Dans la grande bagarre qui s'annonce autour de la ligne Paris-Limoges, il convient de comprendre les motivations et le mode de pensée habituel des technocrates de RFF et  de la SNCF. Comprenant mieux leur style d'analyse il est plus facile d'argumenter ou de les contrer.

Ce dossier comporte plusieurs aspects qui sont principalement techniques, financiers et politiques. Si une décision est d'essence uniquement politique, il est évident que les arguments financiers et techniques sont balayés, et nous avons droit à une géniale prémonition d'un décideur ayant compris avant tout le monde, ou à un spectaculaire ratage dont l'histoire de notre pays n'est pas avare.
Sans nous égarer dans ces extrêmes, examinons les critères les plus objectifs.
Faisons un état des lieux actuel : Techniquement, cette ligne, mise à niveau lors de la création du train "Capitole" il y a presque 40 ans n'a pas été améliorée en terme de vitesse pour la bonne raison que l'on ne peut pas faire plus sur une ligne classique dont l'équipement de base à été conçu dans les années 30 à 40. Pourquoi ne peut-on dépasser le 200 Km/h ?

Alimentation électrique : 1500 volts : faible voltage nécessitant d'énormes intensités donc un câblage de très grosse section (que l'on augmente avec le trafic ou la vitesse). Sur la ligne ancienne Paris-Lyon à fort trafic la caténaire pèse 5,7 Kg par mètre (!) contre 1,6 sur une ligne moderne à 25000 Volts. (haute tension+faible intensité délivrent une puissance analogue mais avec des câbles plus fins)
D'autre part, la "caténaire lourde", de par son poids et par fortes chaleurs se dilate et ondule, ce qui perturbe la captation du courant par les archets des pantographes qui sautent, décollent et forment des arcs électriques dommageables pour le fil de contact. De graves incident ont eu lieu en été avec des TGV issus de la ligne rapide Paris-Tours et prolongés sur la voie classique vers Bordeaux ou certaines sections sont autorisées à 200 Km/h : le passage d'une rame double soit 4 locomotives et 4 pantographes dans un très court laps de temps avait un effet mécanique de vibration et d'oscillation qui entraînait lors du passage du dernier archet l'arrachage du câble.

Signalisation : Au delà de 200 Km/h la perception des signaux placés le long de la voie devient aléatoire (et à fortiori en situation climatérique dégradée)
Or, c'est un élément clé de la sécurité ferroviaire. Sur les TGV la signalisation est en cabine, c'est à dire que les instructions de voie libre, arrêt ou de limite de vitesse apparaissent sur le tableau de bord du mécanicien. Système sophistiqué ou les informations électronique passent par les fils de rails et qui suppose que toutes les locomotives de la ligne sont équipées du système car la signalisation latérale a disparu.

Sécurisation du site : Au delà de 200 Km/h pour des questions de distance de freinage, il est exclu d'avoir des passages à niveau, des divagations d'animaux domestiques ou sauvages, ou intrusion de personnels non autorisés. Pour cette raison les lignes de TGV sont dites "en site propre", c'est à dire entièrement clôturées de part et d'autre.

La ligne actuelle Paris-Limoges présente grosso modo 4 sections distinctes : Paris-Etampes : sortie longue et laborieuse de la banlieue avec des vitesses de 120 à 160. Etampes-Les Aubrais : traversée de la Beauce en ligne droite à 200 km/h Saint-Cyr en Val-Vierzon : traversée de la Sologne en ligne droite et à 200 Km/h. Vierzon - Limoges : tracé et profil plus difficile limitent les vitesses à 140/160.
La ligne actuelle ayant été adaptée dans sa configuration optimale, l'étape qualitative suivante, c'est la LGV (ligne à grande vitesse), c'est donc du "tout ou rien" et une ligne nouvelle, ça coûte très cher, les alsaciens lorrains en savent quelque chose car ils ont dû mettre au pot pour obtenir leur ligne ! 
Une LGV implique donc tous les éléments de base décrits ci-dessus : nouvelle électrification en 25000 volts, "cab-signal", site propre; Mais sait-on également que les rails présentent un profil renforcé et affichent un poids de 60 Kg/m (une fois et demie de + que pour une petite ligne) que le ballastage est triple (il faut 4 tonnes de granit bien calibré par mètre linéaire de double voie !)
Notons qu'il n'est pas économiquement très conséquent (argument exact du technocrate) de faire circuler des rames TGV sur des très longues distances sur des infrastructures anciennes (cas du train Brives-Lille à l'essai) Ce serait comme utiliser une Maserati pour aller à 18 h de Montparnasse à la rue de la Folies Méricourt !

Le technocrate qui examine la faisabilité d'une nouvelle infrastructure regarde en premier deux points : la densité du trafic potentiel et le retour sur investissement. Sur le plan du trafic la ligne Paris-Orléans-Limoges est assez faible par rapport aux autres grandes radiales (surtout depuis que l'on a retiré laTouraine et l'Aquitaine à la gare d'Austerlitz). D'un point de vue technique une ligne nouvelle serait très facile à réaliser depuis Etampes jusqu'à Vierzon avec un seul ouvrage d'art à Orléans pour le franchissement de la Loire. Par contre les difficultés commenceraient au sud de Chateauroux à cause du relief, ce qui n'est encore rien par rapport au cauchemar que constitue la sortie de Paris. 

En effet la SNCF avait pu profiter d'une aubaine historique pour le TGV Atlantique en disposant dans la proche banlieue de Paris à Bagneux, Châtillon, Sceaux, Antony de précieuses réserves foncières, jamais aliénées, datant des anciennes compagnies de l'Ouest, pour un projet de ligne Paris Chartres jamais réalisé. Disposant ainsi d'un tronc commun, à faible coût pour sortir de Paris vers l'Ouest rassemblant non seulement le réseau desservi autrefois par la gare Montparnasse (depuis Granville jusqu'à la Vendée aux Sables d'Olonnes) mais encore les lignes issues de la gare d'Austerlitz (depuis la Rochelle jusqu'a la frontière espagnole et Toulouse (via Bordeaux)
Cette immense zone constitue au départ un avantage pour la ligne en rentabilisant rapidement les troncs communs Paris- Le Mans et Paris-Tours.
C'est là qu'à court ou moyen terme il pouvait sembler astucieux et rapide de relier Poitiers à Limoges (antenne courte et rentabilité accrue de la section à grande vitesse Tours-Bordeaux. Le technocrate est content) Mais c'est faire fi bien évidemment d'une politique d'aménagement du territoire et de la desserte d'Orléans, Vierzon, Chateauroux et le nord de la Creuse.

Si nous examinons le succès de la ligne nouvelle Paris-Lyon-Marseille qui dessert par ses ramifications et embranchements la Franche Comté, la Bourgogne, la Suisse, l'Italie du nord, la région Rhône-Alpes, et tout le littoral Méditerranéen de Nice à Perpignan, nous arrivons les jours de pointe à la saturation avec un trafic de 400 circulations/jour. La SNCF ne doit (temporairement) son salut qu'à la mise au point des rames duplex et à la mise en circulation de rames multiples.

Nous pouvons imaginer sans peine qu'en étendant considérablement la zone desservie par Montparnasse, cette gare ne soit complètement saturée ainsi que le tronc commun Courtalin*-Paris (* point de rencontre des branches Tours et Le Mans)
Une modernisation de Paris-Limoges pourrait donc à moyen/long terme s'imposer (un peu par défaut, c'est pas très glorieux mais toujours bon à prendre) en soulageant ses grandes voisines au bord de l'asphyxie. Elle pourrait déjà capter (via Bourges) le trafic du Bourbonnais (Nevers, Moulins)  et de l'Auvergne (Vichy, Clermont-Ferrand) actuellement traité par la gare de Lyon. Cela suppose l'électrification (assez courte) de la section Bourges-Saincaise et si l'on pousse le même effort entre Saint-Germain des Fossés et Saint-Germain-au-Mont d'Or (nord de Lyon) nous offrons un troisième itinéraire entièrement électrifié entre Paris et Lyon en cas d'incident majeur sur la ligne principale.

Paris ne s'est pas fait en un jour, et il a fallu compter 7 ou 8 phases successives pour constituer une LGV intégrale courant sur plus de 1000 Km sans interruption de Fréthun (sortie du tunnel sous la Manche) à Marseille. S'il faut s'attaquer à une ligne"Grand Centre", commençons par le  plus facile (la Beauce et la Sologne), et le reste suivra. La ligne  "POLLT" est actuellement dans un cercle vicieux : ses performances moyennes lui font perdre des clients et cette faiblesse donne des arguments à ceux qui ne veulent pas investir. Que la tendance s'inverse (augmentation du service, de la vitesse et de la fréquentation) et nous nous trouvons dans un cercle vertueux. 

Le point dur restera la sortie de Paris, mais là aussi il ne faut pas perdre totalement espoir car un observateur  un peu avisé ou habitué de la ligne, constatera qu'au fil des années le tissu industriel de la proche banlieue parisienne s'est considérablement dégradé et amenuisé, au point que là ou régnait un trafic marchandises conséquent sur des voies de garage et gares de triage subsiste une activité réduite dans des infrastructures surdimensionnées. Au prix du foncier en région parisienne, ne serait-il pas judicieux de faire une étude pour faire un peu de place et obtenir 6 voies de circulation (au lieu de 4 actuellement) permettant aux trains rapides de s'élancer pour de bon et dès les premiers kilomètres.
Cette courte analyse permettra je l'espère à nourrir quelques réflexions et à apporter une petite pierre à l'édifice (un petit cailloux dans le soulier des technocrates?)
