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修 订 说 明

«城际铁路设计规范» ＴＢ １０６２３－２０１４ 发布实施以来ꎬ 对加

快推进新型城镇化建设和促进铁路投融资改革提供了重要技术支

撑ꎬ 对指导城际铁路建设发挥了重要作用ꎮ 随着我国城市群和都

市圈的不断发展ꎬ 对轨道交通 “四网融合” 需求日益迫切ꎮ 为

推动城际铁路、 市域 (郊) 铁路与城市轨道交通融合发展ꎬ 国

家铁路局组织对 «城际铁路设计规范» 相关内容进行局部修订ꎮ

本次局部修订新增第 １􀆰 ０􀆰 ８ 条、 第 ３􀆰 １􀆰 ６ 条ꎬ 修改第 １􀆰 ０􀆰 ２

条、 第 ３􀆰 ２􀆰 ６ 条、 第 ６􀆰 ３􀆰 ２ 条、 第 ６􀆰 ３􀆰 ４ 条、 第 ６􀆰 ４􀆰 １ 条、 第

７􀆰 ３􀆰 １ 条、 第 ７􀆰 ３􀆰 ５ 条、 第 １４􀆰 ７􀆰 １ 条、 第 １５􀆰 ４􀆰 １ 条第 ７ 款、 第

１５􀆰 ４􀆰 ９ 条、 第 ２０􀆰 １􀆰 ６ 条、 第 ２１􀆰 ４􀆰 ７ 条ꎮ 修订的主要内容如下:

１􀆰 新增了推动 “四网融合” 发展的导向性要求ꎮ

２􀆰 优化了标准适用范围ꎮ

３􀆰 新增了地下车站规模控制要求ꎮ

４􀆰 新增了 ＣＢＴＣ 制式列控系统及 ＣＴＣＳ２＋ＡＴＯ 制式列控系统

自动折返功能应用要求ꎮ

５􀆰 新增了 ＬＴＥ 通信系统应用要求ꎮ

６􀆰 完善了路基、 桥隧及车站站台门设计要求ꎮ

本次局部修订由国家铁路局科技与法制司负责解释ꎮ 在执行

过程中ꎬ 希望各单位结合工程实践ꎬ 认真总结经验ꎬ 积累资料ꎮ

如发现需要修改和补充之处ꎬ 请及时将意见和有关资料寄交中国
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铁路设计集团有限公司 (天津市空港经济区东七道 １０９ 号ꎬ 邮政

编码: ３００３０８)、 中铁第四勘察设计院集团有限公司 (武汉市和

平大道 ７４５ 号ꎬ 邮政编码: ４３００６３)ꎬ 并抄送中国铁路经济规划

研究院有限公司 (北京市海淀区北蜂窝路乙 ２９ 号ꎬ 邮政编码:

１０００３８)ꎬ 供今后修订时参考ꎮ

本次局部修订主编单位为中国铁路设计集团有限公司、 中铁

第四勘察设计院集团有限公司ꎮ

主要起草人: 孙海富、 邱绍峰、 高策、 龙许有、 李世元、 杨

辉、 吴歆彦、 闫宏伟、 马泽平ꎮ

主要审查人: 冯威、 刘立峰、 杨鹏健、 路晓彤、 王南、 张千

里、 傅海 生、 叶 安 君、 罗 章 波、 郭 锴、 徐 升 桥、 程 光 红、 何

丹炉ꎮ
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«城际铁路设计规范» 局部修订条文

一、 修改第 １􀆰 ０􀆰 ２ 条ꎮ

正文修改为: 本规范适用于新建设计速度为 ２００ｋｍ / ｈ 及以下

的标准轨距城际铁路ꎮ 城际铁路仅运行动车组列车ꎬ 设计速度分

为 ２００ｋｍ / ｈ、 １６０ｋｍ / ｈ、 １２０ｋｍ / ｈ 三级ꎮ 设计速度 １６０ｋｍ / ｈ 及以

下的城际铁路ꎬ 当客流特点及运输需求等明显具有市域 (郊)

铁路特征时ꎬ 经技术经济比选ꎬ 可执行 «市域 (郊) 铁路设计

规范» ＴＢ １０６２４ 的有关规定ꎮ

条文说明修改为: 本规范适用于新建设计速度为 ２００ｋｍ / ｈ 及

以下、 仅运行动车组列车的标准轨距客运专线铁路ꎬ 不考虑机车

牵引旅客列车上线运营ꎬ 速度分级一般按 ２００ｋｍ / ｈ、 １６０ｋｍ / ｈ、

１２０ｋｍ / ｈ 三档划分ꎮ

目前ꎬ 我国部分城际铁路客流特点及运输需求等明显具有市

域 (郊) 铁路特征ꎬ 功能定位更趋近于市域 (郊) 铁路ꎬ 经技

术经济比选ꎬ 采用市域 (郊) 铁路的设计荷载、 建筑限界、 通

信信号、 牵引供电等主要技术标准更加经济且符合实际需求ꎬ 因

此作此规定ꎮ

二、 新增第 １􀆰 ０􀆰 ８ 条 (原条文序号顺延)ꎮ

新增正文为: 城际铁路设计应考虑各类交通网络基础设施标

准跨区域衔接要求ꎬ 推动 “四网融合” 发展和基础设施互联互

通ꎬ 设计荷载、 建筑限界、 通信信号、 牵引供电等主要技术标准
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应以标准兼容和车辆统型为重点ꎬ 推动设施互联、 票制互通、 安

检互信、 信息共享和支付兼容ꎮ

新增条文说明为: 轨道交通 “四网融合” 旨在实现干线铁

路、 城际铁路、 市域 (郊) 及城市轨道交通等各种交通方式的

连接贯通ꎬ 更加方便人民群众的出行ꎬ 更好服务区域经济社会发

展ꎮ 当前ꎬ 城市轨道交通和铁路在车辆制式、 信号制式和运输组

织等方面标准各不相同ꎬ 在基础设施 “硬联通” 和规则标准

“软联通” 方面还存在一些卡点和堵点ꎮ 为促进各类轨道交通互

联互通ꎬ 在城际铁路设计时需要根据标准兼容和车辆统型需求ꎬ

合理确定设计荷载、 建筑限界、 通信信号、 牵引供电等主要技术

标准ꎮ

三、 新增第 ３􀆰 １􀆰 ６ 条ꎮ

新增正文为: 城际铁路地下车站设计应按照适度超前、 不过

度超前的原则ꎬ 从严控制车站规模ꎮ 地下车站规模应根据客流特

征、 运输需求、 候车方式、 建筑结构形式、 防灾救援方式、 与其

他交通设施衔接方式及综合开发需求等因素综合确定ꎮ

新增条文说明为: 随着社会经济的不断发展ꎬ 为避免与城市

发展的干扰ꎬ 城际铁路在引入城区时ꎬ 陆续出现采用地下站敷设

形式ꎮ 地下车站具有断面大、 投资大等特点ꎮ 在确定地下车站设

计规模时需按照适度超前、 不过度超前的总体原则ꎬ 充分考虑工

程经济性ꎬ 合理设置列车交路ꎬ 优化运输组织ꎬ 同时根据客流特

征、 运输需求、 候车方式、 建筑结构形式、 防灾救援方式、 与其
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他交通设施衔接方式及综合开发需求等因素确定ꎬ 选择合理经济

的施工工法、 支护形式、 构件尺寸等ꎬ 进而降低工程投资ꎮ

四、 修改第 ３􀆰 ２􀆰 ６ 条ꎮ

正文修改为: 设计速度 ２００ｋｍ / ｈ 的城际铁路应采用 ＣＴＣＳ－２

级列控系统ꎻ 设计速度 １６０ｋｍ / ｈ 及以下的城际铁路应根据行车间

隔、 站间距、 停车精度、 路网跨线特点等因素ꎬ 选用 ＣＴＣＳ－ ０

级、 ＣＴＣＳ－２ 级或 ＣＢＴＣ 制式列控系统ꎮ

条文说明修改为: ＣＢＴＣ 制式列控系统在市域 (郊) 铁路、

城市轨道交通中应用较为广泛ꎬ 主要应用于设计速度 １６０ｋｍ / ｈ 及

以下的线路ꎮ 设计速度 １６０ｋｍ / ｈ 及以下的城际铁路ꎬ 当客流特点

及运输需求等明显具有市域 (郊) 铁路特征ꎬ 经技术经济比选ꎬ

可以执行市域 (郊) 铁路设计标准ꎮ 因此本条规定设计速度

１６０ｋｍ / ｈ 及以下城际铁路可以选择 ＣＢＴＣ 制式列控系统ꎮ

五、 修改第 ６􀆰 ３􀆰 ２ 条ꎮ

正文修改为: 基床表层的填料应符合表 ６􀆰 ３􀆰 ２－１ 的规定ꎬ 压

实标准应符合表 ６􀆰 ３􀆰 ２－２ 的规定ꎮ

表 ６􀆰 ３􀆰 ２－１　 基床表层填料选择标准

轨道类型
设计速度
(ｋｍ / ｈ) 粒径限值 可选填料类别

有砟轨道

２００ ≤６０ｍｍ 级配碎石

１６０

１２０
≤１００ｍｍ

宜选用砾石类、 碎石类中的 Ａｌ、 Ａ２ 组填料ꎻ 当缺乏 Ａｌ、 Ａ２
组填料时ꎬ 经经济比选后可采用级配碎石

优先选用砾石类、 碎石类中的 Ａ１、 Ａ２ 组填料ꎬ 其次为砾石
类、 碎石类及砂类土中的 Ｂ１、 Ｂ２ 组填料ꎬ 有经验时可采用
化学改良土
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轨道类型
设计速度
(ｋｍ / ｈ) 粒径限值 可选填料类别

无砟轨道 — ≤６０ｍｍ 级配碎石

注: 多雨地区无砟轨道、 冻结深度大于 ０􀆰 ５ｍ 冻土地区基床表层级配碎石应采用Ⅱ型ꎮ

表 ６􀆰 ３􀆰 ２－２　 基床表层填料的压实标准

轨道
类型

设计
速度

(ｋｍ / ｈ)
填料

压实标准

压实
系数
Ｋ

地基系数
Ｋ３０ (ＭＰａ / ｍ)

７ｄ 饱和无
侧限抗压

强度 (ｋＰａ)

动态变
形模量

Ｅｖｄ (ＭＰａ)

有砟
轨道

２００ 级配碎石 ≥０􀆰 ９７ ≥１９０ — —

１６０
级配碎石 ≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — —

Ａｌ、 Ａ２ 组
砾石类、
碎石类

≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — —

１２０

Ａｌ、 Ａ２ 组
砾石类、
碎石类

≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — —

Ｂｌ、 Ｂ２ 组

砾石类、
碎石类

≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — —

砂类土 ≥０􀆰 ９５ ≥１１０ — —

化学改良土 ≥０􀆰 ９５ — ≥５００
(７００) —

无砟
轨道

— 级配碎石 ≥０􀆰 ９７ ≥１９０ — ≥５５

注: 括号内数字为寒冷及严寒地区化学改良土考虑冻融循环作用所需强度值ꎮ

六、 修改第 ６􀆰 ３􀆰 ４ 条ꎮ

正文修改为: 基床底层的填料应符合表 ６􀆰 ３􀆰 ４－１ 的规定ꎬ 压

实标准应符合表 ６􀆰 ３􀆰 ４－２ 的规定ꎮ

表 ６􀆰 ３􀆰 ４－１　 基床底层填料选择标准

轨道类型
设计速度
(ｋｍ / ｈ) 粒径限值 可选填料类别

有砟轨道 ２００ ≤１００ｍｍ 砾石类、 碎石类及砂类土中的 Ａ、 Ｂ 组填料或化学改良土
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轨道类型
设计速度
(ｋｍ / ｈ) 粒径限值 可选填料类别

有砟轨道

１６０

１２０
≤２００ｍｍ

砾石类、 碎石类及砂类土中的 Ａ、 Ｂ 组填料或化学改良土

砾石类、 碎石类及砂类土中的 Ａ、 Ｂ、 Ｃｌ、 Ｃ２ 组填料或化学
改良土

无砟轨道 — ≤６０ｍｍ 砾石类、 砂类土中的 Ａ、 Ｂ 组填料或化学改良土

表 ６􀆰 ３􀆰 ４－２　 基床底层填料的压实标准

轨道
类型

设计
速度

(ｋｍ / ｈ)
填料

压实标准

压实
系数
Ｋ

地基系数
Ｋ３０

(ＭＰａ / ｍ)

７ｄ 饱和无
侧限抗压

强度 (ｋＰａ)

动态变形
模量

Ｅｖｄ (ＭＰａ)

有砟
轨道

２００
Ａ、 Ｂ 组

粗砾土、
碎石类

≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — —

砂类土、
细砾土

≥０􀆰 ９５ ≥１３０ — —

化学改良土 ≥０􀆰 ９５ — ≥３５０
(５５０) —

１６０
Ａ、 Ｂ 组

砾石类、
碎石类

≥０􀆰 ９３ ≥１３０ — —

砂类土 ≥０􀆰 ９３ ≥１００ — —

化学改良土 ≥０􀆰 ９３ — ≥３５０
(５５０) —

１２０

Ａ、 Ｂ、
Ｃ１、 Ｃ２

组

砾石类、
碎石类

≥０􀆰 ９３ ≥１３０ — —

砂类土、
细粒土

≥０􀆰 ９３ ≥１００ — —

化学改良土 ≥０􀆰 ９３ — ≥３５０ (５５０) —

无砟
轨道

—
Ａ、 Ｂ 组

粗砾土、
碎石类

≥０􀆰 ９５ ≥１５０ — ≥４０

砂类土、
细砾土

≥０􀆰 ９５ ≥１３０ — ≥４０

化学改良土 ≥０􀆰 ９５ — ≥３５０
(５５０) —

注: 括号内数字为寒冷及严寒地区化学改良土考虑冻融循环作用所需强度值ꎮ
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七、 修改第 ６􀆰 ４􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 基床以下路堤的填料应符合表 ６􀆰 ４􀆰 １ － １ 的规

定ꎬ 压实标准应符合表 ６􀆰 ４􀆰 １－２ 的规定ꎮ

表 ６􀆰 ４􀆰 １－１　 基床以下路堤填料选择标准

轨道类型
设计速度
(ｋｍ / ｈ) 粒径限值 可选填料类别

有砟轨道

２００ ≤１５０ｍｍ 可采用 Ａ、 Ｂ、 Ｃ 组填料或化学改良土

１６０、 １２０
≤３００ｍｍ 且
不大于摊铺
厚度的 ２ / ３

可采用 Ａ、 Ｂ、 Ｃ 组填料或化学改良土ꎬ 采用 Ｄ 组填料时
应进行改良或采取加固措施

无砟轨道 — ≤７５ｍｍ 宜选用 Ａ、 Ｂ、 Ｃｌ、 Ｃ２ 组填料或化学改良土

表 ６􀆰 ４􀆰 １－２　 基床以下路堤填料的压实标准

轨道
类型

设计速度
(ｋｍ / ｈ) 填料

压实标准

压实系数
Ｋ

地基系数 Ｋ３０

(ＭＰａ / ｍ)

７ｄ 饱和无侧
限抗压强度

(ｋＰａ)

有砟
轨道

２００

细粒土 ≥０􀆰 ９０ ≥９０ —

砂类土、 细砾土 ≥０􀆰 ９０ ≥１１０ —

碎石类及
粗砾土

≥０􀆰 ９０ ≥１３０ —

化学改良土 ≥０􀆰 ９０ — ≥２５０

１６０、 １２０

细粒土、 砂类土 ≥０􀆰 ９０ ≥８０ —

砾石类、 碎石类 ≥０􀆰 ９０ ≥１１０

块石类 ≥０􀆰 ９０ ≥１３０ —

化学改良土 ≥０􀆰 ９０ — ≥２００

无砟
轨道

—

砂类土及细砾土 ≥０􀆰 ９２ ≥１１０ —

碎石类及粗砾土 ≥０􀆰 ９２ ≥１３０ —

化学改良土 ≥０􀆰 ９２ — ≥２５０
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八、 修改第 ７􀆰 ３􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 跨度不大于 １６８ｍ 钢梁、 跨度不大于 １２８ｍ 混凝

土梁及墩高不大于 ５０ｍ 桥梁的梁部及墩台刚度限值应符合本节

规定ꎮ

九、 修改第 ７􀆰 ３􀆰 ５ 条ꎮ

正文修改为: 设计速度 ２００ｋｍ / ｈ 时ꎬ 简支梁竖向自振频率不

应低于表 ７􀆰 ３􀆰 ５ 规定的限值ꎬ 跨度 １６ｍ 简支梁竖向自振频率不应

低于 ６􀆰 ２５Ｈｚꎮ

表 ７􀆰 ３􀆰 ５　 简支梁竖向自振频率限值

序号 跨度 (ｍ) 限值 (ＨＺ)

１ Ｌ≤２０ ８０ / Ｌ

２ ２０<Ｌ≤１２８ ２３􀆰 ５８Ｌ－０􀆰 ５９２

注: 表中 Ｌ 为简支梁跨度 (ｍ)ꎮ

十、 修改第 １４􀆰 ７􀆰 １ 条ꎮ

正文修改为: 无线通信系统宜采用 ＧＳＭ－Ｒ 数字移动通信系

统ꎻ 根据运营需求和使用频段情况ꎬ 无线通信系统可采用基于

ＬＴＥ 技术的移动通信系统等制式ꎮ

十一、 修改第 １５􀆰 ４􀆰 １ 条第 ７ 款ꎮ

正文修改为: ＣＴＣＳ２ ＋ ＡＴＯ 制式列控系统车地通信宜采用

ＧＳＭ－Ｒ 系统ꎬ 也可采用其他无线通信系统ꎮ

条文说明修改为: ＣＴＣＳ２＋ＡＴＯ 制式列控系统车地通信有多

种方式ꎬ 考虑到速度适应性、 产品兼容性、 通用性等因素ꎬ 车地

通信设备一般采用 ＧＳＭ－Ｒꎮ 根据 “四网融合” 需要、 新技术发
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展和最新科研成果ꎬ 在综合考虑技术先进性、 成熟可靠性等因素

的前提下ꎬ 可以选择其他无线通信系统ꎮ

十二、 修改第 １５􀆰 ４􀆰 ９ 条ꎮ

正文修改为: ＣＴＣＳ２＋ＡＴＯ 列控系统应具备 ＣＴＣＳ－２ 级列控系

统所有功能ꎬ 并具备列车站间自动运行、 车站定点停车及车站通

过、 折返作业、 运行自动调整、 车门 / 站台门防护及联动控制、

运行节能控制等自动运行的相关功能ꎮ 根据运营需要ꎬ ＣＴＣＳ２＋

ＡＴＯ 列控系统可具备自动折返作业功能ꎮ

十三、 修改第 ２０􀆰 １􀆰 ６ 条ꎮ

正文修改为: 消防给水设计应符合现行 «建筑设计防火规

范» ＧＢ ５００１６、 «消防给水及消火栓系统技术规范» ＧＢ ５０９７４、

«铁路工程防火设计规范» ＴＢ １００６３ 的有关规定ꎮ 区间隧道消防

给水设计尚应符合 «铁路隧道防灾疏散救援工程设计规范» ＴＢ

１００２０ 的有关规定ꎮ

十四、 修改第 ２１􀆰 ４􀆰 ７ 条ꎮ

正文修改为: 当车站设置站台门时ꎬ 站台门门体距站台边缘

距离应在保证运营安全的前提下ꎬ 结合列车运行模式、 限界要

求、 列车运行速度、 站台门结构型式、 信号系统联控方式、 车辆

型号等因素综合确定ꎬ 经结构设计检算满足要求后可靠近站台边

缘设置ꎮ

条文说明修改为: 铁路运营安全主要包含行车安全、 旅客安

全、 基础设施安全、 环境安全等内容ꎮ 为合理控制工程规模和减
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少工程投资ꎬ 本条规定经结构设计检算后ꎬ 充分考虑列车运行模

式、 限界要求、 列车运行速度、 站台门结构型式、 信号系统联控

方式、 车辆型号等因素ꎬ 可以根据工程实际情况靠近站台边缘

设置ꎮ
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