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“７·２３”旅客列车事故的重要启示
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［摘要］　阐述了“７·２３”旅客列车事故发生经过并进行了原因分析，从工程管理视角研究提出了４点重要启
示：强化铁路新产品研发管理，完善铁路新产品准入管理，提高铁路运输应急处置能力和科学有序地推动铁

路建设。
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１　前言

２０１１年７月２３日发生在甬温（宁波—温州）线
上的旅客列车追尾事故，造成了严重的经济损失和

不良社会影响，其教训极为深刻，应全面总结，认真

汲取。本文主要从工程管理视角研究分析了事故对

铁路科学发展和安全发展的重要启示。

２　事故发生经过

“７·２３”旅客列车事故发生在甬温线永嘉站至温
州南站之间（区间长为１５．５６３ｋｍ）的瓯江大桥上。
甬温线从宁波至温州全长２８２．３８ｋｍ，为双线电气化
铁路，设计时速为２００ｋｍ／ｈ，预留提速条件（中华人
民共和国铁道部（以下简称铁道部）决定提升为

２５０ｋｍ／ｈ）。采用分散自律调度集中（ＣＴＣ）、计算机
联锁和微机监测系统、ＺＰＷ－２０００Ａ无绝缘轨道电路
和ＣＴＣＳ－２型列控系统。甬温线由沿海铁路浙江有
限公司负责建设，２００６年２月２８日开工，２００９年９月
２８日开通使用，委托上海铁路局运营管理。
２．１　信号系统出现故障

２０１１年 ７月 ２３日 １９时 ３０分 ０６秒和 １９时
３０分 ４４秒，温州南站列控中心和轨道电路设备因
雷击相继出现故障。１９时３９分温州南站值班员看

到计算机联锁终端上永嘉站至温州南站下行三接进

（５８２９ＡＧ区段，距温州南站约 ３ｋｍ）出现“红光
带”，即向局调度报告并通知电务人员检查修理。

１９时５４分，上海局调度员发现ＣＴＣ终端显示无“红
光带”，这与温州南站计算机联锁终端显示有“红光

带”不一致，即通知车站将分散自律控制模式改为

非常站控模式。

２．２　Ｄ３１１５次列车逼停滞行
从杭州站开往福州南站的 Ｄ３１１５次列车为

ＣＲＨ１－０４６８，编组１６辆，定员１２９９人，当时实有
旅客１０７２人。２０时１４分５８秒，Ｄ３１１５次列车按
调度命令从永嘉站开出。列车调度员再次通知司

机，遇红灯即转为目视行车。因５８２９ＡＧ轨道电路
故障，Ｄ３１１５次列车于 ２０时 ２１分 ４６秒逼停在
５８４．１１５ｋｍ（自上海的连续里程，以下同）处。司机
３次转目视行车模式未成功，停置 ７ｍｉｎ４０ｓ后
Ｄ３１１５次列车才转为目视行车模式，以低于
２０ｋｍ／ｈ的速度缓缓前行。
２．３　Ｄ３０１次列车追尾相撞

从北京南站开往福州站的 Ｄ３０１次列车为
ＣＲＨ２－１３９Ｅ，编组１６辆，定员８１０人，当时实有旅
客５５８人。２０时２４分２５秒，Ｄ３０１次列车按调度命
令从永嘉站开出。２０时２９分后，Ｄ３０１次列车驶向
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５８２９ＡＧ区段。经调查确认，Ｄ３０１次列车司机当时
采取了紧急制动措施。尽管如此，２０时３０分０５秒
在５８３．８３１ｋｍ处，Ｄ３０１次列车（速度为９９ｋｍ／ｈ）

与前行的Ｄ３１１５次列车（速度为１６ｋｍ／ｈ）仍然发生
了追尾相撞（见图１）。

图１　“７·２３”甬温线事故现场平面示意图
Ｆｉｇ．１　Ｔｈｅｓｃｈｅｍａｔｉｃｐｌａｎｖｉｅｗｏｆｔｈｅｓｃｅｎｅｏｆ“７·２３”ｒａｉｌｗａｙａｃｃｉｄｅｎｔｏｆＮｉｎｇｂｏ—Ｗｅｎｚｈｏｕｌｉｎｅ

２．４　事故造成严重后果
此次事故造成了严重后果：Ｄ３１１５次列车第

１５位和第１６位车辆脱轨；Ｄ３０１次列车第１位至第
５位车辆脱轨，其中，第２位和第３位车辆坠入瓯江
大桥下，第４位车辆悬挂桥侧。客车报废７辆，大破
２辆，中破 ５辆，轻微小破 １５辆；轨道和接触网损
坏。中断行车３２ｈ３５ｍｉｎ，死亡４０人，受伤１７２人。

３　事故原因分析

“７·２３”旅客列车事故发生后，党中央和国务
院高度重视，铁道部和浙江省政府全力以赴组织抢

险救援、伤员救治和善后处理。国务院成立事故调

查组，并请有关专家组成专家组。在现场勘察、检验

测试、技术鉴定和综合分析的基础上，经过专家反复

论证，调查组认定：这是一起因列控中心设备存在严

重设计缺陷、上道使用审查把关不严、雷击导致设备

故障后应急处理不力等因素造成的责任事故。

３．１　雷电袭击信号设备
７月２３日１９时２７分至１９时３４分，温州南站

信号设备相继出现故障。国家电网公司雷电监测与

防护实验室对雷击数据的统计分析表明，这一时段

内温州南站至永嘉站和温州南站至瓯海站铁路沿线

走廊内雷电活动异常强烈，雷击地闪次数超过

３４０次，每次雷击包含多次回击过程，雷电流幅值超

过１００ｋＡ的雷击达１１次。这一情况也从中国气象
局雷击监测系统得到了证实。调查确认：沿轨道电

路信号电缆传导侵入的雷电浪涌电压是导致发送器

和接收器故障的直接原因；列控中心采集驱动单元

采集电源保险管Ｆ２熔断则是由于雷电浪涌和直流
电流共同作用所致。

３．２　列控中心设备存在严重设计缺陷
中国列车运行控制系统２级（ＣＴＣＳ－２）运用轨

道电路和点式信息设备传输列车运行许可信息，采

用目标－距离模式监控列车安全运行。ＣＴＣＳ－２主
要由车站列控中心、轨道电路和列车超速防护等构

成。ＣＴＣＳ－２适用于２００～２５０ｋｍ／ｈ铁路。温州南
站列控中心的设备型号为 ＬＫＤ２－Ｔ１，是由北京铁
路通信信号研究设计院有限公司研发设计、上海铁

路通信有限公司生产的。该系统主要由主机单元、

采集驱动接口单元（ＰＩＯ）和电源单元等组成。
在对采集驱动单元测试并组织有关机构联合对

列控中心主机和ＰＩＯ软件进行测试的基础上，调查
组组织动车组进行了现场实车模拟试验验证。经反

复论证认定：硬件缺陷是 ＰＩＯ采集电源仅有一路独
立电源，当 Ｆ２熔断后采集驱动单元的采集回路失
去供电。两路输入采集自一个源头，无法构成输入

信息的安全比较。软件及系统设计有严重缺陷，Ｆ２
熔断后无法正确采集轨道占用信息。采集驱动单元
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检测到采集电路故障并向列控中心主机发送故障信

息，但未处理故障后采集到的信息，导致发送给主机

的一直是故障前采集到的信息。列控中心主机收到

故障信息，监测维护终端也未采取任何防护措施，一

直以故障前轨道占用信息控制信号显示，致使

Ｄ３１１５次列车进入温州南站第三接近信号后，列车
后面信号没有亮红灯，仍然显示列车未进来之前的

绿灯。这不符合“故障导向安全”原则。

由于列控中心控制错误，Ｄ３０１次列车运行经过
的９个闭塞分区均亮绿灯。同时，由于５８２９ＡＧ区
段轨道电路故障，导致 Ｄ３１１５次列车在５８２９ＡＧ区
段停车７ｍｉｎ４０ｓ后才缓慢前行。列控中心设备先
天存在的严重设计缺陷是“７·２３”旅客列车事故的
重要直接原因。

３．３　设备上道审查把关不严
中国铁路列车控制系统（ＣＴＣＳ）使用时间不长，

技术标准有待进一步完善。对新研发的设备没有制

定技术审查规定。ＬＫＤ２－Ｔ１型列控中心设备的招
标和选型草率，在没有经过现场测试和试用、审查资

料不完备的情况下进行了技术预审查，即同意上道

使用，使带有重大安全隐患的设备投入运营。

３．４　应急处理措施不力
在信号出现故障之后，运输部门的应急措施很

不到位。电务人员违反《铁路信号维护规则》有关

规定，未经登记就插拔更换部件，检查几十分钟也未

报停用设备。列车调度和车站值班员没有严格执行

《车机联控作业》有关规定，没有及时提醒 Ｄ３０１次
列车司机注意运行，失去了制止事故发生的有效

时机。

４　事故重要启示

“７·２３”旅客列车事故给我们敲了警钟，沉痛
教训有诸多方面，最根本的是铁路发展存在着不科

学、不协调、不可持续的问题。特别是铁路发展理念

出现偏差，片面追求“加快发展”和“跨越发展”，没

有真正树立“科学发展”和“安全发展”的理念。在

铁路建设和运营管理中安全风险意识不强，没有全

面建立完整有效的安全风险管理体系。

４．１　强化铁路新产品研发管理
新产品研发活动具有创造性、继承性和不确定

性等特点。研发项目管理的整体框架应包括研发项

目战略与规划、流程与组织、资源保证和绩效评价

等。遗憾的是，曾为我国铁路通信信号技术进步做

出过巨大贡献的中国铁路通信信号集团北京铁路通

信信号研究设计院有限公司在ＬＫＤ２－Ｔ１型列控中
心设备研发上却暴露出管理混乱的问题。

１）研发项目立项必须经过科学论证。ＬＫＤ２－
Ｔ１型列控中心设备研发背景是：研究单位承担的合
肥至武汉客运专线建设合同约定的 Ｋ５Ｂ型列控中
心设备难以满足合肥站工程建设要求，在本单位现

有的ＬＫＤ２－Ｔ型列控中心设备升级平台不完善的
情况下，未经科学论证，急促上马开发ＬＫＤ２－Ｔ１型
列控中心设备，并安装在合肥站。

２）研发项目应由项目部负责实施。组织专业
齐备、精干高效的项目部和确定合适的项目负责人

（或称项目经理）是决定研发项目成败的关键。项

目负责人必须熟悉专业技术，具有研发管理能力，能

够统筹、组织、协调和控制研发团队，共同实现研发

目标。ＬＫＤ２－Ｔ１型列控中心设备研发没有正式任
命项目负责人，研发文档无人核实签字。

３）研发项目要按合理流程推进。依据产品总
体设计，开展子系统软件、硬件设计，不仅要进行单

元测试，还要进行系统测试，不仅要关注功能、性能

测试，更要重视关系安全可靠性的故障注入和异常

状况测试等。要完成制造与安装，在进行了现场试

验并得到确认后再进行系统验收（见图２）。但是，
ＬＫＤ２－Ｔ１型列控中心设备研发过程管理混乱，新
产品设计制造的复核、分析、测试和评审等安全质量

管理责任未能得到落实，各环节、各层级都没有发现

和纠正错误，因此未能从源头上避免事故的发生。

新产品研发必须加强过程管理，实行有效控制，

门径管理（或称阶段门法）就是一种应用较广的新

产品开发流程管理模型。该管理方法每一个阶段都

设有一个入口，入口就是一道“关卡”，入口控制对

流程起到质量控制与选择／淘汰作用。
４）研发项目要有质量安全监督。按照《中华人

民共和国产品质量法》，生产者应对其生产的产品

质量负责。《轨道交通可靠性、可用性、可维修性和

安全性规范及示例》（ＧＢ／Ｔ２１５６２—２００８）将产品生
产周期划分为１４个阶段，分别列出了目标、输入、要
求、可交付性及验证这５项内容。《轨道交通通信、
信号和处理系统信号用安全相关电子系统》

（ＩＥＣ６２４２５／ＥＮ５０１２９）对项目或系统涉及的各方面
安全职责有明确的责任分工，要求安全完整性等级

（ＳＩＬ）为４级的系统或设备，在研发过程中必须要
有设计者／执行者、验证员、确认员和评估员，要求提
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供安全论据，包括质量管理报告、安全管理报告、功

能安全和技术安全报告和相关的安全论据及安全结

论，然后根据安全评估报告进行安全验收。但是，

ＬＫＤ２－Ｔ１型列控中心设备研发中的质量安全监督
基本上处于失控状态。

图２　新产品开发总体流程
Ｆｉｇ．２　Ｔｈｅｏｖｅｒａｌｌｐｒｏｃｅｓｓｏｆｔｈｅｎｅｗ

ｐｒｏｄｕｃｔｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ

４．２　完善铁路新产品准入管理
新研发的首套铁路专用产品通过铁道部相关职

能部门组织的成果鉴定或技术评审后，依法应当实

施行政许可，按许可程序办理，并应当列入认证产品

目录，实行认证管理。

１）建立铁路产品第三方认证制度。铁路主管部
门要制定、公布认证产品目录。构建若干个独立的第

三方产品认证机构和检验检测机构，形成公开、公平、

公正的市场竞争机制。制定第三方认证机构信用管

理办法，把企业信用和投标条件与市场清理挂钩。要

制定铁路产品认证规则，按照工厂严格检查—产品抽

样监测—获证后监督的模式进行认证。认证机构依

法承担对新认证产品安全质量的法律责任。

２）建立缺陷产品召回制度。企业发现产品设
计和制造存在危及安全质量的重大缺陷时，应主动

召回缺陷产品。企业获知产品存在缺陷未采取主动

召回措施，故意隐瞒产品缺陷，或者以不正当方式处

理缺陷产品，铁道部将责令有关企业召回缺陷产品进

行整改。企业进行整改后，提供检测试验报告，铁道

部组织专家评审或进行综合评审。例如，京沪高速铁

路开通运营后，铁道部责令中国北车股份有限公司召

回了５４组ＣＲＨ３８０ＢＬ动车组，整改达标并经第三方
验证合格后，分批恢复上行运行，收到了实效。

３）加强产品质量安全管理和监督。要完善铁
路产品技术标准，并将其作为产品质量安全管理和

监督的科学依据。按照“谁审批、谁监管”的原则，

健全产品质量安全监管制度。不仅要严格进行产品

采购标准资格审查，而且要重视对产品的验收把关，

还要重视对生产企业的信用监督。做到责任明确、

标准统一、制度规范、监管有力。铁道部机关内设机

构调整后，进一步明确了科技司、运输局、建设司的

具体职责，对上道试验、技术评审、招标审查等做出

了严格规定。

４．３　提高铁路运输应急处置能力
１）强化关键设备的安全防护措施。针对这起

事故暴露的设备问题，要对正在使用的 ＣＴＣＳ－２、
ＣＴＣＳ－３、计算机联锁等设备进行全面检查、整治。
建立仿真测试平台，进行各项设备功能性、安全性测

试，并开展预防多种故障耦合的研究；开展列车追踪

预警系统研究，当两列车相距１０ｋｍ以下时，向列车
司机发出报警信号，以便及时采取控制运行措施；在

ＣＴＣ终端，增加列车丢失报警信号，丢车１５ｓ以上
即发出报警提示；拓展铁路无线通信宽带（６Ｍ），研
究解决ＧＳＭ－Ｒ间断脱网问题，提高无线通信可靠
度；开展防雷风险评估，构筑雷电综合防护体系，提

高保护设备和抗干扰能力；关注设备自动监测信息，

及时妥善地做出应急处理。

２）完善非正常情况下的运输管理制度。在系
统总结经验教训的基础上，研究修订有关铁路技术

管理、运输调度等方面的规章制度。例如，列车调度

员管理跨度过大，许多方面常常难以顾及，更难精心

指挥。对“非正常情况”下的行车办法应有更加明

确、更加严格的要求。如果列车调度员在 Ｄ３１１５次
列车未到达温州南站前，不下达 Ｄ３０１次发车命令；
如果温州南站值班员在设备出现故障的情况下，及

时同 Ｄ３０１次列车司机进行车机联控；如果温州南
站电务维修人员在拔插检查故障设备前，先办理设

备停用手续，都有可能防止或减轻列车追尾事故。

铁道部针对这一教训进行了整改，已于２０１２年初做
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出明确规定：在ＣＴＣ区段、调度所及车站 ＣＴＣ设备
均不能正确显示列车占用状态、区间列车占用丢失、

闭塞分区非列车占用红光带、区间通过信号机故障

等非正常情况下，列车调度员应立即通知有关列车

司机停车，通知设备部门对故障进行检查处理，按照

设备部门登记的放行列车条件放行列车。

３）改进事故现场救援管理。在铁道部（或铁路
局）和当地政府领导下，统一组织事故救援处理，包

括搜救受伤人员、调查事故原因、起复受损设备、善

后处理等。但不能片面理解为这是一起铁路自身的

交通事故，铁道部（或铁路局）就可以自行处理。事

故发生后有 ３件事成为社会关注热点：一是关于
“埋车”问题。铁路局在确认桥下事故车辆人员搜

救工作已经完成、现场勘察已经结束且“黑匣子”已

经取出的情况下，拟挖坑就地掩埋残车，后因有人反

对未实施。事故调查组对此专门做了调查，最后向

社会公布：铁路救援人员的动机是整理３００ｔ吊车作
业场地，没有“掩盖事故真相”之嫌。二是关于开通

线路问题。按照《中华人民共和国突发事件应对

法》第五十九条和《铁路交通事故应急救援及调查

处理条例》（国务院令第５０１号）第六条的要求，在
做好应急救援、事故现场清理后应“尽快修复损坏

的设施”并“应尽快恢复铁路正常行车”。社会上认

为事故原因未查明，过早开通线路难保安全。经事

故调查组核实，铁路方面已采取了相关的安全防范

措施，可以确保恢复行车后的安全。三是关于信息

发布问题。铁路方面事故处理信息发布不够慎重，

引起媒体过度炒作，包括前述的“埋车”和“开通线

路”，在一定程度上都属于宣传和信息沟通不畅导

致社会公众产生误解。这些问题都值得研究改进。

４）加强铁路运营人员培训。铁路运输安全管
理的要素主要是设备、制度、环境、人员。列车控制

从“人控为主”，发展到“人机结合”，再到目前我国

高速铁路主要采用的“机控优先”方式，以车载信号

取代了地面信号，这对运营人员提出了更高更严的

要求。铁道部对高铁动车组司机、高铁调度员等有

基本的素质要求，并组织集中理论培训、岗位理论培

训、实作技能培训。对考试考核合格者颁发证书，实

行持证上岗，这是十分必要的。但是，由于我国高速

铁路发展快，对运营人员需求量大，而我国高速铁路

运营时期不长，缺乏应对各种复杂情况的运营管理

经验。“７·２３”事故反映出运营管理人员应急管理
能力很不适应实际需求的状况，因此今后应特别加

强对“非正常情况”下的应急处置能力的培训。

４．４　科学有序推进铁路建设
近几年，我国铁路建设取得了举世瞩目的巨大

成就，同时也存在一些值得重视的突出问题。如投

资规模增长过猛、建设标准相互攀高、工期一再盲目

压缩等，这给铁路健康发展带来了不良影响，必须坚

决纠正。

１）建设规模要适度。“十五”期间（２００１—
２００５年），我国铁路基建投资总计为３１４５．２６亿元，
多数年份为５００亿元左右。“十一五”期间（２００６—
２０１０年），铁路基建投资总计为１９７８７．０９亿元（见
表１），其中２００６年为１５４２．５亿元，２０１０年增加到
７０７４．５９亿元。铁路建设应适度超前，但规模过大
也是不可持续的。２０１０年铁路基建投资的借贷资
金占５９．７０％。２０１１年基建投资计划５９００亿元，
实际完成４６９０亿元。２０１１年底，铁路资产负债率
已达６０．６３％，新增借贷使资金来源面临很大困难。
同时，建设单位管理力量不足，合资铁路公司从

２００２年的２６家猛增至２０１０年底的１８０家。设计、
施工、监理队伍难以应对，存在违法转包、分包等现

象，给质量安全带来很大威胁。

表１　２００６—２０１０年铁路建设资金来源组成

Ｔａｂｌｅ１　Ｔｈｅｃｏｍｐｏｓｉｔｉｏｎｏｆｔｈｅｒａｉｌｗａｙｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ

ｆｕｎｄｉｎｇｓｏｕｒｃｅｓｆｏｒ２００６—２０１０

资金来源 金额／亿元 所占比例／％

国家投入 ２８３１．７９ １４．３９

铁路自筹 １９９９．４３ １０．１６

铁路借贷 １０５７１．５６ ５３．７２

地方政府 ３２２５．４７ １６．３９

国家专项 ７７．１５ ０．３９

企业自筹 ６８２．３７ ３．４７

企业借贷 ２９０．５０ １．４８

总计 １９６７８．２７ １００

注：地方铁路为１０８．８２亿元

２）建设标准要合理。各项目建设标准应根据
经济社会发展、自然环境条件、在路网和综合运输体

系中的作用以及人民群众多层次的出行需要等，通

过进行技术、经济等综合比较确定。一般而言，３００～
３５０ｋｍ／ｈ的速度主要适用于客运量大、运距长的高
速铁路骨干通道，高速铁路延伸线路可按 ２００～
２５０ｋｍ／ｈ设计。相当一部分干线应按客货并重建
设，时速为２００ｋｍ／ｈ及以下。在经济发达、人口稠
密的地区建设城际高速铁路，由于客运量较大，运距

８　中国工程科学



不长且停站较多，所以一般选择２００～２５０ｋｍ／ｈ的
速度。建设时机要充分考虑国家有关规划、经济社

会发展进程及潜在的需求等。最近几年的铁路建设

中，有些项目存在着建设标准过高、投资时机过早的

问题，已引起铁道部高度重视。

３）工期安排要科学。项目建设总工期应根据
关键技术、控制工程施工方案、资源配置能力等进行

综合研究，参照类似工程进行对比，不断优化工期、

投资，做出科学合理的安排。对于建设工期安排过

紧的问题，各方面反应都很强烈。很多项目都是全

线同时开工，需要大量人力、物资和设备投入，工程

设施监测、设备安装调试时间很短。国外高铁项目

总工期多在５～６年以上，而我国一些高铁项目总工
期仅为２～３年时间（见表２）。有的项目工期管理
存在随意性，不顾条件盲目提前开通，导致赶进度、

抢工期，弱化了质量安全管理。

表２　高速铁路项目实际工期
Ｔａｂｌｅ２　Ｔｈｅａｃｔｕａｌｄｕｒａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｈｉｇｈｓｐｅｅｄｒａｉｌｐｒｏｊｅｃｔ

铁路项目
速度

／（ｋｍ·ｈ－１）

线路长度

／ｋｍ

开工日期 全线铺通

日期

试运行

日期

开通运营

日期

京津（北京—天津）城际 ３５０ １２０ ２００５－０７－０４ ２００７－１２－１６ ２００８－０７－０１ ２００８－０８－０１
武广（武汉—广州）高铁 ３５０ １０６８ ２００５－０６－２３ ２００９－０９－２６ ２００９－１２－０９ ２００９－１２－２６
郑西（郑州—西安）高铁 ３５０ ４５９ ２００５－０９－２５ ２００９－０６－２９ ２０１０－０１－２８ ２０１０－０２－０６
沪宁（上海—南京）城际 ３５０ ３０１ ２００８－０７－０１ ２０１０－０３－１７ ２０１０－０６－０１ ２０１０－０７－０１
沪杭（上海—杭州）高铁 ３５０ ２０２ ２００９－０２－２６ ２０１０－０８－０８ ２０１０－０９－２８ ２０１０－１０－２６
京沪（北京—上海）高铁 ３５０ １３１８ ２００８－０４－１８ ２０１０－１１－１５ ２０１１－０６－０１ ２０１１－０６－３０

　　４）竣工验收要严格。验收交接工作中，往往比
较重视验收文件资料的完整性，在检查真实性、准确

性方面要求不具体，下功夫也很不够。设备安装完

成后联调联试时间较短，不载人模拟试运行时间也

短，因此有些问题未能完全暴露出来。有的项目遗

留不少未完工程，检查提出需要解决的问题也没有

整改到位，因此这方面应做出更加严格的规定。按

现行办法，铁道部对客运专线静态验收、动态验收合

格成果进行检查和确认，做出初步验收结论后，由铁

道部安全监察部门组织安全评估。研究认为，这种

管理模式应当改进。从我国高速铁路发展和实施

“走出去”战略需要出发，根据国家安全行业强制性

标准《安全评价通则》（ＡＱ８００１—２００７）和国家安监
总局《安全评价机构管理规定》（安监总局令第２２
号）等要求，建议成立具有独立法人资格且具备国

家相关资质的铁路安全评估机构，经过第三方安全

评估合格的铁路方可开通运营。

Ｔｈｅｉｍｐｏｒｔａｎｔｒｅｖｅｌａｔｉｏｎｏｆ“７·２３”ｐａｓｓｅｎｇｅｒｔｒａｉｎａｃｃｉｄｅｎｔ

ＳｕｎＹｏｎｇｆｕ
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