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深读

事故发生后，德国震惊了。德
国《明镜》周刊用“德国的泰坦尼克
号事件”来形容此次事故。文章称，
艾雪德事件标志着德国人对“技术
崇拜”的结束。

依然秉持着“专业精神”的德
国，开始了近乎惊人的援救和调
查。时任德国交通部长的马蒂亚
斯·魏斯曼在媒体面前向德国公众
保证：“绝不允许蒙混过关，不允许
半点掩饰和含糊，一定清查到底。”

——— 事故发生 6分钟后，接到
报警的警车、消防车和救护车抵达
现场，德国红十字救援协调中心宣
布临近地区进入紧急状态。

——— 事发 20 分钟后，为了确
保重伤员能够第一时间被救助转
移，德铁宣布停止运营，并于 7 分
钟后停驶所有列车。

——— 事发一个半小时后，所有
被找到的重伤者都被转移到附近
医院，24 架直升机、60 名医护工
作者和 150名救援人员到达现场。
现场迅速搭起帐篷，就地诊治轻伤
者。

——— 事发后，德国联合信息中
心(GAST)和紧急事件信息中心
(EPIC)专门开设了统一的人员身
份确认和失踪举报电话。电信通信
系统也开设了两个专门的波段，供
事故救援使用。

——— 事发约两小时后，德国联
邦军队的三辆军用坦克及从汉诺
威调派的一部 40吨重的消防起重
机一起挖掘现场残骸，随后开始了
挖掘遇难者的工作。

——— 搜救工作整整持续了三
天才结束。约有 1900 名救援人员
参与了现场抢救，其中包括驻扎在
附近的英国军队。

为了保证幸存者的救治，德铁
在事发后很快派设了专员，赋予他
500 万马克的应急资金支配权，用
于确保第一时间的救治需求。随后
又设立两个捐款账户，并提供了
80 万马克。除了援助基金外，直至
2008年，德铁已支付 3200 万欧元
作为事故补偿金，并预计未来还将
支付千万欧元。时任德铁董事会主
席的约翰内斯·路德维希走访了许

多受难家庭，向受难者表示慰问。
而长达 5 年的技术调查和法

律审判刚刚开始。德国联邦铁路局
是监管铁路及其相关基础设施的
权威机构，在它的组织下，组成了
独立调查小组，对事故原因展开全
面调查。

检察院也对相关工程师展开
公诉。到 2000年，艾雪德事故的文
档已超过 600个文件夹。

当时媒体批评认为，受起诉的
只是德铁的普通员工，而发生如此
严重的事故，德铁高层应当承担责
任。

1999 年，事故发生 1 年零 3
个月之后，德铁公司主席约翰内
斯·路德维希被免职。《明镜》周刊
评论说，不断展开的事故原因调查
证明德铁存在重大疏忽和失职，以
致最后灾难发生。艾雪德高速列车
事故无疑是他被免职的主要原因，
无休止的劳资谈判和并不理想的
运营效益只是免职的最后一个推
动力。

据《中国青年报》

1998 年 6 月 3 日，一辆运载 287 人的德国城际特快列车(ICE)脱轨，造成 101 人死亡。事后，德国各相关部门开始了近乎惊人的

救援和调查，他们不仅更换了所有车轮，更进行了长达 5 年的技术调查和法律审判。2003 年审判结束后，除了受损特别严重的车

厢被销毁以外，可用车厢再度回到公众视野中。其中，几乎没有受损的第一节车厢保持了 1998 年事故前的样子，成为德国联邦政

府技术应急机构的教学样本。

尽管人们一度对高铁失去信心，但德国铁路公司及时、透明的调查，与公众的积极沟通，让人们逐渐重拾对德国高铁的信任。

事发第二天全线降

速，并停运同型号列车

事发后，人们一度对高
速列车产生了怀疑，乘车人
数锐减。

“德铁事发后及时主动
公开信息，并花费很长时间
去研究改变高速列车车轮
的构造方式。我认为德铁在
事后处理上的表现令人满
意。”德国柏林工业大学交
通研究所主攻铁路研究的
教授于尔根·西格曼说。

艾雪德事发后第二天，
德铁降低了全线高速列车
的时速，并全面检查安全
性，随后按照联邦铁路局的
要求，停运所有同型号列
车，对其进行超声波安全检
测，将59辆同型号列车上所
有箍着钢条的双毂钢轮，换
成整块钢材切割而成的单
毂钢轮。

由于联邦铁路局要求
进行全面安全检测，德国实
行了紧急列车时刻表，多辆
列车被取消，多条线路被缩
短，直至事故后一个多月才
基本恢复国内铁路运营。德
国旅客直至次年11月全部
车轮更换完毕后，才重新体
验到列车原有的运行状态。

尽管德国铁路在橡胶
轮胎上具有领先技术，但时
至今日，他们仍不敢恢复使
用这类轮胎。

高于以往 10 倍的

检测频率

1999年，德铁根据对艾
雪德事故原因的调查研究，
公布了一份新的铁路安全
方案。这份安全方案成为此
后许多国家开展高速铁路
的借鉴宝典。例如，方案指
出，由于在事故中列车撞上
桥梁，导致伤亡惨重，所以
德铁规定未来新建的铁路
要避开隧道和桥梁等设施。
在新方案中，德铁规定，要
定期对列车进行超声波安
全检查，而且至少要有两名
工作人员共同检查。

此后，德铁对于安全隐
患更加慎重。在2008年一次
列车事故后，德铁施行了高
于以往10倍的检测频率，来
找寻可能存在的安全隐患。
现在，负责监管的德国联邦
铁路局要求所有行程超过3
万公里的车轮每周都要接
受检查。

而在艾雪德事故营救
过程中，因为车窗难以被打
破而造成了极大的困难。于

是，在事故发生几个月后，
德铁在ICE列车的每一节
车厢都设置了能在紧急情
况下敲碎的逃生玻璃车窗，
而这种车窗之前只能在大
型车厢里见到。

“艾雪德事故原因已从
技术和操作层面彻底调查过
了。现在的重点是如何防止
相同的事故再度发生，并施
行更为严格的安全规范。”德
国联邦铁路局发言人莫里
兹·哈克布林克说。

“坏事发生后，德铁在调
查期间公开了多份报告，每
天都可以在新闻上看到跟进
情况，在调查中也非常配合。
他们公开透明地调查，并很
快改进了列车。看到现在的
ICE，我觉得很满意，乘坐高
速列车很安心。”史提芬说。

受损车体成为最宝

贵的“教材”

事故中的列车的前牵
引车头由于并无太大受损，
事发后不久重新回到铁轨
上。而剩下的车体虽然受
损，却并没有被当做废铁一
般丢弃。在事发后长达5年
的调查和审判期间，供调查
机构研究、取证。在相关调
查人员眼中，它们是最宝贵
的“教材”。

2003年审判结束后，除
了受损特别严重的车厢被
销毁以外，可用车厢再度回
到公众视野中。

其中，几乎没有受损的
第一节车厢保持了1998年
事故前的样子，它成为了德
国联邦政府技术应急机构
的教学样本。

列车的后牵引车头长
期存放在机车修理厂，为其
他损坏的车头提供零配件。
2007 年，后牵引车头与其
他两辆损坏的牵引车头被
重新组装，成为一个新的牵
引车头，再度回到铁轨上。

而在死神走过的铁轨周
围，种下了101棵樱桃树。据
艾雪德事故纪念官方网站的
介绍，101棵樱桃树代表着
101个逝去的生命。

2001年，当地政府在事
故现场旁树立起一块长8
米、高2 . 1米的纪念碑，上面
刻着101位受难者的名字、
出生年月和家乡，以及对事
故的介绍。

每年 6 月，既有德国高
速列车运行纪念日，也有艾
雪德事故的国悼日。此时，
樱桃树开始结果。挂满枝头
的樱桃，“守护”着不远处铁
轨上一列列飞驰的列车。

重拾公众信心

德国高铁怎么做

一个断了钢圈的火车车轮，在
飞驰的德国列车上划出一道疤痕。

1998 年 6 月 3 日上午，一辆运
载 287 人的德国城际特快列车
(ICE)从德国慕尼黑开往汉堡，在
途经小镇艾雪德附近时突然脱轨。
180 秒内，时速 200 公里的火车冲
向树丛和桥梁，300 吨重的双线路
桥被撞得完全坍塌，列车的 8 节车
厢依次相撞在一起，挤得仅剩下一
节车厢的长度。

这场列车事故造成 101 人死
亡，88 人重伤，106 人轻伤，遇难者
还包括两名儿童。

这是迄今为止伤亡最惨重的高
铁事故。目击者安德鲁·戴维斯说，
在那一刻，“每个人都因为不敢相信
眼前的惨烈景象而闭上了眼睛”。

人们不敢相信，因为眼前这一
堆化为废铁的车厢，恰恰是德国人
的骄傲。这个以工程设计著称的国
家，1991 年 6 月 2 日全面投入使

用 ICE。这列代表高科技的德国列
车高速行驶了 7 年，无一例死亡事
故，直到 1998 年，途经艾雪德镇的
这个车轮，开始崩坏。

这个崩坏的车轮划伤了德国
列车，并一度划伤了德国人的信
任。“但是因为德国铁路公司迅速
做出了公开透明的调查，并努力改
进失误，我觉得可以再次信任它。”
德国记者史提芬·伍兹拉尔在接受
记者采访时说。

格事件还原

死亡之旅 在德铁疏忽的庇护下，死神躲过了所有搜查，与列车上的 287 人一
道，驶向通往毁灭的末路。

德国记者史提芬·伍兹拉尔提
起上世纪 90 年代的高铁，依然掩
饰不住自己的赞许，“那是德国高
科技的象征”。

1991 年 6 月 2 日，德国高速
铁路在惊叹和赞许中开始运行。最
高 250公里的时速，宛如飞机商务
舱的列车车厢，以及铁路方面声称
的极高安全性，成为德国人为之自
豪的资本。

据德铁介绍，ICE 在 1992 年
共计运载 1000 万旅客，而到了
2010 年，这个数字已然跃升至
7800 万人次。通车两年后，每日载
客量超过 65000 人次。更重要的
是，在通车后的 7 年时间内，这列
德国列车保持了零死亡事故纪录。

然而，这个车轮夺走了通车 7
年来 ICE 的全优纪录，更如同死
神一般夺走 101名乘客的生命，也
一度夺走了德国人的“技术崇拜”。

第一个发现死神车轮存在的
是搭乘这趟列车的约格狄曼。在列
车行驶到艾雪德镇以南约 6 公里
的地方时，他突然看到一截巨大的
金属条从太太和儿子中间的坐椅

扶手中弹出，车厢的地板被捅出一
个大口。

事后调查，这片金属条是第二
节车厢的第三条车轴上一个车轮
的外钢圈，因为长时间频繁使用出
现了金属疲乏现象，造成金属爆
裂，而突然爆裂的外钢圈插进了车
厢正中约格狄曼的包厢。

约格狄曼迅速离开车厢去找
列车员。就在他和列车员赶回包厢
的短短一分钟内，列车驶过转换铁
路线路的转辙器，破裂的车轮外钢
圈把转辙器上并不牢靠的铁轨钩
起，这块铁轨插入车体，并冲破车
厢顶，造成车头和此后的车体分
离，列车脱轨。

当约格狄曼和列车员赶回包
厢时，列车第二节车厢脱轨撞入树
丛中，而此后的车厢撞断了重达
300 吨的桥梁，天桥主体倒塌压在
第三节车厢中后段，而此后的所有
车厢全部出轨，挤压在一起，强大
的冲击力将两名正在桥下工作的
德国铁路员工撞死。

这个车轮像一个躲藏在列车
下的死神，狞笑着等待死亡宣判。

原本在 ICE 上使用的是德国
专有技术的整块钢材切割而成的
单毂钢轮，但是由于这种车轮会产
生较大的噪音，而且会让车体明显
摇晃，德国旅客觉得“摇摇晃晃的
餐车太不雅观”，所以德铁才将车
轮换成箍着钢条的双毂钢轮，因为
其中有橡胶层，可以减少噪音，且
使运行更平稳。

但这种双毂钢轮的缺点是容
易出现金属疲乏现象，进而造成金
属断裂。1997 年秋天，德国电车公
司曾告知德铁，这种车轮会出现问
题，应较为频繁地更换车轮，但德
铁仅以一句“我们并没有发现金属
疲乏”草草了事。

而最后放过死神车轮的，是德
铁负责检查设备的员工。检察院
称，他们“本应该能够在对列车例
行的检查中发现裂缝”，但因为“没
有足够重视车轮异响”，在检查中
没有使用超声波检测，而仅用一只
手电筒查看。

就这样，在德铁的疏忽下，死
神躲过所有搜查，与列车上的 287
人一道，驶向通往毁灭的末路。

搜救和调查 现场救援和搜寻工作持续了整整 3 天才结束，而技术调查和法律审
判也持续了 5 年。
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史上最惨烈高铁事故发生后

德国高铁
“重建”之旅

▲事故现场


