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L’écho de la voieL’écho de la voie

Il était une fois une grande idée. Cette
grande idée est née en l’an 1995, en région
parisienne.Cette idée consistait à fusionner

deux entreprises. Après quelques mois d’efforts,
la grande idée a vu le jour sous le nom d’Euro-
péenne de Travaux Ferroviaires.
ETF, comme tout le monde l’appelle, a très vite
su faire preuve d’autonomie en s’entourant des
meilleurs conseillers et a décidé de consacrer
sa vie à l’entretien et à la construction de voies
ferrées.ETF s’est très vite montrée conquérante
et inventive. Conquérante car aucune mission
ne lui a jamais paru impossible, conquérante car
toujours prête à relever de nouveaux défis.

Inventive car elle a toujours su utiliser ses atouts
à bon escient, inventive car elle a su construire
et moderniser ses moyens pour que chacune
de ses nouvelles missions soit couronnée de
succès.
ETF n’a pas eu de crise d’adolescence et est très
vite arrivée à maturité. Aujourd’hui encore elle
grandit, elle est ambitieuse, et nul doute qu’elle
saura se donner les moyens nécessaires pour
parvenir à ses fins. Et si elle s’endort sur ses
lauriers ? Pas d’inquiétude, près de 850 princes
charmants veillent sur elle.Vous trouverez dans
ces quelques pages les meilleurs souvenirs de
son journal intime que vous connaissez tous. � � �

La croissance d’une grande

Les défis de notre
deuxième décennie
La bonne santé d’ETF et sa place
de leader français ne doivent pas
nous faire oublier les nombreux
défis qui nous attendent dans les
années à venir. Il va nous falloir
bien entendu conserver, voire
augmenter, notre part de marché
actuelle, mais aussi répondre aux
nouvelles exigences techniques 
et économiques de nos deux
principaux clients que sont RFF et 
la SNCF. Tout particulièrement, nous
devrons participer aux transferts
d’activités qui nous sont proposés 
à la fois par notre maître d’ouvrage
et par notre maître d’œuvre.
ETF a naturellement sa place dans
les grands projets ferroviaires 
à venir, qu’ils se présentent sous la
forme d’appels d’offres classiques
ou, comme le souhaite maintenant

l’État français, sous forme 
de « Partenariat

Public–Privé ». Pour 
ce faire, il nous faudra
bousculer nos
habitudes car cette
dernière formule
nous amènera 

à négocier des marchés différents,
en partenariat avec d’autres
sociétés, et avec d’autres
interlocuteurs que nos clients
traditionnels.
Enfin, nous devrons réfléchir 
à élargir notre périmètre d’activités
en développant d’autres savoir-faire
connexes à notre métier de base.
Tout cela sans oublier le nouvel
environnement commercial induit
par l’Union européenne 
et la mondialisation, qui nous
amènera certainement, à terme, 
à développer nos activités 
en dehors de l’Hexagone.
Pour avoir le plaisir de fêter 
ses vingt ans d’existence, ETF 
devra gagner tous ces paris. 
Il faudra recruter, former, optimiser,
investir, développer de nouvelles
techniques, inventer de nouveaux
matériels, en un mot s’adapter, 
se transformer et être performant.

Édito

PHILIPPE IMBERT

DIRECTEUR GÉNÉRAL
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Quels sont les différents
paliers qu’ETF devait
franchir pour accéder à
son rayonnement actuel ?
À l’or igine , nous avions
programmé quatre étapes 
majeures pour le dévelop-
pement d’ETF :
� les travaux de régénéra-

tion du ballast de la ligne
TGV Paris–Sud-Est ;

� l’intégration des activités
« suite rapide » de France
Renouvellement et de
Cogifer Travaux Ferroviaires ;

� le développement de notre
capacité d’intervention par
le transfer t des activités
régionales de Cogifer ;

� l’ouverture à l’export, ou
l’élargissement de notre 
domaine d’activité avec les
transports en commun et/
ou les embranchements
particuliers.

Justement, ETF va-t-elle
s’ouvrir aux chantiers
européens voire inter-
nationaux ?
Aujourd’hui non, car nos
statuts ne nous le permet-
tent pas, et toute modifica-
tion de ces statuts relève
exclusivement d’une déci-
sion de nos actionnaires.
Bien sûr, nous espérons
que cela viendra un jour
car, depuis dix ans, nous
avons su démontrer qu’ETF
était une entreprise viable,
avec de grandes capacités
d’anticipation et d’adapta-
tion. Et puis dans ETF, n’y a-
t-il pas « européenne » ?
Aujourd’hui nous sommes
dans les starting-blocks et
attendons le feu vert pour
conquér ir de nouveaux 
horizons, mais il est certain
que si tel devait être le cas,

2

L’écho des marchés

Lorsque ETF a été créée, il était prévu d’en faire un leader. Son plan de développement avait déjà été programmé, même s’il était
particulièrement ambitieux. Mais chez ETF, les risques inconsidérés et non maîtrisés ne sont pas d’usage, et les paliers successifs 
à franchir étaient bien balisés. Jean-Jacques Coudray, premier salarié d’ETF et aujourd’hui directeur délégué travaux, retrace
les grandes lignes de ce plan de développement.

�

Les grandes dates d’ETF
1er janvier 1996
Création de l’entreprise.

1er mars 1996
Début des travaux de
régénération du ballast 
de la ligne TGV Paris- 
Sud-Est,pour une durée 
de 5 ans.

1er juillet 1996
Intégration des activités RVB
de France Renouvellement
et de Cogifer Travaux
Ferroviaires.

5 juin 1998
Certification qualité 
Iso 9002 version 1994.

2 mai 1999
Début des travaux de pose
de voie nouvelle TGV
Méditerranée.

1er janvier 2000
Intégration des activités de
maintenance ferroviaire de
Spie-Drouard et de Cogifer
Travaux Ferroviaires.

1er novembre 2002
Intégration de Satemo
(atelier d’entretien et de
réparation du gros matériel
ferroviaire).

20 décembre 2002
Certification qualité 
Iso 9001 version 2000.

27 août 2003
Notification par la direction
des achats de la SNCF 
de la « qualification
commerciale et technique
pour la fourniture de ballast
retraité ».

ETF, un nom qui en d

Régénération LGV Paris-Sud-Est.
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Groupement LGV EE.

�

Jean-Jacques Coudray,
directeur délégué travaux.

�

n dit long
i l nous faudrait valoriser
notre savoir-faire en adop-
tant une communication
externe plus agressive.

ETF travaille de plus en
plus souvent en groupe-
ment. Pourquoi ?
Il est très difficile de faire
une programmation natio-
nale des moyens d’ETF
compte tenu des différents
calendriers de nos chan-
tiers. Nous ne souhaitons
pas déplacer en perma-
nence nos engins car le
coût du Fret est très élevé,
et nous ne souhaitons pas
non p lus dép lacer nos
équipes à travers la France.
C’est d’ai l leur s une de-
mande de notre cl ient .
Nous souhaitons donc ré-
par t ir les r isques et les
moyens. Je pense, avec cer-

t i tude , que les groupe-
ments dans les tr avaux
ferroviaires vont se déve-
lopper à l’avenir.

L e c o n t r a t RV B s e  
termine en décembre
2006. Quelle est la posi-
tion d’ETF pour 2007 ?
L’appel d’offres pour le RVB
est lancé. La grande diffé-
rence par rapport au pré-
cédent est qu’il n’y aura
plus qu’un seul programme
de « suite rapide ». Nous
allons essayer de faire la dif-
férence en étant inventifs,
en proposant, comme tou-
jours, des innovations tech-
niques. Bien sûr, rien n’est
gagné, mais nous devons
tous rester optimistes et
œuvrer pour que notre
client nous renouvelle sa
confiance. � � �
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L’écho des chantiers
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Les chantiers sont avant tout des aventures humaines qui permettent à ETF de démontrer quotidiennement la bonne préparation 
de ses interventions, l’adéquation de son matériel, les compétences de son personnel,et plus globalement la maîtrise et la qualité de ses
prestations.Les acteurs des grands chantiers d’ETF qui ont jalonné son évolution ont souhaité vous en parler.

Paroles de chantiers

La principale innovation
de ce chantier a résidé dans
ses conditions de réalisation.
Pour la première fois, nous
devions dans une même
nuit dégarnir la voie jusqu’à
des profondeurs de 50 cm
sous traverses et mettre 
en œuvre une quantité 
de ballast suffisante pour
rendre la vo ie à une

vi tesse de circulation de 
120 km/h. La pose d’appareil
au plancher béton, d’une 
longueur pouvant atteindre
220 mètres, fut également
une innovation, aussi bien
dans les méthodes de pose
que dans le matériel utilisé.
Surmonter la principale dif-
ficulté de ce chantier a été
une incontestable réussite.

L’association de cultures
d’entreprises différentes, la
durée relativement longue de
cinq années, les conditions de
travail de nuit et le travail sept
jours sur sept, par roulement,
pendant six mois, ont constitué
une aventure humaine parfois
compliquée mais toujours 
enrichissante.

Régénération du ballast de la ligne TGV Paris–Sud-Est
Antoine Favre
Une aventure humaine enrichissante

«

« Suite rapide »
Adrian Stanculescu et Patrick Joiron
Une vitrine technique pour ETF

»

Adrian Stanculescu :
« Nous étions un peu inquiets
en 1996, car même si le per-
sonnel était habitué à tra-
vailler ensemble sur la “suite
rapide”, il fallait désormais le
faire sous un seul drapeau. »
Patrick Joiron : « Les dé-
buts ont été difficiles, car les
salariés de Drouard et de
Cogifer, à un poste identique,

n’avaient pas les mêmes sta-
tuts, les mêmes avantages et
les mêmes salaires. »
AS :« J’étais persuadé que ce
premier grand chantier d’ETF
allait être une réussite. Nous
avons créé une grande équipe
RVB, dont la volonté de dépas-
ser toutes les difficultés n’était
égalée que par la fierté d’avoir
réussi, au-delà des diversités. »

PJ : « Ma plus grande
sat i s fac t i on res te  
l’arrivée du P21 et 
de la dégarnisseuse.
Avec ces deux en-
gins, nous sommes
entrés dans une
autre dimension
et le chantier RVB est devenu
la vitrine technique d’ETF. »

1996 à 2001

Début 1996
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ETF a réalisé une grande
par t ie des travaux de la
super s t ruc tu re du TGV
Méditerranée entre Marseille
et Avignon, notamment la 
pose de la voie provisoire avec
la poutre PPVH, le décharge-
ment des longs rails soudés 
et la voie bétonnée du tunnel

de grande qualité, grâce 
à la volonté de tout le 
personnel présent sur ce
chantier.

«

TGV Méditerranée
Jacques Devais
Un travail d’équipe de grande qualité

des achats
de la SNCF
nous a notifié
en août 2003
notre qualifica-
tion commerciale
et technique pour la fourniture
de ce ballast retraité. Nous
avons su faire preuve d’adap-

tab i l i t é e t
d’innovation car nous
étions les premiers en
Europe à proposer une
unité mobile.

Dans l’appel d’offres du
RVB 2002-2006, nous

devions apporter une solution
écologique à notre client pour
retraiter le ballast afin qu’il 
ne soit plus mis au talus en
l’état. Nous avons instauré
une unité mobile de retraite-
ment de ballast. La direction

Fourniture du 
ballast retraité
Jean-Yves Oliver
Naissance de
la première unité 
mobile européenne

»

»

Roger Boissard : « Pour la
préparation du chantier, il y a
eu une étroite collaboration
avec la direction technique et 
la direction des ressources hu-
maines. Nous avons su trouver
le personnel, en interne, pour
mener à bien ce chantier. La
particularité de ces travaux est

que RFF nous a demandé de
réaliser une voie bétonnée de
4 km de long sur laquelle les
TGV circuleront à 320 km/h.
À mon avis, les deux grandes
difficultés de la LGV Est sont 
la mise en application des exi-
gences de sécurité liées à la
CLN (consignes lignes nou-

velles) et les modifications
quasi journalières des pro-
grammes d’exécution, dues en
grande partie aux aléas des
approvisionnements des tra-
verses et du ballast. Mais c’est
un beau défi. »
Jean-Pierre Pasqualin :
« C’est le premier chantier 

LGV où ETF est mandataire.
Nous avons su innover sur ce
chantier en reconditionnant
notre poutre de pose de voie
PPVH,et en particulier le treillis,
qui a été reconstruit à neuf
pour supporter une charge de
12 tonnes et qui nous permet
de poser directement sur la

plate-forme des panneaux de
voie équipés avec les traverses
en béton définitives. La plus
grande difficulté, à mon avis,
a été la mise en place de la
structure matériel et personnel.
En effet, la LGV est une activité
ponctuelle qui s’ajoute à notre
activité récurrente. »

LGV Est européenne
Roger Boissard et Jean-Pierre Pasqualin
Un beau défi

«

de Marseille . Nous avons 
rencontré de nombreux pro-
blèmes techniques et de 
matériaux,mais j’en garde un
très bon souvenir car nous
avons livré le chantier dans
les temps et fourni un travail

Début 1999

Depuis2003

2005-2006
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L’écho des engins

Au fil des années, ETF a su se doter du parc matériel le plus important en France, performant, économique et souvent particulier.
Mais son efficacité n’aurait jamais pu être mise en avant sans un atelier bien organisé, des responsables matériel, des équipages 
et des techniciens chevronnés et impliqués.

tance poussée aux chemins
de fer anglais pour l’acqui-
sition et le suivi de déve-
loppement de leur propre
train de substitution.
Comme toute la profes-
s ion, ETF a agrandi son
parc de locomotives avec
des locomotives d’occa-
sion allemandes mais, plus
or iginal , el le est la pre-
mière à avoir acquis, en
2005, des locomot ives
neuves de type BB61000
de Vossloh. Elles réalisent
brillamment leur prestation

s u r l e c h a n t i e r
LGVEE, en tirant

des trains très lourds sans
patinage ni défaillance.
ETF a également investi sur
des bourreuses travaux de
type B45 qui ont certaines
fonctionnalités de bour-
reuses d’entretien. Ce sont
les premières machines à
avancement discontinu à
avoi r le NAO-DAO, le  
chariot Palas et des avan-
cements de l ’ordre de 
1 000 m/h. Le Palas, chariot
de mesure à l’avant d’une

L e train de substi-
t u t i o n b a p t i s é
Oryx, mis en ser-

vice en 1999, est au cœur
de l’activité de la « suite
rapide ». Il propose des
solutions technologiques
bien adaptées au réseau
français et une exploitation
très rationnelle. La réussite
d’ETF sur cet investissement

a donné lieu à
la réalisation

d’une assis-

Nos engins vont bon train !

Train Oryx.

Dégarnisseuse C1D21.

�

�

Locomotives
BB61000.. � �
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