après les voyages; 
• Inspections complètes en fosses régulièrement effectuées; 
• Programme de maintenance prévue; 
• Inspections régulières de tous les éléments de l’infrastructure ferroviaire; 
• Tests à ultrasons et tests géométriques des voies; 
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• Vérifications indépendantes annuelles du programme de zones à risques élevés dans le 
cadre duquel les zones à risques élevés sont identifiées et la priorité des travaux de 
réparation devant être effectués est établie en fonction du niveau d’urgence; 

• Fermeture des passages à niveau (plus de 70 passages à niveau ont été fermés au 
cours des deux dernières années). 

 
VIA forme ses employés pour qu’ils appliquent les normes de sécurité les plus strictes, grâce à des 
mesures telles que : 
 

• Cours de recyclage indiquant les changements de pratiques suivis à une fréquence 
appropriée; 

• Intégration d’objectifs de sécurité au programme de gestion du rendement, comprenant 
mentorat et vérification. 

 
De plus, VIA améliore ses processus et ses pratiques grâce à des initiatives telles que : 

 
• Introduction de nouvelles technologies, comme les commandes de trains à protection 

totale, pour réduire les erreurs humaines dans la cabine de la locomotive. 
• Installation d’appareils de sécurité sur les locomotives (par exemple caméras orientées 

vers l’avant et enregistreurs de conversations) et mécanismes de démarrage 
biométriques sécurisés (empreintes digitales numériques). 

• Développement d’un système de contrôle des trains par GPS fournissant les mêmes 
avantages que la technologie des systèmes de commande intégrale des trains mise en 
œuvre aux États-Unis, mais à une fraction du coût. Le système est basé sur des 
communications de et vers la cabine de la locomotive et réduit les risques d’erreurs 
humaines grâce à des alertes à propos des règles, des limitations de vitesse et des 
ordres de ralentir, comprenant notamment l’activation du freinage de contrôle.  

 
Depuis sa création, VIA a obtenu d’excellents résultats en matière de sécurité et, au fil des ans, la 
sécurité est devenue un élément de différenciation important de la culture de VIA : « La sécurité 
d’abord et avant tout ». Les sections suivantes comporteront des informations spécifiques 
concernant la sécurité des passages niveau. 

 
5.2 Passages à niveau de Barrhaven 

 
En 2014, plusieurs activations de sécurité après défaillance se sont produites aux passages à 
niveau de Barrhaven, près d’Ottawa. À la suite d’un examen complet, 132 mesures 
correctives/améliorations ont été mises en place pour résoudre notamment les problèmes 
suivants : 

 

• Installation de systèmes de caméras; 
• Installation de modems pour envoyer des alertes au bureau de régulation des trains; 
• Accroître la fréquence des inspections des éléments de signal; 
• Modification du programme pour corriger les fausses activations en raison du train à 

Fallowfield; 
• Remplacement de composants pour des raisons de maintenance préventive; et, 
• Installation de filtres pour réduire les interruptions de signaux provenant d’interférences. 

 
Le fournisseur de services de maintenance de l’infrastructure et de répartition de VIA maintient un 
agent d’entretien de la voie supplémentaire pendant les heures de pointe pour fournir une réponse 
plus rapide à tout incident si nécessaire. VIA est maintenant en communication constante avec la 
ville d’Ottawa et avec OC Transpo pour résoudre les problèmes des six passages à niveau de la 
région de Barrhaven. 
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5.3 Nouvelles réglementations en matière de passage à niveau   
 
Le 17 décembre 2014, le gouvernement du Canada a publié des réglementations en matière de 
passages à niveau qui établissent de nouvelles normes de sécurité visant à réduire la fréquence et 
la gravité des accidents se produisant aux passages à niveau. Un des éléments principaux des 
nouvelles réglementations est que les autorités responsables des services de voirie, les autorités 
privées et les sociétés de chemin de fer devraient maintenir des lignes de visibilité aux passages à 
niveau. Une période de 7 ans à partir de la date d’entrée en vigueur des réglementations est fournie 
pour permettre aux normes requises d’être intégrées aux passages à niveau existants. 
Les lignes de visibilité seraient préservées en interdisant la construction et le placement de 
structures et d’objets faisant obstruction aux lignes de visibilité. Le contrôle des arbres et des 
broussailles qui feraient obstruction serait également requis. Des modifications des lignes de 
visibilité peuvent également être nécessaires ou mises en place sur les voies pour véhicules. En 
général, les trains de passagers, étant donné leurs vitesses élevées, nécessitent des lignes de 
visibilité plus longues. Comme les nouvelles règlementations peuvent certainement avoir des 
conséquences sur les vitesses des voies, étant donné les vitesses élevées des trains de passagers, 
proportionnellement, les coûts de mise en place auront des conséquences plus importantes sur VIA. 
 
VIA soutient les objectifs des réglementations proposées sur les passages à niveau, en particulier 
lorsque des passages à niveau à risques élevés sont concernés. Une analyse détaillée sera 
effectuée en 2015 pour déterminer les coûts des changements requis; à la suite de cette analyse, un 
financement additionnel sera nécessaire pour assurer la conformité.  
 

6 APERÇU DES RÉSULTATS : 2009 À 2013 
 

En 2013, les recettes étaient de 270,4 M$ et étaient inférieures de 6,5 M$ (2 %) à 2012 et les 
dépenses d’exploitation de 490,1 M$ étaient supérieures de 4,3 M$ (1 %) à celles de 2012 (sans 
compter les coûts des régimes de retraite). Par conséquent, le déficit d’exploitation de 2013 s’est 
chiffré à 219,7 M$, soit un recul de 10,8 M$ par rapport à 2012 (exception faite des régimes de 
retraite).  

 
6.1 Produits 

 
La concurrence visant à s’approprier des parts de marché a entraîné une guerre des prix entre les 
divers modes de transport des marchés très fréquentés du Corridor. Par conséquent, les produits 
voyageurs ont reculé de 3 % en 2012 et en 2013, une baisse de 0,3 % depuis 2009. Même si une 
partie de ce recul est attribuable aux réductions du service ferroviaire, la lente croissance 
économique, la détérioration de la ponctualité et la vive concurrence au sein de deux marchés 
principaux de VIA sont également en cause. En 2013, une grève a été évitée de justesse, mais 
l’incertitude connexe a eu une incidence négative sur les produits estivaux. 
 

6.1.1 Résultats des produits tirés du service ferroviaire 
 
En 2013, les recettes du Corridor Est ont affiché une hausse de 2,0 M$ par rapport à 2012 (1 %) en 
raison de l’introduction de nouvelles fréquences (Montréal-Québec et Toronto-Ottawa) en 
décembre 2012. Même si nous avons accueilli davantage de clients, les rendements n’ont toutefois 
pas atteint les cibles prévues. Les recettes dans le sud-est de l’Ontario ont diminué de 3,3 M$ (8 %) 
par rapport à la même période en raison d’une baisse des fréquences en 2012.  

 
En 2013, la ligne Océan a généré des produits voyageurs de 8,6 M$, soit 4,6 M$ de moins qu’en 
2012, et ce, en raison de la diminution de la fréquence des trains, qui est passée de six trajets aller-
retour par semaine à trois.  
 

Les recettes du Canadien ont reculé de 1,5 M$ (-3,8 %) en 2013 par rapport à 2012. Cette baisse 
est attribuable à la crise économique et à la diminution de la fréquence, mais a été en partie 
compensée par des rendements plus élevés.  
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Pour leur part, les services en régions rurales et éloignées ont subi un repli de 5,7 M$ (2,8 %) en 
2013 par rapport à 2012, en grande partie en raison de la suspension de la liaison Montréal-Gaspé 
en septembre 2013.  
 

Les autres produits regroupent les produits de concessions et de stationnements de gares, le 
rendement lié au travail de tiers, notamment l’entretien des trains de banlieue de Vancouver (West 
Coast Express), et les revenus de placement. En 2013, les produits ont crû de 1,3 M$ par rapport à 
2012 en raison de la hausse des recettes des gares et des revenus de tiers.  

 
6.2 Charges d’exploitation 
 

En 2013, les charges d’exploitation régulières, qui excluent les coûts liés aux régimes de retraite, ont 
progressé de 4,3 M$ par rapport à 2012, pour se chiffrer à 490,1 M$.   
 
VIA a fait de nombreux efforts pour limiter ses dépenses de rémunération et pour harmoniser ses 
coûts de rémunération et de retraite sur les initiatives de coûts en matière de rémunération et de 
retraite du gouvernement fédéral. 
 
De plus, VIA ne peut pas instituer de changements importants dans son exploitation. VIA ne peut 
pas changer les horaires des trains pour mieux correspondre à l’offre et à la demande de services 
longs parcours, régionaux et dans les régions éloignées car les niveaux de service sont prescrits par 
le gouvernement du Canada. Par conséquent, VIA ne peut pas simplement réduire ou éliminer des 
fréquences comme un transporteur aérien pourrait annuler un vol afin d’éviter les pertes.  

 
6.3 Dépenses en immobilisations 

 
Après avoir essentiellement terminé son programme d’investissement en vertu du Plan d’action 
économique, VIA a bénéficié d’un financement d’immobilisations supplémentaire en 2013, et des 
montants ont été affectés pour les exercices 2014, 2015 et 2016. VIA sera ainsi en mesure 
d’assurer une bonne planification des projets en cours et de nouvelles initiatives à venir.  
 

7 APERÇU DES RÉSULTATS : perspectives pour 2014 
 

Le système de gestion des produits de VIA fait état de résultats positifs. Au mois d’août, les produits 
ont donc totalisé 182,7 M$ et les charges, 387,4 M$, ce qui représente un déficit de 204,7 M$, alors 
qu’au cours de la période correspondante de l’exercice précédent, le déficit était de 213,6 M$, soit 
une amélioration de 8,9 M$.  
 
En raison de cette tendance récente, VIA prévoit atteindre sa cible de produits de 274,3 M$, soit 
3,9 M$ de plus qu’en 2013. Les dépenses devraient s’établir à 516,7 M$, en ligne avec le déficit 
d’exploitation prévu de 242,3 M$. 
 

7.1 Produits 
 

Au cours des six premiers mois de 2014, les produits se sont avérés léthargiques, mais la 
réorientation de la stratégie de tarification mise en œuvre en juillet a renversé la tendance. Cette 
hausse des rendements a permis aux produits voyageurs du mois d’août (en cumul annuel) 
d’augmenter de 3,3 M$ par rapport à la même période l’année dernière, pour totaliser 164,7 M$. 
Cette progression témoigne de la capacité de VIA d’atteindre sa cible de 274,3 M$, une amélioration 
de 3,9 M$ par rapport à l’exercice précédent. 

 
7.2 Charges d’exploitation 

 
En 2014, les charges d’exploitation régulières, exception faite des régimes de retraite, devraient 
s’établir à 516,7 M$, soit 26,6 M$ de plus qu’en 2013.   
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La rémunération devrait totaliser 224 M$, comparativement à 211,8 M$ en 2013, mais cette période 
comprend une période de paie de plus, qui a lieu environ une fois par décennie. Néanmoins, ce 
résultat répondra aux attentes en matière de mesures de rendement 
 
L’exploitation des trains devrait coûter 123,7 M$, une légère hausse par rapport à l’exercice 
précédent.  

 
7.3 Dépenses en immobilisations  
 

Certains projets majeurs sont sur le point d’être achevés en 2014 et on s’attend à investir au total 
85,8 M$. À titre de comparaison, une somme de 96,2 M$ a été investie au total en 2013. 

 
La rénovation des voitures LRC Classe Affaires progresse ainsi que la modernisation et les 
améliorations en matière d’accessibilité aux personnes handicapées des 12 voitures HEP1.  

 
En ce qui concerne l’infrastructure, le projet principal est l’amélioration de la sécurité de 
l’infrastructure Goderich-Exeter Railway (GEXR).   
  
Des projets d’investissement en immobilisation sont soumis à certaines contraintes, telles que la 
conclusion de négociations réussies, les périodes de travail saisonnier, la conjoncture du marché et 
le rendement des sous-traitants. Autres raisons pouvant nuire à l’horaire : 
 

 approbations tardives de financement; 

 saison de travaux courte; 

 nombre limité de fournisseurs; 

 un processus complet d’appel d’offres; et 

 disponibilité des éléments et éléments principaux sur le marché.  
 
Un bon exemple est la pénurie de traverses en bois dur et son influence sur de nombreux projets 
d’infrastructure.  
 
De plus, VIA fonctionne au sein d’un environnement dynamique où les priorités varient pour des 
raisons d’affaires, de concurrence, de sécurité ou de réglementation. Cela est normal sur ce marché 
pour tous les opérateurs, les marchandises ou les passagers. 
 
Le temps, l’horaire général et la mise en œuvre de ces projets, ainsi que les dépenses de fonds, 
sont déterminés par VIA et des tiers. Ces contraintes sont normales dans tout contexte commercial. 
VIA ne peut pas imposer son horaire ni ses conditions à des tiers et l’on ne devrait pas non plus 
s’attendre à ce que son horaire et ses dépenses de fonds correspondent toujours à ce qui a été 
prévu.  

 
8 APERÇU DU PLAN D’EXPLOITATION 2015-2019 

 
8.1 Produits 
   

VIA maintient une approche prudente des prévisions de croissance des produits, envisageant une 
augmentation d’environ 2 % par an des produits sur la période du Plan.  

 
8.2 Charges d’exploitation 
 

VIA continuera à mettre en œuvre des mesures d’amélioration du rendement et de contrôle des 
coûts. L’introduction de nouvelles fréquences de train par VIA aura un impact limité sur les coûts de 
rémunération et d’exploitation; toutefois, cette augmentation sera plus que compensée par la 
croissance anticipée des produits que les nouvelles fréquences ajouteront.  
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Par conséquent, on estime que les dépenses passeront de 516,7 M$ en 2014 à 569,4 M$ en 2019, 
soit une hausse de 10,2 % sur la durée du Plan.  
 

8.3 Dépenses en immobilisations  
 
Le financement de VIA comprendra les montants identifiés pour les besoins courants en 
immobilisation qui seront investis dans l’entretien des immobilisations de VIA pour les maintenir en 
bon état.  
 
Ces fonds ne visent pas et ne suffiraient pas, à financer des programmes majeurs de remplacement 
ou d’acquisition, des immobilisations ou des infrastructures, des améliorations significatives sur le 
plan de la durée des trajets ou de la fréquence du service ferroviaire, ou toute modification en 
profondeur.  
 
L’investissement du gouvernement dans VIA permettra d’obtenir les résultats suivants : 
 

 Réalisation d’ici 2017 du projet de rénovation du parc de voitures LRC. Réalisation d’ici 2016 
du projet de rénovation du parc de voitures LRC par le fournisseur extérieur; 

 Finalisation de la modernisation des voitures AES1 du  Canadien (nouvel aménagement 
intérieur); 

 Programmes en continu de réparation des rails et des ponts, nouvelles voies d’évitement et 
réparation de la signalisation de l’infrastructure de VIA; 

 Réparation requise de l’infrastructure de la subdivision Newcastle entre Bathurst et 
Miramichi au Nouveau-Brunswick; 

 Diverses exigences des gares (p. ex., plateforme et marquise à Vancouver; plan maître de 
la gare d’Ottawa; rénovation de la gare de Brockville; rénovation des stationnements et des 
plateformes de différentes gares; agrandissement de la gare de Ste-Foy; diverses 
rénovations aux immeubles, systèmes mécaniques et électriques et à l’architecture de 
certaines gares; signalisation; peinture et autres réparations et rénovations) ainsi que le 
soutien des gares pour des projets tels que le remplacement des voitures et de chariots à 
bagages; et 

 Plusieurs projets d’équipement ayant trait à la sécurité, à la réglementation, au bon état du 
matériel, à la croissance et aux exigences en matière d’efficience. 

 
La plupart des projets ci-dessus sont liés à la sécurité et sont nécessaires pour maintenir les normes 
de sécurité et pour adhérer aux exigences en matière de santé et de sécurité et réglementaires. 
Tous les projets de VIA doivent être soumis à un processus d’approbation formel dans le cadre 
duquel la justification du projet est évaluée et documentée et dans le cadre duquel tous les critères 
principaux du projet sont identifiés. 
 
Tous les projets sont également soumis à un processus d’approbation formel qui inclut le 
responsable du projet, le contrôle des projets, le service responsable, le service responsable de la 
mise en œuvre, la haute direction et, potentiellement, le conseil d’administration, en fonction du 
niveau d’autorisation requis pour un projet spécifique.     

 
8.4 Exigences additionnelles pour les exercices 2015 à 2019 
 

La section qui suit discute des besoins cernés qui ne sont toujours pas financés, mais qui exigeront 
une attention particulière pendant la période du présent Plan. 
 

8.4.1 Besoins en immobilisations courants 
 

Afin de conserver ses vastes actifs en bon état et combler ses besoins en immobilisations courants 
de base, VIA estime qu’un financement annuel minimal est requis. Ces fonds sont nécessaires pour 
améliorer le parc de VIA, ainsi que le matériel à bord, les gares, les installations de maintenance et 
autres, la machinerie et l’outillage et les systèmes informatiques. 
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VIA doit également se conformer à des exigences réglementaires liées à la santé et à la sécurité, 
qui entraînent des modifications au matériel, aux infrastructures et aux systèmes, ainsi que 
l’entretien de ses logiciels et de son matériel informatique.  
 
Un investissement dans les besoins courants est également nécessaire pour veiller à la fiabilité, à 
l’efficience et à la rentabilité des activités soutenant les diverses initiatives d’optimisation des 
produits et de la productivité. En l’absence des fonds requis, VIA sera incapable d’assurer le bon 
état de son matériel et ne sera pas en mesure de remplir son mandat. 

 
8.4.2 Renouvellement du parc 
 

Comme l’indique l’annexe 1, le parc de VIA se rapproche de la fin de sa vie commerciale, malgré les 
activités de rénovation des dernières années. Puisque l’acquisition de nouveau matériel demande 
du temps (entre cinq et dix ans), VIA va proposer un plan visant à soutenir le renouvellement de son 
parc de matériel roulant au cours des années à venir. 

 
8.4.3 Recherche-développement 

 
L’innovation et les solutions novatrices, plus particulièrement l’utilisation et la mise en œuvre des 
nouvelles technologies, sont indispensables pour concrétiser les améliorations requises en matière 
de sécurité, de croissance, de productivité et de durabilité. Par conséquent, VIA est membre du 
Conseil consultatif de recherche ferroviaire, un comité sectoriel qui conseille Transport Canada (TC) 
relativement aux priorités de recherche de l’industrie, en mettant l’accent sur la sécurité pour 
l’ensemble du secteur canadien. Malgré les fonds très limités de TC (le budget de 2014 prévoit 
100 000 $), VIA bénéficierait du financement d’initiatives comme les suivantes : modification du 
matériel roulant pour le rendre plus aérodynamique et réduire la consommation de carburant; 
ingénierie et mise à l’essai d’un système électronique moderne de système antipatinage pour le parc 
de voitures AES 1 en acier inoxydable; révision de la dynamique des véhicules actuels (locomotives 
et voitures) pour améliorer la qualité du parcours et mise à l’essai d’un système de dégivrage pour 
prévenir l’accumulation de glace sous le matériel roulant. 
 

9 RESSOURCES HUMAINES 
 
9.1 Rémunération 
 

VIA a fait de nombreux efforts pour limiter ses dépenses de rémunération et pour harmoniser ses 
coûts de rémunération et de retraite aux directives du gouvernement du Canada. L’amélioration de 
l’efficacité est la meilleure façon de procéder pour toutes les activités et fonctions de VIA.  
 
Par conséquent, VIA est maintenant aligné sur les efforts du gouvernement du Canada visant à 
atteindre un partage des coûts de 50/50 pour la fonction publique fédérale d’ici 2017. De plus, le 
régime des retraites de VIA est beaucoup moins généreux que le régime des retraites de la fonction 
publique.   
 
De plus, l’introduction d’un régime à prestations déterminées/définies hybride pour les nouveaux 
employés aura un impact considérable sur les coûts et sur les prestations à long terme. En outre, les 
prestations médicales ne font pas partie des prestations du régime de retraite comme cela est le cas 
pour la fonction publique fédérale et doivent être achetées par les retraités. 
 
VIA a négocié une convention collective de trois ans avec Unifor qui a été ratifiée à la fin juillet 2013. 

La convention précédente a expiré le 31 décembre 2012; la convention actuelle expirera le 

31 décembre 2015.   
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L’autre convention collective majeure qui existe à VIA est la Conférence ferroviaire de Teamsters 
Canada qui représente les mécaniciens de locomotive de VIA. La convention courante a expiré le 
31 décembre 2014 et des négociations sont en cours.  
 

9.2 Projet de loi C-60 
 

Avec l’adoption du projet de loi C-60, le plan d’action économique de 2013, et conformément à la 
directive du gouvernement (décret PC 2013-1354), VIA doit maintenant faire approuver son mandat 
de négociation par le Conseil du Trésor avant de participer à une convention collective. De plus, un 
représentant du Conseil du Trésor serait autorisé à surveiller les négociations. Le Conseil du Trésor 
aurait également le droit d’appliquer un processus similaire pour tous les employé non syndiqués et 
VIA nécessiterait l’approbation du Conseil du Trésor avant de régler les modalités et les conditions 
d’emploi de ses employés non syndiqués qui ne sont pas nommés par le gouverneur général en 
conseil. VIA collaborera avec Transports Canada et le Conseil du Trésor pour s’assurer que ses 
processus comprennent des délais suffisants pour ces examens et décisions potentielles relatives 
aux politiques, lorsque sont fixés les échéanciers de négociation.   
 

10 FINANCEMENT SUR LA PÉRIODE 2015–2019 DU RÉGIME      
 
Le financement total du gouvernement disponible pour VIA pour les cinq années de ce Régime est 
de 1 264,5 millions de dollars. Ce montant est basé sur le niveau de référence annuel de 
146,8 millions de dollars, les fonds supplémentaires identifiés par le budget fédéral 2014 pour la 
période de trois ans commençant avec l’exercice 2014–2015. 
 
Les exigences totales de VIA pour les cinq années sont de 1 832,2 millions de dollars, soit un déficit 
de 567,7 millions de dollars attribuable au fait que, pour les trois dernières années d’exercice, les 
exigences de dépenses d’exploitation, d’immobilisations et de retraite, dépassant 146,8 millions de 
dollars, ne sont toujours pas financées. 
  

11 PRINCIPAUX RISQUES ET ENJEUX  
 
Cette section indique les problèmes et les risques que la Société a identifiés en matière de 
planification. Elle décrit également les stratégies destinées à les résoudre. VIA a adopté une 
structure de gestion des risques d’entreprise (GRE) et effectue des évaluations régulières des 
risques et des contrôles trimestriels des risques clés, ce qui permet au conseil de direction de mettre 
à jour les risques et de le soumettre à l’examen du Comité de gouvernance, des risques et de la 
stratégie du conseil d’administration.  
 
VIA effectue des auto-évaluations régulières de l’efficacité des mesures d’atténuation et complète 
ses conclusions avec les résultats des vérifications internes et des études externes périodiques.  
 

11.1 Gestion des risques de l’entreprise 
 
Auparavant, il n’y avait pas de fonction GRE spécialisée, car chaque groupe au sein de VIA 
effectuait l’identification, l’évaluation et la priorisation des risques sans coordination centrale 
efficace. Différents outils, systèmes, méthodes et processus étaient utilisés, en fonction de la 
localisation du risque commercial et de la façon dont il était géré. Malgré cela, des vérificateurs 
externes et des experts ont évalué le système et le processus de GRE de VIA et ont conclu qu’ils 
étaient bien positionnés par rapport au reste de l’industrie et que VIA était bien placée pour 
développer des pratiques de chef de file de l’industrie.  

 
De plus, un directeur, Risque d’entreprise, Réclamations et assurance a été nommé et une nouvelle 
structure GRE (comprenant une politique, un processus, une structure d’appétit de risque et un 
calendrier de GRE annuel) a été développée au cours de l’année écoulée. Dans le cadre de la 
structure GRE, les appétits et les tolérances de risque clés sont établis et surveillés tous les 
trimestres; les traitements du risque sont documentés, validés et adaptés si nécessaire et des 
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mécanismes sont mis en place pour surveiller les risques émergents et les pratiques exemplaires 
tout en réagissant à la situation de l’industrie à l’échelle mondiale.  
 
En plus d’apporter des changements structurels et de mettre à jour la politique, VIA améliore ses 
processus GRE et a adopté la norme internationale de gestion des risques ISO 31000. Cela sera 
intégré à l’évaluation des dangers et au système de contrôle des risques (EDSCR), au système de 
gestion de la sécurité (SGS) et au nouveau code de déontologie de VIA. 
 
Ce processus GRE fournira une structure de gestion des risques améliorée, intégrée et harmonisée 
sur les objectifs stratégiques de VIA. Les risques et les opportunités sont évalués en termes de 
probabilité et d’amplitude de l’impact. Une fois qu’une priorité est attribuée aux risques, une stratégie 
de réponse est élaborée et surveillée. Ces processus feront partie des efforts de VIA visant à 
améliorer continuellement la sécurité, à accroître la préparation et l’efficacité de ses opérations et à 
veiller à la continuité des activités en cas de perturbation. Ils seront intégrés à la planification 
stratégique de VIA.  
 
L’application de la GRE fait partie des objectifs du nouveau PDG. Ce processus intégré sera un 
point de focalisation pour la direction supérieure pour veiller à ce que tous les employés 
comprennent qu’ils doivent gérer et signaler les risques clés et qu’ils doivent signaler les problèmes 
à un échelon supérieur lorsque nécessaire.  
 
Les objectifs principaux d’un processus de GRE intégré sont l’identification, la théorisation et la 
surveillance des risques globaux auxquels la Société est confrontée. VIA a effectué un examen et 
mis à jour les risques identifiés à ce jour, et est en train d’élaborer des plans spécifiques et des 
stratégies de traitement des risques stratégiques clés dans le contexte le plus actuel, tel que décrit 
dans la section suivante. 

 
11.2 Risques clés de VIA affectant potentiellement les objectifs stratégiques 

 
11.2.1 Sécurité des passagers, des employés et du public  

 
La sécurité et la sûreté de nos passagers, de nos employés et du public est la préoccupation 
principale de VIA. Une collision, un déraillement ou un accident d’un piéton auraient un impact 
humain très important. De même, de la nourriture ou des boissons contaminées pourraient créer 
des préoccupations de sécurité pour nos passagers. En plus de l’impact humain, ces accidents 
peuvent avoir un impact financier et environnemental et nuire à notre réputation. Des événements 
comme la menace terroriste contre un train de VIA en 2013 nous rappellent l’importance de rester 
vigilants à tout moment. 
 
Les traitements des risques sont notamment les suivants :  

 

 Appliquer et dépasser les réglementations du gouvernement; 

 Avoir deux mécaniciens de locomotive dans la cabine pour tous les services passagers; 

 Former le personnel pour qu’il respecte les normes de sécurité les plus strictes et le tester 
tous les 90 jours; 

 Veiller à ce que les mécaniciens de locomotive soient certifiés; 

 Faire examiner régulièrement l’état de santé des mécaniciens de locomotive; 

 Inspecter régulièrement l’équipement et l’infrastructure de VIA; 

 Transformer le rôle du directeur de la sécurité en rôle d’inspecteur de police spécialisé de 
VIA agissant en qualité de point de contact entre VIA, la police et les services de 
renseignements et 

 Effectuer des analyses d’écart et mettre en œuvre des recommandations contre les 
menaces terroristes. 
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11.2.2 Contribution des employés  
 

La contribution des employés est cruciale à la poursuite du succès de VIA dans le secteur des 
voyages et du tourisme hautement concurrentiel. Malgré les bons résultats obtenus lors des 
sondages de service à la clientèle, il s’agit d’un avantage concurrentiel que VIA doit maintenir et sur 
lequel nous avons un contrôle complet.  
 
La contribution des employés grâce à leurs compétences, connaissances, expérience et 
engagement peut avoir un impact positif ou négatif sur l’atteinte des objectifs stratégiques de VIA et 
notamment sur l’offre d’une expérience de voyage sécuritaire et d’un service à la clientèle répondant 
aux attentes des passagers. Les actions sont les suivantes :  
 
La carte des risques de contribution des employés sera soumise à l’approbation du conseil 
d’administration par la direction en novembre 2014. Les éléments de risque inclus dans la carte 
sont : 

 

 Lacunes de compétences pour atteindre les objectifs stratégiques; 

 Dotation et expérience des mécaniciens de locomotive; 

 Résilience des postes d’exploitation cruciaux; et 

 Relations avec les employés et engagement. 
 

Les traitements des risques sont notamment les suivants :  
 

 Élaboration d’une grille de recrutement pour améliorer les correspondances de valeurs et 
de compétences, en particulier liées au service à la clientèle, à tous les niveaux de 
l’organisation; 

 Mise en œuvre d’un programme de perfectionnement des talents avec affectations 
temporaires pour les personnes clés pour les exposer à différents aspects de notre 
activité; 

 Planification de la succession ou planification de la force de travail, pour harmoniser les 
compétences clés sur les stratégies et postes cruciaux, soutenue par des éléments tels 
que des programmes de reconnaissance des employés, le plan de perfectionnement que 
les employés ciblés doivent remplir et passer en revue avec les chefs ou formation 
spécifique (mécaniciens de locomotive); et 

 Développement d’un programme de formation (mécaniciens de locomotive) et maintien 
d’une réserve d’employés qualifiés suffisante, soutenus par des outils tels que le 
simulateur de formation utilisé pour former les mécaniciens de locomotive 

 
11.2.3 Facteurs de financement   

 
La capacité limitée de VIA en raison de son statut actuel de société d’État et de son financement 
annuel insuffisant par le gouvernement constitue un risque dans la prestation efficace de ses 
services et dans la planification et la mise en œuvre de toute stratégie à moyen ou long terme. VIA 
continue à progresser ce qui concerne son harmonisation sur les directives de coûts indiquées par 
le gouvernement fédéral. VIA continuera de travailler de concert avec Transports Canada et les 
organismes centraux pour satisfaire ces exigences de financement.   
 

11.2.4 Revenus  
 

VIA, dans le cadre de son processus de gestion, analyse le rendement en matière de revenus de 
tous ses secteurs et met régulièrement à jour ses prévisions. Par conséquent, VIA a mis en œuvre 
les initiatives suivantes : 
 

 Prévisions de croissance plus prudentes, en particulier pour les années à venir pour 
lesquelles le risque est plus important; 
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 Introduire des trains supplémentaires dans le Corridor; 

 Introduction de voitures rénovées et modernisées en classe Économie et en classe 
Affaires, dans le Corridor; 

 Introduction de nouvelles gares ou de gares rénovées et modernisées offrant des 
commodités et des services améliorés aux clients; 

 Introduction de voitures-lit rénovées pour le service Toronto-Vancouver de VIA; 

 Lancement d’un nouveau moteur de réservation avec davantage de fonctionnalités comme 
la recherche de tarifs;  

 Utilisation régulière d’un système de gestion des recettes offrant davantage de souplesse 
pour mieux gérer le rendement par passager et le nombre de passagers pour obtenir des 
résultats optimaux; et 

  Introduction  de la billetterie électronique, qui améliore le service à la clientèle.  
 

11.2.5 Disponibilité, fiabilité et qualité de l’infrastructure 
  

La disponibilité, la fiabilité ou la qualité des infrastructures ferroviaires utilisées par VIA peut avoir 
un impact positif ou négatif sur la ponctualité, la durée des voyages et la capacité à ajouter des 
fréquences pour répondre à la demande du marché. Les facteurs ci-dessus influencent tous la 
satisfaction des passagers et leur décision de prendre ou non le train et, par conséquent, le 
montant des revenus gagnés par VIA.  
 
La disponibilité de l’infrastructure ferroviaire et les services fournis à VIA par les sociétés de chemin 
de fer hôtes (par exemple CN et CP) se sont détériorés et représentent un risque pour VIA. Les 
sociétés ferroviaires hôtes et VIA ont souvent les mêmes périodes de pointe et doivent trouver des 
compromis pour avoir un accès adéquat aux voies. Il convient d’indiquer à nouveau que les trains 
voyageurs au Canada n’ont pas la même protection en matière de priorité que dans la plupart des 
autres pays, y compris aux États-Unis, où Amtrak paie jusqu’à 40 % de moins pour son accès aux 
voies. 
 
Les exemples de ces priorités conflictuelles sont notamment l’infrastructure de rail unique entre 
Toronto et Vancouver, pour les trains de transport de marchandises et de passagers. Au fur et à 
mesure que le volume des marchandises, telles que les céréales ou le pétrole, transportées par 
voie ferrée augmente, les résultats de ponctualité de VIA se détériorent. Des événements comme 
le transport du grain en 2013-14 ou les conditions climatiques difficiles pendant l’hiver exacerbent 
la situation et ont un impact important sur la ponctualité du Canadien. Il convient également de 
mentionner l’accès aux voies dans le Corridor où les durées de trajets ont augmenté au cours de la 
dernière décennie malgré des investissements majeurs réalisés pour désengorger les opérations 
dont les sociétés ferroviaires hôtes bénéficient (revêtements, harmonisation des opérations et des 
trains sur les lignes principales et meilleures opérations dans les gares).  
 
Les traitements des risques sont notamment : 
 

 Améliorer les communications avec le chemin de fer hôte et l’analyse du rendement des 
trains; 

 Examiner les opérations du chemin de fer hôte de façon quotidienne; 

 Introduire des trains supplémentaires dans le Corridor; 

 Investir principalement dans l’infrastructure appartenant à VIA ou lorsqu’il y a des 
garanties solides de bénéfices; 

 Rechercher des acquisitions stratégiques d’infrastructure dans le Corridor; 

 Évaluer la pertinence du soutien de voies réservées; 

 Ajuster les horaires et les durées de trajet pour refléter les limites de vitesse révisées 

 Investir pour acquérir ou maintenir l’infrastructure et 

 Négocier des partenariats avec les sociétés ferroviaires hôtes ou les exploitants pour 
partager les risques sur ces lignes. 
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11.2.6 Qualité, disponibilité et fiabilité de l’équipement 
 

La qualité, la disponibilité et la fiabilité de l’équipement de VIA peuvent avoir un impact positif ou 
négatif sur la satisfaction des passagers, leur propension à prendre le train et, éventuellement, le 
nombre de passagers desservis par VIA et les recettes réalisées. 

 
 À la suite d’une série d’investissements depuis 2008, VIA a été en mesure d’améliorer la 
maintenance et de prolonger la durée de vie utile d’une portion importante de son parc. Toutefois, 
VIA exploite toujours un parc vieillissant, ce qui représente toujours un risque pour sa capacité 
d’exploitation future.  
 
De plus, un parc vieillissant signifie généralement une augmentation des exigences en matière de 
maintenance. Par conséquent, VIA a besoin de planifier ses opérations à court, à moyen et à long 
terme en tenant compte de ces facteurs, notamment pour le parc LRC utilisé dans le Corridor, pour 
lequel seulement 10 années de service ont été ajoutées grâce au dernier programme 
d’investissements. Annexe 1 Détails de l’âge du parc. 

 
Les traitements du risque sont notamment les suivants : 
 

 Financement d’un programme pendant trois ans (maintenance de l’équipement); 

 Investissements dans le parc existant grâce à des injections régulières de capitaux pour 
le maintenir en bon état; 

 Développement d’un programme de rénovation LRC; 

 Assurer la gestion du projet de rénovation des voitures LRC par le Centre de 
maintenance de Montréal de VIA et par CAD Railway Industries (fournisseur); 

 Se concentrer sur les éléments et les systèmes tombants fréquemment en panne; 

 Effectuer des opérations de maintenance axées sur la fiabilité des systèmes cruciaux; 

 Veiller à ce que des experts techniques soient disponibles 24 heures par jour pour 
assister les mécaniciens de locomotive en route; 

 Planifier le remplacement du parc à long terme, envisager un délai de 5 à 10 ans et 

 Planifier un bureau de gestion des projets et le doter en personnel en préparation à la 
réalisation de projets d’équipement majeurs potentiels. 

 
11.2.7 Technologies de l’information  

 
La disponibilité, la fiabilité et la capacité de réponse de la technologie de l’information existante et 
nouvelle peut avoir un impact positif ou négatif sur l’atteinte des objectifs stratégiques de VIA et sur 
la gestion d’autres risques clés. 
VIA ne souhaite pas diminuer la disponibilité, la fiabilité, la capacité de réponse et l’optimisation de 
ses plates-formes de technologie de l’information pour soutenir l’atteinte des objectifs stratégiques 
de VIA. VIA souhaite développer une nouvelle technologie de l’information rentable, intégrée, 
conviviale ou générant de recettes et permettant d’atteindre ses objectifs stratégiques. 
Des risques de sécurité tels que des tentatives de piratage se produisent régulièrement dans le 
monde et ont des effets sur les institutions financières et les grandes entreprises de vente au 
détail. VIA a l’intention de continuer à gérer ce risque et d’améliorer son traitement du risque. VIA a 
identifié certaines faiblesses ou vulnérabilités du système de TI. Ces faiblesses ou vulnérabilités 
seront corrigées pour améliorer la fiabilité et la résilience du système.  
 
VIA réévaluera ces risques de TI et considérera des nouveaux traitements pendant la phase de 
planification. Les composants de risques considérés sont notamment : 
 

 sécurité; 

 consultants; 

 sous-investissements en technologies de l’information (équipement, personnel de soutien, 
gestion des fournisseurs); 
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 fiabilité et résilience. 
 

Les traitements des risques sont notamment les suivants :  
 

 Élaboration et mise en place d’une structure de sécurité permanente; 

 Processus, directives et normes de sécurité de technologie de l’information; 

 Mise en œuvre et gestion des événements de sécurité de technologie de l’information; 

 Surveillance des événements de sécurité du périmètre et des systèmes critiques 

 Systèmes de détection des intrusions du réseau et de l’hôte plus robustes; 

 Mise en place de gestion des vulnérabilités; 

 Évaluation de la vulnérabilité en matière de sécurité effectuée sur le système de 
réservation et sur l’infrastructure critique; 

 Modernisation de VIAnet; 

 Plan antisinistre; 

 Gestion des changements et mise en place des processus; 

 Surveillance des systèmes (mise en place en cours); 

 Procédures manuelles; 

 Équipe de gestion de programmes spécialisée dans certains projets; 

 Accord-cadre avec plusieurs sociétés pour la fourniture de ressources; 

 Participation de la direction supérieure à la structure organisationnelle de chaque projet 
majeur. 

 
 
  



Aperçu du Plan d’entreprise 2015 – 2019 
 

37 
 

ANNEXE 1 – PROFIL DU PARC DE VIA RAIL CANADA 
 
 
VIA n’a pas acquis de nouvel équipement depuis le début de la dernière décennie. Même si une 
portion du parc est en cours de rénovation (par exemple les locomotives F-40 ont été terminées en 
2012, les voitures LRC du Corridor devraient être terminées d’ici 2017, et 12 nouvelles voitures 
Prestige HEP 1), la rénovation prolongera la durée de vie utile seulement d’une décennie ou deux.  
 
Le profil du parc existant est le suivant : 

 
Profil et âge du matériel roulant de VIA Rail  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
* Le Renaissance fonctionne avec des fourgons HEP à bagages et des voitures à dôme pendant les mois d’été sur 
l’Océan 
**Inclut 12 voitures classe Prestige rénovées 

 
L’équipement moyen du parc VIA est âgé de plus de 40 ans (plus de 23 ans pour les locomotives 
et 43 ans pour les voitures). À ce jour, le matériel roulant a accumulé un total de 4 milliards de 
kilomètres ou environ 8 millions de kilomètres par unité.  

Type et description de 
l’équipement 

Quantité Année de 
constructi

on 

Dernière 
rénovati

on 

Âge en 2014 
(années) 

Déploiement 

Locomotives :      

General Motors F-40  53 1986-87 2007-12 27-28 Tous services 

General Electric P-42  21 2001  13 Corridor 

     Total de locomotives 74   23,4  

Voitures :      

LRC (léger, rapide et confortable) 97 1980-81 2011-17 34-35 Corridor 

Head-end power (HEP 2)  
(acier inoxydable heritage) 

33 1947-54 1989-94 60-67 Corridor 

Renaissance (du Royaume-Uni)* 106 1996-98 2001-03 16-18 Corridor et Océan 

Head-end power (HEP 1)** 
(acier inoxydable heritage) 

173 1954 1989-94 60 Canadien et régions 
éloignées  

Voitures dômes panorama 3 2000  14 Canadien 

Voitures coach heritage bleues et 
jaunes 

4 1951-54  60-63 Le Pas-Pukatawagan 

Glen Fraser (voiture-salon) 1 1954  60  

Autorail 6 1957 2012 57 Sudbury – White River 
Victoria – Courtenay 

     Total de voitures 423   43,3  

PARC TOTAL 497   40,3  
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