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Avertissement 
 

La configuration des raccordements pourra 
évoluer en étape 2 pour s’adapter aux contraintes 
d’exploitation imposées par le cadencement des 
trains. 
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1. Généralités 

1.1. Définition d’un raccordement 
 

Un raccordement est une bifurcation entre deux voies ferrées.  

On distingue deux grands types de raccordements :  

·  Les raccordements « à niveau » dans lesquels la 
présence d’un croisement limite la capacité du fait 
du conflit potentiel entre un train direct dans un 
sens et un train empruntant la bifurcation dans 
l’autre sens. 

 

Voies principales
Ligne classique

Voies déviées
LGV  

Raccordement à niveau 

 

·  Les raccordements « dénivelés » avec insertion 
centrale ou latérale qui permettent les entrées et 
sorties sans cisaillement et rendent indépendants 
les mouvements dans chacun des sens de 
circulation ; 

 

Voies principales
Ligne classique

Voies déviées
LGV  

Raccordement dénivelé avec insertion latérale 

 

Voies déviées
Ligne classique

Voies principales
LGV

 

 

Raccordement dénivelé avec insertion centrale 

 

Pour chaque raccordement, le choix dépend du nombre et de la 
répartition des circulations l’empruntant. Le nombre de 
cisaillements rencontrés par un convoi sur l’ensemble de son 
parcours a également une influence sur les choix globaux 
(multiplication des contraintes dans les tracés des sillons, effet 
domino en cas de retard, ….).  

 

1.2. Enjeux fonctionnels des raccordements 
1.2.1. Objectifs temps de parcours 

Le temps de parcours sur la ligne nouvelle entre Poitiers et 
Limoges n’est pas encore défini. Il dépend de plusieurs variables 
qui peuvent encore évoluer : 

·  le tracé final, les zones préférentielles de passage 
impliquant des linéaires différents ; 

·  les vitesses d’exploitation ; 

·  les raccordements retenus, les vitesses au 
raccordement ayant essentiellement des 
répercussions sur la phase d’accélération du train à 
grande vitesse sur la ligne nouvelle ; 

·  le matériel roulant utilisé, les trains présentant des 
performances différentes. 

Compte-tenu des objectifs de temps de parcours entre Paris et 
Limoges de l’ordre de 2h et les temps de parcours attendus entre 
Paris et Poitiers à l’horizon de la mise en service de la LGV 
Poitiers-Limoges, le temps de parcours entre Poitiers et Limoges 
ne devrait pas dépasser 33 minutes. 

Il a préliminairement été établi que le temps de parcours sur la 
ligne nouvelle devrait se situer entre 24 et 29 minutes pour des 
vitesses d’exploitation minimum de 300 km/h et un linéaire total de 
115 km (en tenant compte des restrictions dues au passages 
d’aiguilles à 230 km/h). 

Il apparaît alors que les temps de parcours cumulés sur lignes 
classiques jusqu’aux raccordements ne devraient pas excéder 9 
min pour garantir l’objectif de temps de parcours. 

Afin de permettre la réalisation ou l’approche de c es objectifs, 
nous considérons que tout raccordement impliquant u n temps 
de parcours sur ligne classique de plus de 6 minute s est très 
pénalisant. 

 

 

 

 

 

 

1.2.2. Capacité sur la ligne classique 

L’insertion de trafic supplémentaire sur la ligne classique au niveau 
du raccordement ou l’organisation de la grille horaire peut 
influencer la capacité de cette ligne. Les différentes lignes 
envisagées n’ont pas les mêmes caractéristiques, ni le même trafic 
et peuvent nécessiter alors différents aménagements ou différents 
types de raccordement. 

Une analyse a été effectuée pour chacune des lignes classiques 
envisageables pour le raccordement et est présentée dans ce 
document. Cette analyse se base sur le calcul du taux d’occupation 
des voies. Cette méthode ne permet pas de conclure dans tous les 
cas sur la conception des raccordements. Elle permet de détecter 
certains raccordements problématiques (taux d’occupation élevé). 
Cependant, lorsque le taux d’occupation est faible, les contraintes 
horaires peuvent tout de même provoquer des conflits d’itinéraire 
entre les trains. La grille horaire permettra de conclure sur ces 
raccordements. 

 

1.3. Hypothèses générales 
1.3.1. Lignes retenues pour les études des raccordements 

Les lignes sur lesquelles il pourrait être techniquement envisagé de 
raccorder la ligne nouvelle sont les suivantes : 

·  Côté Poitiers : 

·  La ligne classique Paris – Bordeaux (au 
Sud de Poitiers) ; 

·  La ligne classique Poitiers – Limoges (au 
sud-est de Poitiers) ; 

·  La ligne classique de Mignaloux à Jardres 
se raccordant à la ligne classique Poitiers-
Limoges au droit de Mignaloux ; 

·  La ligne Poitiers-La Rochelle. 

 

·  Côté Limoges : 

·  La ligne POLT1 (au Nord de Limoges) ; 

·  La ligne classique Angoulême-Limoges au 
sud de Limoges ; 

·  La ligne classique Poitiers – Limoges (au 
nord-ouest de Limoges). 

 

Les premières conclusions issues des analyses fonctionnelles, et 
plus particulièrement celles relatives aux temps de parcours, ainsi 
que la présence d’un tunnel de 400ml en sortie de la gare de 
Limoges Montjovis (voie unique non électrifiée), ont amené à 
écarter les solutions de raccordement de la LGV Poitiers-Limoges à 
la ligne Angoulême-Limoges, au sud de Limoges. En effet, cette 

                                                 
1 POLT : Paris-Orléans-Limoges-Toulouse 

Décomposition du temps de parcours Paris-Limoges

77 10 4.5 24 4.5

0 20 40 60 80 100 120 140

1

minutes

Paris-Poitiers avec LGV SEA

Arrêt en gare de Poitiers

Parcours sur ligne classique

Parcours sur ligne nouvelle

Parcours sur ligne classique
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solution est considérée comme plus pénalisante que la ligne 
Poitiers-Limoges et que Paris-Limoges en raison de la boucle 
formée par la voie en entrée de Limoges avec une limitation de 
vitesse à 60 km/h sur environ 5 km). 

Enfin, des solutions de raccordement de la LGV à la ligne 
secondaire Mignaloux-Jardres ne sont pas envisagées au stade 
actuel des études, compte-tenu : 

·  D’un temps important depuis Poitiers, comparable 
à ceux des raccordements voisins étudiés sur la 
ligne Poitiers – Limoges, 

·  Du maintien des contraintes dues à la ligne 
classique Poitiers-Limoges, 

·  D’une orientation vers le Nord-est, pénalisant le 
temps de parcours, car s’éloignant de l’axe entre 
Poitiers et Limoges. 

 

Pourquoi ne pas se raccorder à la future LGV SEA ? 

·  La desserte envisagée de LGV prévoit que la 
quasi-totalité des trains marque un arrêt en gare de 
Poitiers. Il est d’ailleurs prévu que la rame 
provenant de Limoges se couple avec une autre 
rame en gare de Poitiers afin de limiter la demande 
de sillons sur la LN2.  

·  Le raccordement à la LGV SEA compliquerait le 
cheminement des rames entre Limoges et Poitiers. 
En effet, cela impliquerait qu’une rame provenant 
de la LGV Poitiers-Limoges effectue l’itinéraire 
suivant : 

·  Insertion sur la LGV SEA et occupation 
d’un sillon ; 

·  Insertion sur la ligne classique Poitiers-La 
Rochelle et occupation d’un sillon ; 

·  Et finalement insertion sur la ligne 
classique Paris-Bordeaux et insertion d’un 
sillon. 

La mise en place de graphique horaire serait donc 
complexe, les trains provenant de Limoges étant en 
interférence avec les trains de toutes les lignes au 
sud de Poitiers, et consommerait un sillon sur 
chacune des lignes. 

·  L’acheminement par la LGV SEA à la gare de 
Poitiers n’est pas le plus direct. Il implique un 
rallongement d’itinéraire entre Poitiers et Limoges 
d’environ 10 km par rapport à un raccordement sur 
la ligne classique Poitiers-Bordeaux, avec des 
conséquences sur les coûts de réalisation, 
d’exploitation et les temps de parcours (de l’ordre 
de 3 min). 

 

Ces éléments indiquent que le raccordement à la LGV SEA n’est 
pas une solution optimale dans le cas de l’hypothèse de la desserte 
de la gare de Poitiers. 

 

 

 

Les lignes sur lesquelles des solutions de raccordement de la LGV 
sont jugées pertinentes et qui ont été étudiées et analysées de 
manière plus détaillée au stade actuel de l’avancement des études 
sont donc: 

·  Côté Poitiers : 

·  La ligne classique Paris – Bordeaux (au 
Sud de Poitiers) ; 

·  La ligne classique Poitiers – Limoges (au 
sud-est de Poitiers) ; 

·  La ligne Poitiers – La Rochelle (au sud-
ouest de Poitiers) ; 

·  et côté Limoges : 

·  La ligne classique POLT (au Nord de 
Limoges) ; 

·  La ligne classique Poitiers – Limoges (au 
nord-ouest de Limoges). 

 

Les vitesses de circulation considérées sur ces lignes sont 
précisées ci-après   : 

·  Ligne Paris – Bordeaux : 150 à 190 km/h 

·  Ligne POLT : 160km/h 

·  Ligne Poitiers – Limoges : 80km/h à 100 km/h du 
côté de Poitiers et 80km/h du côté de Limoges 

·  Ligne Poitiers – La Rochelle 140 km/h 

La vitesse retenue pour la conception de l’ensemble  des 
raccordements des présentes études est celle corres pondant 
à la ligne classique au niveau du raccordement.  Lorsque des 
contraintes environnementales ou physiques le nécessitent, des 
raccordements à vitesse inférieure peuvent être envisagés afin 
d’éviter les zones identifiées.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tours

Paris (LGV SEA)

Limoges

Limoges par LGV

Angoulême
Bordeaux (LGV SEA)

La Rochelle

Embranchement de ligne 
et direction

Itinéraure d'un train Paris-
Limoges desservant Poitiers

Gare de Poitiers

 

Cheminement des trains entre la LN Poitiers-Limoges  et la 
gare de Poitiers en se raccordant à la LGV SEA 

 

1.3.2. Contraintes techniques liées au positionnement du 
raccordement sur la ligne classique 

Le raccordement de la LGV sur une ligne classique est réalisé à 
l’aide d’appareils de voie (aiguillages) qui doivent être implantés 
dans des sections géométriques en alignement et en déclivité 
constante. L’angle des appareils de voie (voie déviée) varie en 
fonction de la vitesse normale du franchissement sur la voie 
déviée. Les longueurs d’alignement et de déclivité constante 
nécessaires sont fonction du type d’appareil mis en œuvre, et donc 
de la vitesse en voie déviée. 

Nota :  Dans certains cas, afin d’élargir les possibilités, des zones 
de raccordement pourront cependant être étudiées da ns des 
sections en courbe, au-delà de la configuration en alignement 
recommandée par le référentiel IN 0230 . Ces dispositions 
nécessitent en outre le respect de plusieurs contraintes 
géométriques de la ligne existante. 

A titre d’exemple, les schémas ci-dessous indiquent les longueurs 
d’alignement et de déclivité constante nécessaires à l’implantation 
d’appareils de voie du type tg (1/29) pouvant être franchis en voie 
déviée à une vitesse maximale de 160 km/h.  
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Dans le cas d’un raccordement dénivelé sur une ligne à double 
voie, une longueur minimale d’alignement et de déclivité constante 
de 260 ml environ est nécessaire pour le raccordement de chacune 
des deux voies LGV.  

Un alignement de 260 m environ est également nécessaire pour la 
mise en place d’un appareil de voie tg (1/29) sur une voie unique 
(cas d’un raccordement sur la ligne Poitiers-Limoges existante). 

 

Dans le cas d’un raccordement à niveau sur une ligne a double 
voie (Paris-Bordeaux ou POLT), la mise en place de deux appareils 
de voie tg (1/29) et d’une voie de communication constituée de 
deux appareils tg (1/29) nécessite une longueur totale d’alignement 
et de déclivité constante de la ligne sur laquelle est implanté 
l’ensemble du dispositif, de l’ordre de 620 m.  

 

Les sections de lignes existantes en alignement et déclivité 
constante ont été identifiées sur les « schémas d’armement » des 
lignes concernées. 

 
 

Implantation d'appareils de voie pour V160 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.3.3. Types de raccordements envisagés 

Suite aux études capacitaires présentées en aval dans ce 
document, les types de raccordement envisagés sont les suivants : 

·  Raccordement sur ligne classique à double voie 

Les contraintes capacitaires sur les lignes classiques 
envisagées au niveau du raccordement sont a priori 
faibles. On peut alors envisager un raccordement à 2 
voies et à niveau, permettant une configuration de la 
LGV avec des tronçons de double voie sur les 
extrémités (cf. Pièce A9). 

Le raccordement peut être envisagé en dénivelé si des 
contraintes techniques ou environnementales le 
justifient. 

·  Raccordement sur ligne classique à voie unique 

Si la ligne classique est conservée en voie unique le 
raccordement proposé est alors conçu en voie unique 
avec un sas de double voie2 à proximité du 
raccordement, ce qui permet de conserver de la 
robustesse pour l’exploitation. La configuration de la 
LGV est alors avec un tronçon de double voie central 
(cf. Pièce A9). 

Si la ligne classique est mise à double voie, comme 
cela peut être le cas pour des besoins capacitaires, le 
raccordement peut alors être conçu en double voie et à 
niveau. 

 
 

Raccordement sur ligne 
classique à voie unique 

Raccordement sur ligne 
classique à double voie 

Raccordement à voie unique avec 
un sas de double voie 

Raccordement à double voie 
permettant le croisement des trains 

 Si contrainte technique ou 
environnementale, raccordement à 
double voie dénivelé 

 
 

 

                                                 
2 Un sas de double voie est un tronçon de double voie à proximité d’un raccordement 
permettant de stationner un train en cas de perturbation et de rendre « hermétique » 
l’exploitation de deux lignes différentes. Cela évite ainsi qu’une exploitation dégradée se 
propage d’une ligne à une autre. 
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Aire d'étude et lignes p rincipales  

LIGNE MIGNALOUX - JARDRES 
1 VOIE NON ELECTRIFIEE 

MIGNALOUX 

ST MAURICE- 
LA-CLOUERE 

LIGNE POITIERS - LA ROCHELLE 
2 VOIES NON ELECTRIFIEES 

LIGNE PARIS - BORDEAUX 
2 VOIES ELECTRIFIEES 

LIGNE LIMOGES - ANGOULEME 
1 VOIE NON ELECTRIFIEE 

LIGNE LIMOGES - PERIGUEUX 
2 VOIES NON ELECTRIFIEES 

LIGNE POITIERS - LIMOGES 
1 VOIE NON ELECTRIFIEE 

LIGNE PARIS - TOULOUSE 
2 VOIES ELECTRIFIEES 

LEGENDE : 
   
 Chef-lieu d’agglomération mentionnée 
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2. Raccordements potentiels sur la ligne 
Paris – Bordeaux 

2.1. Caractéristiques et contraintes 
2.1.1. Caractéristiques de la ligne Paris – Bordeaux 

Cette ligne se compose d’une double voie électrifiée. La vitesse de 
circulation des trains est, selon le schéma d’armement de la ligne : 

·  150 km/h de St Benoit à Ligugé 

·  160 km/h de Ligugé à Iteuil 

·  190 km/h après Iteuil,  

 

2.1.2. Zones de raccordement potentielles 

Les zones potentielles de raccordement sont (cf. carte ci-contre) : 

·  Au sud de la bifurcation de Saint-Benoît (PB RAC 
0)  

·  En sortie de la gare de Ligugé (PB RAC 1) 

·  Au sud de la ville de Ligugé (PB RAC 2) 

·  Au Nord du village de Mougon (PB RAC 3) 

·  Au Nord de Vivonne. (PB RAC 4) 

 

2.1.3. Contraintes fonctionnelles 

Il n’a été possible d’identifier des zones de raccordement possibles 
qu’au sud de la bifurcation de Saint-Benoît. Le trafic sur la ligne 
classique prévu dans cette zone (4 trains par sens et par heure) 
permet d’envisager un raccordement à niveau , sans provoquer 
de difficulté d’insertion des trains provenant de la LGV. (Voir page 
suivante). Cependant, les raccordements sont envisagés 
prioritairement en dénivelé afin de favoriser leur insertion sur le 
réseau et de faire face aux éventuelles augmentations de trafic à 
terme après la mise en service. 

La mise en place du cadencement du réseau ferré national induira 
une modification des grilles horaires. Les conclusions tirées ici ne 
sont donc qu’indicatives. 

 
Nota : PB : Paris Bordeaux 

  

 

 

 

 

 

LEGEND

LEGENDE : 
   
 Villes / hameaux 
 Raccordements 
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Raccordement de la LGV Poitiers-Limoges en double v oie et à 
niveau sur la ligne classique Paris-Bordeaux 

La méthode de calcul présentée ci-dessous consiste à évaluer les 
durées d’occupation de la voie liés aux passages des trains aux 
différents points de conflits ; à savoir les bifurcations. 

Un taux d’occupation des voies est alors calculé. Le taux 
d’occupation des voies acceptable dépend de plusieurs facteurs 
fonctionnels. Cependant, en-dessous d’un taux de 60 %, on peut 
considérer le taux comme faible et la voie peu contrainte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les hypothèses de desserte utilisées pour l’analyse sont explicitées 
dans la pièce A6. 

 

Zones et points de conflits : 

Zone 1 : tronçon de voie présentant des points de jonction de la 
LGV avec la ligne classique Paris-Bordeaux (points A et B).  

Zone 2 : tronçon de voie présentant des points de jonction de la 
ligne classique Poitiers-Limoges à voie unique avec la ligne 
classique Paris-Bordeaux (points C et D) 

Zone 3 : tronçon de voie présentant les points de jonction de la 
ligne classique Poitiers-La Rochelle avec la ligne classique  Paris-
Bordeaux (points E et F) : bifurcation de Saint-Benoît 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Les résultats des calculs sont présentés dans les tableaux 
suivants. Le bilan de succession des trains et des cisaillements est 
à considérer de manière indépendante : 

 

 

 

 

Bilan des successions 

Bilan d’occupation zone 1 (points A et B) : 

Voie Nbre 
trains/heure 

Espacement 
minimal 

Temps 
consommé 

Taux 
d’occupation 

V1 5 4 min 20 min 33 % 

V2 5 4 min 20 min 33 % 

 

 

Bilan d’occupation zone 2 (points C et D) : 

Voie Nbre 
trains/heure 

Espacement 
minimal 

Temps 
consommé 

Taux 
d’occupation 

V1 6 4 min 24 min 40 % 

V2 6 4 min 24 min 40 % 

 

La zone 3 entre Poitiers et la bifurcation de Saint-Benoît fait l’objet 
d’études spécifiques en relation avec la mise en service de la LGV 
SEA. 

 

Au niveau du raccordement de la LGV Poitiers-Limoges, les taux 
sont très faibles, du fait d’un faible nombre de trains  impliqués 
dans le cisaillement et les successions au niveau de ce 

branchement. Ces taux seuls ne justifient pas l’option du 
raccordement dénivelé. 

Le positionnement du raccordement ne devrait influencer que 
légèrement la capacité sur la ligne. Tant que le raccordement est 
situé au sud des bifurcations vers La Rochelle et vers Limoges, il 
ne peut pas être identifié de problème d’insertion. Le raccordement 
analysé ici correspond à la zone de raccordement identifié PB 
RACC 1. 

 

 

 

Poitiers St Benoit               Bif  Limoges   Bif  LGV

PK 336.560 PK 340.899               PK 341.138  PK 342.300

         1 TER        Limoges          1 TGV

         1 TER          1 TGV            Limoges TGV
voie 1       C       2 TER + 2 Fret

zone 3         E zone 2 D zone 1            A               Angoulême
voie 2               F    B          2 TER + 2 Fret

   3 TGV + 1 TER

                  La Rochelle
                       Bif Rochelle         3 TGV + 1 TER Ligugé

 Zone 1                        PK 340.763  PK 343.846

 Zone 2

 Zone 3

C C

C
C

C

C

C

C
C

C
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2.2. Raccordement PB RAC 0 
Cette solution présente un intérêt particulier en r aison de sa 
proximité à la gare de Poitiers et de l’éloignement  du bâti. Elle 
ne se situe toutefois pas sur une section en aligne ment. 

 

2.2.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique, en courbe  et de rayon de 1 000 m, longue de 
881m, situé au sud de la ville de Saint Benoit, après le 
débranchement de la ligne classique Poitiers – Limoges et la 
traversée du Clain. 

Sur cette section en courbe, le profil en long de la ligne existante 
est constitué de deux parties de déclivités respectives 2‰, puis 0‰ 
(cf. tableau ci-dessous). 

Le tracé de la ligne existante est localement modifié pour permettre 
l’implantation du raccordement. 

 

2.2.2. Caractéristiques du raccordement 

Cette solution de raccordement est envisageable en dénivelé, 
par décrochement de la LGV PL par voies centrales . Les voies 
de la ligne classique Paris – Bordeaux sont ainsi déviées de leur 
tracé initial. 

Le tableau ci-dessous correspond au tracé de l’amorce de la LGV 
PL et à l’implantation des appareils de voies permettant le 
débranchement des voies de la ligne classique Paris - Bordeaux. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

364 ml

30
 m

l

254 ml

5‰ 11.7‰

AV 1/21 ième

Alignement

80m

R
80

 m
l

 

 

L’implantation des appareils de voie se situe en amont du viaduc 
actuel de franchissement du Clain, dans une section nouvelle en 
alignement. 

Nota : A ce stade des études, les caractéristiques géométriques du 
profil en long de la LGV au droit de l’appareil de voie ne sont pas 
conformes avec les règles du référentiel technique (IN 3278, tome 
1) : appareil de voie dans un raccord de déclivité (noté R dans le 
tableau ci-dessus). 

Cette solution impacte la vitesse de la ligne class ique (voies 
déviées) , avec un abaissement à 100km/h. La vitesse des voies 
principales (LGV) reste quant à elle à 160km/h.  

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 4,8 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi d’environ 4 min, ce 
qui peut  permettre le maintien des objectifs de temps de 
parcours (en fonction du raccordement à Limoges). 

 

2.3. Raccordement PB RAC 1 
2.3.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe à l’extrémité d’une 
section de la ligne classique présentant un alignement de 1 276 m 
de longueur, situé au droit de la ville de Ligugé. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne 
existante est constitué de deux déclivités nulles (de 172 et 504 ml) 
encadrant une section de 600 ml à 5 ‰ (cf. tableau ci-contre). 

 

2.3.2. Caractéristiques du raccordement 

Cette solution autorise un raccordement à niveau ou dénivelé. 
Toutefois, en raison du bâti urbain de Ligugé, situé à l’ouest de la 
ligne classique, et des conditions de franchissement du Clain, la 
solution, sans affecter le bâti, d’un raccordement dénivelé 
avec insertion centrale de la LGV Poitiers – Limoge s est à 
privilégier.  

Le tracé de la ligne classique Paris – Bordeaux est ainsi modifié : 
en fin de section en alignement, la LGV PL se poursuit dans la 
portion en rayon de la ligne classique Paris – Bordeaux (R = 
1 930m). Les deux voies de la ligne existante se décrochent dans 
cette section, grâce à deux appareils de voies implantés en courbe. 
Ces deux voies retrouvent leur tracé d’origine environ 600 à 700m 
après le franchissement de la voie 1 par la LGV PL. Afin de limiter 
les nuisances, cette configuration permet l’élévation des voies de la 
LGV au-delà du bâti de Ligugé. 

Le tableau suivant illustre l’implantation possible des appareils de 
voie sur la LGV PL. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

260 ml

260 ml

2‰

AV 1/29 ième

Rayon R = 1 930m

80m

LGV PL 
(ligne nouvelle)

 

La circulation des voies de Paris-Bordeaux est conservée à 
160km/h. Pour la LGV Poitiers – Limoges, la vitesse maximale de 
circulation des trains sera également de 160km/h.  

Le franchissement de la vallée du Clain nécessite la réalisation 
d’un unique viaduc.  

 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance 7.7 km de la gare de Poitiers. Le temps de parcours 
du raccordement à la gare est ainsi de 5 min (vitesse d’exploitation 
au niveau du raccordement : 160 km/h), ce qui peut  permettre le 
maintien des objectifs de temps de parcours (selon le choix du 
raccordement côté Limoges) .  

 

2.4. Raccordement PB RAC 2 
2.4.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur  une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 026m de longueur, 
situé au sud de la ville de Ligugé. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne 
existante est constitué d’une déclivité de 2‰ sur 481 m et d’une 
déclivité nulle sur une longueur de 545 m.  

 

2.4.2. Caractéristiques du raccordement 

Cette solution autorise un raccordement à niveau ou dénivelé. 

Afin de limiter les impacts sur les hameaux Bernay et la Mélinerie, 
le raccordement (solution dénivelée) a été implanté à l’origine de 
l’alignement de 545ml (côté Poitiers). 

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation possible des appareils 
de voie sur la ligne classique, tant pour un raccordement 
dénivelé qu’à niveau. La solution qui a été privilé giée dans la 
suite des études est un raccordement dénivelé par 
dégagement en voies latérales. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 026 ml

481 ml 545 ml

2‰
0‰

AV 1/29ième

AD

80m

COM (AV 1/29 ième)

80m

AV 1/29ième +

80m

 

 

L’appareil de voie permettant les raccordements (dénivelés ou pour 
la deuxième voie déviée, à niveau) est implanté à 80 m de 
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l’extrémité nord de la section en alignement de 545ml. L’alignement 
de 481ml permet, quant à lui, l’implantation, dans le cas d’un 
raccordement à niveau, de la communication, ainsi que le 
débranchement de la première voie déviée. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 9.1 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 6 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h) ce qui peut  
permettre des temps de parcours très proches des ob jectifs 
(selon le choix du raccordement côté Limoges) .  

 

2.5. Raccordement PB RAC 3 
2.5.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 150m de longueur, 
au nord des hameaux de Mougon et Vaintray (communes d’Iteuil et 
d’Aslonnes). 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne 
existante est constitué d’une déclivité nulle sur 334 ml et d’une 
déclivité de 2‰ sur 816 m. 

 

2.5.2. Caractéristiques du raccordement 

Compte tenu des conditions de franchissement du Clain au-delà du 
raccordement : 

·  Cas du raccordement à niveau : viaduc de 
longueur importante à voie unique dans un premier 
temps, puis le cas échéant 2ème viaduc à voie 
unique en cas de nécessité de doublement de la 
ligne ; 

·  Cas du raccordement par voies centrales : un seul 
viaduc tel que dans le cas précédent, mais à deux 
voies, donc moins onéreux que 2 viaducs d’une 
voie. La construction du viaduc à deux voies doit 
être réalisée d’emblée ; 

Le raccordement privilégié est de type dénivelé ave c 
décrochement par voies centrales (voies directes) d e la LGV 
Poitiers – Limoges.  Les voies de la ligne classique Paris – 
Bordeaux sont ainsi déviées. 

Afin d’éviter les hameaux de Vaintray et Mougon, l’implantation des 
appareils de voie sur la ligne classique a été envisagée à l’origine 
de l’alignement (côté Poitiers). Ainsi, l’alignement d’origine de 
1 150ml est réduit à 504ml, avant de s’échapper en direction de 
Limoges. 

Le tableau ci-contre illustre l’implantation possible des appareils de 
voie sur la LGV PL. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

504 ml

231 ml
237 ml

0‰
PL LGV 

Poitiers - Limoges

AD

80m

AV 1/29 ième

80m

Joint de Talon

 

 

L’appareil de voie est implanté à 80m du début de la section de 
231ml (côté Poitiers). Il ne permet un décrochement des voies de la 
ligne classique Paris – Bordeaux qu’à 160km/h, au lieu de 190km/h 
actuellement. Quant à la LGV PL, la vitesse maximale de 
circulation des trains reste à 190km/h. Cet abaissement de la 
vitesse sur la ligne classique n’a pas d’incidence concrète car seuls 
les trains fret et TER circuleront sur cette section dans l’avenir. 

Les voies déviées de la ligne classique Paris – Bordeaux retrouvent 
leur tracé initial environ 700m au sud du franchissement de la LGV 
PL au-dessus de la Voie 1 Paris – Bordeaux. 

 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 13.6 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 8 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 190 km/h) et ne permet 
pas le maintien des objectifs de temps de parcours. 

 

2.6. Raccordement PB RAC 4 
2.6.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 870m de longueur, à 
l’Ouest de la commune d’Aslonnes. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne 
existante est constitué de : 

·  Une déclivité de 2‰ sur 413ml ; 

·  Une déclivité nulle sur 196ml ; 

·   Une déclivité de 1‰ sur 1 261ml. 

 

2.6.2. Caractéristiques du raccordement 

Cette solution peut être à raccordement dénivelé ou à niveau. 

La présence du tunnel dans la portion la plus au nord de la ligne 
existante, qui est en alignement et déclivité constante, interdit 
l’implantation d’un appareil de voie sur cette section. 

La seconde partie de l’alignement, en pente nulle, est également 
trop courte pour l’implantation d’un appareil de voie tg (1/65). 

Quelle que soit la solution choisie, les appareils de voie peuvent 
tous être implantés dans la section de 1 261ml. Afin de réduire 
l’impact sur le bâti, le raccordement a été positionné le plus au nord 
possible de cet alignement. La solution qui a été privilégiée dans 
la suite des études est un raccordement dénivelé pa r 
dégagement en voies latérales. 

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation possible des appareils 
de voie sur la ligne classique, tant pour un raccordement 
dénivelé qu’à niveau, pour une vitesse de 160km/h ( AV 
1/29ième) comme pour une vitesse de 190km/h (AV 1/65 ième). 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 870 ml

413 ml 196 ml

2‰ 0‰

AD

1 261 ml

1‰

Tunnel

80m ou
95m

AV 1/29 ième (ou 1/65 ième) + COM 
+ AV 1/29 ième (ou 1/65 ième)  

 

Pour une solution en dénivelé, les appareils de voie sont implantés 
à 80m minimum après la fin de la section en déclivité nulle. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 17.1 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 9 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 190 km/h), et ne permet 
pas le maintient des objectifs de temps de parcours.  

 

2.7. Synthèse des raccordements sur Paris-
Bordeaux 

Le tableau suivant résume leurs caractéristiques techniques et 
fonctionnelles : 

 

Racc. Distance 
à la gare 

Temps de 
parcours à 

la gare 

Vitesse du 
raccordement 

Type de 
raccordement 

privilégié 

PB 0 4,8 km 4 min 160 km/h  Dénivelé 

PB 1 7,7 km 5 min 160 km/h Dénivelé 

PB 2 9,1 km 6 min 160 km/h Dénivelé 

PB 3 13.6 km 8 min 190 km/h Dénivelé 

PB 4 17,1 km 9 min 160 ou 190 km/h Dénivelé 
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3. Raccordement potentiel sur la ligne 
Poitiers – La Rochelle 

 

3.1. Caractéristiques géométriques de la ligne 
existante 

Cette possibilité de raccordement est étudiée comme alternative 
aux solutions de raccordements sur Paris-Bordeaux. Le 
raccordement sur la ligne de La Rochelle permet le contournement 
ouest de l’agglomération de Ligugé, contrairement au PB1. 

Le raccordement peut-être localisé sur une section en alignement 
accolée au viaduc de franchissement du Clain. Sur ce tronçon, la 
vitesse de la ligne classique est de 140km/h. 

 

3.2. Contraintes fonctionnelles 
Avec un raccordement sur la ligne Poitiers – La Rochelle, le train à 
grande vitesse doit s’insérer deux fois pour rejoindre la gare de 
Poitiers, une fois sur la ligne Poitiers – La Rochelle, et ensuite sur 
la ligne Poitiers – Bordeaux.  

Nous vérifions donc la capacité de ces deux zones. 

Les hypothèses de desserte utilisées pour l’analyse sont explicitées 
dans la pièce A6. 

La zone 1 est définie comme la zone où se raccorde la LGV 
Poitiers-Limoges, et la zone 3 où se raccorde la ligne Poitiers – La 
Rochelle à la ligne Poitiers – Bordeaux. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les résultats des calculs sont présentés dans les tableaux 
suivants. Le bilan de succession des trains et des cisaillements est 
à considérer de manière indépendante  (Les temps d’espacement 
minimal sont issus des référentiels de tracé des sillons de la 
SNCF): 

Bilan des successions 

Bilan d’occupation zone 1 (points E et F) : 

Voie Nbre 
trains/heure 

Espacement 
minimal 

Temps 
consommé 

Taux 
d’occupation 

V1 5 4 min 20 min 33 % 

V2 5 4 min 20 min 33 % 

 

Bilan d’occupation zone 3 (points A et B) : 

Voie Nbre 
trains/heure 

Espacement 
minimal 

Temps 
consommé 

Taux 
d’occupation 

V1 10 4 min 40 min 67 % 

V2 10 4 min 40 min 67 % 

 

La zone 1 ne connaît a priori pas de problème particulier et un 
raccordement à niveau devrait être suffisant pour gérer les trafics. 

La zone 3 (raccordement de Saint-Benoît sur la ligne Poitiers-
Bordeaux) connaît un taux d’occupation relativement élevé et un 
raccordement dénivelé peut être utile. Une étude spécifique de la 
bifurcation de Saint-Benoît tenant compte de la grille horaire est 
nécessaire et est menée parallèlement. 

 

 

 

 

3.3. Caractéristiques du raccordement 
Le raccordement envisagé est de type dénivelé avec insertion 
latérale de la LGV Poitiers – Limoges . Le tracé des voies de la 
ligne classique Poitiers – La Rochelle n’est donc pas modifié. 

Les appareils de voie permettant le décrochement des voies de la 
LGV PL ne sont pas implantés sur le même tronçon de ligne 
classique, afin d’éviter le bâti de Ligugé. 

 

 

Poitiers St Benoit               Bif  Limoges   Bif  LGV Ligugé

PK 336.560 PK 340.899               PK 341.138  PK 342.000  PK 343.846

         1 TER      Limoges          1 TGV

         1 TER          1 TGV          Limoges TGV
voie 1                 E       C       2 TER + 2 Fret

zone 3       zone 2      D                                      Angoulême
voie 2               F             2 TER + 2 Fret

V 130 V 140    

V60              4 TGV + 1 TER              3 TGV + 1 TER

              zone 1  A     La Rochelle
                       PK 340.763              4 TGV + 1 TER                B              3 TGV + 1 TER

 Zone 1 V 140

 Zone 2                 

 Zone 3

C

C
C

C

C

C

C

C

C

C
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Les tableaux ci-dessous illustrent l’implantation possible des 
appareils de voie sur la LGV PL. 

 

PLAN

PL V1

Appareil
de voie

700 ml

700 ml

5.47‰

AV 1/26 ième 

UIC A74

Rayon R = 800m

80m

 
 

Implantation de l'appareil de voie de la V1 LGV 

 

PLAN

PL V2

Appareil
de voie

628 ml

628 ml

4.8‰

AV 1/29 ième

Alignement

80mViaduc
du

Clain
 

 
Implantation de l'appareil de voie de la V2 LGV 

 

L’appareil de voie permettant le décrochement de la voie 2 de la 
LGV est positionné dans la section en alignement située en sortie 
sud du franchissement du Clain. Celui permettant le décrochement 
de la voie 1 LGV se trouve dans la section suivante, dans un rayon 
R = 800m.  

 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 5.4 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 5 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h), ce qui peut  
permettre le maintien des objectifs de temps de par cours 
(selon le choix du raccordement côté Limoges). 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
Zone de raccordement sur Poitiers-La Rochelle  

LEGENDE : 
   
 Villes / hameaux 
 Raccordements 
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4. Raccordements potentiels sur la ligne 
Poitiers – Limoges  

4.1. Caractéristiques et contraintes 
4.1.1. Caractéristiques de la ligne Poitiers – Limoges, côté 

Poitiers 

La ligne classique Poitiers – Limoges est à voie unique, non 
électrifiée. 

La vitesse maximale de circulation des trains sur cette ligne est de 
90km/h entre Saint-Benoît et Mignaloux, puis de 100km/h au-delà. 

Les  déclivités maximales de la ligne dans les zones de 
raccordement potentielles envisagées sont de l’ordre de 10 à 12‰.  

4.1.2. Zones de raccordement potentielles côté Poitiers 

Les zones potentielles de raccordement envisageables sur la ligne 
classique Poitiers-Limoges, au regard des caractéristiques 
géométriques de la ligne, sont les suivantes (cf. extrait ci-contre) : 

·  En sortie de bifurcation avec la ligne classique 
Paris – Bordeaux, sur la commune de Saint-Benoît 
(PL RAC 0) 

·  Au sud-est de la commune de Saint-Benoît (PL 
RAC 1) 

·  Au droit de la commune de Mignaloux-Nouaillé (PL 
RAC 2) 

·  Au Nord de la commune de Nieuil-l’Espoir (PL RAC 
3) 

Nota  : PL : Poitiers – Limoges. 

4.1.3. Caractéristiques de la ligne Poitiers – Limoges, côté 
Limoges 

De même que du côté de Poitiers, la ligne est à voie unique et non 
électrifiée. 

La vitesse de circulation des trains est limitée à 80 km/h dans cette 
zone. 

Les déclivités maximales de la ligne dans les zones de 
raccordement potentielles envisagées sont de 20‰. 

4.1.4. Zones de raccordement potentielles côté Limoges 

Les zones potentielles de raccordement envisageables sur la ligne 
classique Poitiers-Limoges, au regard de ses caractéristiques 
géométriques sont les suivantes (cf. extrait ci-contre) :  

·  A l’Est de la commune de Couzeix (PL RAC 4) 

·  Au Nord de la commune de Couzeix (PL RAC 5) 

·  A proximité du hameau de Anglard, sur la commue 
de Couzeix (PL RAC 6) 

 

 

 

 
 

 
 
 

Zones de raccordement côté Poitiers 

 

 

 

 

 
 

 
 
 

Zones de raccordement côté Limoges 

LEGENDE : 
   

Raccordements 

LEGENDE : 
   
 Raccordements 
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4.1.5. Contraintes d’exploitation 

L’utilisation de la ligne classique Poitiers-Limoges à des fins de 
raccordement de la LGV Poitiers-Limoges nécessite à minima les 
aménagements suivants : 

o Electrification ; 

o Reprise du système de signalisation ; 

o Mise au gabarit des tunnels de la Bastide (côté 
Limoges) et de Saint-Benoît (côté Poitiers). 

La voie unique de la ligne classique impose aussi des contraintes 
horaires. Lorsqu’un train est présent sur la voie unique, une plage 
horaire est fermée à la circulation pour tout autre train circulant en 
sens contraire. L’établissement de grilles horaires répondant aux 
besoins des services TER et TGV© est donc plus contraint.  

Les raccordements en voie unique imposent que le croisement des 
trains à grande vitesse soit planifié sur le tronçon de ligne nouvelle 
à vitesse élevée. Ceci impose un tronçon de double voie d’un 
minimum de 75 km afin de répondre aux objectifs de robustesse et 
de flexibilité de la ligne, ce qui met en cause l’objectif de réduction 
du coût d’investissement en ayant recours à la voie unique. 

 

La faisabilité du raccordement à voie unique avec circulation 
commune des TGV© et TER a cependant été étudiée.  

 

4.1.5.1. Raccordement de la LGV  à la ligne classique Poitiers-
Limoges en voie unique côté Poitiers 

Cette solution impliquerait une insertion des trains à grande vitesse 
sur la ligne classique Poitiers-Limoges à une vitesse de 60 km/h, 
car elle est basée sur la réutilisation de l’aiguille existante 
dimensionnée ainsi. Ceci provoquerait alors une occupation plus 
importante de ligne classique Paris-Bordeaux en raison de leur 
vitesse plus réduite. 

Nous étudions plus particulièrement pour cette configuration la 
problématique du tronçon commun aux circulations de trains à 
grande vitesse et de TER sur voie unique (la zone 4). 

Les hypothèses de desserte utilisées pour l’analyse sont explicitées 
dans la pièce A6. 

Le temps consommé sur la zone 4 dépend de la distance de voie 
unique où les TGV et les TER partagent l’infrastructure. Deux cas 
sont traités qui correspondent à l’identification des zones possibles 
de raccordement : 

·  Cas 1 : Raccordement à 3,3 km de la bifurcation de Saint-
Benoît. Cette hypothèse correspond à la zone de 
raccordement envisagée PL RAC 1. 

·  Cas 2 : Raccordement à 12,1 km de la bifurcation de Saint-
Benoît. Cette hypothèse correspond à la zone de 
raccordement envisagée PL RAC 2. 

NOTA : Le cas de PL0 n’est pas traité car conçu en double voie sur 
le tronc commun où circulent les TGV et TER. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le taux d’occupation dépend de l’enchaînement des circulations. 
Les trains peuvent en effet être envoyés en batterie (circulations de 
même sens à la suite) ou en alternance (circulations de sens 
contraires à la suite).     

Deux trains de même sens sont espacés de 5 min minimum, temps 
auquel il faut ajouter le temps d’établissement de l’itinéraire (0,5 
min). Deux trains de sens contraires sont espacés de 2 min 
minimum afin de permettre des circulations sans arrêt (comprend le 
temps de dégagement de l’appareil de voie, l’établissement de 
l’itinéraire ainsi que la marche de voie libre, afin que le train ne 
rencontre pas de feu rouge).  

 

Cas 1 (PL RAC1) 

Le cas le plus défavorable, pour la circulation de 4 trains, est le cas 
de deux trains en batterie alternés. 

Le taux d’occupation de la zone 4 atteint alors 32%. Si ce taux 
paraît raisonnable il est cependant difficile de conclure dans le cas 
de l’utilisation d’une voie unique. En effet, les contraintes du 
graphique horaire peuvent engendrer des conflits entre les trains. 
De plus, il est peu probable que les circulations réelles soient 
compactées comme dans le cas de calcul considéré ici. 

Il est cependant techniquement possible d’utiliser ce raccordement 
pour la LGV Poitiers-Limoges.  

 

Cas 2 (PL RAC2) 

Le cas le plus défavorable est le cas de l’alternance des trains. 

Le taux d’occupation de la zone 4 atteint alors 63%. Ce taux paraît 
difficilement admissible. En effet, une fois ajoutées les contraintes 
du graphique horaire, il paraît difficile d’exploiter ce tronçon.   

Le raccordement à cet endroit nécessite probablement de doubler 
la ligne classique. 
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4.1.5.2. Raccordement de la LGV  à la ligne classique Poitiers-
Limoges en voie unique côté Limoges 

Cette solution impliquerait une insertion des trains à grande vitesse 
sur la ligne classique Poitiers-Limoges à une vitesse de 80 km/h.  

Ainsi, il est plus particulièrement étudié pour cette configuration la 
problématique du tronçon commun aux circulations de trains à 
grande vitesse et de TER sur voie unique (la zone 2). 

Une autre problématique est l’arrivée en gare de Limoges (zone 3). 
Les trains à grande vitesse doivent cisailler toute la moitié de la 
gare de Limoges afin de parvenir sur les quais dédiés aux rames à 
grande vitesse, ce qui peut nécessiter des aménagements 
supplémentaires (voie supplémentaire en rouge sur le schéma). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le temps consommé sur la zone 2 dépend de la longueur de voie 
unique où les TGV et les TER partagent l’infrastructure. Deux cas 
sont traités qui correspondent à l’identification des zones possibles 
de raccordement : 

·  Cas 1 : Raccordement à 5,2 km de la gare de Limoges. 
Cette hypothèse correspond à la zone de raccordement 
envisagée PL RAC 4. 

·  Cas 2 : Raccordement à 8,1 km de la gare de Limoges. 
Cette hypothèse correspond à la zone de raccordement 
envisagée PL RAC 5. 

 

Pour le cas 1 , le temps de parcours des trains sur la section à voie 
unique est de 5 minutes et le cas le plus défavorable est le cas de 
l’alternance des trains. 

Le taux d’occupation de la zone 2 atteint alors 43%. Si ce taux 
paraît raisonnable, il est cependant difficile de conclure dans le cas 
de l’utilisation d’une voie unique. Il est techniquement possible 
d’utiliser ce raccordement pour la LGV Poitiers-Limoges, mais les 
contraintes du graphique horaire nous éclairerons sur la possibilité 
ou pas d’exploiter ce tronçon en voie unique. 

 

Pour le cas 2 , le temps de parcours des trains sur la section à voie 
unique est de 8 minutes et le cas le plus défavorable est le cas de 
l’alternance des trains. 

Le taux d’occupation de la zone 2 atteint alors 63%. Ce taux paraît 
difficilement admissible. En effet, une fois ajoutées les contraintes 
du graphique horaire, il paraît difficile d’exploiter ce tronçon.   

Le raccordement à cet endroit nécessite probablement de doubler 
la ligne classique. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.1.5.3. Synthèse des contraintes d’exploitation 

Les conclusions sont modulées selon la distance du point de 
raccordement et le temps de parcours sur la ligne. Cette solution 
nécessiterait cependant a minima le réalésage des tunnels 
existants. 

Pour les raccordements PL RAC 1 (à Poitiers) et PL RAC 4 (à 
Limoges),  le temps passé sur le tronc commun, où circuleraient 
TGV© et TER, est suffisamment court pour permettre une 
exploitation commune sur voie unique. Cependant, cette 
exploitation reste sujette aux contraintes de la grille horaire. Les 
objectifs de robustesse peuvent également âtre altérés, le retard 
d’un train entrainant le retard d’autres trains dans les deux sens.  

Pour les autres raccordements (PL RAC 2, 3, 5 et 6) , les temps 
de parcours sur la voie unique sont plus importants et l’exploitation 
commune sur voie unique semble hasardeuse à lumière des 
contraintes du graphique  horaire. Pour ces raccordements-ci, 
l’établissement d’une seconde voie serait recommand é. 

 

 

 

 

4.1.6. Contraintes techniques  

4.1.6.1. Tunnels 

La ligne classique Poitiers-Limoges est encadrée par deux tunnels 
à voie unique : le tunnel de la Bastide situé à l’entrée de Limoges et 
le tunnel de Saint-Benoît situé à la sortie de Poitiers peu après le 
raccordement sur la ligne Paris – Bordeaux. 

Les gabarits de ces tunnels sont actuellement les suivants : 

Tunnel de Saint Benoît :  

·  Hauteur à la clé de voûte, au-dessus du plan de 
voie : 5.90m environ 

·  Largeur : 4.40m environ 

·  Longueur : 205ml environ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Coupe du tunnel de Saint Benoit 

 

Tunnel de la Bastide (Limoges) : 

·  Hauteur à la clé de voûte, au-dessus du plan de 
voie : 5.10m environ 

·  Largeur : 4.40m environ 

·  Longueur du tunnel : 670ml environ 

 

                             Bif LGV Limoges 

PK 401.150

                          V1

Guéret          1 TER Ussl     2 TER zone 1                       B

     V2

Châteauroux     2 TER

    2 TER 1 TER + 2 TGV

Poitiers

1 TER 

 Zone 1 Angoulême

 Zone 2

 Zone 3

    zone 2
     V80

    A

        zone 3

CC C

CC

C

C

C

C



 

Juin 2009 – Dossier de Fin d’Etape 1       Pièce Technique A4 - Les caractéristiques techniques des raccordements – Page 17 sur 24 

 
 

Coupe du tunnel de la Bastide 

Les dimensions actuelles du tunnel de la Bastide ne permettent pas 
la circulation de TGV : gabarit latéral minimal de 4.56m (avec piste 
latérale nécessaire pour raison de sécurité3), contre 4.40m 
actuellement, et gabarit sous voûte de 5.70m minimum, contre 
5.10m aujourd’hui (pour le gabarit 3.3. et une ligne électrifiée à 
1 500 V – si, toutefois, on considère la LGV Poitiers-Limoges 
comme une antenne de la LGV SEA, il faudrait au minimum 
6.081m sous voûte (gabarit GC)). 

La mise en place d’une piste latérale dans le tunnel de Saint Benoît 
conduit à un gabarit latéral minimal de 4.65m (contre 4.40m 
actuellement). 

Nota  : L’analyse suivante est le fruit d’une réflexion d’expert, sur la 
base des éléments géotechniques, topographiques et techniques 
dont le bureau d’études dispose. 

La faible hauteur de couverture, d’une part, et, d’autre part, la 
nature de la roche, notamment côté Poitiers, rendent difficile le 
réajustement de gabarit des tunnels.  

·  Côté Poitiers, la hauteur de couverture avoisine 7 à 
7.50m, dans un sol constitué de sables et d’argiles, 
avec éventuellement une couche d’alluvions 

·  Côté Limoges, la hauteur de couverture est de 
l’ordre de 17m, avec la présence de nombreux 
bâtis, tels que barres d’immeubles. La couverture 
est constituée de roche métamorphique, avec un 
risque fort d’altération de la roche. 

                                                 
3 Selon l’Instruction Technique 98 300 du 8 juillet 1998 relative à la sécurité dans les tunnels, 
lors de la réhabilitation d’un ouvrage existant, la mise en place d’une piste latérale nécessite 
une étude « au cas par cas ». En l’absence de cette étude, il paraît préférable de conserver 
une piste latérale. Il s’agit également d’une opportunité de remise à niveau de sécurité alors 
que de gros travaux sont déjà envisagés sur le tunnel. 

Un réalésage du gabarit en hauteur est envisageable. Il consisterait 
en l’abaissement du profil en long. La faisabilité d’une telle 
opération n’a pas fait l’objet d’études à ce jour. 

Par contre, il est déconseillé, tant en termes de coûts que de 
délais, de réaliser un réalésage latéral du gabarit, au-delà d’une 
dizaine de centimètres. 

Dans le cas où il serait décidé de poursuivre dans le sens d’un 
ajustement du gabarit du tunnel, l’étude de faisabilité du retrait de 
revêtement devra s’appuyer notamment sur les éléments suivants : 

·  Une reconnaissance topographique et géologique 

·  L’historique de la construction des ouvrages. 

En termes de délais et de coûts, cette opération, pour l’ensemble 
des deux tunnels, s’étalerait sur 1 an à 1.5 ans, pour un coût au 
moins égal à celui de la réalisation d’ouvrages neufs (coûts et 
délais pour le génie civil uniquement).  

 

A ce stade des études, et du point de vue infrastru cture, une 
solution de réutilisation des tunnels de St Benoît et de la 
Bastide ne semble pas avantageuse . En outre, les travaux de 
réalésage des tunnels risquent de perturber fortement l’exploitation 
de la ligne pendant la durée des travaux. 

 

4.1.6.2. Mise à double voie 

Nota : La problématique de doublement de la voie (avec et 
sans percement d’un second tunnel) est également ab ordée 
dans la pièce technique B6 (Analyse des zones de 
raccordement potentielles), chapitre 2.8.  

 

Côté St Benoît, le site est contraint par : 

·  La faible couverture entre le terrain naturel et 
l’ouvrage,  

·  Le tracé de la ligne existante, à flanc de coteau et 
en bord de la rivière du Clain (fort impact 
environnemental, surcoût en terrassement et/ou 
ouvrage de soutènement, etc.) 

·  Le tracé de la ligne classique Paris – Bordeaux 

·  Le bâti (pavillons) 

Les contraintes du site rendent particulièrement difficile l’option 
d’un percement d’un second tube dans cette zone. 

Côté Limoges, le site est contraint par : 

·  La faible couverture entre le terrain naturel et 
l’ouvrage 

·  La densité et la nature du bâti (zone fortement 
urbanisée, rendant prohibitif le coût d’acquisition 
foncière notamment). 

Le contexte urbain rend l’option de percement d’un second tube 
particulièrement difficile. 

Pour ces raisons, l’option de mise à deux voies de la ligne, 
avec percement d’un second tube est fortement décon seillée. 

 

Autres contraintes entre St Benoit et les raccordements PL1, PL2, 
PL3, et entre Limoges et les raccordements PL4, PL5 et PL6 : 

Outre la problématique des tunnels, la mise à deux voies de la 
ligne existante entre les raccordements et les gares de St Benoit 
d’un côté, et Limoges de l’autre soulève d’autres difficultés : 

�  La suppression ou la conservation des passages à 
niveaux : jusqu’à 5 PN côté Poitiers entre la gare de Saint 
Benoit et le RAC PL3 et 6 PN entre la gare de Limoges et 
le RAC PL 6. 

�  Le shunt ou non des gares intermédiaires : le doublement 
de la ligne risque effectivement d’avoir un impact fort sur 
les gares de Mignaloux – Beauvoir (côté Poitiers) et 
Couzeix – Chaptelat (côté Limoges). 

�  Le bâti : notamment l’Abbaye Sainte Croix, entre le 
raccordement PL1 et Saint Benoit, ainsi que du côté de 
Limoges (Zone Industrielle Nord de Limoges, pavillons, 
etc.) 

�  Au sud du tunnel de Saint Benoit, la ligne classique se 
situe à flanc de coteau, en bord de la rivière du Clain, 
rendant complexe le doublement de la ligne. 

 

Z.I. Nord Limoges

Ligne Classique Poitiers - Limoges

 
 

Traversée de la Zone Industrielle Nord de Limoges 

La mise à deux voies de la ligne actuelle est donc possible, 
mais fortement contrainte au niveau de l’infrastruc ture. 
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4.2. Raccordement PL RAC 0 
4.2.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Dans cette section, la ligne classique Poitiers – Limoges se 
caractérise par : 

·  Son raccordement à la ligne classique Paris – 
Toulouse ; 

·  Le franchissement du tunnel de Saint-Benoît ; 

·  Un parcours à flanc de coteau le long du Clain ; 

·  Le passage à proximité d’une station de pompage 
en eau potable. 

 

4.2.2. Caractéristiques du raccordement 

Cette solution de raccordement est étudiée comme l’hypothèse la 
plus proche de Poitiers et Saint Benoit sur la ligne Poitiers 
Limoges. Elle a pour principale caractéristique de modifier 
intégralement le tracé de la ligne classique Poitiers – Limoges dans 
cette zone. 

Elle consiste en : 

·  Un raccordement sur la ligne classique Paris – 
Bordeaux dans une section en courbe, au droit de 
l’actuelle bifurcation entre ces deux lignes. Ce 
raccordement est à niveau et à double voie.  Des 
appareils de voie de tangente Tg 0.085 permettent 
le décrochement des voies de la LGV PL à 60km/h.  

·  L’une des voies emprunterait ensuite le tracé de la 
ligne existante Poitiers – Limoges, l’autre la suivrait 
en parallèle par le Nord. Ces deux voies suivraient 
le tracé de la ligne classique jusqu’au sud du lieu-
dit Mauroc. Un raccordement permettrait ensuite à 
la ligne classique Poitiers – Limoges de retrouver 
son tracé actuel, à hauteur de l’abbaye Ste Croix. 
Une section en alignement en amont de cette 
bifurcation permettrait l’implantation d’une 
communication entre les deux voies de la LGV PL. 

·  Le tunnel de Saint-Benoît serait directement 
impacté par cette solution (démolition et réalisation 
d’une tranchée ouverte en lieu et place de 
l’ouvrage actuel). 

·  Enfin, ce raccordement se rapprocherait de la 
station de pompage située au sud du lieu-dit de 
Mauroc à près de 35m. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 4.8 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 5 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 60 km/h ) ce qui peut  
permettre le maintien des objectifs de temps de par cours 
(selon le choix du raccordement côté Poitiers) .  

 

4.3. Raccordement PL RAC 1 
4.3.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 373 m de longueur au 
sud-est de la commune de Saint-Benoît. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne 
existante est constitué d’une déclivité nulle de 109 m de longueur, 
et d’une déclivité de 4‰ de 264 m. 

 

4.3.2. Caractéristiques du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

Le tableau ci-contre illustre l’implantation de l’appareil de voie sur la 
ligne classique : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

373 ml

109 ml 264 ml

0‰ 4‰

NON
AV 1/21 ième ou 

AV 1/29 ième

AD

45m ou
80m

45m ou
80m

 

 

L’appareil de voie permettant les raccordements est implanté à 
minima à 45m de l’extrémité nord de la section en déclivité à 4‰. 
Le type d’appareil choisi (AV 1/29ième ou AV 1/21ième) influe sur la 
vitesse de franchissement du raccordement en voie déviée (vitesse 
minimale de la LGV à 90km/h). 

A noter que la longueur de la section en alignement où 
l’implantation de l’appareil de voie est possible est très courte, et  
qu’elle n’offre pas de latitude pour l’implantation d’un raccordement 
circulaire potentiel entre les deux éléments de déclivités 
respectives 0‰ et 4‰. 

Sur la base de cette implantation de l’appareil de voie, deux 
solutions  ont alors été examinées : une première solution de 
raccordement qui s’écarterait de la ligne existante par le sud, et 
une seconde qui s’en écarterait par le nord. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 7.6 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 8 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 90 km/h) et ne permet 
pas le maintien des objectifs de temps de parcours .  

 

 

 

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER est 
envisageable mais impose des contraintes fortes d’exploitation 
avec des conséquences sur la robustesse. Une second e voie 
le long de la ligne classique est préférable. 

 

4.4. Raccordement PL RAC 2 
4.4.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 3 624m de longueur, à 
l’Est de la commune de Mignaloux. L’analyse a été effectuée sur la 
base de données de type, vues en plan, le profil en long n’étant pas 
disponible (cette solution est cependant écartée et ne nécessite 
pas d’être approfondie). 

 

4.4.2. Caractéristiques du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

La présence des hameaux, de la gare et de la ligne Mignaloux-
Jardres réduisent les possibilités d’implantation de l’appareil de 
voie. Le raccordement se fera donc préférentiellement dans la 
partie sud-est de la section en alignement. 

Le tableau ci-contre illustre l’implantation de l’appareil de voie sur la 
ligne classique : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

3 624 ml

PAS D’INFORMATION

80m 80m

AV 1/29 ième

AD

 

 

Deux solutions variantes ont été imaginées pour un raccordement 
sur cette section de la ligne existante : une première solution visant 
à s’écarter de la ligne existante par le sud, et une seconde solution 
qui s’écarterait de la ligne existante par le nord. 

L’appareil de voie permettant les raccordements est implanté dans 
la partie sud-est de l’alignement. Sa position exacte varie entre la 
variante nord et la variante Sud. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 13.4 km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 12 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 100 km/h), ce qui est 
jugé très pénalisant. 

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER 
paraît difficile en raison de la longueur trop importante de la voie 
unique. Cette solution nécessite probablement une seconde 
voie le long de la ligne classique.  
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4.5. Raccordement PL RAC 3 
4.5.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 136 m de longueur, 
au nord de la commune de Nieuil-l’Espoir. 

Au stade actuel des études, la présente analyse se base sur les 
éléments de tracé en plan dont nous avons pu disposer et devra 
être confirmée dès réception d’éléments complémentaires sur la 
géométrie de la ligne en profil en long. 

 

4.5.2. Caractéristiques du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation de l’appareil de voie sur 
la ligne classique : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 136 ml

PAS D’INFORMATION

80m

AV 1/29 ième

AD

80m

 

 

L’appareil de voie est implanté à 80 m de l’extrémité nord de 
l’alignement, afin de limiter l’impact sur le bâti autour de la 
commune de Nieuil-l’Espoir. A signaler toutefois que la longueur 
d’alignement disponible sur la ligne classique offre une certaine 
latitude pour une implantation de l’appareil de voie plus à l’est. 

Deux solutions de raccordement sont alors envisageables : une 
première solution qui s’écarterait de la ligne existante par le sud et 
une seconde qui s’en écarterait par le nord. 

Notons toutefois que la RN147 fait l’objet d’études de mise à 2X2 
voies, qui peuvent influer sur son tracé futur. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 14.1km de la gare de Poitiers. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 12 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 100 km/h), ce qui est 
jugé très pénalisant . 

 

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER 
parait difficile en raison de la longueur trop importante de la voie 
unique. Cette solution nécessite probablement une seconde 
voie le long de la ligne classique . 

 

4.6. Raccordement PL RAC 4 
4.6.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 380m de longueur, au 
nord de Limoges. 

Cette section en alignement est en déclivité unique de 20‰. 

 

4.6.2. Analyse du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

Deux solutions ont été étudiées sur ce raccordement : une variante 
nord et une variante sud. 

 

Variante nord :  

Cette variante consiste en l’implantation d’une communication entre 
les deux voies principales (voies de la LGV) dans la section en 
alignement citée plus haut. Des appareils de voies type AV 
1/15,3ième permettent une circulation en voie déviée à 80km/h 
(vitesse maximale de circulation sur la ligne actuelle). 

La section en alignement de 380ml est réduite à 312ml. De là 
démarre le tracé neuf de la LGV. Dans la section en alignement 
suivante, un appareil de voie type AV 1/15,3ième permet un retour 
sur le tracé actuel de la ligne classique Poitiers – Limoges. 

 

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation des appareils de voie 
sur la LGV : 

 

40m40m

PLAN

PL

Appareil
de voie

380 ml

COMMUNICATION 
AV 1/15,3 ième

Alignement

20 ‰

250 ml

Rayon R = 500m

3 ‰
Raccord 

de déclivité

40m

AV 1/15,3 ième

Alignement

Tracé LGV

 

 

Variante sud :  

Cette variante consiste en un prolongement, côté Poitiers, de 
l’alignement de 380ml. La communication entre les deux voies de 
la LGV est implantée dans cet alignement. 

Le tracé de la LGV franchit la RD 125 quasiment en lieu et place de 
l’actuel tracé de la ligne classique. L’appareil de voie permettant le 
décrochement de la ligne classique Poitiers – Limoges est implanté 
40m après l’ouvrage. 

 

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation des appareils de voie 
sur la LGV : 

 

40m40m

PLAN

PL

Appareil
de voie

490 ml

COMMUNICATION 
AV 1/15,3 ième

Alignement

7 ‰

210 ml

Rayon R = 5000m

11.5 ‰
Raccord 

de déclivité

40m

AV 1/15,3 ième

Alignement

Tracé LGV

OA

 

 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 5.2 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 5 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 80 km/h), ce qui peut  
permettre le maintien des objectifs de temps de par cours 
(selon le choix du raccordement côté Poitiers). 

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER est 
envisageable mais impose des contraintes d’exploitation, avec des 
conséquences sur la robustesse. Une seconde voie le long de la 
ligne classique est préférable. 



 

Page 20 sur 24 – Les Caractéristiques techniques des raccordements – Pièce Technique A4 Dossier de Fin d’Etape 1 – Juin 2009  

 

4.7. Raccordement PL RAC 5 
4.7.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 526m de longueur, au 
nord de la commune de Couzeix. 

En profil en long, cette section en alignement est constituée d’une 
déclivité de 19.3‰ sur 225m et d’une déclivité de 17.9‰ sur 301m. 

 

4.7.2. Caractéristique du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

Le tableau suivant illustre l’implantation de l’appareil de voie sur la 
ligne classique : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

526 ml

301 ml225 ml

17.9‰19.3‰

AV 1/29 ième

AD

80m

 

 

Un décrochement à 80km/h de la LGV est possible dans la 
première partie de l’alignement (côté Limoges). Dans la seconde 
partie, la longueur de l’alignement permet également d’implanter un 
appareil de voie type 1/29ième, autorisant un décrochement de la 
LGV jusqu’à 160km/h. 

Sur la base de cette implantation de l’appareil de voie, deux 
solutions ont été envisagées : Une première solution de 
raccordement qui s’écarterait de la ligne existante par le sud, et 
une seconde qui s’en écarterait par le nord. 

La solution sud est rendue difficile , car la voie déviée ne se 
décroche soit que faiblement de la ligne classique, soit en 
impactant directement le bâti. 

La solution nord est également à proscrire , car elle traverse 
intégralement les quartiers des Brulades et de la Croix d’Anglard, 
avant de franchir le carrefour dénivelé de la RN147 et de la 
RD2000. De plus, cette solution nécessiterait de reprendre le tracé 
de la RD125. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 8.1 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 7 min  (vitesse 

d’exploitation au niveau du raccordement : 80 km/h), ce qui ne 
permet pas le maintien des objectifs de temps de pa rcours.  

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER 
parait difficile en raison de la longueur trop importante de la voie 
unique. Cette solution nécessite probablement une seconde 
voie le long de la ligne classique . 

 

4.8. Raccordement PL RAC 6 
4.8.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 395m de longueur, 
au nord-ouest de la commune de Couzeix. 

En profil en long, cette section en alignement est constituée de :  

·  Côté Limoges, une déclivité de 17.9‰ sur 114m ; 

·  Puis une déclivité nulle sur 734m ; 

·  Et enfin, d’une déclivité de 19.9‰ sur 547m. 

 

4.8.2. Caractéristique du raccordement 

Le raccordement est de type à niveau. 

L’implantation de l’appareil de voie dans la première partie de 
l’alignement (section en pente à 17.9‰) n’est pas envisageable 
étant donné la longueur réduite de la déclivité constante. 

D’autre part, le franchissement des deux grands axes routiers, ainsi 
que le bâti rendent difficile l’implantation du raccordement dans la 
partie centrale de l’alignement (section de déclivité nulle). 

Afin de réduire au maximum l’impact sur le bâti, l’implantation de 
l’appareil de voie a ainsi été envisagée à l’extrémité Ouest de 
l’alignement. 

Le tableau suivant illustre l’implantation de l’appareil de voie sur la 
ligne classique : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 395 ml

114 ml 734 ml

17.9‰ 0‰

AV 1/29 ième

AD

80m

547 ml

19.9‰

80m

 

 

L’appareil de voie est implanté à minima à 80m de l’extrémité Nord 
de l’alignement.  

Sur la base de cette implantation de l’appareil de voie, deux 
solutions ont été envisagées : une première solution de 
raccordement qui s’écarterait de la ligne existante par le sud, et 
une seconde qui s’en écarterait par le nord. 

L’extrait de carte ci-contre illustre les solutions de raccordement 
envisagées. 

 

La solution nord s’écarte difficilement de la ligne  classique, 
quel que soit le rayon de sortie. 

La solution sud s’écarte quant à elle plus facileme nt de la ligne 
existante.  

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 9.4 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 8 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 80 km/h) et ne permet 
pas le maintien des objectifs de temps de parcours . 

L’exploitation commune des trains à grande vitesse et des TER 
parait dificile en raison de la longueur trop importante de la voie 
unique. Cette solution nécessite probablement une seconde 
voie unique le long de la ligne classique. 
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4.9. Synthèse des raccordements sur la ligne 
Poitiers – Limoges  

La ligne classique Poitiers-Limoges est à voie unique et non 
électrifiée. Le raccordement est alors prévu à voie unique mais 
avec un sas de double voie permettant une meilleure robustesse. 

A Poitiers et à Limoges existent deux tunnels dont le gabarit ne 
permet pas la circulation des rames à grande vitesse. De plus, 
selon le positionnement du raccordement, le partage de la voie 
unique entre les circulations TER et les rames à grande vitesse 
peut être trop contraint et nécessiter de réaliser une seconde voie 
le long de la voie existante, ainsi qu’un second tunnel (cf. Pièce 
B3). 

L’utilisation de la ligne classique Poitiers-Limoges pour la 
circulation des rames à grande vitesse implique : 

- Electrification, 

- Reprise signalisation, 

- Reprise gabarit tunnel et/ou éventuel doublement 
tunnel, 

- Eventuel doublement de la voie ou contraintes 
d’exploitation. 

Pour chacun des raccordements situé au plus près de la gare, il est 
techniquement possible de faire circuler des trains à grande vitesse 
et des TER sur une voie unique commune, mais avec des 
contraintes de graphique horaire qui poussent à envisager le 
doublement de la voie. Pour les autres alternatives, le doublement 
de la voie est fortement recommandé. 

 

Côté Poitiers 

Racc. Distance 
à la gare 

Temps 
de 

parcours 
à la gare 

Vitesse du 
raccordement 

Besoin de 
doublement 
de la voie 
Poitiers-
Limoges 

PL 0 4,8 km 5 min 60 km/h préférable 

PL 1 7,6 km 8 min 90 km/h préférable 

PL 2 13,4 km 12 min 100 km/h indispensable 

PL 3 14,1 km 12 min 100 km/h indispensable 

 

 

 

 

 

 

 

 

Côté Limoges 

Racc. Distance 
à la gare 

Temps 
de 

parcours 
à la gare 

Vitesse du 
raccordement 

Besoin de 
doublement 
de la voie 
Poitiers-
Limoges 

PL 4 5,2 km 5 min 80 km/h préférable 

PL 5 8,1 km 7 min 80 km/h recommandé 

PL 6 9,4 km 8 min 100 km/h recommandé 

 
 



 

Page 22 sur 24 – Les Caractéristiques techniques des raccordements – Pièce Technique A4 Dossier de Fin d’Etape 1 – Juin 2009  

5. Raccordements potentiels sur la ligne 
Paris - Toulouse 

5.1. Caractéristiques et contraintes 
5.1.1. Caractéristiques de la ligne Paris - Toulouse 

Il s’agit d’une ligne électrifiée à deux voies. 

Selon le schéma d’armement de la ligne, la vitesse de circulation 
des trains est limitée à 160km/h à hauteur de Palais sur Vienne. 

 

5.1.2. Zones de raccordements potentielles 

Les zones de raccordement potentielles envisageables sur la ligne 
Paris-Toulouse, au regard des caractéristiques géométriques de la 
ligne, sont les suivantes : 

·  Dans la commune du Palais sur Vienne (PT RAC 
0) 

·  Au sud de la bifurcation de la ligne Limoges – 
Ussel, dans la commune du Palis sur Vienne (PT 
RAC 1bis) 

·  Au nord du lieu-dit des Rivailles, dans la commune 
du Palis sur Vienne (PT RAC 1) 

·  Au nord du hameau Mas Levrault (PT RAC 2) 

·  Au sud du hameau de Nouaillas (PT RAC 3) 

Nota : PT : Paris - Toulouse 

 

5.1.3. Contraintes fonctionnelles 

Le trafic sur la ligne classique prévu sur la ligne POLT (5 trains par 
sens et par heure de pointe) permet d’envisager un 
raccordement à niveau , sans provoquer de difficulté d’insertion 
des trains provenant de la LGV. Cependant, le raccordement 
dénivelé est envisagé prioritairement afin de faire face aux 
éventuelles évolutions de trafic après la mise en service. 

Raccordement de la LGV en double voie et à niveau s ur la 
ligne classique Paris-Toulouse. 

 

 

 

 

 

 

 

 

La méthode de calcul présentée ci-dessous consiste à évaluer les 
temps consommés liés aux passages des trains aux différents 
points de conflits ; à savoir les jonctions relatives aux bifurcations et 
convergences des lignes (aiguilles). 

 

Seule une zone est étudiée. Il s’agit de la zone de raccordement la 
plus contrainte car placée au sud de la bifurcation vers Ussel 
(tronçon de la ligne supportant donc le trafic le plus important). 

 

Les résultats des calculs sont présentés dans les tableaux 
suivants. Le bilan des successions des trains et des cisaillements 
est à considérer de manière indépendante : 

Bilan des successions 

Bilan d’occupation zone 1 (points A et B) : 

Voie Nombre 
trains 

Espacement 
minimal 

Temps 
consommé 

Taux 
d’occupation 

V1 5 4 20 33 % 

V2 5 4 20 33 % 

 

Les taux d’occupation sont très faibles. Rien n’indique le besoin de 
raccordement dénivelé. 

  

Les hypothèses de desserte utilisées pour l’analyse sont explicitées 
dans la pièce A6. 

 

 
 

 
 
 

LEGENDE : 
   
 Villes / hameaux 
 Raccordements 

PT RAC 1bis 

    Bif LGV Limoges 

PK 410.85 PK 401.150

Guéret          1 TER Ussel     2 TER

B V1/160 voie 1

Châteauroux     2 TER zone 1
    2 TER              A                      V2/160 voie 2

Poitiers          1 TGV    1 TER

         1 TGV Poitiers

   1 TER

C

CC C

C

CC
C
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5.2. Raccordement PT RAC 0 
5.2.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe à l’extrémité d’une 
section de la ligne classique POLT, présentant un élément en 
rayon de 952m, d’une longueur de 960ml, situé au sud-ouest de 
l’arrêt du Palais sur Vienne, et en sortie de la tranchée du déblai 
ferroviaire situé au droit de l’urbanisation du Palais sur Vienne. 

 

5.2.2. Caractéristiques du raccordement 

Afin de s’éloigner de la tranchée ferroviaire, le principe de 
raccordement retenu est celui d’un décrochement par voies 
centrales de la LGV Poitiers – Limoges . Les voies de la ligne 
classique Paris – Toulouse sont ainsi déviées de leur tracé initial 
sur une longueur proche de 2km. 

Cette solution impacte la vitesse de la ligne class ique,  avec un 
abaissement de 160 à 100km/h (voie 2) et 120km/h (voie 1). La 
vitesse maximale des voies principales (LGV PL) res te, quant à 
elle, à 160km/h.  

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation des appareils de voie 
sur la LGV Poitiers - Limoges. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

960 ml

355 ml 140 ml

0‰ 4‰

R = 952m

80m

355 ml

6‰

AV 1/21 ième

110 ml

0‰

143 ml

RP Alignement

536 ml

8.8‰ 8.8‰

LGV PL - Tracé neufLigne classique POLT

 

 

Le tracé de la ligne classique POLT prend fin à l’extrémité de la 
section en rayon de 952m. Un raccordement progressif, puis une 
portion en alignement constituent l’amorce de la LGV PL. L’appareil 
de voie permettant le décrochement des voies de POLT se situe 
dans la section en alignement, 80m après le raccordement 
progressif. 

Le nouveau tracé de la voie 2 de la ligne classique Paris – 
Toulouse implique la réalisation d’un nouveau viaduc sur le 
ruisseau du Palais. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 5,7 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi d’environ 5 min  
(vitesse d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h) ce 
qui peut  permettre le maintien des objectifs de temps de 
parcours (selon le choix du raccordement côté Poiti ers).

 

5.3. Raccordement PT RAC 1bis 
5.3.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe au droit d’une section de 
la ligne classique qui présente un alignement court. Il ne permet 
qu’un raccordement dénivelé : alignement de 176m de longueur, 
puis une section en courbe (de rayon 1 220m) sur 969m, situé à 
l’ouest du lieu-dit Le Puy Neige, sur la commune du Palais-sur-
Vienne. Cet alignement est situé plus près de Limoges que celui de 
308 m (PT RAC1) ce qui est plus favorable sur un plan fonctionnel. 

 

5.3.2. Caractéristiques du raccordement 

Le raccordement envisagé est dénivelé et à double v oie. Le 
décrochement de la LGV PL se fait par voies central es (voies 
directes),  ce qui implique une modification de tracé des voies de la 
ligne classique Paris – Toulouse (voies déviées). 

Le schéma suivant illustre l’implantation possible de l’appareil de 
voie sur la LGV PL. 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

431 ml

281 ml150 ml

0‰0‰

AV 1/21ième

AD

50mViaduc du ruisseau 
du Palais

 

 

Le tracé ci-dessus (alignement de 431m) correspond à l’amorce de 
la LGV PL. Les appareils de voie permettant le décrochement des 
voies de la ligne classique POLT sont situés 50m après le viaduc 
du ruisseau du Palais. 

Cette solution implique cependant un abaissement de la vitesse 
maximale de circulation sur POLT à 100km/h, contre 160km/h 
actuellement. La vitesse maximale de circulation sur la LGV PL 
reste quant à elle à 160km/h. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 6.6 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours de RAC PT1bis à la gare est ainsi de 5 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h) ce qui peut  
permettre le maintien des objectifs de temps de par cours 
(selon le choix du raccordement côté Poitiers).  

 

 

 

5.4. Raccordement PT RAC 1 
5.4.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe au droit d’une section en 
courbe, de rayon R = 2 707m. Elle se situe sur la commune du 
Palais sur Vienne, peu après le décrochement de la ligne classique 
Limoges – Ussel. 

 

5.4.2. Caractéristiques du raccordement 

Le raccordement envisagé est dénivelé et à double v oie. Le 
décrochement de la LGV PL se fait par voies central es (voies 
directes),  ce qui implique une modification de tracé des voies de la 
ligne classique Paris – Toulouse (voies déviées). 

Le schéma suivant illustre l’implantation possible de l’appareil de 
voie sur la LGV PL. 

 

80m

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 000 ml

1 000 ml

9.9‰

AV 1/29 ième 

UIC A74 tg 0.0336 

Rayon R = 2 700m

AV 1/29 ième 

UIC A74 tg 0.0336 

80m 220mV2 POLT V1 POLT

 

 

Les deux appareils de voie sont implantés le plus possible côté 
Paris, afin de ne pas avoir d’impact sur la ligne Limoges-Ussel. La 
voie V1 de POLT récupère son tracé initial peu avant le lieudit du 
Mas Levrault. 

Cette solution permet de conserver la vitesse maximale de 
circulation sur POLT à 160km/h. La vitesse maximale de circulation 
sur la LGV PL est également de 160km/h. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 8 km. Le temps de parcours à la gare de Limoges 
est ainsi de 6 min  (vitesse d’exploitation au niveau du 
raccordement : 160 km/h) ce qui peut  permettre des temps de 
parcours très proches des objectifs (selon le choix  du 
raccordement côté Poitiers). 
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5.5. Raccordement PT RAC 2 
5.5.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 1 800m de longueur, 
entre les communes du Palais-sur-Vienne et de Saint-Priest-
Taurion. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne est en 
déclivité  unique de 9.9‰. 

 

5.5.2. Analyse du raccordement 

Deux types de raccordement en voie déviée, à niveau d’une part et 
dénivelé d’autre part, ont été envisagés. On note que les 
contraintes du site peuvent permettre une solution de raccordement 
dénivelé en voie centrale (non étudiée à ce stade) dans des 
conditions voisines. Dans la suite des études, un raccordement 
dénivelé par dégagement en voies latérales a été en visagé. 

Le Mas Levrault et les postes de gaz et électrique (situés à l’est, 
donc du côté de V1) sont les principales contraintes du 
raccordement dénivelé. 

La longueur de l’alignement favorise l’implantation d’une 
communication au Nord-ouest du Mas Levrault.  

Le tableau ci-dessous illustre l’implantation possible de l’appareil 
de voie sur la ligne classique Paris - Toulouse, dans le cas d’un 
raccordement à niveau : 

 

PLAN

PL

Appareil
de voie

1 800 ml

AV 1/29 ième + COM (AV 1/29ième) 
+ AV 1/29ième

AD

9.9 ‰

80m 80m

 

 

Dans le cas d’un raccordement dénivelé, l’implantation de l’appareil 
de voie serait identique à celle d’une solution à niveau (pour le 
décrochement de la première voie déviée). La communication et le 
deuxième AV 1/29ième nécessaires pour un raccordement à niveau, 
sont implantés dans le prolongement du premier appareil de voie. 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 9.7 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 6 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h) ce qui peut  
permettre des temps de parcours très proches des ob jectifs 
(selon le choix du raccordement côté Poitiers). 

5.6. Raccordement PT RAC 3 
5.6.1. Caractéristiques géométriques de la ligne existante 

Cette possibilité de raccordement se situe sur une section de la 
ligne classique présentant un alignement de 3 532m de longueur, 
au droit du hameau de Nouaillas, au sud de la commune 
d’Ambazac. 

Sur cette section en alignement, le profil en long de la ligne est en 
déclivité unique de 9.9‰. 

 

5.6.2. Contraintes techniques 

La seule infrastructure routière rencontrée est la RD44, qui longe la 
ligne Paris – Toulouse. 

La ligne POLT comprend deux tunnels implantés dans la partie 
Nord de l’alignement, au Nord de Nouaillas. 

Deux lignes THT longent la RD920 au Nord Est de la zone de 
raccordement. 

A signaler également la topographie marquée par les Monts 
d’Ambazac et quelques étangs situés à l’ouest de la zone de 
raccordement. 

 

5.6.3. Caractéristiques du raccordement 

Deux types de raccordement en voie déviée, à niveau d’une part et 
dénivelé d’autre part, ont été envisagés. On note que les 
contraintes du site peuvent également permettre une solution de 
raccordement dénivelé en voie centrale (non étudiée à ce stade) 
dans des conditions voisines.  

Afin d’éviter les tunnels et le hameau de Nouaillas, la solution d’un 
raccordement dénivelé a été étudiée dans la partie sud de 
l’alignement. 

Dans la suite des études, un raccordement dénivelé par 
dégagement en voies latérales a été envisagé.  

Une solution de raccordement à niveau aurait pour principale 
contrainte la présence des tunnels au Nord de la commune, mais la 
longueur disponible de la section en alignement ne restreint pas les 
possibilités d’implantation d’une communication entre les deux 
voies POLT, nécessaire pour un raccordement à niveau. 

Le schéma ci-contre illustre l’implantation possible des appareils de 
voie sur la ligne classique Paris – Toulouse, pour un raccordement 
dénivelé.  

Le schéma illustrant un raccordement à niveau serait quasi 
identique à celui ci-dessous. La différence serait l’implantation du 
débranchement de la première voie et de la communication avant 
celle du débranchement de la seconde voie déviée.   

PLAN

PL

Appareil
de voie

3 532 ml

2 766 ml 497 ml

9.9‰ 9.9‰

AD

269 ml

9.9‰

Tunnel Tunnel

80m

AV 1/29 ième 

+ COM (1/29ième) + AV 1/29 ième

80mOA

 

 

L’implantation du premier appareil de voie (solutions dénivelée et à 
niveau) devra être situé à une distance minimale de 80m après 
franchissement d’un pont rail, en entrée d’alignement. 

 

Du point de vue fonctionnel, la zone de raccordement est située à 
une distance de 12,7 km de la gare de Limoges. Le temps de 
parcours du raccordement à la gare est ainsi de 8 min  (vitesse 
d’exploitation au niveau du raccordement : 160 km/h) et ne permet 
pas le maintien des objectifs de temps de parcours.  

 

5.7. Synthèse des raccordements sur la ligne 
Paris-Toulouse 

 

Le tableau suivant résume leurs caractéristiques techniques et 
fonctionnelles : 

Racc. Distance 
à la gare 

Temps de 
parcours à 

la gare 

Vitesse du 
raccordement 

Raccordement 
envisagé 

prioritairement  

PT 0 5,7 km 5 min 160 km/h Denivelé 

PT 1bis 6,6 km 5 min 160 km/h Denivelé 

PT 1 8,0 km 6 min 160 km/h Dénivelé 

PT 2 9,7 km 6 min 160 km/h Denivelé 

PT 3 12,7 km 8 min 160 km/h Denivelé 

 

 

 

 

 

 

 

 


