
La signalisation des Lignes à Grande Vitesse :  LGV  : 
 

Lôexp®rience acquise en mati¯re de signalisation au sol sur les lignes classiques a fait apparaître les limites de 

ce système et la difficulté de sa transposition sur une infrastructure à grande vitesse : 

¶ Informations ponctuelles au franchissement de chaque signal  (absence dôinformation sur lô®volution 

de la signalisation entre deux signaux), 

¶ Observation visuelle parfois difficile du signal suivant, pour des raisons topographiques ou 

simplement atmosphérique (pluie, brouillard, neige ...), 

¶ Manque de souplesse apr¯s franchissement dôun signal ferm® tant que le signal suivant (qui peut 

sôouvrir) nôa pas ®t® identifi® avec certitude (avant la contrainte due au KVB), 

¶ Lôapport de la pr®annonce (feu vert clignotant), qui ajoute un canton ¨ la s®quence dôarr°t, ne r®sout 

pas le problème des vitesses supérieures à 220 km/h. 

 

Ceci a conduit à créer une nouvelle signalisation pour les lignes à grande vitesse.  

 

 

Le CAB signal : 
 

Côest ainsi que le principe dôune signalisation permanente, pr®sent®e en cabine de conduite a été retenue. Ce 

dispositif baptis® ¨ lôorigine ç Cab signal » repose sur les principes suivants : 

¶ Cette nouvelle signalisation fonctionne selon le principe éprouvé du BAL (Block Automatique 

Lumineux), 

¶ Le d®coupage en canton de la ligne est conserv®, mais plus ®lev® quôen BAL (2100 m en palier, un peu 

plus en pente pour tenir compte des capacités de freinage, ce qui équivaut à un espacement, compte tenu de 

longues pentes de 35 
0
/00,  à 4 minutes et demi sans marge. En pratique les marches sont tracées avec un 

espacement de 5 mn, ce qui permet  un maximum de 10 trains ¨ lôheure), la d®tection dôune circulation en 

un point donné est automatiquement réalisé par le shuntage naturel du circuit de voie correspondant, 

¶ A lôentr®e de chaque canton, le panneau lumineux disparait, 

¶ La n®cessit® de ralentir ou dôarr°ter une circulation impose la pr®sentation, en cabine, dôune 

s®quence de ralentissement pouvant aller jusquô¨ lôarr°t, 

¶ La notion de feu jaune disparaît pour faire place à des paliers de décélération exprimés par des 

vitesses limites autorisées, 

¶ Afin de permettre au conducteur de se situer et de se comporter en adéquation avec ces paliers de 

vitesses limites, il est apparu indispensable de mat®rialiser lôentr®e dôun canton, 

¶ Cela sôest traduit par la mise en place dôun ç repère è dôentr®e (tout comme les panneaux de BAL, ils 

sont munis dôune plaque dôidentification ç F » ou « NF »); celui-ci est constitu® dôune plaque 

réflectorisée présentant sur un fond carré bleu, un triangle jaune dont la pointe est dirigée vers la 

voie ¨ laquelle sôadresse ce rep¯re (photos ci-dessous), 

 repère F                  repère NF 



¶ La cabine de conduite dispose de deux visualisateurs constitués chacun de six cadres, situés au 

dessus de lôindicateur de vitesse lin®aire : lôinformation sôaffiche dans les 3 premiers ou les 3 

suivants (TGV/PSE selon les jours pairs ou impairs, TGV/A et TGV/R chaîne 1 ou chaîne 2). 

Lorsque  la voie est libre et peut être parcourue à la vitesse maximum, le visualisateur présente 

lôindication VL (300 ou 320 selon la vitesse max). 

 

Lorsque des paliers de vitesse sont à respecter, ils sont traduits selon des règles de présentation 

conformes au principe de la signalisation des lignes classiques : 

¶ - Les indications « dôannonce » sont présentées en chiffres noirs sur fond blanc en forme de losange 

(comme pour les TIV dôannonce sur pointe), 

¶ - Les indications « dôex®cutions » sont présentées en chiffre blanc sur fond noir de forme carré 

(comme pour les TIV dôex®cution). 

 

Les changements dô®tat plus imp®ratifs ne se produisent normalement quôapr¯s franchissement du rep¯re 

dôentr®e du canton. Par contre, une indication moins restrictive peut sôeffectuer en nôimporte quel endroit. 

Lôindication qui appara´t ¨ lôentr®e du canton ¨ la fin duquel lôarr°t est impos® est traduite sous forme de trois 0 

en chiffres noirs sur fond rouge en forme de losange (voir ci-dessous). 

 

 
 

Le canton devant lequel le TGV est arr°t® nôest pas occup®. Côest un canton ç tampon » ou « overlap » créé par 

mesure de s®curit®. Dans les faits, côest le canton suivant qui est r®ellement occupé. La circulation dans le 

canton « tampon è pourra, sous certaines conditions, sôeffectuer en marche ¨ vue. Le visualisateur pr®sentera 

alors lôindication mat®rialis®e par trois carr®s rouges (voir ci-dessous). 

 

 
 

 

Circuits de voie des lignes à Signalisation de Cabine : « CAB Signal » 

 

Les circuits de voie des lignes ¨ signalisation de cabine sont du m°me type quôen Block Automatique 

Lumineux de lignes classiques. Ils sont bas®s sur lôinterprétation du shuntage des files de rails (voir le schéma ci-

dessous), 

 

Compte tenu de la nécessité de recourir  aux Longs Rails Soudés (LRS), les joints de séparation entre deux 

cantons sont généralement réalisés par des joints électriques de séparation : circuit bouchon (voir schéma  ci-

dessous). Côest la raison pour laquelle est impos®e une longueur minimale des mobiles (Xm1 et Xm2). Côest 



pourquoi certaines s®ries dôengins moteurs doivent circuler en unit® multiple sur les lignes ¨ signalisation de 

cabines. 

 

 
 

 

Les informations continues : 

 

La transmission TVM (Transmission Voie Machine) est unidirectionnelle dans le sens « voie/machine ». 

Les informations continues sont véhiculées dans les files de rail. 

 
La transmission continue repose sur la circulation, dans les rails, dôun courant de signalisation porteur de 

lôinformation ; émis par un émetteur commun au circuit de voie et aux transmissions continues. 

 

Ce courant de signalisation est constitu® dôune fr®quence porteuse et dôune modulation (basse fréquence) de 

cette porteuse. Du type UM71 à joints électriques de séparation (ce circuit de voie UM 71, M  pour modulation, 71 

pour lôann®e de mise au point, est couramment utilis® en block automatique lumineux de ligne classique. Dans ce cas une 

seule fr®quence modulatrice est utilis®e. La modulation ®vite tout risque dôinterf®rence du courant avec certaines 

harmoniques du courant de retour de traction 50 Hz, notamment avec les engins moteurs à équipement thyristors), afin 

dô®viter toute diaphonie (transfert dô®nergie possible dôun circuit ¨ un autre), tant longitudinale (sur la même voie) 

que transversale (entre voies), la fréquence des courants de circuits de voie est géographiquement définie. 

 

Pour que ces informations soient transmises au mobile, il est impératif que ces courants  de signalisation 

circulent dans les rails depuis lô®metteur aval jusquôau 1
er
 essieu du train, lequel ferme le circuit électrique 

dô®mission des informations. Cela impose que les capteurs soient en avant du premier essieu dans le sens de 

marche (de par le fonctionnement m°me du circuit de voie, lô®metteur doit toujours °tre situ® en aval du train, par 



rapport au sens de marche, ce qui interdit le montage avec ®metteur central et double r®cepteur. Or la port®e dôun circuit 

de voie du type UM 71 à émetteur aval est limitée à 650 m, du fait notamment de lôaffaiblissement relativement ®levé de 

la transmission par le rail et des fréquences porteuses. Pour améliorer les caractéristiques de propagation, en agissant 

sur la capacité répartie de la voie, il est fait usage de condensateurs branchés régulièrement entre les deux files de rails. 

Dans ces conditions la longueur du circuit de voie peut atteindre 3 000 m, ce qui autorise lôusage ¨ tout type de canton, 

tout en maintenant la détection de rail cassé et en donnant un niveau de captage correct). Chaque information reçue, 

est interpr®t®e par un d®codeur de bord, qui la traduit sous la forme dôune indication de vitesse. La r®ception 

dôune information ne correspond pas ¨ une logique, ou bien lôabsence de toute information se traduit par 

lôinformation  « 000 è et provoque la pr®sentation de lôindication ç rouge ». Voir le principe de la hiérarchie 

dans le tableau ci-dessous. TVM 300. 

 

 
 

Cette transmission dôinformations continues est dite de ç sécurité intrinsèque ». 

 

Ces émetteurs et récepteurs correspondant à plusieurs circuits de voie dans un rayon dôenviron 6 km, sont 

r®unis dans des centres dôappareillages (CAI). Le suppl®ment de c©blage, impos® par cette disposition est 

compensé par les ®conomies sur lôalimentation en ®nergie et procure un avantage certain pour la maintenance et 

la facilité pour réaliser la banalisation des voies. En ce qui concerne ce dernier point, il a été vu que le captage 

des informations nôest possible que si lô®metteur est relié ¨ lôaval du circuit de voie dans le sens de circulation. 

La banalisation impose donc la permutation des extrémités émission et réception de tous les circuits de voie, ce 

qui exige pratiquement quô®metteur et r®cepteur dôun m°me circuit de voie soient situ®s dans le m°me local et 

proche lôun de lôautre. 

 



Le fonctionnement proprement dit du block ne diffère pas de celui du block automatique lumineux classique, au 

nombre dôinformations pr¯s. Lôinformation ç canton occupé » ou « relais de voie du canton bas ou retombé » 

déclenche en cascade les informations : 

00 (rouge)  dans le canton n-1, canton tampon 

01 (zéro) dans le canton n-2, 

160 A (annonce 160) dans le canton n-3, 

220 A (annonce 220) dans le canton n-4, 

270 (270 cli) dans le canton n-5, 

270 V (VL) dans le canton n-6 

 

Chaque déclenchement dôinformation sôeffectue par commande de lôentr®e correspondante du g®n®rateur de 

fr®quence. A noter que lôinformation ç 00 » qui correspond à une modulation de Hz, est reçue par le récepteur  

et traduite par celui-ci « circuit voie libre », mais elle nôest pas capt®e par le train qui lôassimile ¨ une ç absence 

dôinformation ». Celle-ci peut également être commandée manuellement par les commutateurs de protection 

d®clenchant la m°me s®quence que lôoccupation du circuit de voie. La commutation des s®quences est réalisée 

par une logique de sécurité classique à relais, couramment utilisée en block automatique de ligne classique, les 

liaisons entre les relais de voie du canton n et le générateur de fréquence des circuits de n-1, n-2, etc.,  sont 

constitués par des circuits classiques d¯s lors quôils sont dans le m°me CAI. Entre ceux-ci, les conditions 

correspondantes sont acheminées, par économies de câblage, par un système « multiplex-fréquence » » de 

sécurité (fréquences générées, amplifiées et filtrées à la réception par diapasons accordés). 

 

Les s®quences ponctuelles de ralentissement (prise dôaiguille en d®viation, mise en action de d®tecteur DBC ou 

autre, travaux...) sont commandées par des commutateurs situés dans le centres pouvant être télécommandés du 

PAR. Elles reposent sur le même principe des séquences de « block » et se présentent sous la forme : 

¶  VL, 270 cli, 220A et 220E, cas dôune prise dôaiguille ¨ 220 km/h ou limitation de vitesse volontaire 

par le PAR sur certains cantons. 

¶ VL, 270 cli, 220A et 220A, 160A et 160E, cas dôune prise dôaiguille ¨ 160 km/h ou limitation de 

vitesse volontaire par le PAR sur certains cantons. 

¶ VL, 270 cli, 220A et 220A, 160A, 080A et 080E, cas dôun d®clenchement dôun d®tecteur de boites 

chaudes en alarme danger, de la voie voisine. 

 

La philosophie du Cab Signal ®tant de ne plus observer de signalisation au sol, il sôest av®r® n®cessaire de 

pr®senter en cabine dôautres informations, situ®es en des points pr®cis et invariables de la ligne, telles les 

indications « coupez courant » à respecter au franchissement des sectionnements ou les « baissez-pantos » 

indispensable au franchissement des sections de séparation. 

 



Côest le deuxi¯me visualisateur qui permet dôafficher ces indications compl®mentaires. Chaque information 

provient dôune boucle inductive ¨ fr®quence pure (EPI), dôune dizaine de m¯tres de longueur, install®e entre les 

deux files de rails dans lôaxe de la voie. Lôinformation transmise au mobile est constituée par un courant ayant 

une fréquence choisie parmi les 14 disponibles. Ce sont deux capteurs spécifiques à cette technologie qui sont 

utilis®s. Un contr¹le de lô®mission des informations ponctuelles est r®alis® par un r®cepteur ¨ large bande 

passante, associé à un relais qui agit sur le Cab Signal (ainsi lorsquôune boucle de ç coupez-courant » ou de 

«baissez-pantos è nôest pas aliment®e, lôindication ç 160E  » est commandée automatiquement en cabine, ce qui impose 

au conducteur de respecter toute indication de signalisation au sol). 

 

 

 

Lô®mission des boucles inductives nôest pas ç orientée ». Ce sont les équipements  « sol » qui alimentent ou non 

la boucle en fonction du sens de circulation. Ces « informations ponctuelles » sont utilisées également pour 

lôarmement du Cab Signal ¨ lôentr®e de la LGV ou son désarmement à la sortie. 

Pour la transition ligne classique/ligne à grande vitesse, le dernier panneau de signalisation au sol présente un tableau 

« TGV »), au franchissement de lôEPI, le conducteur constate lôarmement du Cab Signal. A la sortie  de la LGV, après 

une séquence de ralentissement à 160 km/h, le conducteur rencontre un tableau « FIN TGV ». 

 

          
 

Au franchissement de lôEPI, il v®rifie le d®sarment du Cab Signal (sur les sections de lignes ¨ pr®annonce, la sortie de la 

LGV sôeffectue ¨ 200 ou 220 km/h.  

Par la suite, les tableaux « TGV » et « FIN TGV » feront place respectivement aux tableaux suivants : 

 

              
 

Leur signification nôest pas Cab Signal puisque cette notion nôexiste plus, mais signalisation de cabine, par opposition ¨ 

la signalisation au sol. 



 

Enfin un dispositif de contrôle de vitesse du Cab Signal, désigné « COVIT » est assuré. Celui-ci a pour but de 

contrôler les différentes vitesses limites. Dans une phase de décélération, il agit ponctuellement au 

franchissement des rep¯res concern®s. Dans une phase de vitesse dôex®cution il agit en permanence. Il se 

manifeste à des vitesses supérieures, variant de 5 à 15 km/h de la vitesse de référence. Son action provoque : 

¶ Lôouverture des disjoncteurs, 

¶ La mise en action du freinage dôurgence, 

¶ Lôallumage du voyant ç contrôle de vitesse ou COVIT ou SOS Cab », (Selon le type de TGV). 

 

 Toutefois les op®rations dôarr°t automatique peuvent °tre interrompues par le conducteur d¯s que la vitesse du 

train est redevenue compatible avec lôindication affich®e au visualisateur du Cab Signal. Lôallure de la courbe 

de contrôle de la vitesse étant du type escalier, le seuil de contrôle de la vitesse se trouve relativement élevé et 

un repère NF protégeant une aiguille proche, pourrait être franchi en engageant la sécurité. Aussi en amont de 

certains de ces repères, sont installées des boucles inductives destinées à vérifier que les mobiles qui les 

franchissent sont à une vitesse égale ou inférieure à 65 km/h. Ces boucles sont dénommées « KV 65 ». Dans les 

cas de dépassement de cette vitesse sur la boucle avec indication « 000 », le système déclenche une prise en 

charge jusquô¨ une vitesse de 3km/h. 

 

 

TVM 300 
 

ne premi¯re ®volution de cette signalisation appara´t avec lôouverture de la LN2. Le principe de la ligne Paris 

Sud-Est est reconduit, toutefois lôappellation devient TVM, signifiant (Transmission Voie/Machine). 

Le TGV Atlantique circulant à 300 km/h, sa signalisation embarquée est appelée TVM 300. La longueur des 

cantons est ramenée à 2 000 m ; celle-ci conjugu®e ¨ lôaugmentation de vitesse, permet un espacement des 

trains à 4 mn, soit un d®bit th®orique de 12 trains ¨ lôheure. 

 

Lôindication VL dispara´t et laisse place ¨ lôindication 300 (chiffre noir sur fond vert). 

 
 

Le palier intermédiaire est remplacé par une indication dôattention (dite pr®monitoire) et constitu®e par le 

clignotement du 300, un nouveau palier est créé à 270 km/h. La s®lection manuelle de lôappareillage en service 

disparaît. Les deux équipements de bord (chaîne 1 et 2) traitant les informations continues fonctionnent en 

permanence. Seule le chaîne 1 affiche la vitesse possible. En cas de défaut, côest la cha´ne 2 qui effectue 

lôaffichage dôune mani¯re totalement transparente. Les limites du système sont maintenant pratiquement 

atteintes. 

Une s®quence dôarr°t se pr®sente d®sormais sous la forme suivante : 

¶ 300, 300 clignotant (annonçant une vitesse restrictive) 270A, 220A, 160 A et 000. 

 

Côest en vue de la mise en service du contournement de Lyon jusquô¨ Saint-Quentin - Fallavier, fin 1992, que le 

Cab signal des rames TGV/PSE est modifié progressivement pour devenir « TVM 300 » (les rames non modifiées 

et limit®es ¨ 270 km/h, conservent le m°me s®quencement en partant de 270 sur vert, puis lôindication pr®monitoire avec 

270 cli). Par analogie avec les rames Atlantique, afin de pouvoir parcourir cette portion de ligne à 300 km/h, la 

modification devient sur deux ans : 



¶ « TVM 300 P » où le P signifie « prémonitoire », 

¶ « 300 Pô è o½ le Pô indique la version avec klaxon dôattention, 

¶ « TVM 300 Pôcli è o½ cli pr®cise que lôinformation prémonitoire clignote. 

 

La TVM 300 équipe désormais les LGV : 

¶ Sud-Est, 

¶ Atlantique, 

¶ Branche  Sud de lôinterconnexion IDF, 

¶ Partie Nord de la LN4 (il existe une transition de TVM 300/430 entre la partie Nord et sud de cette nouvelle 

ligne). 

 

La grande évolution du système de signalisation embarquée intervient avec la mise en service de la ligne TGV-

Nord Europe. Côest en effet cette ligne qui inaugure une nouvelle TVM d®sign®e 430. 

Lors des ®tudes de conception de la LGV Nord, il sôest avéré que les débits permis par la TVM 300 seraient vite 

insuffisants. Il fallait pouvoir ramener lôintervalle entre trains ¨ 3 mn, soit en th®orie 20 sillons ¨ lôheure, ce qui 

se pratique couramment sur le r®seau classique grandes lignes. Dôautres objectifs devaient °tre atteints : 

¶ Ménager la possibilit® dôune vitesse ¨ 350 km/h, 

¶ Améliorer les automatismes en particulier en matière de traction électrique, commutation des 

systèmes de signalisation et de radio, 

¶ Une plus grande souplesse dôutilisation pour lôimplantation du syst¯me dans des plans de voies 

complexes, un cantonnement plus court à vitesse plus basse et pour des trains de catégories 

différentes ; lôobjectif vis® ®tant lô®quipement du lien transmanche, 

¶ Enfin une compatibilité ascendante ; les TGV équipés du nouveau système devant pouvoir circuler 

sur les LGV équipées en TVM 300 (but des rames Réseau). 

 

Dispositif de bord des TGV/PSE équipé de la TVM 300 schéma ci-dessous : 

 



Dispositif de bord des TGV/Atlantique équipé de la TVM 300 ci-dessous : 

 
 

Pour atteindre ces objectifs il fallait mettre en îuvre les points suivants : 

¶ Mieux répartir les taux de vitesse lors dôune s®quence dôarrêt ainsi définie : 300, 300 cli, 270, 230, 

170 et 000. 

¶ Obtenir syst®matiquement lôaffichage dôune vitesse plus restrictive  du canton aval (information 

prémonitoire)  afin dôanticiper lôaction du freinage. 

¶ Elaborer une courbe de contrôle de vitesse parabolique, qui devient permanente, plus précise, que 

celle en escalier qui nôagit que ponctuellement ¨ chaque entr®e de canton :  

Courbes de contrôle du COVIT de la TVM 300 sur une séquence de ralentissement à 160 km/h : 

Schéma ci-dessous : 

 



Courbe de contr¹le du COVIT de la TVM 300 sur une s®quence dôarr°t avec 65 KV schéma ci-dessous 

 
 

 

TVM 430 
 

Dans cette optique, il est vite apparu nécessaire de ramener la longueur des cantons à celle habituelle du 

réseau classique, soit 1500 m. Enfin, les développements possibles de la technologie analogique étant 

®puis®s, il convenait d¯s lors de passer au num®rique (les avanc®es de lôinformatique le permettant ¨ cette 

époque) où les fréquences ne sont plus que les porteuses dôun message cod® de 27 bits (227 informations). 

Lôinformation dans la voie est une fréquence constituée par la somme arithmétique de vingt huit sinusoïdes 

modulant le courant de signalisation. Cette sommation sôeffectue sur les 27 tr¯s basses fr®quences comprise 

entre 0.88 Hz et 17.52 Hz et une vingt huitième de 25.66 Hz émise en permanence, destinée au circuit de 

voie. Ce message de 27 bits, composé de 6 bits de codage et de 21 bits utiles est décomposé en cinq mots : 

¶  0) , 3 bits dôadresse r®seau qui permettent 8 possibilités dont deux sont utilisées actuellement ; ce 

mot défini la ligne sur laquelle la TVM 430 est active, 

¶ 1) , 8 bits de taux de vitesse, ce qui correspond à 256 combinaisons possibles, 

- Vc : vitesse de consigne de fin de canton (affichage cabine), 

- Va : indication de la vitesse de consigne du canton suivant (si plus restrictive, clignotement 

de lôaffichage en cabine), 

- Ve : vitesse plafond autorisée en entrée du canton, 

¶ 2) , 2 bits de distance but, qui offrent 64 possibilités dont 28 sont utilisées ; ce mot définit une 

distance but par pas de 25. 50. 100. 200 .300 ou 400m, 

¶ 3) , 4 bits de taux de gradient, soit 16 possibilités ; ce mot définit une déclivité en pourcentage avec 

un pas de +/- 2 à 10, 

¶ 4) , 6 bits de codage réservés à la détection des erreurs. 

 

Cette richesse dôinformations (notamment le ç mot 1 è) est exploit®e par lôinformatique embarqu®e pour d®finir 

le tracé des courbes paraboliques du contrôle de vitesse, canton par canton. Toutefois celui-ci nôest plus actif 


