
防雷设备→自动防追尾系统→人防

惨剧，如何突破三道防线发生的？
行车安全系统为何失效？列车调度管理是否到位？

新华社追问动车追尾事故原因

雷击不可避免，在现有技术条件下，雷击
会造成列车停车，会造成自动闭塞系统失灵，
那么作为安全行车的最后一道关——人防关，
为什么也没能防住列车追尾呢？

在安全生产专家和铁路人士看来，列车追
尾是很荒唐的事，其中人为、管理因素不容忽
视。“即使列车信号失灵了，电话总能沟通吧？
咋能撞上呢？”不少乘客这样发问。
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两车行驶时的速度
D3115 次：每小时 20 公里。前车

D3115次是在以目视模式低速行车，时速
限制在20公里。

D301次：每小时180公里。永嘉—温
州南距离22.5公里，事发地点距离温州南
站5公里，即D301次从出发到事发地大约
有18公里。D301次20：24从永嘉开出，
20：31追尾，7分钟内的平均时速达到153
公里，扣除启动加速时的慢行过程，可以认
为D301 次在紧钯制动前的速度达到了
180公里左右。D301次完全是在以正常模
式高速行驶。

两车追尾时的速度
D3115次：每小时20公里
D301 次：每小时 100 公里。由于

D301次司机潘一恒在最后时刻发现了前
车D3115次的尾灯，采取了紧急制动措施，
时速从180公里左右降到了100公里左右
（据幸存乘客感知）。

两车相对撞击时速差是80公里左右。
如果D301次没有紧急制动，现场将会

是两辆列车的一部分粉身碎骨，大部分掉
下高架桥的毁灭性灾难。

动车追尾脱轨事故过程还原

除了通过轨道有线传输的信号，两个动车
之间还拥有移动通信，动车间的无线信号传输
不受人为因素控制，只要靠近到一定距离，后
方车辆就能收到前方车辆发出的信号。

浙江师范大学工学院交通运输系的姚老
师说，他所了解到的情况是，后面那趟车即
D301 次动车组，在运行中并没有收到红色信
号灯指示，一路是绿灯。“至于为什么全是绿
灯，没有一盏红灯，据我猜测，可能是信号设备
在强对流天气下出现故障导致。”

真的如姚老师所分析的那样，自动闭塞系
统在这次雷击中也受到了损坏，以致没能将前
车的位置信息传递出去？

很有可能。浙江省一位防雷专家说，雷电
分好几种，有直击雷、感应雷等。像接触网断
电，被直击雷击中的可能性比较大。但直击雷
下来后，往往还伴有感应雷，像列车信号控制
系统的电脑，很容易受感应雷的影响，导致失
灵。夏天，居民家里电视机被雷击坏，就是感
应雷造成的。

列车上有多种防雷器件
据浙江省防雷中心监测，从 23日晚上 6点

多到9点，温州共遭遇闪电615次。气象部门表
示，这很有可能是今年以来温州出现的最强一
次强对流天气。

铁道部新闻发言人王勇平接受记者专访时
表示，初步了解，事故原因是雷击造成设备故障
导致的。

雷电在南方并不鲜见。为了防雷，铁路沿
线也都设置有防雷装置，那么铁路沿线是如何
防雷的？

防雷器件包括电源线防雷保安器、信号线
防雷保安器、电源线防雷变压器、轨道防雷变压
器、电源防雷低通滤波器等。

[专家说法]
不能百分百保证不遭雷击

“就目前我们国家的防雷技术而言，安装了
防雷装置后，可以降低雷灾的发生，但还不能百
分之百保证安全，因为雷电的方向是没法预测
的。特别像铁路，这么长的距离，架空线又是比
较容易受雷击的，要想百分之百保证安全还不
现实。”浙江省的一位防雷专家说。

39人死亡，住院192人，其中重症12
人——7月23日，这是令中国铁路人心中
悸痛的一个日子，也是中国铁路史上让
人悲伤的一天。

追尾！这本应局限于汽车行驶中较
为常见的事故，但竟然不可思议地在身
形庞大、技术先进的两列动车上发生了。

动车防雷击、防追尾至少有三道防
线，却最终没能避免惨剧的发生。

行车安全系统为何失效？列车调度
管理是否到位？

这起特别重大铁路交通事故究竟是
如何发生的？

乘客生命不能白白消失，人们衷心
希望，事故原因能早日查明，引以为戒。

20：37 也即事故发生后6分钟，调度布置温州南站联系D301次
司机降弓，此时司机潘一恒已经死亡。（注：正常情况下列车完全听从调
度指挥）

20：31 追尾事故发生。D3115次司机反映：车厢内旅客按紧急
制动停车，接触网停电。这时应已经发生撞车，由于撞击力经过16节
车厢的缓冲，头车司机的撞击感受会较弱，误以为是紧急制动。

20：24至20：31 D301次从永嘉站开出，开往温州南方向。在此
前，尽管调度曾呼叫D301次司机“D3115次在区间，注意运行”，但调
度未给出任务减速指令。D301次可能并不知道D3115次已经按调度
指令减速运行，仍然高速正常行进。

20：15至20：31 D3115次从永嘉站开出，开往温州南方向。其
间，D3115次司机按照调度指令，“在遇到红灯信号后转为目视行驶模
式，降速到20公里/每小时”，但D3115次的降速信号不知为何未传递
给D301次。

20：14 调度通知D3115次司机遇到红灯后转目视模式，降速到
20公里/每小时。

19：55 永嘉站转为非常站控。

19：53 温州南站转为非常站控。

19：39 上海局杭深线“永嘉站—温州南站”间下行线温州南3路
段因雷击造成红光带，通知工务、电务人员。

第2 关：自动防追尾系统 第3 关：人防

第1 关：防雷设备

雷电不可避免，即使接触网被击中，造成
列车停驶，列车还有防追尾系统。那么防追尾
系统又是怎样一个系统呢？

这个自动防追尾系统也叫自动闭塞系
统。据央视报道，早在 2007年，我国就已经研
制成功具有独立知识产权的自动闭塞系统。

自动闭塞系统的原理大致是这样的：铁轨
上安装有一个个类似传感器一样的接收装置，
只要前方列车的车轮压上钢轨，“前方有列车

占用轨道”的信息，就会通过铁轨，传送给后方
列车和调度中心。后方列车接到前方列车的
位置信息后，调整速度，以保证两车之间有个
安全的距离，这个安全距离也叫闭塞区。

据中国工程院院士、北京交通大学教授王
梦恕介绍，自动闭塞系统要求6公里以内没车
的时候才可以开行，距离前车4公里内就亮黄
灯，提示减速。距离 2 公里时会显示红灯，提
示要停车。

两车距离2公里时会显示红灯，提示停车

[专家说法] 信号设备在强对流天气下可能出现故障

列车体积大、速度快，刹车距离至少以数
公里计，高速行进的动车距离则更长，防止列
车追尾不可能凭司机目测。列车行进中，不仅
有一套行车控制系统，更重要的是还要听从调
度中心指令。

“管理责任不容懈怠，任何一起事故必定破
坏了种种制约原则才导致而成。”清华大学教
授、管理学家陈国权这样强调管理的重要性。

2008 年 4 月 28 日发生的胶济铁路特别重
大交通事故中，两列火车相撞的原因正是源于
内部管理混乱，是一起典型的责任事故。

事故发生的甬温线调度管理归上海铁路
局管控，而从北京南开往福州的 D301 次列车
是7月1日铁路调图后刚刚开通，其在京沪段
走京沪高铁铁路线。“开通不到一个月就出事，
这着实令人叹息！”一位不愿透露姓名的铁路

业内人士说，“其实近来频频雷击事件导致列
车晚点，本就应该引起管理部门的高度重视。”

像防止追尾，别说是动车，就算是普通列
车，也会有极为严格的安全操作、调度指挥规
范。即使雷击导致信号失灵，列车终究也是归
人来管理，“车是死的，人是活的”。

据两车乘客回忆，撞击时，前车 D3115 次
动车时速大约20公里，而后车D301次动车时
速则在100公里上下。如果调度正确，且两车
驶出永嘉站时间相差约10分钟，后面车应有充
分时间停车，这起事故应涉及信号系统和调度
管理系统等方面问题。

“这绝不是天灾！事前一点征兆也没有，
应有调度失控原因，没有协调好。”D301次动车
乘客刘义鑫说。

综合新华社电、《都市快报》

[专家说法] 这绝不是天灾 管理责任不容懈怠

列车信号失灵了，电话总能沟通吧？

每一起严重事故的背后，必然有每一起严重事故的背后，必然有2929次轻微事次轻微事
故和故和300300起未遂先兆以及起未遂先兆以及10001000起事故隐患。起事故隐患。

——安全生产管理上一条著名原理海恩法则


