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Photo de première page : L’installation de l’atrium en verre à la gare Union faisant partie du projet de revitalisation, avril 2012.
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Lettre du président du conseil
L’exercice 2011-2012 a marqué une autre année de transformation pour Metrolinx; notre agence 
a réalisé des progrès importants en vue de la restructuration du transport dans la région.

Metrolinx se concentre sur trois grands axes stratégiques : la mise en œuvre, la planification, 
et les investissements. Tous les efforts que nous avons déployés au cours de la dernière 
année concordent directement avec ces trois axes stratégiques, que l’on pense à l’exécution 
de nos projets d’infrastructure, aux travaux de planification à l’appui de la connectivité au 
sein de la région dans l’avenir et aux investissements qui ciblent les collectivités que nous desservons. 

Le lancement des travaux de construction du TLR d’Eglinton Crosstown témoigne de notre engagement en vue de réaliser 
des projets régionaux de transport en commun rapide de grande envergure; il s’agit de l’un des projets qui entraînera la 
plus profonde transformation du transport en commun de toute l’histoire de la ville de Toronto, et il constituera un objectif 
de premier plan au cours de la prochaine décennie. Nous avons aussi poursuivi nos travaux en collaboration avec nos 
partenaires pour instaurer le transport en commun rapide dans la région de York et pour aménager des voies réservées aux 
autobus à Mississauga.

Notre persévérance aux fins d’améliorer constamment l’expérience des usagers de GO Transit s’est traduite par l’expansion 
des services dans de nouvelles régions, de sorte que davantage de passagers disposent d’options de transport en commun 
variées. La satisfaction des clients continue d’augmenter, et nous sommes bien résolus à respecter les promesses énoncées 
dans la Charte des usagers de GO Transit et à faire rapport à ce sujet.

Le nombre d’usagers pouvant se prévaloir de la carte tarifaire PRESTO augmente encore dans la région du Grand Toronto et 
de Hamilton, ce qui englobe l’ensemble du réseau GO; de cette manière, un nombre accru de personnes peuvent se déplacer 
sans interruption sur le réseau.

Enfin, les travaux en vue de relier la gare Union et l’aéroport international Pearson se sont poursuivis avec la progression des 
travaux de planification du Lien air rail.

On ne peut transformer véritablement le transport régional du jour au lendemain. Les travaux que nous avons menés au cours 
de la dernière année, et ceux que nous prévoyons au cours des années à venir laissent présager de belles réalisations en 
matière de transport dans notre région. 

Sincères salutations

Robert Prichard
Président du conseil, Metrolinx
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Message du président et chef 
de la direction 
Encore une fois cette année, je tire fierté des nombreuses réalisations de Metrolinx et de 
tous les jalons que nous avons atteints : nous avons mis de l’avant des idées valables et 
fondées sur les faits, de pair avec une planification rigoureuse, et nous avons mis à profit nos 
compétences en matière d’exécution au service de notre région.

Je vais continuer de mettre l’accent sur les accomplissements de notre effectif en vue de mettre en œuvre Le grand projet. 

Améliorer l’expérience des usagers demeure l’une de nos grandes priorités, et les commentaires reçus des usagers ainsi que 
le suivi assuré par notre personnel sont fort utiles à cet égard. Nous continuons d’établir des cibles et des repères, ce qui nous 
permet de mettre en pratique des idées de façon compétente et ouverte. 

Je suis toujours impressionné par le dévouement des employés de Metrolinx et par les projets innovateurs qu’ils mettent de 
l’avant. Notre agence compte trois divisions d’exploitation et nombre de programmes, aussi la collaboration en vue de l’atteinte 
d’objectifs communs est elle essentielle à notre réussite, et je tiens à dire que nous y parvenons avec brio dans l’ensemble de 
l’organisation.

Au cours de la dernière année, nous avons continué d’œuvrer à l’établissement de services de transport en commun de calibre 
mondial dans la région – plus d’usagers du transport en commun peuvent maintenant utiliser la carte PRESTO; nous mettons 
en place le futur Lien air rail; nous poursuivons le formidable travail de revitalisation de la gare Union et nous entamons des 
travaux de construction importants pour le TLR d’Eglinton Crosstown.

Tout au long de la dernière année, nous nous sommes efforcés comme toujours de choisir les bons projets, au bon endroit, au 
bon moment, puis de les réaliser en respectant les échéanciers et les budgets, et cela demeure un élément de base de notre 
planification. 

Nous avons su travailler ensemble tout au long de 2011-2012, en tant qu’organisation solide, unie et bien déterminée à aller 
de l’avant et à transformer le transport dans notre région.

Bruce McCuaig
Président et chef de la direction, Metrolinx
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Structure de gouvernance – Rapport annuel 2011-2012
Metrolinx est une régie fondée par la province de l’Ontario en vertu de la Loi de 2006 sur Metrolinx. Les membres de son 
conseil d’administration ainsi que son chef de la direction sont nommés par le lieutenant gouverneur en conseil sur la 
recommandation du ministre des Transports.  

Le conseil d’administration gère la régie; il formule une orientation stratégique et exerce une surveillance à l’égard des activités 
et des opérations de Metrolinx. Il se réunit au moins six fois par année, dont quatre réunions qui prévoient une séance publique.   

Metrolinx Board of directors
•  J. Robert S. Prichard, président – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 3 septembre 2013; il est 

actuellement président du conseil de Torys LLP.
•  Peter R. Smith, vice président – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 13 janvier 2013; président et 

cofondateur d’Andrin Limited.
•  Bruce McCuaig, président et chef de la direction de Metrolinx, siège également au conseil – Nommé le 4 septembre 

2010 et dont le mandat expire le 3 septembre 2013.
•  Jennifer E. Babe – Nommée le 14 mai 2009 et dont le mandat a expiré le 12 janvier 2012; associée, Miller Thomson LLP.  
•  Paul Bedford – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat a expiré le 12 janvier 2012; mentor urbain et planificateur 

en chef émérite, ville de Toronto.
•  Rahul Bhardwaj – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 janvier 2014; président et chef de la direction 

de la Toronto Community Foundation
•  Tony Gagliano – Nommé le 14 mai 2009 et ayant démissionné du conseil le 15 septembre 2011; président exécutif 

et chef de la direction de St. Joseph Communications. 
•  Joseph A.G. Halstead – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 février 2014; ancien commissaire 

responsable du développement économique, de la culture et du tourisme de la ville de Toronto.
•  Richard Koroscil – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 février 2014; ancien président et chef de la 

direction de l’aéroport international John C. Munro de Hamilton.
•  Nicholas Mutton – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 janvier 2013; vice président exécutif, 

Ressources humaines et administration, Four Seasons Hotels and Resorts.
•  Lee Parsons – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 février 2014; associé fondateur de Malone Given 

Parsons Ltd.
•  Rose M. Patten – Nommée le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 janvier 2013; première vice président à la 

direction, chef des Ressources humaines et conseillère en leadership, BMO Groupe financier.
•  Stephen Smith – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 janvier 2013; cofondateur, président du 

conseil et président, First National Financial LP.
•  Douglas Turnbull – Nommé le 14 mai 2009 et dont le mandat expire le 12 février 2014; vice président du conseil 

d’administration, Valeurs mobilières TD.

Les membres du conseil d’administration de Metrolinx reçoivent une indemnité quotidienne au titre de leur préparation et de leur 
participation aux réunions du conseil, en conformité avec la directive établie par le Secrétariat du Conseil de gestion à l’égard des 
personnes nommées par l’État. Dans le cas des réunions ordinaires, cette indemnité, qui englobe la préparation et la participation 
à la réunion du conseil ou de comités sur une période de deux jours, se chiffre à 600 $ environ.
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Notre vision, notre mission et nos valeurs
Metrolinx

vision : Travailler ensemble pour transformer la manière dont on se déplace dans la région.  

Mission :  Promouvoir et mettre en œuvre des solutions de mobilité pour la région du Grand Toronto et de Hamilton (RGTH).

valeurs :   Collaboration 

Innovation 

Engagement 

Service
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  Transformer les transports 
Ce fut de nouveau une année de transformation pour Metrolinx; nous avons continué à mettre en place l’assise des réalisations 
que nous anticipons au cours des prochaines années. 

Nous progressons constamment en vue d’atteindre les objectifs du Grand projet. Nous arrivons au point de conjonction entre 
l’inspiration et l’exécution, le point où l’on passe de la formulation d’idées et de la planification à long terme à la mise en œuvre. 

Nous sommes rendus à une étape où la mise à exécution de notre plan et les investissements dans notre avenir commencent 
à être perceptibles par les gens vivant dans tous les coins de la région du Grand Toronto et de Hamilton, et nous commençons 
à peine. Le nouveau TLR d’Eglinton Crosstown, l’expansion du système de cartes tarifaires PRESTO et le Lien air-rail entre 
le centre ville de Toronto et l’aéroport Pearson ne sont que quelques exemples des moyens par lesquels nous transformons 
l’horizon des transports dans l’ensemble de notre région.

GO Transit poursuit à un bon rythme sa transformation d’un réseau de navettage à un système régional de transport en 
commun rapide. Des travaux d’amélioration de près de 2 milliards de dollars le long du corridor de Kitchener (Georgetown) en 
prévision du Lien air rail, la construction d’un centre de communication à la fine pointe pour GO Transit, le renforcement de 
nos capacités à la gare Union et les travaux visant à maintenir les réseaux en bon état sont autant de moyens d’appuyer ce 
processus de transformation et d’offrir des services complets selon des modalités qui profitent directement à nos clients. Le 
réseau GO, le système PRESTO et le Lien air-rail (LAR) continueront de reposer sur une approche axée d’abord et avant tout 
sur les clients, et l’on continuera d’améliorer tous les aspects de l’expérience de transport dans la région.

La stratégie quinquennale de Metrolinx met en lumière trois éléments de base servant à définir l’orientation stratégique de nos 
activités et que l’on peut exprimer ainsi : mettre en œuvre, planifier, et investir. C’est en fonction de ces éléments que l’on a 
défini les travaux à mener pour établir un réseau plus homogène, ainsi que cela était exposé dans le plan d’activités de 2011-
2012. Au cours de la dernière année, il y a eu un effet de synergie entre nos trois divisions d’exploitation, et l’on a procédé au 
regroupement des services organisationnels communs; il importe maintenant plus que jamais d’assurer l’harmonisation des 
activités et opérations de Metrolinx et de ses divisions à des échelles variées et à des degrés de détail de plus en plus élevés. 

La bonne exécution de nos programmes et de nos services ainsi que les progrès clairement perceptibles dans la réalisation 
de grands projets régionaux de transport en commun rapide nous aideront à nous bâtir une réputation de choix, ce qui 
constituera la pierre d’assise de notre stratégie d’investissement émergente.
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Principales réalisations
réaliser des projets de qualité en respectant les échéanciers et les budgets
Jusqu’ici, la province a pris des engagements d’une valeur de plus de 14 milliards de dollars à l’appui de l’expansion du transport en 
commun rapide et du Grand projet, ce qui inclut des projets visant des gains rapides, une vaste expansion du réseau GO et les efforts 
axés sur les projets prioritaires à Toronto, Mississauga, Brampton et dans la région de York. Tous ces nouveaux projets seront menés 
à terme dans les dix prochaines années, ce qui signifie que les gens disposeront d’options de transport plus conviviales et plus 
intégrées dans la RGTH. Metrolinx élabore actuellement une stratégie d’investissement pour s’assurer de disposer des ressources 
financières requises en prévision de la prochaine vague de projets prioritaires, conformément au Grand projet.

 
Mise en œuvre du transport en commun rapide
Nous avons fait des progrès importants dans la réalisation de projets régionaux de transport en commun rapide. 

Le projet d’Eglinton Crosstown est l’un des projets prioritaires que prévoit Le grand projet, et les efforts de Metrolinx sont en 
voie de produire des résultats qui serviront les intérêts du public. Donnant suite aux besoins régionaux tels que définis dans Le 
Grand projet, les projets de transport en commun à Toronto visent les fins suivantes : relier les centres de croissance urbaine 
de la région; établir de nouvelles liaisons est ouest; relier les collectivités où existent des besoins sociaux et les centres à forte 
densité de population et d’emploi; et réduire les conséquences de la circulation en ville. Au cours de la dernière année, des 
progrès notables ont été faits dans la mise en œuvre du TLR d’Eglinton Crosstown. L’aménagement de la rampe de lancement des 
tunneliers sera achevé à l’été de 2012, et le creusement de galerie débutera à l’automne. Également, les travaux de construction 
du passage intérieur pour la ligne de TLR de Sheppard seront bientôt terminés à la gare GO d’Agincourt, ce qui servira à améliorer 
la circulation ainsi qu’à accroître la sécurité et la fiabilité du réseau GO.

Dans la région de York, le projet d’aménagement de voie rapide de 15 kilomètres VIVA à York, qui constitue un investissement 
de 790 millions de dollars, devrait être mené à bien d’ici 2016. Les voies rapides, ou voies réservées aux autobus, permettent 
aux usagers de se rendre plus rapidement à destination. Ces voies réservées au centre de la route permettent aux véhicules 
VIVA d’éviter la congestion routière et de maintenir des temps de trajet plus rapides et plus uniformes. On construira en outre 
de nouvelles gares VIVA spécialement conçues de manière à être à la fois confortables, sécuritaires et pratiques. Dans l’optique 
de la croissance régionale, les voies rapides aideront également à établir de nouveaux endroits où vivre, travailler, magasiner et 
s’amuser, en plus de permettre à la région de gérer la croissance projetée dans l’avenir.

Le projet de voie réservée aux autobus sur l’autoroute 403 à Mississauga se déroule comme prévu et devrait être achevé en 2015, 
un premier segment devant être mis en service en 2013. Les véhicules de transport en commun auront la priorité de passage 
sur une route à deux voies étagées de 18 kilomètres allant du boulevard Winston Churchill à la promenade Renforth et où l’on 
retrouvera 12 arrêts de gare où faire la liaison avec d’autres parcours et réseaux de transport en commun. Mississauga MiWay et 
GO Transit utiliseront la voie réservée. Ce système servira à améliorer les services d’autobus locaux et interrégionaux de la ville 
de Mississauga et de la région du Grand Toronto en établissant des liaisons avec les services d’autobus locaux, les réseaux de 
transport en commun interrégionaux et de métro, de sorte que les gens pourront se déplacer plus facilement et plus rapidement 
entre leur domicile et leur lieu de travail ou leur établissement d’enseignement.

Lien air-rail
D’ici 2015, le Lien air-rail (LAR) permettra d’offrir un nouveau service ferroviaire de qualité supérieure entre la gare Union et 
l’aéroport Pearson de Toronto, ce qui élargira du coup l’éventail d’options de transport pour les résidents et les visiteurs de la 
RGTH.
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Le Lien air-rail, qui est mentionné dans Le grand projet au nombre des grandes priorités en matière de transport en commun 
au cours des quinze années à venir, établira une liaison entre l’aéroport le plus achalandé du pays et le centre de transport 
ferroviaire et de transport en commun lui aussi le plus achalandé du pays.

Des progrès notables ont été réalisés au cours de la dernière année au chapitre des travaux de construction et de la prestation 
de ce service : notamment, un accord a été conclu entre l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto au sujet des travaux de 
construction et des modalités d’exploitation à l’intérieur de l’enceinte de l’aéroport; on a octroyé un contrat de conception, 
de construction et de financement à AirLinx pour la construction de l’embranchement de trois kilomètres jusqu’au Terminal 
1 et d’une gare pour les usagers du LAR à ce même terminal;  une option a été levée avec Nippon Sharyo pour l’ajout de la 
voiture centrale au groupe de traction du LAR; et l’on a élaboré une stratégie opérationnelle et un plan de lancement, incluant 
un modèle financier et une structure de gouvernance du LAR.

De plus, les travaux conceptuels sont terminés, et la conception est en cours pour ce qui est de la gare du LAR au Terminal 
1 de l’aéroport Pearson et des gares Union, Bloor et Weston; les travaux de conception des voitures pour le LAR sont aussi 
terminés, et la fabrication de l’une des composantes importantes est en cours.

infrastructure de go transit
Nous avons reçu livraison de la 500e voiture à étage de Bombardier, au fil des travaux visant à prolonger les quais pour 
accueillir des trains à 12 voitures. Afin d’atténuer la congestion sur les stationnements des gares, nous avons aménagé plus 
de 4 500 espaces de stationnement additionnels et lancé un projet pilote de covoiturage dans quatre gares où des espaces de 
stationnement sont réservés aux covoitureurs enregistrés, de pair avec l’ouverture de deux nouveaux parcs de stationnement 
pour covoiturage. 

Plusieurs projets déjà bien amorcés ont progressé de façon marquée au cours de la dernière année. C’est notamment le 
cas du Centre de contrôle de GO Transit (CCGT), qui doit être terminé d’ici 2016. Les travaux visant à remplacer plus d’une 
centaine d’aiguillages le long du corridor ferroviaire de la gare Union aideront à maintenir les résultats au chapitre du respect 
de l’horaire.

gare union 
L’un des projets de transformation les plus attendus à Toronto, soit la revitalisation de la gare Union, continue d’aller de 
l’avant, et certains travaux concrets sont maintenant en cours. 

Derrière les murs érigés sur une base temporaire, il y a également eu des progrès sensibles en ce qui touche les travaux 
relatifs à la galerie marchande du niveau inférieur par la ville de Toronto ainsi que la reconstruction de l’aile ouest de la gare. 
La modernisation des voies ferrées et de la signalisation se poursuit, de concert avec les travaux relatifs aux quais et la 
construction de l’atrium en verre, qui constitue peut être l’élément le plus transformateur de la restauration du quai couvert. 
Pendant que GO Transit continue la remise à neuf des installations à la surface, la ville de Toronto reconstruit la gare sous 
le sol. Il faut procéder avec grand soin pour éviter tout désagrément pour les consommateurs, de sorte qu’il faudra encore 
quatre ans pour achever la construction.

L’installation de l’atrium en verre et du nouveau toit vert constitueront des jalons importants du projet de la gare Union au 
cours de l’année à venir.
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acquisition de corridors ferroviaires –une plus grande prise en charge, un meilleur contrôle 
Le fait de détenir la propriété de corridors ferroviaires est essentiel si l’on veut être plus à même de contrôler les opérations, 
de planifier la croissance dans l’avenir et, en bout de ligne, d’améliorer les services ferroviaires de GO Transit, dans l’intérêt 
de nos clients.

Par suite de l’achat de tronçons de la ligne ferroviaire faisant partie de la subdivision de Bala du CN, où circule le service de 
trains de Richmond Hill de GO Transit, de même que d’un tronçon de la subdivision d’Oakville sur la ligne Lakeshore East, 
Metrolinx devient propriétaire de segments importants des lignes de service de GO Transit.

Metrolinx est maintenant propriétaire de 65 % des corridors ferroviaires utilisés par GO Transit.

viabilité
Nous continuons de faire des progrès en vue de réduire notre empreinte carbone. Les installations pour autobus de Halton 
Hills et Brampton ont été bâties conformément à des normes correspondant à la certification LEED Argent, tandis que la gare 
GO de Pickering GO et les installations d’entretien d’autobus pour l’est devraient se mériter la certification LEED Or, ce qui se 
traduira par une consommation énergétique moindre et par une plus grande accessibilité. Tous les nouveaux autobus GO sont 
dotés des technologies les plus récentes afin de réduire les émissions, tandis que notre parc de locomotives est le seul en 
Amérique du Nord dont toutes les locomotives sont conformes au niveau 2. Nous avons acheté quatre véhicules électriques 
pour les déplacements professionnels du personnel afin de mieux saisir les avantages qu’il y aurait à incorporer de tels 
véhicules à notre parc. 

faire de go transit un service de transport en commun encore plus axé sur les clients
expansion des services
Dans le but de donner suite à l’objectif du Grand projet consistant à améliorer les liaisons et le service à l’intérieur de la RGTH, 
nous procédons à une expansion sans précédent de GO Transit dans la région, ce qui inclut à la fois les services offerts et 
la connectivité. Nous desservons de nouvelles collectivités, par exemple le centre ville de Barrie, Guelph et Kitchener; nous 
améliorons nos opérations; et nous concluons des partenariats avec des organismes de transport en commun pour assurer 
des correspondances sans interruption dans toute la région. 

Au cours de la dernière année, nous avons ajouté nettement plus de 200 parcours d’autobus GO, ouvert de nouvelles gares 
de train et d’autobus à Allandale (Barrie), Kitchener et Guelph, et ajoute de nouveaux parcours de train sur les lignes de Barrie 
et Lakeshore. 

En conformité avec notre engagement d’offrir des services qui comptent pour nos clients, nous avons offert des services 
spéciaux additionnels lors de différents événements et pour des destinations variées au cours de l’année passée, par exemple 
les chutes Niagara, la Parade du Père Noël à Toronto, Nuit Blanche et le Carnaval antillais de Toronto. 

De nouvelles ententes d’intégration tarifaire – qui permettent aux usagers de GO Transit d’utiliser les réseaux de transport 
en commun régionaux à des tarifs réduits – ont été conclues cette année avec Barrie Transit, Grand River Transit et Guelph 
Transit; on a également instauré une intégration tarifaire d’autobus à autobus à l’échelle du réseau d’autobus GO. De plus, les 
nouveaux services ferroviaires à Kitchener et Guelph offrent de nouvelles options de transport en commun à des collectivités 
en pleine croissance.
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 Satisfaction des clients 
La charte des usagers de go transit : un an plus tard
GO Transit est une division d’exploitation de Metrolinx, et ce sont les clients qui sont au cœur de ses activités. Notre credo 
consiste à améliorer les déplacements de nos clients de toutes les façons possibles; d’ailleurs, nous en avons fait la promesse. 

Les taux de satisfaction des usagers de GO ont augmenté de façon substantielle au fil des ans, atteignant 74,9 % lors de 
l’année civile 2011, de pair avec une hausse de l’achalandage de 8,1 % pour les autobus et de 7,8 % pour le train au cours de 
l’exercice 2011-2012. Cette remarquable progression témoigne de nos efforts constants en vue de respecter les promesses 
que nous avons formulées dans la Charte des usagers de GO Transit l’an dernier.

Novembre 2011 a marqué le premier anniversaire de la Charte des usagers de GO Transit – cette charte comporte cinq 
promesses que nous avons prises à l’endroit de nos clients et en fonction desquelles nous mesurons nos résultats. Nous 
avons dépassé les cibles que nous avions fixées au départ et nous continuons de faire le point sur nos progrès grâce au 
bulletin que nous affichons sur notre site Web.

« Nous ferons de notre mieux pour être à l’heure »   
Le respect de l’horaire ferroviaire aux heures de pointe a dépassé 95 % en 2011-2012, soit nettement mieux que la cible de  
92 % qui avait été établie. Le nouveau parc de locomotives ainsi que l’amélioration des voies et des procédures opérationnelles 
sont autant de facteurs ayant contribué à la fiabilité du service.

« Nous prendrons toujours votre sécurité au sérieux » 
Au cours de la dernière année, nous avons fait appel à un nombre accru d’agents de sécurité pour que ceux ci soient plus 
visibles et puissent garantir la sécurité des clients en dehors des heures de pointe ainsi que tard le soir. Également, nous 
avons amélioré les signes indiquant les sièges réservés dans les voitures accessibles, et les dispositifs de sécurité ainsi que 
les sorties sont plus visibles. Outre les travaux de réfection touchant sept passages à niveau et une campagne proactive de 
stationnement prudent dans les terrains de stationnement de GO Transit, nous avons poursuivi nos efforts pour assurer la 
protection du public et offrir un environnement sécuritaire à notre clientèle.  

« Nous vous tiendrons au courant »                                               
Dans l’optique de notre processus d’amélioration, il est crucial à la fois de fournir des renseignements aux clients et de 
recueillir des renseignements auprès de ces derniers. Il y a maintenant plus de 5 500 participants à notre forum électronique; 
nous avons lancé avec succès notre application GO Mobile, qui a déjà fait l’objet de plus de 150 000 téléchargements, de 
même que notre service de nouvelles électroniques « nouveau et amélioré », On the GO. L’amélioration de la signalisation 
électronique dans plusieurs gares et des horaires imprimés sous forme simplifiée font en sorte qu’il est plus facile pour les 
clients de planifier leurs déplacements et d’obtenir l’information requise.  

« Nous vous assurerons un service en tout confort »
« Nous vous servirons rapidement et avec courtoisie »
Outre l’établissement de tarifs PRESTO pour les personnes âgées, les étudiants et les enfants, nous avons haussé nos niveaux 
de service au regard de la carte PRESTO, et nous avons établi un kiosque de renseignements permanent de PRESTO à la gare 
Union. 
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Mettre à la disposition des usagers du transport en commun de la rgth un système 
de perception des tarifs transparent et intégré
Le Grand projet énonce la nécessité de mettre en place un système tarifaire intégré à l’échelle régionale pour le transport 
en commun. Le système en question s’appelle PRESTO, et l’adhésion à ce système dans la région au cours de la dernière 
année a atteint des niveaux sans précédent. Instrument de paiement transparent, la carte PRESTO compte maintenant 185 
000 détenteurs qui peuvent l’utiliser à toutes les gardes et dans tous les autobus de GO Transit ainsi que sur sept réseaux de 
transport en commun de la RGTH et dans certaines gares de la TTC.

Les travaux de planification et d’exécution sont déjà bien entamés en vue de mettre en place un système intégré de perception 
tarifaire à l’échelle régionale grâce à la mise en œuvre intégrale de PRESTO. Le nombre de cartes en circulation dans la RGTH 
a augmenté de plus de 8 % en janvier 2012, et ce taux de croissance devrait, selon les projections, se maintenir durant toute 
l’année 2012. GO Transit a délivré à lui seul plus de 100 000 cartes; de plus, les travaux afin d’en étendre l’application à 
l’ensemble du réseau de la TTC débutent en 2012 et devraient être achevés en grande partie d’ici 2015. En juillet 2012, OC 
Transpo commencera à utiliser le système PRESTO, ce qui permettra à plus de 200 000 clients de disposer d’une solution de 
paiement simple et transparente. Au fil de l’adhésion d’autres gares de la TTC et de la mise en œuvre du système à Ottawa, 
PRESTO permettra à un nombre croissant d’usagers du transport en commun de disposer de plus d’options que jamais.

Au fil de son évolution et de l’adoption de nouvelles technologies en rapide évolution, le système PRESTO sera amélioré et en 
viendra à constituer un système de paiement ouvert. Du coup, le système fera la transition de son état actuel de mécanisme 
de paiement opéré par l’organisme en un système de paiement ouvert permettant aux clients d’effectuer leurs paiements 
au moyen de leur carte de débit ou de crédit et, un jour, de leurs appareils mobiles. Au cours de la dernière année, l’équipe 
PRESTO a amorcé les travaux afin de mettre de l’avant un système de paiement ouvert de la prochaine génération.
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Plan
Maintenir la pertinence du grand projet       
Le processus de mobilisation des parties prenantes en vue du premier rapport d’étape du Grand projet et des travaux de 
mise à jour technique est en cours, et le tout devrait être mené à bien d’ici la fin de 2012. Ce rapport technique exposera 
les résultats de nombreuses études récentes et les situera dans la perspective du Grand projet. Il comportera un cadre 
redditionnel sur les progrès, une mise à jour des documents d’information technique sur les services ferroviaires express, des 
prévisions sur le transport en commun, de même que l’incorporation du plan GO 2020 de GO Transit au cadre du Grand projet.

transport de marchandises en zone urbaine      
Commande d’un cadre de gestion des données sur le transport de marchandises en zone urbaine pour la RGTH et établissement du 
Forum sur le transport des marchandises en zone urbaine de la RGTH, lequel réunit des intervenants des secteurs public et privé. 

continuer de planifier l’intégration des services de transport en commun      
L’intégration régionale est au centre du mandat de Metrolinx, et les efforts de la dernière année ont de nouveau porté sur les 
projets prioritaires qui serviront à relier les collectivités et à hausser la qualité de vie des résidents.

planification régionale
Rencontrer les usagers et donner suite à leurs besoins ne constituent qu’un des volets de notre mandat. Il est tout aussi 
important de conserver la confiance et le soutien des collectivités où nous offrons nos services. 

Au cours de la dernière année, nous avons lancé notre programme de partenariats communautaires, qui vise à appuyer 
les initiatives communautaires locales dans la RGTH, plus précisément dans les endroits où des projets d’amélioration 
des transports qui sont financés par Metrolinx sont en cours. De même, le programme de partenariat stratégique recueille 
périodiquement les déclarations d’intérêt de partenaires éventuels qui souhaitent mettre de l’avant des projets, de manière à 
alimenter le dialogue sur les enjeux entourant le transport, et notamment le transport en commun, dans la région. 

Nous maintenons aussi notre programme de relations communautaires, qui organise régulièrement des séances d’information 
à l’intention des établissements d’enseignement et des groupes de jeunes au sujet de la sécurité du transport en autobus et 
en train ainsi que de des opérations de GO Transit.

Les travaux de construction du corridor dans le cadre du projet de Georgetown South ont constitué l’un des enjeux 
communautaires clés au cours de la dernière année. Installée dans trois bureaux communautaires différents, notre équipe 
des relations avec la collectivité de Georgetown South a mené plusieurs initiatives de communication avec les gens vivant 
dans les quartiers situés le long du corridor ferroviaire.

Des rencontres publiques, des séances d’accueil informelles, des communications régulières (sous forme d’envois 
postaux trimestriels, de mises à jour transmises par courriel, sans oublier notre site Web) et la participation à des activités 
communautaires ne sont que quelques uns des moyens par lesquels l’équipe tient le public informé de nos projets et renforce 
la confiance à l’endroit du travail que nous accomplissons. 

Nous ne faisons pas cela uniquement pour répondre aux questions; nous continuons aussi de recueillir les commentaires et 
de les incorporer à nos plans. 

planification du service go
Nous allons transformer le service GO et le rendre beaucoup plus souple en mettant en œuvre nos plans en vue d’offrir un 
service de train aller retour toute la journée sur tous les corridors ferroviaires de GO Transit.  
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En août dernier, le Premier ministre de l’Ontario a pris un engagement public ayant trait au respect de l’horaire : GO Transit 
garantira que les usagers obtiendront un remboursement s’ils arrivent à leur destination avec un retard de plus de 15 
minutes. Cette garantie doit entrer en vigueur plus tard au cours de 2012.

centres de mobilité
Conformément à nos plans à long terme consistant à mettre en œuvre des mesures pour appuyer l’essor des collectivités, 
améliorer l’accès au réseau de transport en commun régional et favoriser le transport actif, les travaux se sont poursuivis 
cette année en vue de donner suite à notre stratégie axée sur les centres de mobilité afin de transformer et de revitaliser les 
collectivités. 

Le Grand projet prévoit 51 centres de mobilité, dont 26 comprendront des installations de GO Transit. Les centres de mobilité 
sont des lieux de connectivité qui regroupent différents modes de transport – depuis la marche jusqu’au transport en commun 
– et assurent des correspondances sans interruption, et qui sont situés dans des endroits où une forte concentration de gens 
travaillent, vivent, magasines et s’amusent. 

En 2011, Metrolinx a publié des lignes directrices pour orienter la planification et l’établissement de centres de mobilité dans 
la RGTH. En partenariat avec des municipalités, des organismes de transport en commun, l’administration provinciale et des 
parties prenantes du secteur privé, nous offrons une orientation en vue des travaux futurs et nous optimisons nos propres 
investissements pour concourir à la mise en œuvre du concept de centre de mobilité. 

Au cours de la dernière année, nous avons communiqué ces lignes directrices à des municipalités et à des parties prenantes 
clés; nous avons aussi informé les résidents et les parties prenantes de toute la région au sujet des centres de mobilité, et 
nous les avons amenés à adhérer à ce concept. Notre personnel a mené des consultations poussées afin d’obtenir le soutien 
des collectivités et des parties prenantes en vue de l’établissement de centres de mobilité à Midtown Oakville, à Dundas West, 
à Cooksville et à la gare Weston.
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Innovation
smart commute     
Smart Commute collabore maintenant avec plus de 200 employeurs de la région, notamment la fonction publique de l’Ontario, 
afin de rehausser l’attrait de tout un éventail d’options de navettage – comme le covoiturage, la bicyclette et le transport en 
commun – pour leurs employés.

initiative d’approvisionnement du transport en commun     
L’Initiative d’approvisionnement du transport en commun se poursuit aux fins de constituer une vaste plate forme 
d’approvisionnement en matière de transport en commun à l’échelle de l’Ontario. Reposant sur une approche axée sur la 
collaboration, cette initiative se traduit par un éventail sans cesse plus large de produits et services de meilleure qualité ainsi 
que par une optimisation des ressources. 

L’Initiative compte maintenant 24 partenaires du secteur du transport en commun de l’Ontario qui, ensemble, procèdent à 
l’approvisionnement et à la construction de 496 autobus de transport en commun, les économies au chapitre du coût d’achat 
et des frais administratifs étant estimées à 9 millions de dollars. De plus, au cours de la dernière année, huit réseaux ont eu 
recours au nouveau service de gestion du matériel de transport en commun, ce service primé étant offert dans le cadre de 
l’Initiative.



  2011-2012   •   METROLINX RAPPORT ANNUEL   17

Investissements
Mettre sur pied un programme de financement viable réservé à des fins particulières    
Dans son rôle de championne du transport innovateur et intégré dans la RGTH, Metrolinx transforme le transport public, c’est 
à dire à la fois l’infrastructure, la qualité du service et l’attitude du public, et ce, d’une manière donnant lieu à une optimisation 
des investissements publics et à une amélioration de la qualité de vie des résidents de la région.

Au cours de la dernière année, des tierces parties de premier plan ont donné leur appui à l’égard de l’élaboration d’une 
stratégie d’investissement, notamment la Chambre de commerce de Toronto et la Toronto Region Civic Action Alliance; les 
travaux se poursuivent en vue de respecter l’échéance de juin 2013 prévue par la loi.

faire notre part    
Les employés de Metrolinx ont consacré davantage de leur temps et de leurs ressources au cours de la dernière année à 
des activités variées, par exemple la collecte de fonds à la gare Union pour apporter une aide à la suite de la sécheresse 
sévissant en Afrique; on peut penser aussi aux services de transport gratuit pour les policiers, les pompiers et les membres 
des services d’urgence qui sont allés rendre un dernier hommage au constable Garrett Styles, agent de police de la région 
de York mort en service.  
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Commentaires et analyse de la direction 

Sommaire 2009-10 2010-11 2011-12 2011-12 2012-13

(Chiffres arrondis au 
multiple de mille le plus 
près) Chiffres réels Chiffres réels Chiffres réels Budget Budget

Charges d’exploitation 384,689,000        434,953,000        474,552,000        455,231,000  521,647,000 

Recettes de la vente de 
billets 283,232,000        313,085,000        338,359,000        320,774,000  366,414,000 
Recettes ne provenant 
pas de la vente de 
billets 11,527,000          14,642,000          17,349,000          17,843,000     21,216,000    

Recettes de PRESTO -                         16,000                  832,000                430,000           2,500,000      

Achalandage 55,574,000          57,863,000          62,429,000          59,800,000     64,998,000    

Note:

1) Les charges d’intégration tarifaire ont fait l’objet d’un reclassement et sont maintenant portées en réduction des recettes tirées de la 
vente de billets. 
Les recettes de la vente de billets et les chiffres relatifs aux services de train et d’autobus ont été rajustés en conséquence pour les 
exercices 2009 2010 à 2012 2013

résultats organisationnels    
Le tableau qui suit fait la synthèse des recettes consolidées, des charges d’exploitation et de l’achalandage pour toutes les 

divisions d’exploitation de Metrolinx (GO Transit, PRESTO, Lien air rail) au cours de l’exercice 2011-2012 et des deux exercices 

précédents (2009 2010 et 2012-2013), ainsi que des chiffres figurant dans le budget de 2012-2013. Les cibles et les chiffres 

budgétaires prospectifs reflètent les attentes de la direction et les plus récentes projections effectuées à l’interne, d’après 

l’information dont dispose la direction. Certaines hypothèses ont été formulées à la lumière des conditions du marché, des 

consultations menées auprès d’experts conseils externes et de facteurs comme les nouveaux services prévus, les tendances 

touchant l’achalandage, le prix du carburant diesel, le coût des services publics, les frais de main d’œuvre, les impôts fonciers 

et les contrats d’entretien. Bien que la direction estime que les hypothèses sur lesquelles reposent les cibles et les chiffres 

budgétaires présentés ici sont raisonnables, l’évolution des facteurs et des conditions du marché pourraient aboutir à des 

résultats sensiblement différents.

Note
1) Les charges d’intégration tarifaire ont fait l’objet d’un reclassement et sont maintenant portées en réduction des recettes tirées de la vente de billets. 

    Les recettes de la vente de billets et les chiffres relatifs aux services de train et d’autobus ont été rajustés en conséquence pour les exercices 2009 2010 à 2012-2013.
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rapport financier 

Les commentaires et l’analyse de la situation financière et des résultats de Metrolinx qui sont exposés ici devraient être 

lus de concert avec les états financiers vérifiés et les notes afférentes pour les exercices s’étant terminés le 31 mars 

2010 (2009 -2010), le 31 mars 2011 (2010-2011) et le 31 mars 2012 (2011-2012).

Note
1) Les charges d’intégration tarifaire ont fait l’objet d’un reclassement et sont maintenant portées en réduction des recettes tirées de la vente de billets. 

    Les recettes de la vente de billets et les chiffres relatifs aux services de train et d’autobus ont été rajustés en conséquence pour les exercices 2009 2010 à 2012-2013.

Rapport financier 2009-10 2010-11 2011-12 2011-12 Écart

(Chiffres arrondis au multiple de mille le plus près) Chiffres réels Chiffres réels Chiffres réels Budget

Recettes
  Recettes de la vente de billets 283,232,000     313,085,000     338,359,000     320,774,000     17,585,000       
  Recettes ne provenant pas de la vente de billets 11,527,000       14,642,000       17,349,000       17,843,000       (494,000)           
  Recettes de PRESTO -                    16,000              832,000            430,000            402,000            
  Apports de la province de l’Ontario  68,427,000       97,137,000       99,678,000       114,184,000     (14,506,000)      
  Apport du gouvernement du Canada 77,000              177,000            151,000            -                    151,000            
  Amortissement des apports reportés afférents 
aux immobilisations 171,712,000     220,607,000     245,770,000     245,770,000     -                    
  Gain (perte) sur cession d’immobilisations 7,220,000         (781,000)           1,130,000         2,000,000         (870,000)           

Total – Produits 542,195,000     644,883,000     703,269,000     701,001,000     2,268,000         

Charges
  Fournitures et services 15,180,000       33,153,000       25,570,000       23,987,000       1,583,000         
  Matériel et entretien 51,296,000       55,043,000       60,511,000       55,705,000       4,806,000         
  Installations et voies 53,110,000       58,475,000       69,197,000       66,421,000       2,776,000         
  Main d’œuvre et avantages sociaux 137,346,000     149,576,000     169,913,000     161,193,000     8,720,000         
  Exploitation des voies et des autobus 123,793,000     125,717,000     129,387,000     124,311,000     5,076,000         
  Division d’exploitation PRESTO 3,964,000         12,989,000       19,588,000       23,614,000       (4,026,000)        
  Division d’exploitation Lien air rail -                    -                    386,000            -                    386,000            
  Amortissement des immobilisations 169,528,000     220,823,000     253,024,000     253,024,000     -                    
  Amortissement des baux à long terme 327,000            327,000            327,000            327,000            -                    

Total – Charges 554,544,000     656,103,000     727,903,000     708,582,000     19,321,000       

Recettes nettes (charges nettes) (12,349,000)      (11,220,000)      (24,634,000)      (7,581,000)        (17,053,000)      

Note:
1) Les charges d’intégration tarifaire ont fait l’objet d’un reclassement et sont maintenant portées en réduction des recettes tirées de la vente de billets. 
Les recettes de la vente de billets et les chiffres relatifs aux services de train et d’autobus ont été rajustés en conséquence pour les exercices 2009 2010 à 2012 2013.
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revenues

recettes de la vente de billets 
Les recettes que tire Metrolinx de la vente de billets ont continué d’afficher une forte hausse en 2011-2012, atteignant 
338 millions de dollars, contre 313 millions lors de l’exercice précédent. La hausse de 8,1 % de ces recettes tient presque 
entièrement à la progression de l’achalandage. Au cours de la période de sept ans allant de 2005-2006 à 2011-2012, les 
recettes de la vente de billets ont enregistré un taux de croissance annuel composé de 6,6 %.

recettes de la vente de billets 
Les recettes ne provenant pas de la vente de billets ont atteint 18,2 millions de dollars en 2011-2012 comparativement à 
14,7 millions en 2010-2011 (en excluant les gains ou pertes découlant de la vente d’immobilisations). PRESTO a enregistré 
des recettes d’environ 830 000 $ par suite de la mise en service du système de cartes tarifaires PRESTO sur la plupart des 
réseaux de transport en commun municipaux participants. L’augmentation de 24,1 % par rapport à l’exercice 2010-2011 
est attribuable à la hausse des droits de circulation (48 %) par suite des nouvelles acquisitions de corridors ferroviaires, des 
intérêts gagnés (37 %), des recettes de publicité (19 %) et des stationnements réservés (7 %). Selon les projections, les 
recettes ne provenant pas de la vente de billets devraient connaître une augmentation importante car Metrolinx continue de 
mettre à profit ses actifs afin d’en générer davantage. 
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revenues

 
L’achalandage a atteint 62,4 millions en 2011-2012, contre 57,9 millions en 2010-2011. Cette croissance de 7,9 % touche 

l’achalandage à la fois du service d’autobus (8,1 %) et du service de train (7,8 %). Au cours de la période de sept ans qui 

s’étend de 2005-2006 à 2011-2012, le taux de croissance annuel composé de l’achalandage a été de 4,0 %. 

Toujours durant cette même période de sept ans, l’achalandage du service ferroviaire et celui du service d’autobus ont connu un 

taux de croissance annuel composé de 3,4 % et de 6,1 %, respectivement. La croissance de l’achalandage de ces deux services 

est le fruit d’un ensemble de facteurs, entre autres la hausse des niveaux de service, l’amélioration constante des services à 

la clientèle et différents facteurs économiques, comme la hausse des prix de l’essence et du coût d’entretien des automobiles.
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Charges d’exploitation, par catégorie
Main d’œuvre (132 
millions de dollars)

Avantages sociaux (38 
millions de dollars)

Services et 
approvisionnements (26 
millions de dollars) 
Installations et voies (69 
millions de dollars) 

Entretien du matériel (60 
millions de dollars) 

Opérations (129 millions 
de dollars)

PRESTO (20 millions de 
dollars)

LAR (0,4 million de 
dollars)

charges d’exploitation 

fournitures et services
Les charges au titre des fournitures et des services ont dépassé de quelque 1,6 million de dollars le budget prévu (écart 
défavorable), en raison surtout de la radiation d’honoraires de services professionnels (coût de travaux de conception) reliés à 
des projets d’immobilisations qui ont été annulés ou différés et de l’augmentation des coûts d’impression et des coûts reliés 
aux uniformes et aux chaussures du personnel de première ligne assurant le service à la clientèle.

Matériel et entretien
Les coûts rattachés au matériel et à l’entretien ont été supérieurs d’environ 4,8 millions de dollars au budget prévu (écart 
défavorable), ce qui s’explique par la hausse des coûts reliés aux réparations, aux stocks et à l’entretien. Il y a eu notamment 
deux demandes de changement touchant les services d’entretien de Bombardier par suite d’une hausse des frais liés aux 
manœuvres de triage à Willowbrook découlant de l’augmentation de la taille du parc et de l’ajout de spécialistes du rétablissement 
du service pour aider à diagnostiquer des problèmes avec le matériel afin de réduire les retards attribuables aux pannes.

installations et voies 
Les coûts reliés aux installations et aux voies ont dépassé le budget prévu d’environ 2,8 millions de dollars (écart défavorable) 
à cause de l’augmentation des tarifs des services publics, des coûts de location et des impôts fonciers associés aux nouvelles 
acquisitions d’immobilisations et à la location de locaux additionnels.

Main d’œuvre et avantages sociaux 
Les coûts au titre de la main d’œuvre et des avantages sociaux ont été de quelque 500 000 $ inférieurs au budget prévu (écart 
favorable), en excluant les éléments non capitalisés. Les coûts de main d’œuvre ont dépassé le budget prévu par une marge 
de 2,5 millions de dollars (écart défavorable), surtout en raison des salaires fixés par arbitrage aux termes de la convention 
collective conclue avec le SUT; au contraire, le coût relié aux avantages sociaux a été de 3 millions de dollars environ inférieur 
au budget, étant donné que l’on avait pris en compte dans la budgétisation les hausses anticipées de certaines cotisations, 
notamment les cotisations au RPC, hausses qui n’ont finalement pas eu lieu.

opérations presto 
Les coûts reliés aux opérations PRESTO ont été de 
4,0 millions de dollars environ en deçà du budget 
prévu (écart favorable).

Lien air rail
Le programme du Lien air rail a été mis sur pied 
officiellement en 2011-2012; c’est au cours de 
cet exercice que l’on a amorcé la planification 
opérationnelle et la planification des immobilisations 
afin que le LAR soit en service d’ici la tenue des Jeux 
panaméricains de 2015. Les charges d’exploitation 
engagées au cours de l’exercice ont été de  
400 000 $ environ, surtout pour la dotation de 
postes en cours d’exercice ainsi que pour obtenir 
les services de cabinets d’experts conseils.
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charges d’exploitation 

exploitation des voies et des autobus
Les charges d’exploitation réelles des voies et des autobus ont été de 5,1 millions de dollars environ plus élevées que le 
budget prévu, en raison d’abord du coût du carburant diesel et des frais d’alimentation électrique en bordure de voie, ce qui 
a été contrebalancé en partie par certaines économies au chapitre par exemple des coûts des assurances et des poursuites 
au civil ainsi que des coûts supplémentaires reliés au service ferroviaire. 

carburant diesel  
Les coûts assumés par Metrolinx en 2011-2012 au titre du carburant diesel ont été de 7,1 millions de dollars plus élevés qu’en 
2010-2011; une fraction d’environ 6,4 millions de ce montant est attribuable à la hausse du prix du diesel et le reste, soit  
700 000 $, à une augmentation de la consommation de carburant. Au cours de l’exercice, les coûts du diesel ont représenté 
à peu près 11,3 % des charges d’exploitation.

Le prix du diesel augmente de façon constante depuis 2009-2010, mais il devrait se stabiliser en 2012-2013. Certains 
facteurs géopolitiques joueront un rôle déterminant à cet égard. Metrolinx fait appel à des experts conseils et conclut des 
contrats à prix fixe, et il prévoit mettre de l’avant des instruments de couverture financière pour hausser le degré de certitude 
entourant ses coûts au titre du diesel.
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service ferroviaire  totaLs
Lignes  7
Gares   62
Kilomètres d’itinéraire  450
Trajets de train les jours de semaine  187 
Taille du parc (nombre de rames) 44 
Locomotives  65 
Voitures de voyageurs à étage  530

service d’autoBus totaLs
Terminus   16 
(plus les nombreux arrêts et billetteries) 

Kilomètres d’itinéraire  2 784 
Trajets d’autobus de la gare Union 
les jours de semaine  2 186 
Trajets d’autobus les jours de semaine, 
ensemble du réseau  579
Autobus à un étage  404
Autobus à deux étages  22

niveaux de service et infrastructure en date de mars 2012

across our sYsteM: totaLs
Espaces de stationnement  64 000 
Parcs de stationnement en élévation  4 
Éoliennes  1 
Gares/terminus dotés d’abris à vélos  53
Gares dotées de casiers à vélos  3 
(ou stationnements réservés pour vélos)  2

dépenses en immobilisations
En 2011-2012, Metrolinx a poursuivi ses efforts pour s’acquitter du mandat que lui a confié la province en vue de hausser 
de façon substantielle ses investissements dans l’infrastructure de transport en commun. Des projets d’immobilisations 
d’envergure ont débuté, ont atteint des jalons clés ou ont été menés à terme au cours de l’exercice, comme le corridor de 
Georgetown South, le Lien air rail, la mise en service du système tarifaire PRESTO sur les réseaux de la TTC et d’OC Transpo, 
la mise à niveau du système PRESTO pour y intégrer des logiciels de la prochaine génération, de même que les projets de 
transport en commun rapide par autobus VIVA et de train léger à Toronto. Des investissements importants ont aussi été faits 
pour maintenir les infrastructures existantes en bon état, de manière à maintenir et même à améliorer la sécurité et la fiabilité. 
Les dépenses en immobilisations durant l’exercice se sont chiffrées à 2,03 milliards de dollars approximativement.

Expansion du réseau GO (281 millions 
de dollars)

Infrastructure de transport en 
commun rapide (437 millions de 
dollars)
Fondation (23 millions de dollars)

Maintien en bon état (276 millions de 
dollars)

Optimisation (332 millions de dollars)

Georgetown South et Lien air rail 
(209 millions de dollars)

PRESTO (122 millions de dollars)

Acquisitions de corridors ferroviaires 
(349 millions de dollars)

Expansion régionale (2 millions de 
dollars)

Dépenses en immobilisations au cours de 2011-2012, par catégorie
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principales dépenses en immobilisations au cours de 2011-2012
Voici certains des principaux projets qui ont progressé ou qui ont été menés à terme au cours de l’exercice : 

 • 264 millions de dollars ont été investis dans les projets de Georgetown South et du croisement de Toronto ouest ainsi  
  que d’autres projets visant à assurer une expansion du service ferroviaire en prévision des Jeux panaméricains, sans  
  oublier le Lien air rail.

 • 109 millions de dollars ont été affectés à l’appui des travaux en cours pour moderniser la gare Union, notamment la  
  signalisation, le remplacement du quai couvert et la construction d’un nouveau hall.

 • 148 millions de dollars ont été investis pour le maintien en bon état de l’infrastructure existante, entre autres des gares, 
  le parc d’autobus et de trains, les stationnements et les installations d’entretien.

 • On a investi 96 millions de dollars dans de nouvelles installations de stationnement en cours de construction ou dont  
  la construction est terminée aux gares ferroviaires Centennial, Oakville, Ajax et Erindale, ce qui permet de disposer de  
  3 500 espaces de stationnement additionnels à l’échelle du réseau. Un contrat de construction a en outre été octroyé  
  pour l’aménagement de 1 200 espaces de stationnement additionnels à la gare de Pickering.

 • 111 millions de dollars ont été consacrés à des voies et des ponts ainsi qu’à la signalisation sur les corridors ferroviaires  
  (n’incluant pas le corridor de Georgetown South). 

 • 23 millions de dollars ont été investis pour se procurer 47 autocars de modèle MCI D4500.

 • On a affecté 347 millions de dollars à l’achat de la subdivision de Bala (ligne de Richmond Hill), d’un segment de la  
  subdivision d’Oakville (ligne de Lakeshore West) et de la subdivision GO (Oshawa), ce qui permettra d’exercer un plus  
  grand contrôle sur la circulation et les trajets ferroviaire ainsi que de réduire les coûts au titre des droits de circulation   
  tout en haussant les recettes tirées de tels droits.

 • Des paiements à l’avance se chiffrant à 79 millions de dollars ont été effectués en vue de l’achat de 75 voitures.

 • Il y a eu aussi des paiements à l’avance se chiffrant à 94 millions de dollars pour l’achat de 60 voitures de passagers à  
  étage dotées de caractéristiques de gestion des forces dynamiques en cas de collision (« Crash Energy Management »).

 • On a investi 425 millions de dollars dans le projet de TLR à Toronto et le projet de SAD de VIVA, notamment : 
   o  des paiements à l’avance en vue de l’achat d’immobilisations aux fins des installations d’entretien et d’entreposage; 
   o le début des travaux de construction du tunnel et de conception de gare dans le cadre du projet d’Eglinton  
       Crosstown; 
   o  les travaux de conception pour la ligne de transport en commun rapide à Scarborough; 
   o  le saut de mouton à Agincourt, à l’avenue Sheppard et à la ligne ferroviaire GO Stouffville; 
   o  des paiements à l’avance ayant trait à des travaux de construction reliés au projet de SAD de VIVA à York.

 • Enfin, des paiements à l’avance de 11 millions de dollars ont été effectués en vue de l’achat de véhicules légers sur rail  
  pour les projets de TLR à Toronto.
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 financement gouvernemental  

subventions d’exploitation 
Metrolinx a reçu de la province de l’Ontario des subventions d’exploitation totalisant environ 99,7 millions de dollars, dont 
19,6 millions ont été affectés aux opérations PRESTO. Les subventions requises au cours de l’exercice 2011-2012 pour la 
prestation de services de transport en commun (en excluant le montant de subvention affecté à PRESTO) se sont établies 
à 1,28 $ par passager. Il s’agit d’une baisse de 12 % par rapport à 2010-2011, où ce montant était de 1,45 %. Exprimées 
en proportion des recettes, les subventions (excluant PRESTO) se sont établies à 22,5 %, en baisse par rapport à l’exercice 
précédent (25,7 %). L’amélioration de ce ratio est attribuable à une progression notable de l’achalandage et des recettes, de 
pair avec des gains d’efficience au chapitre de l’exploitation.

subventions d’immobilisations 
Les subventions d’immobilisations accordées par la province de l’Ontario ont augmenté, atteignant 1,99 milliard de dollars 
en 2011-2012. Il s’agit de la somme la plus élevée à avoir été reçue par Metrolinx, et c’est le septième exercice consécutif 
où l’on observe une augmentation de ces subventions. Metrolinx a également reçu des subventions d’immobilisations du 
gouvernement du Canada (11 millions de dollars) et de municipalités (30 millions).
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gestion du risque d’entreprise 

évaluation et gestion du risque  
Sous la direction du président et chef de la direction ainsi que du directeur financier, Metrolinx continue d’exécuter un 
programme de gestion du risque d’entreprise (GRE) rigoureux et veille à se conformer à l’exigence faite par le gouvernement 
de l’Ontario à tous les organismes classifiés de recourir à une approche fondée sur le risque pour la gestion de leurs opérations. 

Un bureau responsable du programme de GRE a été constitué; il coopérera avec l’équipe de la haute direction afin que le 
programme de GRE passe d’une approche descendante de gestion du risque par la haute direction et le conseil d’administration 
à une approche ascendante misant sur l’établissement des priorités, l’intégration et la communication d’information sur les 
risques à tous les niveaux de gestion.

À partir de la gestion informelle de risques donnés au niveau des unités opérationnelles, cette approche améliorée prévoit 
d’abord la détermination des projets, programmes et processus de premier plan à des fins de rapport sur les risques, ce qui 
est suivi d’une gestion formelle, normalisée et permanente des différents risques au niveau des unités opérationnelles; toute 
la démarche repose sur l’établissement des priorités, l’intégration et la communication à l’égard des risques à l’échelle de 
l’organisation. 

Voici comment s’opèrent l’établissement des priorités, l’intégration et la communication dans le cadre du processus de GRE : 

établissement des priorités  
L’intégration et la communication entourant les risques ainsi que les plans d’atténuation de ces derniers constituent des 
éléments essentiels aux fins d’aider la haute direction et le conseil à établir les priorités en vue d’affecter les ressources et 
d’assurer l’atteinte des objectifs organisationnels. 

intégration  
Tout en tenant compte de l’application des processus de gestion des risques déjà en place, les gestionnaires de tous les 
niveaux doivent établir la prise en charge des risques et bien saisir les interdépendances entre projets, programmes et 
processus de manière à exercer une gestion concertée des risques reliés aux objectifs de l’organisation. 

communication  
Il est important de maintenir des communications constantes reposant sur une approche commune d’évaluation et de gestion 
des risques à tous les niveaux de gestion et pour toutes les fonctions si l’on veut connaître clairement et en temps utile les 
risques auxquels les gestionnaires des différents niveaux doivent donner suite, ces risques pouvant au besoin être portés à 
l’attention de la haute direction et du conseil. 
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 gestion du risque d’entreprise

au cours de l’exercice 2011-2012 :   

 • Nous avons mis sur pied un bureau responsable du programme de GRE et de sa mise en œuvre dans l’ensemble de 
  l’organisme.

 • Nous avons élaboré un cadre formel de GRE en conformité avec la Directive sur l’établissement et l’obligation de rendre  
  compte des organismes.

 • Nous avons établi des registres des risques pour toutes les unités opérationnelles, et nous avons collaboré avec les 
  responsables de la gestion des risques afin de définir et d’actualiser les risques opérationnels en vue de faire rapport 
  tous les trois mois à la haute direction et au conseil à ce sujet.

 • Nous avons communiqué avec le service de vérification interne afin qu’il élabore des plans de vérification fondés sur le 
  risque.

 • Nous avons incorporé au plan d’activités de 2012-2013 un volet relatif aux pratiques de gestion du risque qui est intégré  
  avec tous les autres éléments du plan.

 • Nous avons conçu et mis au point un programme de formation portant sur la mise en œuvre de la GRE et sur le 
  processus de gestion du risque; ce programme devrait être mis en œuvre en 2012 pour tous les présidents, vice  
  présidents, directeurs, gestionnaires et gestionnaires adjoints de Metrolinx. On tiendra deux séances pilotes de formation,  
  en janvier et en mars 2012.

nous entendons poser les gestes suivants au cours de 2012-2013 :   

 • Le groupe de la GRE mettra en œuvre un programme de formation en classe sur la GRE à l’intention de l’équipe de 
  direction de Metrolinx. Des séances formelles de formation débuteront en avril 2012 et se dérouleront jusqu’en juin  
  2012.

 • Le programme de formation mettra l’accent sur l’utilisation d’une étude de cas pour enrichir les connaissances des  
  participants sur la gestion du risque dans le contexte des objectifs organisationnels grâces aux concepts clés que sont  
  l’établissement des priorités, l’intégration et la communication.

 • Un programme d’apprentissage en ligne sur la GRE sera également élaboré à l’intention de tous les employés de  
  Metrolinx. Il sera disponible après l’achèvement du programme de formation, en juin.

 • Des modèles et des outils de GRE seront mis au point afin de répondre aux besoins particuliers de chaque unité  
  opérationnelle.

 • Un site Web consacré à la GRE sera mis sur pied et servira de portail pour accéder à tous les renseignements relatifs à  
  la GRE (politiques, procédures, plans, présentations, modèles et outils).

 • Le groupe de la GRE collaborera avec le groupe des systèmes et programmes de gestion de projets à l’élaboration d’un  
  rapport d’évaluation des risques reliés aux projets à des fins de suivi des projets d’immobilisations.
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gestion du risque d’entreprise

plan d’activités – 2012-2013    

La haute direction a cerné les principaux risques pouvant avoir une incidence sur les objectifs organisationnels de Metrolinx. 
Des rapports trimestriels portant sur ces risques et faisant état des mesures d’atténuation connexes sont présentés au 
conseil.

voici certains des risques en jeu : 

Financement durable – Metrolinx a besoin d’un financement à la fois permanent et suffisant pour poursuivre ses opérations 
et lancer ses programmes d’immobilisations futurs. 

Gestion et gouvernance des intervenants – Il doit exister des processus de gouvernance organisationnelle efficaces qui 
énoncent clairement les rôles et les responsabilités des intervenants  en vue de l’atteinte des objectifs de Metrolinx. 

Crédibilité auprès du public – Il faut préserver l’image publique de l’organisme, considérant les effets qui en découlent sur le 
plan du soutien public et politique au fil de l’exécution du mandat de Metrolinx. 

Aspects politiques et réglementaires, et relations avec le gouvernement – L’apport de modifications à la réglementation 
publique régissant Metrolinx ou les virages stratégiques importants peuvent avoir des conséquences pour le mandat de cette 
dernière. 

Contrôle de la portée – Annonces stratégiques – Les annonces de ce type, faites avant la détermination des coûts correspondants, 
peuvent engendrer des écarts en ce qui touche les attentes du public sous l’angle du budget et de l’échéancier des projets. 

Mise en œuvre de PRESTO – Il faut exercer une gouvernance adéquate du projet pour assurer une bonne gestion à l’égard 
du fournisseur du système de cartes tarifaires PRESTO, de manière à respecter le budget et les échéanciers annoncés 
publiquement. 

Recrutement, maintien en poste, planification de la relève, compétences et capacités – Il faut disposer d’une stratégie 
de recrutement et de maintien en poste adéquate afin de compter sur un personnel qualifié; il faut aussi se doter des 
compétences appropriées à l’interne pour mettre en œuvre et gérer efficacement la vision et le plan de Metrolinx. 

Capacité de traitement – Il faut gérer efficacement les ressources et les capacités pour donner suite au volume de travail et 
disposer de la capacité de traitement requise.

Établissement des priorités – Projets de TI – Il faut disposer d’un bon processus de gouvernance de la TI pour pouvoir 
déterminer les priorités en ce qui touche les projets relatifs aux systèmes de TI. 

Moral des employés – On doit savoir gérer le moral des employés pour favoriser un milieu de travail sain, ce qui aura une 
incidence favorable sur la vision et le plan de Metrolinx. 

Contrôle de la portée – Eglinton-Scarborough Crosstown – Il peut y avoir des changements de la portée du projet en raison 
d’activités politiques; il faut assurer une coordination efficace des différents participants au projet. 

Confidentialité – Il faut disposer d’un programme de confidentialité efficace afin de se conformer aux lois et aux règlements. 
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 gestion du rendement et irc
Metrolinx mesure l’efficacité de ses programmes selon des perspectives variées.

 • À l’échelle régionale, Metrolinx mesure l’efficacité de ses programmes en fonction des profils de déplacement et de la  
  part des différents modes de transport en commun, sans oublier les avantages – sur le plan économique et sur le plan  
  du transport – engendrés par les investissements dans le transport en commun à l’intérieur de la RGTH. 

 • Metrolinx mesure son efficacité organisationnelle par rapport à sa vision, à son mandat et à ses principaux objectifs au  
  moyen d’un ensemble de mesures du rendement et de cibles associées à ses objectifs établis.

Au niveau opérationnel, des paramètres de mesure du rendement robustes sont utilisés à l’égard du service d’autobus, du 
service ferroviaire et du service à la clientèle; la mesure porte sur quatre dimensions : 

 • La satisfaction de la clientèle et le service à la clientèle; 

 • Le rapport coût efficacité

 • L’efficience du service 

 • L’efficacité du service

Les résultats sont comparés à ceux obtenus par Metrolinx dans le passé ainsi qu’à ceux d’autres organisations du secteur à la 
fois au Canada et aux États Unis. Ainsi, en 2011-2012, Metrolinx a conclu un partenariat avec deux organisations canadiennes, 
soit l’Agence métropolitaine de transport (AMT) et Translink (Colombie Britannique), pour échanger des renseignements 
relatifs à la mesure du rendement et aux IRC ainsi que pour établir des relations de travail comportant l’élaboration de 
stratégies pour relever les défis sectoriels.

taux de recouvrement 

Le taux de recouvrement des coûts d’exploitation et le taux de recouvrement à la boîte de perception (excluant les 
opérations PRESTO) sont deux indicateurs clés des résultats financiers qui sont utilisés par Metrolinx. Le taux de recouvrement 
des coûts d’exploitation, soit le ratio du total des recettes (excluant les subventions d’exploitation et autres subventions) au 
total des coûts d’exploitation, donne une indication du degré d’efficacité et d’efficience d’un organisme de transport en 
commun. Metrolinx compare ses taux de recouvrement avec ceux des années antérieures ainsi qu’avec les taux de référence 
du secteur. Les taux enregistrés par Metrolinx figurent constamment parmi les meilleurs en Amérique du Nord. En 2011-2012, 
le taux de recouvrement des coûts de Metrolinx s’est établi à 78,0 %.
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Taux de recouvrement des 
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0.0%

25.0%

50.0%

75.0%

100.0%

Note : Les charges d’intégration tarifaire ont fait l’objet d’un reclassement et sont maintenant 
portées en réduction des recettes; ce qui est reflété dans les taux présentés ici.

Taux de recouvrement des coûts d’exploitation
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gestion du rendement et irc
coût direct par kilomètre payant

Le coût direct par kilomètre payant est un indicateur utilisé par Metrolinx pour mesurer l’efficience de ses services de 
train et d’autobus; il s’agit du ratio des coûts d’exploitation directs des services de train ou d’autobus au nombre total de 
kilomètres parcourus par les autobus et les trains mis en service pour tirer des recettes de la vente de billets. En 2011-2012, 
le coût direct par kilomètre payant a augmenté à la fois pour le service ferroviaire et pour le service d’autobus, s’établissant 
à 8,07 $ et à 3,72 $, respectivement. La hausse de ces deux ratios est attribuable principalement à l’augmentation des coûts 
liés au carburant diesel.

coût direct par passager

Le coût direct par passager est un autre des indicateurs de rendement dont se sert Metrolinx pour mesurer l’efficience 
de ses services de train et d’autobus; il s’agit du ratio des coûts d’exploitation directs des services de train ou d’autobus au 
nombre de passagers ayant recours à ces services. En 2011-2012, le coût direct par passager pour le service ferroviaire a 
diminué, se chiffrant à 4,89 $, tandis qu’il a augmenté pour le service d’autobus, s’établissant à 7,89 $.
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 gestion du rendement et irc
nombre de passagers par kilomètre payant 

Indicateur utilisé par Metrolinx pour mesurer l’efficacité de ses services de train et d’autobus, le nombre de passagers 
par kilomètre payant est le ratio du nombre total de passagers au nombre total de kilomètres franchis par des trains ou 
des autobus mis en service pour tirer des recettes de la vente de billets. Au cours de l’exercice 2011-2012, le nombre de 
passagers par kilomètre payant a été de 1,73 pour le service ferroviaire et de 0,5 pour le service d’autobus. 

nombre de passagers par heure d’exploitation 

Un autre indicateur utilisé par Metrolinx pour mesurer l’efficacité de ses services de train et d’autobus est le nombre de 
passagers par heure d’exploitation, qui correspond au ratio du nombre total de passagers des services de train ou d’autobus 
au nombre total d’heures où des trains et des autobus sont mis en service pour tirer des recettes de la vente de billet. En 
2011-2012, le nombre de passagers par heure d’exploitation a été de 295 pour le service ferroviaire et de 24 pour le service 
d’autobus.
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2007-‐08 2008-‐09 2009-‐10 2010-‐11 2011-‐12
Train 284 281 291 287 295
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2007-‐08 2008-‐09 2009-‐10 2010-‐11 2011-‐12

Autobus 22 21 22 24 24
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gestion du rendement et irc
recettes passagers par siège kilomètre offert 

Metrolinx utilise les recettes passagers par siège kilomètre offert à titre d’indicateur de rendement pour mesurer l’efficacité 
de ses services de train et d’autobus; il correspond au ratio du total des recettes de la vente de billets au nombre total de 
sièges kilomètres offert. En 2011-2012, les recettes passagers par siège kilomètre offert ont été de 1,08 $ (d’après le nombre 
de sièges disponibles en date du 31 mars 2012).

coût direct par siège kilomètre offert 

Le coût direct par siège kilomètre offert est utilisé par Metrolinx pour mesurer l’efficience de ses services de train et 
d’autobus; cet indicateur est le ratio du total des coûts directs d’exploitation des services de train et d’autobus au nombre 
total de sièges kilomètres offerts. En 2011-2012, le coût direct par siège kilomètre offert s’est établi à 1,12 $ (d’après le 
nombre de sièges disponibles en date du 31 mars 2012).

recettes par employé (etp) 

Metrolinx se sert des recettes par employé à titre d’indicateur de rendement pour mesurer l’efficacité avec laquelle 
l’organisation optimise les ressources. Ce paramètre de mesure de la productivité correspond au ratio du total des recettes 
au nombre total d’ETP. Aux fins de cette analyse, un employé à temps plein constitue un ETP et un employé à temps partiel, 
0,5 ETP; le calcul des ETP n’inclut pas les travailleurs contractuels ni les postes vacants. En 2011-2012, les recettes par 
employé (ETP) ont été de 162 000 $, selon le nombre d’ETP en date du 31 mars 2012.

satisfaction de la clientèle 

Metrolinx comprend bien toute l’importance du service à la clientèle et de la satisfaction des clients, y compris l’incidence de ce 
facteur sur l’achalandage et les résultats financiers. L’unité de Metrolinx responsable du service à la clientèle a recours à tout 
un ensemble de paramètres pour mesurer le rendement de l’organisation en la matière. Parmi les indicateurs de rendement 
clés utilisés, mentionnons le respect de l’horaire, la sécurité, le fait de tenir les clients au courant, l’offre d’un service en tout 
confort, et l’utilité du service. Ces indicateurs sont affichés sur le site Web GO et sont mis à jour périodiquement.

respect de l’horaire 

Le respect de l’horaire est l’un des indicateurs de rendement clés de Metrolinx pour mesurer la fiabilité du service et la 
satisfaction de la clientèle à l’endroit du service. 

2007-08 2008-09 2009-10 2010-11 2011-12
Respect de l'horaire 83% 87% 91% 94% 95%
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