
２０２４ 年 第 ２ 号

国家铁路局关于发布铁道行业标准的公告

(工程建设标准 ２０２４ 年第 １ 批)

为进一步推广道岔融雪装置应用、 加强室外信号光电缆防

护ꎬ 提升铁路运营本质安全水平ꎬ 国家铁路局组织对 «铁路信号

设计规范» ＴＢ １０００７ －２０１７ 等 ３ 项标准相关内容进行了局部修

订ꎮ 现公布局部修订条文ꎬ 自公布之日起实施ꎮ

一、 «铁路信号设计规范» ＴＢ １０００７－２０１７

(一) 修改第 １５􀆰 ０􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 道岔融雪装置设置范围应符合下列规定:

１ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以北地区、 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上的线路ꎬ 可设置道岔融雪装置ꎮ

２ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以南地区、 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上 ＣＴＣＳ－２ 级 / ＣＴＣＳ－３ 级区段列车进路上的道岔
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及其联动道岔ꎬ 结合线路情况ꎬ 可设置道岔融雪装置ꎮ

条文说明修改为: 积雪结冰造成道岔转换困难时ꎬ 可能影响

列车的正常运行ꎮ 道岔融雪装置可融化道岔区内的积雪 (结

冰)ꎬ 为道岔的冬季正常转换提供有利的环境ꎮ

道岔融雪装置的设置取决于气象条件、 维护体制、 列车最高

运行速度及行车密度等因素ꎮ 其具体设置地点结合车站所处地域

历年气象资料确定ꎮ

等温线 ( ｉｓｏｔｈｅｒｍ) 是指等温线图上温度值相同各点的连线ꎮ

我国 １ 月份零度等温线是指等温线图上一月份温度为 ０℃ 各点的

连线ꎬ 它大致通过秦岭－淮河一线ꎬ 自西向东依次经过西藏、 云

南、 四川、 陕西、 河南、 安徽、 江苏等 ７ 个省 (自治区)ꎮ 这条

线是我国南北方的分界线ꎬ 也是 ８００ｍｍ 平均降水量线通过的地

方ꎬ 又是温度带中暖温带和亚热带的分界线、 干湿地区中的湿润

地区和半湿润地区的分界线ꎮ

相比我国零度等温线以北地区ꎬ 其以南地区降雪几率相对较

少ꎮ ２００８ 年我国发生了较大范围的大雪灾害ꎬ 降雪区域普遍南

移ꎮ ２００９ 年以来ꎬ 零度等温线以南的部分地区亦经常出现因冰雪

原因导致道岔不能及时转换从而影响列车正常运行ꎬ 尤其是车

站、 线路所及动车段 (所) 接、 发动车组列车进路上的道岔ꎬ

对于设置道岔融雪装置的需求日趋迫切ꎮ

根据国家铁路局科技与法制司组织开展的 «铁路道岔融雪装

置工程设计标准优化研究» (２０２０ＪＳ０１４) 研究成果ꎬ 我国零度等
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温线以北地区近 ２０ 年年平均降雪日一般在 ５ 日以上ꎻ 零度等温

线以南地区如安徽、 江苏、 浙江、 湖北、 湖南、 贵州等省份地区

的部分城市近 ２０ 年年平均降雪日在 ５ ~ １０ 日ꎮ

近年来铁路工程建设和实际运用情况表明ꎬ 道岔融雪装置对

于冬季铁路运输安全和效率起着非常重要的作用ꎬ 因此ꎬ 综合考

虑我国气象条件以及铁路运输需求作此规定ꎮ

(二) 新增第 １５􀆰 ０􀆰 ８ 条ꎮ

新增正文为: 道岔融雪装置应具有手动和自动控制功能ꎬ 手

动控制优先ꎻ 宜具有分时加热功能ꎬ 并满足道岔转换及进路控制

的要求ꎮ

新增条文说明为: 道岔融雪装置具有分时加热功能时ꎬ 可实

现全站同时启动或分时启动ꎬ 便于使用人员在运用过程中结合天

气情况、 列车运行情况等ꎬ 对车站各道岔采用更优的加热除雪方

案ꎬ 从而节省耗电量ꎮ

(三) 修改第 １７􀆰 ０􀆰 ２ 条ꎮ

正文修改为: 室外信号光电缆径路应位于铁路用地范围以

内ꎬ 有防护栅栏时ꎬ 应位于防护栅栏以内ꎮ 径路的选择应符合下

列规定:

１ 土壤和地形条件较好ꎻ

２ 通过股道及障碍物较少ꎻ

３ 设备间的距离较近ꎻ

４ 道床坡脚以外ꎻ

—３—



５ 避免土质路肩和边坡ꎻ

６ 避开碎石堵塞地点ꎻ

７ 避开池沼及污水坑地带ꎻ

８ 避开土壤松软等可能发生塌陷的地点ꎻ

９ 避开有酸、 碱等化学腐蚀物质的地带和其他容易引起腐蚀

的处所ꎻ

１０ 避开道岔的岔尖、 辙叉心和钢轨接头处ꎻ

１１ 避开接触网的支柱基础和其他建筑物ꎮ

二、 «高速铁路设计规范» ＴＢ １０６２１－２０１４

(一) 修改第 １４􀆰 ９􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 道岔融雪系统设置范围应符合下列规定:

１ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以北地区ꎬ 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上的车站、 线路所及动车段 (所) 列车进路上的

道岔及其联动道岔ꎬ 应设置道岔融雪装置ꎮ

２ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以南地区ꎬ 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上的车站、 线路所及动车段 (所) 列车进路上的

道岔及其联动道岔ꎬ 结合线路情况ꎬ 宜设置道岔融雪装置ꎮ

条文说明修改为: 积雪结冰造成道岔转换困难时ꎬ 可能影响

列车的正常运行ꎮ 道岔融雪系统可融化道岔区内的积雪 (结

冰)ꎬ 为道岔的冬季正常转换提供有利的环境ꎮ

道岔融雪系统的设置取决于气象条件、 维护体制、 列车最高

运行速度及行车密度等因素ꎮ 其具体设置地点结合车站所处地域
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历年气象资料确定ꎮ

相比我国零度等温线以北地区ꎬ 其以南地区降雪几率相对较

少ꎮ ２００８ 年我国发生了较大范围的大雪灾害ꎬ 降雪区域普遍南

移ꎮ ２００９ 年以来ꎬ 零度等温线以南的部分地区亦经常出现因冰雪

原因导致道岔不能及时转换从而影响列车正常运行ꎬ 尤其是车

站、 线路所及动车段 (所) 接、 发动车组列车进路上的道岔ꎬ

对于设置道岔融雪系统的需求日趋迫切ꎮ

根据国家铁路局科技与法制司组织开展的 «铁路道岔融雪装

置工程设计标准优化研究» (２０２０ＪＳ０１４) 研究成果ꎬ 我国零度等

温线以北地区近 ２０ 年年平均降雪日一般在 ５ 日以上ꎻ 零度等温

线以南地区如安徽、 江苏、 浙江、 湖北、 湖南、 贵州等省份地区

的部分城市近 ２０ 年年平均降雪日在 ５ ~ １０ 日ꎮ

近年来铁路工程建设和实际运用情况表明ꎬ 道岔融雪装置对

于冬季铁路运输安全和效率起着非常重要的作用ꎬ 因此ꎬ 综合考

虑我国气象条件以及铁路运输需求作此规定ꎮ

(二) 修改第 １４􀆰 ９􀆰 ３ 条ꎮ

正文修改为: 道岔融雪系统应具有手动控制和自动控制功

能ꎬ 手动控制优先ꎻ 宜具有分时加热功能ꎬ 并满足道岔转换及进

路控制的要求ꎮ

新增条文说明为: 道岔融雪系统具有分时加热功能时ꎬ 可实

现全站道岔融雪同时启动或分时启动ꎬ 便于使用人员在运用过程

中结合天气情况、 列车运行情况等ꎬ 对车站各道岔采用更优的加
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热除雪方案ꎬ 从而节省耗电量ꎮ

三、 «城际铁路设计规范» ＴＢ １０６２３－２０１４

(一) 修改第 １５􀆰 ９􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 道岔融雪系统设置范围应符合下列规定:

１ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以北地区ꎬ 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上的车站、 线路所及动车段 (所) 列车进路上的

道岔及其联动道岔应设置道岔融雪装置ꎮ

２ 在零度等温线 (秦岭－淮河) 以南地区ꎬ 且 ２０ 年年平均降

雪日在 ５ｄ 及以上的车站、 线路所及动车段 (所) 列车进路上的

道岔及其联动道岔ꎬ 结合线路情况ꎬ 宜设置道岔融雪装置ꎮ

条文说明修改为: 积雪结冰造成道岔转换困难时ꎬ 可能影响

列车的正常运行ꎮ 道岔融雪系统可融化道岔区内的积雪 (结

冰)ꎬ 为道岔的冬季正常转换提供有利的环境ꎮ

道岔融雪系统的设置取决于气象条件、 维护体制、 列车最高

运行速度及行车密度等因素ꎮ 其具体设置地点结合车站所处地域

历年气象资料确定ꎮ

相比我国零度等温线以北地区ꎬ 其以南地区降雪几率相对较

少ꎮ ２００８ 年我国发生了较大范围的大雪灾害ꎬ 降雪区域普遍南

移ꎮ ２００９ 年以来ꎬ 零度等温线以南的部分地区亦经常出现因冰雪

原因导致道岔不能及时转换从而影响列车正常运行ꎬ 尤其是车

站、 线路所及动车段 (所) 接、 发动车组列车进路上的道岔ꎬ

对于设置道岔融雪系统的需求日趋迫切ꎮ

—６—



根据国家铁路局科技与法制司组织开展的 «铁路道岔融雪装

置工程设计标准优化研究» (２０２０ＪＳ０１４) 研究成果ꎬ 我国零度等

温线以北地区近 ２０ 年年平均降雪日一般在 ５ 日以上ꎻ 零度等温

线以南地区如安徽、 江苏、 浙江、 湖北、 湖南、 贵州等省份地区

的部分城市近 ２０ 年年平均降雪日在 ５ ~ １０ 日ꎮ

近年来铁路工程建设和实际运用情况表明ꎬ 道岔融雪装置对

于冬季铁路运输安全和效率起着非常重要的作用ꎬ 因此ꎬ 综合考

虑我国气象条件以及铁路运输需求作此规定ꎮ

(二) 修改第 １５􀆰 ９􀆰 ３ 条ꎮ

正文修改为: 道岔融雪系统应具有手动和自动控制功能ꎬ 手

动控制优先ꎻ 宜具有分时加热功能ꎬ 并满足道岔转换及进路控制

的要求ꎮ

新增条文说明为: 道岔融雪系统具有分时加热功能时ꎬ 可实

现全站道岔融雪同时启动或分时启动ꎬ 便于使用人员在运用过程

中结合天气情况、 列车运行情况等ꎬ 对车站各道岔采用更优的加

热除雪方案ꎬ 从而节省耗电量ꎮ

国家铁路局

２０２４ 年 ２ 月 １８ 日
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