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Acidentes ferroviarios na Europa: quao
seguro € viajar de comboio?

De Adamuz a Toledo, duas tragédias em Espanha voltaram a
colocar a seguranca ferroviaria no centro do debate. Mas o que
revelam as estatisticas europeias? Onde ocorrem mais acidentes?
Como sao protegidos os passageiros? E o que significam estes
riscos para quem utiliza o comboio todos os dias ou escolhe a
ferrovia para viajar?

Dois acidentes graves em apenas hove meses. A 18 de janeiro de 2026, um

descarrilamento seguido de colisdo em Adamuz, na provincia espanhola de Cérdoba,



provocou 46 mortes, segundo o balango posteriormente divulgado. A 28 de outubro,
uma colisao ferroviaria perto de Urda, na provincia de Toledo, provocou 69 mortes e
mais de 100 feridos, segundo o balanco registado no Boletin Oficial del Estado (BOE,
Boletim Oficial do Estado espanhol), de 4 de novembro de 2026. As causas técnicas

do acidente de Urda permanecem sob investigacao.

O segundo acidente ocorreu na linha de alta velocidade Madrid—Andaluzia, e ndo na
ligacdo especifica Madrid—Toledo. A Renfe confirmou a ocorréncia e a interrupgao da
circulacao, enquanto as autoridades iniciaram as operagdes de socorro e

investigacao.

A sucessao de acontecimentos coloca questdes legitimas sobre a seguranca da
infraestrutura, a sinalizacao, os procedimentos operacionais e a protecao dos
ocupantes. Mas existe uma distincao fundamental entre a gravidade de dois

acidentes e a avaliacao da seguranca de todo um sistema de transporte.

A ferrovia europeia transporta milhares de milhdes de passageiros. Para
compreender 0 risco, € necessario observar nao apenas 0s acidentes que
acontecem, mas também quantos comboios circulam, quantas pessoas viajam, que

distancias percorrem e quem séo efetivamente as vitimas.

E nesta diferenca entre a tragédia individual e a dimensé&o estatistica do transporte

gue comecga a investigacao.
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1. Espanha, 2026: dois acidentes, mecanismos diferentes



Adamuz — contexto de emergéncia ferroviaria ILUSTRACAO IA

CORDOBA, ESPANHA
ADA M UZ 20 DE JANEIRO DE 2026
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Ilustragdo conceptual gerada por inteligéncia artificial. Ndo representa imagens reais do acidente.

llustracao conceptual gerada por inteligéncia artificial. Nao representa imagens reais do acidente. A posicdo dos
comboios, os danos e os meios de socorro sao ficticios.

18 de janeiro — Adamuz, Cérdoba. Um comboio Iryo descarrilou e ocorreu uma
colisdo com um Alvia da Renfe. O balanco posteriormente divulgado foi de 46
mortos. A investigacao técnica continuava aberta em outubro, devido a

complexidade da analise das evidéncias.

Toledo/Urda — contexto de colisao ferroviaria ILUSTRAGAO IA

TOLEDO / URDA [ TOLEDO, ESPANHA

enta imagens reais do acidente.

R

llustracao conceptual gerada por inteligéncia artificial. Nao representa imagens reais do acidente. A posicdo dos
comboios, os danos e os meios de socorro sao ficticios.

28 de outubro — Urda, Toledo. Um AVE da Renfe atingiu pela retaguarda um Iryo
imobilizado. O acidente envolveu centenas de passageiros e levou a suspensao da
circulacao de alta velocidade no corredor Madrid—Andaluzia. As circunstancias

operacionais e as causas técnicas permanecem sob investigacao.

Nota metodoldgica: O balanco de vitimas de Urda é atribuido e datado na abertura do artigo, com
referéncia ao documento oficial espanhol identificado na bibliografia. A atualizagdo do nimero de



vitimas nao determina as causas técnicas. As descricoes dos acidentes nao constituem atribuicdo de
causas definitivas ou de responsabilidades.

O que esta confirmado e o que ainda nao esta demonstrado

Em Toledo, a nota preliminar atribuida a AITAT, de 29 de outubro de 2026, divulgada
na imprensa e reproduzida integralmente por uma publicacao especializada, refere
uma falha no sistema de protecao LZB e a adocdo de um regime alternativo de
circulacao. A descricao inclui comunicacdes operacionais que deverao ser
examinadas na investigacao. Os servicos envolvidos foram identificados como Iryo
6076 e Renfe AVE 2080. Estes elementos constituem informacao preliminar, ndo

conclusdes definitivas sobre a causa ou responsabilidades.

Em Adamuz, a investigacao técnica passou a concentrar-se na hipotese de uma
rotura do carril, incluindo a possivel falha de uma soldadura. Os elementos
preliminares e as analises periciais reforcaram essa linha de investigacado, mas a
sequéncia causal completa e as responsabilidades ainda ndo estao definitivamente
estabelecidas. A investigacao de seguranca procura explicar como o acidente se
tornou possivel e identificar medidas preventivas, sem antecipar conclusoes

definitivas.

A ocorréncia de duas tragédias na mesma rede nacional ndo demonstra, por si so,
gue exista uma causa sistémica comum. Essa possibilidade exige evidéncia
especifica, comparagcdao dos mecanismos técnicos e resultados das investigacoes

oficiais.

2. A seguranca ferroviaria europeia em numeros
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Seguranca ferroviaria: 2010 versus 2024

Uniao Europeia - valores absolutos nos dois anos de referéncia
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Fonte: Eurostat, Railway safety statistics in the EU (16/12/2025).
Reducdo: —32,4% nos acidentes e —39,8% nas mortes. Nao representa a série anual intermédia.

Acidentes ferroviarios significativos na Unido Europeia — comparagéo dos valores de 2010 e 2024. Fonte:
Eurostat, Railway Safety Statistics. Contagens absolutas; ndo corrigidas pela intensidade da circulagao.

UNIAO EUROPEIA - ANO ESTATISTICO 2024

1.507 750 548

Os dados do Eurostat mostram que, em 2024, ocorreram 1.507 acidentes ferroviarios
significativos na Unido Europeia, com 750 mortos e 548 feridos graves. Em
comparagao com 2010, o numero de acidentes diminuiu 32,4% e o numero de

mortes recuou 39,8%.
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EVOLUCAO NA UNIAO EUROPEIA (2010 - 2024) — Acidentes significativos
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Fonte: Eurostat — Railway Safety Statistics. Valores de 2010 e 2024.
Curvas intermédias meramente ilustrativas da tendéncia historica; ndo representam uma série anual validada.

Infografia editorial — evolugdo esquematica entre 2010 e 2024. Fonte: Eurostat, Railway Safety Statistics, dados

de dezembro de 2025. Em 2010, 2.229 acidentes significativos e 1.245 mortes; em 2024, 1.507 acidentes e 750

mortes. Curvas intermédias ilustrativas, nao correspondendo a uma série anual validada. A ERA apresenta 2.230
acidentes em 2010 em publicacdes anteriores; a comparagao editorial utiliza a série Eurostat citada.

A tendéncia de longo prazo aponta para uma melhoria, mas nao foi uniforme. A
pandemia alterou profundamente a intensidade da circulacao ferroviaria em 2020 e
2021. A reducao de viagens durante esse periodo influencia a leitura das ocorréncias

e impede conclusdes simplistas a partir de anos isolados.

Além disso, a expressao acidente ferroviario significativo possui uma definicao
estatistica propria. Nao corresponde a qualquer atraso, avaria ou incidente sem
consequéncias relevantes.

Nota metodoldgica: A comparagao 2010—2024 utiliza contagens absolutas, ndo taxas corrigidas pelo
volume de comboios em circulagéo.

A distincao decisiva: quem morreu nos acidentes?
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Quem sao as vitimas mortais?

Distribuicao das 750 mortes em acidentes ferroviarios significativos - UE, 2024

Pessoas nao autorizadas na via - 65,6%

Utilizadores de passagens de nivel _ 25,5%
Trabalhadores ferroviarios . 3,7%

Outras pessoas 3,1%

Passageiros I 2,1%

Fonte: Eurostat (16/12/2025).
Os suicidios sao contabilizados separadamente. Percentagem de vitimas nado é risco por viagem.

Distribuicéo das vitimas mortais por categoria na Unido Europeia, 2024. Fonte: Eurostat, Railway Safety
Statistics. Percentagens do total de mortes ferrovidrias registadas; nao representam risco por viagem.

Uma das informacdes mais importantes para o passageiro € que as 750 mortes
registadas em 2024 nao representam 750 pessoas que viajavam dentro dos

comboios.

Apenas 2,1% das mortes ferroviarias de 2024 corresponderam a passageiros — cerca

de 16 pessoas. A maior parte das vitimas encontrava-se na via sem autorizacao ou

utilizava passagens de nivel. Trata-se de riscos muito diferentes daqueles

enfrentados por uma pessoa sentada numa carruagem durante uma viagem regular.

Esta distincao nao diminui a gravidade das mortes. Permite identificar onde se
concentram os problemas de seguranca e quais as intervencdes mais relevantes:
protecao dos acessos a via, seguranca nas passagens de nivel, prevencao de

atropelamentos, protecao dos trabalhadores e seguranca dos ocupantes.

Nota metodoldgica: A percentagem de passageiros entre as vitimas nao € uma probabilidade de
morte por viagem; suicidios sao contabilizados separadamente.



3. Que paises europeus registam mais acidentes
ferroviarios?

I DADOS E INDICADORES

Paises com mais acidentes significativos

Contagens absolutas - 2024 - Espanha apresentada como referéncia adicional

Alemanha - 366

Polénia - 220
Franga -
Italia -

Roménia -

Espanha (referéncia) -

Fonte: Eurostat, Railway safety statistics in the EU (16/12/2025).
N&o constitui classificagdo do risco por comboios-quilémetro nem por passageiro-quildmetro.

Paises da Unido Europeia com maior nimero absoluto de acidentes ferrovidrios significativos em 2024. Fonte:
Eurostat, Railway Safety Statistics. Valores absolutos ndo equivalem a taxas de risco individual.

A Alemanha, a Poldnia, a Franga, a Italia e a Roménia registaram os maiores numeros

absolutos de acidentes ferroviarios significativos na Unidao Europeia em 2024.

Alemanha e Poldnia, juntas, concentraram 586 ocorréncias, equivalentes a
aproximadamente 38,9% do total da UE. Contudo, o primeiro lugar num ranking
absoluto nao significa automaticamente que um passageiro enfrente maior risco

nesse pais.

As redes ferroviarias diferem em extensao, nimero de comboios, intensidade do
transporte de mercadorias, circulacdo de passageiros e configuracao das
infraestruturas.

O problema da exposicao: muitos acidentes significam maior
perigo?



Para comparar sistemas ferroviarios, € necessario observar os acidentes em relacao
a circulacao. A unidade comboio-quilometro representa o percurso de um comboio
ao longo de um quilémetro. Um servico que percorre 300 quildbmetros produz 300

comboios-quildmetro, independentemente de transportar 50 ou 500 passageiros.

Ja o passageiro-quilédmetro representa um passageiro transportado ao longo de um

quildmetro. E relevante para avaliar o risco individual associado a distancia

percorrida.
Acidentes absolutos Numero de ocorréncias Dimensao total do problema
Acidentes por circulagéo Por milhdao de comboios-km Risco operacional normalizado

Mortes por extensdo da Distribuicao relativamente a
P Por 1.000 km de via ) ¢
rede infraestrutura

Por mil milhdes de Exposicao dos viajantes ao risco

Mortes de passageiros )
passageiros-km mortal

A diferenca entre estes indicadores é decisiva. Uma rede extensa e intensamente
utilizada pode registar mais acidentes do que uma rede pequena, mesmo quando
apresenta uma taxa inferior por unidade de circulacao. Por outro lado, uma rede com
poucos acidentes absolutos pode revelar uma taxa relativamente elevada se a

circulacao for reduzida.

O que ja é possivel dizer sobre as taxas por circulacao?

A Agéncia Ferroviaria da Uniao Europeia disponibiliza os Indicadores Comuns de
Seguranga (CSI), que permitem comparar os acidentes ferroviarios tendo em conta a
intensidade da circulagdo. Em Espanha, registaram-se 57 acidentes significativos em
2024, correspondentes a aproximadamente 0,27 acidentes por milhdo de comboios-
quilémetro. Esta taxa permite contextualizar o nimero absoluto de acidentes em
funcao da circulacao ferroviaria, evitando comparacdes simplistas entre redes

nacionais com volumes de trafego diferentes.

Fontes: Agéncia Ferroviaria da Unido Europeia (ERA), Indicadores Comuns de Seguranca (CSI),

para os 57 acidentes significativos de 2024; Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF),



Informe Anual 2025 (dados de 2024), para a taxa arredondada de 0,27 por milhdo de comboios-
quilémetro, conforme reproducéao e atribuicao pela RTVE. A ficha automatizada da ERA
apresenta 0,275 com uma unidade divergente; ndo se reproduz essa precisao sem reconciliacao

documental do denominador.

A escala do indicador espanhol é apresentada como valor contextualizado, mas a
auséncia de reconciliacdo integral dos denominadores nacionais impede a
construcao de uma classificacao europeia normalizada fiavel. Por isso, a analise
compara nimeros absolutos e explicita os limites de cada medida, sem presumir

taxas para outros paises.

Nota metodoldgica: A taxa espanhola de 2024 é expressa por milhao de comboios-quilometro,
unidade utilizada nos indicadores de seguranca ferrovidria e contextualizada pela metodologia dos
indicadores comuns de seguranga. A ficha de sintese da ERA apresenta uma designacao de unidade
divergente; por isso, a redagéo utiliza a unidade confirmada pela metodologia dos indicadores comuns
de seguranga, sem reproduzir a codificacao da ficha. Nao se inferem taxas para outros paises sem
verificar os denominadores. Fonte: ERA, indicadores comuns de seguranca e relatério de seguranga de
2024. A documentacao nacional da AESF constitui referéncia complementar, sem validagao
independente de um relatério especifico nesta versao.

Um segundo olhar: mortes por extensao da rede

O Eurostat identificou, em 2024, cinco paises com quatro ou mais mortes ferroviarias

por mil quildmetros de via.



l MORTES POR EXTENSAO DA REDE (2024)

Mortes por 1.000 km de via — paises europeus com valores mais elevados.

Portugal

6.2 Q O que mostra
?

este indicador?

Hungria 5’8 Permite comparar a ocorréncia
de mortes ferroviarias entre
Py paises, tendo em conta a
Eslovaqma 5,7 dimensdo da respetiva rede

ferroviaria (por 1.000 km de via).

Nota: é um indicador de
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I ‘ A andlise por extensdo da rede ajuda a comparar a seguranga entre paises,
[ ] com um indicador ajustado a dimensao da infraestrutura.

Fonte: Eurostat, 2024. Mortes em acidentes ferroviarios por 1.000 km de via.
Valores arredondados.
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Mortes em acidentes ferrovidrios por 1.000 km de via — 2024: Portugal (6,2), Hungria (5,8), Eslovaquia (5,7),
Lituénia (4,6) e Poldnia (4,3). Fonte: Eurostat, Railway Safety Statistics in the EU (tran_sf_railvi e rail_if_tracks).
Nota metodoldgica: incluem-se todas as categorias de vitimas mortais; o denominador é a extenséo da
infraestrutura, ndo o nimero de passageiros ou a circulagao de comboios. O indicador ndo mede o risco
individual por viagem. Para alguns paises, o Eurostat utiliza extensdes de rede de anos anteriores (Eslovaquia:
2022; Franca: 2023; Austria: 2020). A infografia apresenta cinco paises, n&o a classificagdo completa da UE.

Portugal apresenta o maior valor deste grupo, com 6,2 mortes por mil quildmetros de
via, mas seria incorreto concluir, a partir deste indicador, que viajar de comboio em

Portugal € mais perigoso do que viajar na Alemanha ou em Espanha.

O indicador inclui todas as categorias de vitimas e utiliza como denominador a
extensdo da infraestrutura, ndo os passageiros transportados ou 0s comboios-

quildmetro. Por isso, a comparacao exige interpretacdo metodologica.

Para quem utiliza o comboio em Portugal, este indicador nao representa a
probabilidade de morrer numa viagem. Inclui diferentes categorias de vitimas e
relaciona-as com a extensao da rede, ndo com o numero de passageiros
transportados. A avaliacao do risco dos viajantes exige indicadores especificos de

exposicdo e seguranca.

Espanha: uma referéncia relevante para a comparacao




A ficha da Agéncia Ferroviaria da Uniao Europeia regista para Espanha, em 2024, 57
acidentes ferroviarios significativos, 18 mortes e trés feridos graves. Entre as
ocorréncias constavam 18 colisdes, 12 descarrilamentos e oito acidentes em

passagens de nivel.

Acidentes significativos 57
Colisdes 18
Descarrilamentos 12
Passagens de nivel 8
Mortes, todas as categorias 18
Feridos graves 3

Os dados de 2024 sao anteriores as tragédias de Adamuz e Toledo. Ndo podem ser
utilizados para afirmar que os acidentes de 2026 ja alteraram uma tendéncia

nacional consolidada.

4. Que tipos de acidentes ocorrem com maior frequéncia?



Q Seguranca Ferroviaria | Analise

r\

QUE TIPOS DE ACIDENTES

OCORREM?

' DADOS E INDICADORES

Tipos de acidentes ferroviarios

Uniao Europeia - 1.507 acidentes significativos - 2024

54,1% 815

Pessoas atingidas
por material circulante

22,9% 345

Passagens de nivel acidentes

acidentes

1.507

acidentes
. significativos
)/ na UE em
- 2024

23,0% =

Restantes
categorias agregadas

acidentes

A maioria dos acidentes envolve pessoas atingidas por material circulante,
seguida de passagens de nivel.

Infografia — Tipos de acidentes ferroviarios significativos na Uniao Europeia, 2024.
Fonte: Eurostat — Railway Safety Statistics.

A categoria «restantes categorias agregadas» reune diferentes tipos de ocorréncias, Segura.':'ga | Anélise
incluindo colisdes, descarrilamentos e incéndios; ndo constitui uma categoria homogénea. Ferroviaria

Tipos de acidentes ferrovidrios significativos na Unido Europeia, 2024. Fonte: Eurostat — Railway Safety
Statistics. As restantes categorias agregadas incluem diferentes tipos de ocorréncias, como colisdes,
descarrilamentos e incéndios; ndo constituem uma categoria homogénea. Legenda metodoldgica integral na

infografia.

A imagem publica dos acidentes ferroviarios é frequentemente dominada por
colisbes entre comboios e descarrilamentos. Sdo acontecimentos de grande impacto
humano e mediatico, mas nao constituem a maioria das ocorréncias significativas

registadas na Europa.

Em 2024, a principal categoria foi a de acidentes envolvendo pessoas atingidas por
material circulante em movimento, excluindo suicidios, com 815 ocorréncias.

Seguiram-se 0s acidentes em passagens de nivel, com 345.



As duas categorias predominantes representam cerca de 77% dos acidentes
significativos. Esta distribuicdo revela que a seguranca ferroviaria nao depende
apenas de evitar colisbes entre comboios. Exige também impedir acessos indevidos
a via, proteger cruzamentos rodoviarios e pedonais, reduzir situacdes de exposicao e

assegurar o funcionamento dos sistemas de controlo.

Acidente, precursor e causa ndo sd0 a mesma coisa

Tipo de acidente Acontecimento ocorrido Colisdo ou descarrilamento
Precursor Situacdo que pode anteceder um acidente Carril partido

Fator contributivo Circunstancia que favorece ou agrava Falha de comunicagao

Causa estabelecida Resultado fundamentado de investigacao Sequéncia causal comprovada

Os Indicadores Comuns de Segurancga da ERA incluem precursores como carris
partidos, deformacdes da via e ultrapassagens indevidas de sinais de paragem,
conhecidas como SPAD. A identificacao de um precursor nao significa que esse fator
tenha causado um acidente especifico. Para estabelecer a relacéo causal, €
necessario investigar a sequéncia operacional, as condi¢des técnicas e as evidéncias

disponiveis.

5. Como se constroéi a seguranga de um comboio?
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A ALTA VELOCIDADE %"
ENCURTA DISTANCIAS.

A CONFIANCA.

A primeira camada

é a concegao e a tecnologia
do comboio, com sistemas
de controlo, monitorizacao
e protecao.

A segunda procura

reduzir o risco na operacao,
com procedimentos, formacgao
e gestao da circulacao.

A terceira diz respeito

as condicdes da infraestrutura,
como a via, a sinalizacao e

a manutencao.

Quando falamos de seguranca
ferroviaria, a pergunta central é:

como proteger melhor as pessoas?

Fontes: Eurostat, ERA, RSSB, TSB do Canad3,
RENFE e fontes noticiosas verificadas.

llustragado conceptual gerada por IA — camadas de seguranga ferroviaria; néo representa um acidente real.

A seguranca ferroviaria resulta da articulacao entre a tecnologia dos comboios, a
organizacao da operacao e as condicoes da infraestrutura. Estas trés dimensdes
integram mecanismos de prevencao, protecao e resposta, concebidos para reduzir a

probabilidade de acidentes e limitar as suas consequéncias.




A primeira camada é a concecao e a tecnologia do comboio, com sistemas de

controlo, monitorizacao e protecao.

Inclui os mecanismos automaticos de protecao, a supervisao do funcionamento dos
equipamentos, a resisténcia das estruturas e a concecao dos espacos interiores.
Estes elementos contribuem tanto para prevenir determinadas situacoes de risco

como para limitar os danos e proteger os ocupantes quando ocorre um acidente.

A segunda camada procura reduzir o risco na operagao, através de procedimentos,

formag&o dos profissionais e gestdo da circulagéo ferroviaria.

Abrange a qualificacao e o treino continuo dos maquinistas, operadores e restantes
profissionais envolvidos na exploracao ferroviaria, bem como a supervisao da
circulacao, os protocolos de seguranca e a capacidade de identificar e responder a

situacdes andmalas.

A formacao, a atualizagdo de competéncias e a preparacao para situacoes de
emergéncia sao componentes essenciais desta dimensao. A tecnologia ndo substitui
a responsabilidade humana nem a necessidade de procedimentos operacionais

adequados.

A terceira camada diz respeito as condi¢des da infraestrutura, incluindo a via

ferroviaria, a sinalizagdo e a manutencao.

Compreende a inspecao e conservacao da infraestrutura, os sistemas de sinalizagao
e controlo associados a rede e a identificacao de situacdes que possam

comprometer a circulagao segura.

A configuracao da infraestrutura e as condi¢gdes de acesso também influenciam a

capacidade de intervencao das equipas de emergéncia e de assisténcia as vitimas.

Por exemplo, perante uma situacdo andmala na circulacao, a sinalizacdo da
infraestrutura, os sistemas de protecao instalados no comboio e os procedimentos
aplicados pelos profissionais podem atuar de forma complementar para identificar o
risco, controlar a circulacao e orientar a resposta. Trata-se de um exemplo geral de

articulacao entre camadas, ndo de uma descricao dos acidentes de Adamuz ou Urda.

Prevenir, proteger e responder



Estas trés camadas nao funcionam isoladamente. A prevencao procura impedir que
0 acidente aconteca; a protecao procura reduzir as consequéncias para 0s
ocupantes; e a resposta envolve a evacuacao, 0 SOcorro, a assisténcia as vitimas e a

gestdo das consequéncias.

Nenhuma destas dimensdes oferece protecao absoluta. A seguranca ferroviaria
depende da sua articulacao e da capacidade de impedir que uma falha isolada

evolua para um acontecimento de consequéncias graves.
Por isso, quando falamos de seguranca ferroviaria, a pergunta central continua a ser:

Como proteger melhor as pessoas?

6. Porque nao sao habituais os cintos de segurang¢a nos
comboios?

A auséncia de cintos de seguranga nos comboios de passageiros pode parecer
contraditoria. No automovel e no aviao, o cinto € um elemento familiar de protecéo.

Por que razdo nao € habitual nos comboios europeus?

A resposta envolve diferencas entre os ambientes de transporte, as forcas
produzidas nos acidentes, a concecao dos bancos e as condi¢des de deformacao

dos veiculos.

Os estudos do Rail Safety and Standards Board sobre retencao de passageiros,
publicados em 2007, examinaram diferentes solucdes e mecanismos de lesdo. A

investigacao identificou resultados distintos para cintos de dois e trés pontos.
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s

6. PORQUE NAO SAO
HABITUAIS OS CINTOS
DE SEGURANCA

NOS COMBOIOS?

Estudos sobre segurancga ferroviaria analisaram
cintos de dois e trés pontos, bancos reforcados
e diferentes movimentos dos ocupantes

|
)
durante colisoes. l

Os resultados mostram compromissos importantes:

Cintos de dois pontos podem
aumentar determinadas lesoes.

Cintos de trés pontos podem oferecer
protecdo, mas exigem alteragdes
aos bancos.

Bancos mais rigidos podem criar riscos
adicionais para passageiros sem cinto.

e perda de espaco de sobrevivéncia

Descarrilamentos, impactos laterais
E mudam os resultados.

A protegao ferroviaria deve ser avaliada
como um sistema, ndo como um acessorio
isolado.

Fontes: RSSB, estudo de 2007; Transportation Safety Board of Canada,
investigacao R12T0038.

llustragédo conceptual gerada por IA sobre sistemas de retengao ferrovidria. Referéncias: RSSB (2007) e TSB
Canada (R12T0038).

Nota sobre a ilustracao: llustragcdo conceptual sobre sistemas de retengao e seguranga dos
ocupantes ferroviarios. Nao representa uma demonstragao experimental de protecao.




Cinto abdominal de dois

pontos Retencao parcial do ocupante Pode aumentar determinadas lesées

Reducéao de lesdes em certos

Cinto de trés pontos Exige bancos e ancoragens adequados

cenarios
Bancos absorventes de Reducdo de impactos Eficacia dependente da geometria e das
impacto secundarios forcas
Estrutura resistente a Preservagao do espaco de Pode ser comprometida em acidentes
colisdo sobrevivéncia extremos

. , Reducao de lesbes por Mesas, bagagem e acessorios também

Interiores protegidos .

contacto apresentam riscos

Os estudos ndo demonstram que 0s cintos sejam universalmente prejudiciais nem
que seriam sempre benéficos. A eficacia depende do cenario. Um impacto
longitudinal, um descarrilamento lateral, um capotamento e uma deformacao

estrutural grave podem produzir movimentos e riscos diferentes para os ocupantes.

Também nao ha evidéncia suficiente para afirmar que os cintos teriam evitado um
numero especifico de mortes em Adamuz ou Toledo. A questdo da evacuacgao exige
investigacao especifica, mas nao deve ser utilizada como argumento definitivo sem

evidéncia sobre o0s tempos de saida e as condicdes concretas dos veiculos.

A auséncia de cintos néo significa auséncia de seguranca passiva. Significa que a
protecao ferroviaria foi concebida a partir de uma combinacao de solucoes

diferentes das utilizadas no automovel.

Nota metodoldgica: Resultados de estudos historicos dependentes de condigdes de ensaio e
geometria dos bancos. Fontes: RSSB Passenger Containment (2007); Transportation Safety Board of
Canada R12T0038.

7. Comboio, aviao, autocarro e automovel: onde o risco é
maior?
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COMO SE COMPARA O RISCO ENTRE
TRANSPORTES PELA DISTANCIA
PERCORRIDA?

Os dados da UE-27 mostram as mortes por mil milh&es de
passageiros-quilémetro, um indicador que permite comparar
diferentes meios de transporte tendo em conta a distancia percorrida.

Mortes por mil milhdes de passageiros-quilometro
(VUE-27, 2012-2021)
2,603

0,228 0,077 0,065
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Automovel Autocarro Comboio Avido comercial

(-]
©
wn
@
0 E
£
2%
=
[T
E
o ®
a3
©
gs
o
=

Fonte: Agéncia Ferroviaria da Unido Europeia (ERA), relatério de 2024. - - il d
Comparagdo UE-27, 2012-2021. Dados agregados; ndo exclusivos de servigos de alta velocidade. pgf’,:s‘;’; L;“lfgﬁocs";c;g;‘gege"’ d
Infografia — comparacdo entre modos de transporte. A categoria «outros» ndo se aplica; os dados referem-se transporte).

automovel, autocarro, comboio e avido comercial.

Comparacao entre modos de transporte: mortes por mil milhdes de passageiros-quilémetro, UE-27, 2012-2021.
Fonte: ERA, Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2024. Nao representa risco por viagem nem
dados exclusivos da alta velocidade. Comboio e avido: representagao conceptual gerada por inteligéncia
artificial.

Uma comparacgao entre transportes exige escolher uma medida comum. Contar
acidentes nao é suficiente. Um avido, um comboio, um autocarro e um automovel
transportam numeros diferentes de pessoas, percorrem distancias distintas e

operam em condicdes diferentes.

Uma das medidas utilizadas pela ERA é a mortalidade por mil milhdes de

passageiros-quilémetro.

Segundo a Agéncia Ferroviaria da Unido Europeia (ERA), no periodo de 2012 a 2021,
0 comboio registou 0,077 mortes e a aviacao comercial 0,065 por mil milhdes de
passageiros-quilémetro (autocarro: 0,228; automovel: 2,603). Os valores do comboio
e do avido sao baixos e proximos. A diferenca nao autoriza afirmar que o aviao sera
necessariamente mais seguro em qualquer viagem, nem que um acidente aéreo ou

ferroviario individual representa a experiéncia habitual de transporte.

O automovel apresenta, nesta comparacao histoérica, um risco mortal por distancia
muito superior ao dos transportes ferroviario e aéreo. A interpretacao exige, contudo,

quatro reservas: os valores referem-se a 2012-2021; ndo isolam os comboios de alta



velocidade; a cobertura da aviagdo segue critérios proprios; e a unidade representa

distancia percorrida, ndo probabilidade de morte por viagem.

E se a comparacao for por viagem?

O resultado pode mudar conforme a distancia, o percurso, as condicdes de
circulacao e o indicador escolhido. As fontes comparadas nao disponibilizam dados

suficientemente harmonizados para estabelecer o risco por viagem.

Por isso, a comparacgao por viagem permanece em aberto. Nao seria correto
transformar as taxas por passageiros-quildmetro numa probabilidade universal por

embarque.

8. 0 que significam estes numeros para quem utiliza o
comboio todos os dias?
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A CONFIANCA DE QUEM
VIAJA NAO PODE DEPENDER
APENAS DA ESTATISTICA.

Para estes utilizadores, a seguranga deve ser /
compreendida em diferentes dimensoes.

-
A primeira é a seguranca da r '

circulagao: a capacidade de prevenir
colisdes, descarrilamentos e outras
ocorréncias graves.

"z | Asegunda é asegurancana
‘ interacao com a infraestrutura:
plataformas, atravessamentos,

passagens de nivel e zonas de acesso a via.

A terceira é a protecao dos
ocupantes e a capacidade de resposta
quando ocorre um acidente.

Embora atrasos e interrupgdes nao sejam, por si so, acidentes,
podem afetar a mobilidade de quem depende diariamente de um servico.

llustragao conceptual gerada por IA — quatro dimensdes da seguranga para os utilizadores quotidianos.

A seguranca ferroviaria nao é apenas uma questao de alta velocidade ou de grandes

viagens internacionais. E também uma quest&o de mobilidade quotidiana.

O comboio é utilizado por pessoas que se deslocam para trabalhar, regressam a
casa, frequentam estabelecimentos de ensino, visitam familiares ou dependem da

ferrovia para aceder a servicos e oportunidades.

Para estes utilizadores, a seguranca deve ser compreendida em diferentes
dimensdes. A primeira é a seguranca da circulacao: a capacidade de prevenir

colisdes, descarrilamentos e outras ocorréncias graves.



A segunda é a seguranca na interacao com a infraestrutura: plataformas,
atravessamentos, passagens de nivel e zonas de acesso a via. A terceira € a

protecdo dos ocupantes e a capacidade de resposta quando ocorre um acidente.

A quarta é a fiabilidade operacional. Embora atrasos e interrupcoes ndao sejam, por si
s0, acidentes, podem afetar a mobilidade de quem depende diariamente de um

servigo.

A dimensao real da mobilidade europeia

O transporte ferroviario tem uma dimensao significativa na mobilidade europeia.
Segundo os dados do Eurostat relativos a 2024, a sua utilizacao pode ser

contextualizada através de dois indicadores complementares.

8,7 mil milhoes 4445 mil milhoes

de viagens ferroviarias de passageiros de passageiros-quilémetro

Fonte: Eurostat, estatisticas do transporte ferroviario de passageiros, 2024. Valores arredondados.

Nota metodoldgica: Os dois indicadores apresentam universos estatisticos distintos. Segundo o
Eurostat, o valor publicado de 444,5 mil milhdes de passageiros-quilometro exclui a Bélgica por
confidencialidade estatistica. A Bélgica continua a transmitir os dados ao Eurostat nos termos do
Regulamento (UE) 2018/643; a restrigao refere-se a divulgagao publica, ndo a obrigacdo de reporte.
Estes indicadores descrevem a utilizagao da ferrovia e nao constituem, isoladamente, uma taxa de
risco individual. Fontes: Eurostat, noticia de 14/05/2026; metadados nacionais belgas rail_pa;
Regulamento (UE) 2018/643.

Esta dimenséao de utilizacdo ajuda a contextualizar a exposicao dos passageiros a
circulacao ferroviaria. Milhares de milhdes de viagens realizam-se anualmente, mas
essa escala ndo elimina a necessidade de investigar os acidentes graves e as suas

consequéncias humanas.

E porque o transporte ferroviario constitui uma infraestrutura essencial que a
prevencao de acidentes, a transparéncia das investigacdes e a melhoria dos

sistemas de seguranca assumem importancia publica.



Seguranca estatistica e perceg¢ao de seguranca
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O QUE ESTA D2 : m;:mf'
EM CAUSA? " § e S

A seguranca nao se mede apenas quando tudo corre’ bem. .4 |
A alta velocidade ferroviéria depende de varias camadas de protegao

que atuam de forma integrada, desde a prevencao até a resposta e a

aprendizagem continua.

PREVENCAO

Infraestrutura, sinalizaco, controlo da circulagédo

e manutengdo, com o apoio de equipas especializadas

(p. ex., operadores do Centro de Controlo da Clrculagao)

que monitorizam a rede em tempo real para prevenir incidentes. |

RESPOSTA DO SISTEMA

Material circulante com sistemas de monitorizaciao

(p. ex., telemetria e diagnéstico em tempo real) e

procedimentos operacionais definidos, que permitem

detetar anomalias, reagir rapidamente e proteger as pessoas.
e

APRENDIZAGEM

Investigagdo rigorosa das causas, identificagdo de fatores
de risco e implementagdo de melhorias, para evitar
novos acidentes e reforcar continuamente a seguranga.

Quando ocorre um acidente, importa investigar o que falhou,
como as prote¢des responderam e que medidas podem
reduzir riscos e evitar novas ocorréncias.

llustragao conceptual gerada por IA — prevencéao, resposta do sistema e aprendizagem. N&ao representa um
registo documental de um acidente.

A percecdao de risco nao depende exclusivamente das probabilidades. Um acidente
ferroviario com numerosas vitimas produz um impacto publico significativo. A
concentracao de mortes num unico acontecimento, a divulgacdo de imagens e a
incerteza sobre as causas podem alterar a forma como as pessoas avaliam a

seguranca de uma viagem.

Os indicadores estatisticos ajudam a contextualizar esse impacto, mas nao
substituem a experiéncia humana. Da mesma forma, a confianca dos passageiros
nao deve depender apenas da divulgacdo de numeros favoraveis. Depende também
da capacidade das instituicoes para investigar acontecimentos, identificar
insuficiéncias e demonstrar que as recomendacdes de seguranca sao efetivamente

aplicadas.

9. A seguranca ferroviaria também é uma questao de
turismo
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A LIBERDADE DE VIAJAR (| 25

Na Europa, o comboio pode ligar centros urbanos,
reduzir transferéncias e transformar o tempo
de deslocagdao em tempo util.
i ;-
o . Principais operadores e referéncias*:
Madrid > Barcelona | (© =3h02min [ssapttesimbriiyiin
@ - @ o = 621km @ iryo - tempos semelhantes

® OUIGO - = 3h05-3h10 (consoante servico) 5

Q Paris > Londres | © =2h25min P'i“ii",?li om?d:,::;(,efgfong:;s)
D - Q ~494km |[[innisiiidheetaiing

— g
Roma > M".50 ® ~2h 55 min Principais operadores e referéncias*:
&

® Trenitalia (Frecciarossa) - ref. oficial

~ (= 2h50-2h59)
El:] 4 El] Q =567 km ® ltalo - = 2h52 (percurso de 567 km)

og o ra . Principai referéncias*:
Mildo > Napoles I (D = 4h 08 min [Riaptperoad ity

® ItaliaRail - 788 km (valor proximo da ref. oficial)
- d

LW VL B italiaRail (sentido inverso) ~ 775-778 km
®© e &

® Rome2Rio - = 775 km (valor indicativo do itinerario)
Conforto Chamadas Tempo util Mais tempo
a bordo e conectividade | paratrabalhar, | para explorar ~

ler ou planear cada cidade .
o destino

Nota sobre os tempos: valores aproximados, em servicos @ Nota sobre a quilometragem:

diretos e de alta velocidade. Podem variar conforme o tipo de
comboio, horario, época do ano, obras na rede ou outras condigdes, a0 percurso ferrovirio e ndo corresponde
operacionais, que podem causar atrasos. a distancia em linha reta entre as cidades.

* A quilometragem indicada refere-se

Turismo sobre carris: mais ligacdes, mais destinos e uma forma
de viajar que combina mobilidade, conforto e experiéncia.

operadores ferrovidrios europeus (Renfe, iryo, OUIGO, Eurostar, ferroviarios e servicos rapidos consultados em 2026. Os horarios

Trenitalia, Italo), ItaliaRail, Rome2Rio e portal Rail Europe (jan/2026). variam por operador, servico, data, paragens, obras e condiges

I Fontes: Horarios e tempos de referéncia consultados em Tempos e distancias: referéncias aproximadas de percursos
operacionais. Ndo constituem garantia de duragdo da viagem.

Infografia editorial — LigagOes ferrovidrias europeias, com tempos de viagem e distancias aproximados e
identificagdo de operadores. Os tempos representam exemplos indicativos de servigos ferroviarios e variam
conforme horario, paragens, operador e data; as distancias sdo aproximacgdes de percurso, nao medigdes
certificadas de cada servigo. Nao correspondem a tempos de viagem porta a porta. Fontes e enquadramento:
Renfe (Madrid—Barcelona), SNCF Connect/Eurostar (Paris—Londres), Trenitalia (Roma—Mildo), Italo (Mildo-
Napoles); referéncias consultadas em 2026.

A ferrovia ocupa uma posicao importante na mobilidade turistica europeia, sobretudo
nas ligacdes entre centros urbanos. Em varios corredores, os servicos de alta
velocidade oferecem tempos de viagem competitivos, acesso a estagdes centrais e a

possibilidade de deslocacao entre cidades sem utilizagcdao de automovel.

A escolha do transporte envolve diferentes fatores: seguranca, duracao total da

deslocacao, preco, acessibilidade, localizacdo das estacdes e conveniéncia. Na



comparacao com a aviacao, € necessario considerar ndo apenas o tempo dentro do
veiculo, mas também 0s acessos aos terminais, 0s controlos, a espera e a

deslocacao até ao destino final.

A seguranca é uma dimensao dessa escolha, mas nao pode ser avaliada
isoladamente da utilizacao real da rede. A conveniéncia turistica ndo equivale, por si

s, a seguranca ferroviaria.

A seguranca da viagem depende, em primeiro lugar, das obrigacdes dos operadores
ferroviarios e dos gestores da infraestrutura, nos termos das respetivas
competéncias, incluindo a operacao segura, a informacao aos passageiros, a
assisténcia em caso de perturbacao e a preparacao para emergéncias. Para quem
viaja, a escolha de um percurso ferroviario ndo depende apenas da duracao, do preco
e da localizagcdo das estagdes: importa considerar também a fiabilidade do servico e
as condicdes de acessibilidade e evacuacao. Os passageiros podem contribuir para
uma viagem mais segura consultando as informacdes do operador, respeitando a
sinalizacao e as instrugdes de seguranca, identificando as saidas e os equipamentos
de emergéncia, mantendo desimpedidos o0s acessos e comunicando situacdes
anomalas aos profissionais. Esta responsabilidade individual complementa, mas nao
substitui, as obrigacdes dos operadores e das entidades responsaveis pela

infraestrutura.

10. O que os acidentes de 2026 exigem a seguranca
ferroviaria europeia?
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A

ACIDENTES DE 2026:
O QUE EXIGEM A
SEGURANCA <o
FERROVIARIA?
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Investigar cada ocorréncia.
Avaliar riscos do sistema.
Evitar conclusdes antecipadas.
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INVESTIGACAO AVALIAGAO PRUDENCIA NA

RIGOROSAE - INTERPRETACAO
Sy SISTEMICA ¢

- Y Verificar se as Nao presumir uma causa
A o riscos mais amplos a sucessao do§ agldentes
: na rede e nos perante tendéncias
acidente. procedimentos. estatisticas favoraveis.
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| Imagem ilustrativa — representagdo gerada por IA. Ndo documenta o local nem as circunstancias reais dos acidentes.

llustragcao conceptual gerada por IA — investigagao rigorosa, avaliagao sistémica e prudéncia na interpretacao.
Nao documenta o local nem as circunstancias reais dos acidentes.

Adamuz e Toledo mostram que acontecimentos de grande gravidade continuam
possiveis mesmo em sistemas de transporte dotados de mecanismos sofisticados

de prevencao e protecdo. Mas a sua analise exige duas perspetivas simultaneas.




A primeira € a investigacao rigorosa e individual de cada acidente: identificar os
acontecimentos, reconstruir as condicdes operacionais, examinar os sistemas

técnicos e determinar os fatores que contribuiram para as consequéncias.

A segunda ¢é a avaliacao sistémica: verificar se as conclusdes revelam riscos mais
amplos, insuficiéncias de procedimentos, necessidades de manutencao, falhas de

supervisao ou oportunidades de aperfeicoamento.

Nao é possivel concluir antecipadamente que os dois acidentes resultaram da
mesma insuficiéncia. Também nao seria adequado considerar irrelevante a sua
sucessao apenas porque os indicadores europeus de longo prazo apresentam uma

evolucao favoravel.

A seguranca ferroviaria exige que os acidentes raros sejam investigados com rigor,
porque as suas consequéncias podem ser extraordinariamente graves. O Relatorio

sobre Seguranca e Interoperabilidade Ferroviaria na Unido Europeia — ERA 2026

constitui uma referéncia institucional para enquadrar essa avaliacao, reunindo
indicadores de acidentes, vitimas, precursores de acidentes e desempenho da
seguranca ferroviaria europeia. A analise das causas especificas de cada ocorréncia

depende, contudo, das respetivas investigacdes oficiais.

11. Conclusao — Seguranca para quem trabalha, estuda,
regressa a casa ou viaja


https://www.era.europa.eu/content/report-railway-safety-and-interoperability-eu-2026
https://www.era.europa.eu/content/report-railway-safety-and-interoperability-eu-2026
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Para quem apanha um comboio

de manha para trabalhar, i‘ S
regressa a casa ao fim do dia, = 4
estuda noutra cidade ou atravessa

a Europa em viagem, a seguranca

nao é uma abstracéo estatistica.

E uma condicio essencial

de confiancga no transporte.

TRABALHAR ESTUDAR REENCONTRAR VIAJAR

Mais oportunidades, Novos horizontes, A FAMILIA Mais destinos,
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mais conexoes. mais futuro. ngais T mais experiéncias.

A Revista Publiracing aborda a ferrovia pela Por detrés de cada numero

; = estao pessoas, familias e
perspetiva do Transporte, Mobilidade, vidas profundamente afetadas.
Seguranca e Turismo. Mas viajar de comboio Manifestamos sempre a nossa
é também deslocar-se para trabalhar, estudar, consternacédo e solidariedade

reencontrar a familia ou regressar a casa. para com as vitimas, os feridos
e os seus familiares.

PORQUE, ANTES DE QUALQUER DESTINO,
ESTAO AS PESSOAS.
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llustragao conceptual gerada por IA — seguranca e mobilidade para quem trabalha, estuda, reencontra a familia
e viaja. Identidade visual Revista Publiracing.

A pergunta sobre a seguranca ferroviaria europeia nao pode ser respondida apenas
com as imagens de dois acidentes, nem apenas com estatisticas que mostram uma

reducao historica das ocorréncias. As duas dimensdes sao necessarias.



Os acidentes de Adamuz e Toledo recordam que a prevencao pode falhar e que a
protecao dos passageiros deve continuar a ser investigada e aperfeicoada. Os dados
europeus, por sua vez, demonstram que o risco mortal dos passageiros €
historicamente baixo quando considerado em relacao a escala da mobilidade

ferroviaria.

Para quem apanha um comboio de manha para trabalhar, regressa a casa ao fim do
dia, estuda noutra cidade ou atravessa a Europa em viagem, a seguran¢a nao € uma

abstracdo estatistica. E uma condicéo essencial de confianca no transporte.

A seguranca ferroviaria mede-se pelos riscos que se concretizam, pelos acidentes
que se conseguem evitar e pela capacidade de proteger as pessoas quando 0s

sistemas falham.

Compreender os numeros nao significa relativizar as tragédias. Significa reconhecer
a dimensao real do risco, exigir investigacdes fundamentadas e avaliar a ferrovia pelo

conjunto das suas condicdes de seguranca.

E essa combinacéo entre evidéncia, prevencao e responsabilidade que permite

discutir a mobilidade ferroviaria europeia sem alarmismo e sem complacéncia.
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cinturones-riesgo-trenes/16903475.shtml . O relatdrio original de seguranga néo foi autenticado integralmente nesta

revisao; o relatério geral de atividade é documento distinto.

ERA — Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2024: https://www.era.europa.eu/system/files/2024-
06/Report%200n%20Railway%20Safety%20and%20Interoperability%20in%20the%20EU%202024.pdf.

Eurostat — EU rail passengers made 8.7 billion trips in 2024 (14/05/2026): 8,7 mil milhdes de viagens e 444,5 mil
milhées de passageiros-quilémetro, com exclusédo da Bélgica neste ultimo indicador por confidencialidade:

https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20260514-1 .

RSSB — Passenger Containment (2007), registo bibliogréfico no Transportation Research Board:
https://trid.trb.org/View/849694.

TSB Canada — Relatério de investigagao ferrovidria R12T0038, documento original:

https://www.tsb.gc.ca/eng/rapports-reports/rail/2012/R12T0038/r12t0038.html . O acesso automatizado pode ser

bloqueado pelo servidor.

CIAF — Informacéo preliminar sobre Adamuz (19/01/2026). A versé&o institucional original ndo foi autenticada
diretamente nesta revisdo. Cépia redistribuida (acesso automatizado ndo confirmado):
https://ebs.publicnow.com/view/1B07524B280CB60525E9DC823DA3B83751179608 . Copia PDF secundaria

identificada: https://media.ellinikahoaxes.gr/uploads/2026/01/ciaf-note-on-the-investigation-of-the-adamuz-accident-

information-available-in-the-first-24-hours-after-the-accident.pdf A nota preliminar nao sustenta o balango posterior de

46 mortes.

AITAT — Nota informativa sobre o acidente de Urda, de 29/10/2026. Reprodugdo em Gaceta del Turismo (fonte

secundaria, ndo original oficial diretamente autenticado): https:/gacetadelturismo.com/actualidad/nota-informativa-

de-la-aitat-sobre-la-investigacion-del-accidente-de-urda-informacion-disponible-tras-las-primeras-24-horas-del-suceso/

Corroboracao jornalistica independente: https://www.europapress.es/economia/transportes-00343/noticia-autoridad-

investiga-accidente-mantiene-abiertas-todas-hipotesis-20261029214015.html. Nao foi confirmado um endereco

estavel da versao oficial original.

Boletin Oficial del Estado (BOE; Boletim Oficial do Estado espanhol) — Real Decreto-ley 32/2026, de 3 de novembro,
publicado em 4 de novembro de 2026; balango oficial de Urda: 69 mortos e mais de 100 feridos. Documento oficial:
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2026-23104.

Sobre as fontes: distinguem-se documentos institucionais consultados diretamente, registos bibliograficos e
reproducdes secundarias devidamente identificadas. Quando nao foi possivel confirmar o acesso direto ao
documento original, essa limitacao ¢ indicada. As investigagbes em curso nao sao tratadas como conclusées

definitivas.


https://publicaciones.transportes.gob.es/informe-general-de-actividad-2024-agencia-estatal-de-seguridad-ferroviaria-aesf
https://publicaciones.transportes.gob.es/informe-general-de-actividad-2024-agencia-estatal-de-seguridad-ferroviaria-aesf
https://www.seguridadferroviaria.es/quienes-somos/informe-de-actividad
https://www.rtve.es/noticias/20260122/preguntas-respuestas-seguridad-ferroviaria-cinturones-riesgo-trenes/16903475.shtml
https://www.rtve.es/noticias/20260122/preguntas-respuestas-seguridad-ferroviaria-cinturones-riesgo-trenes/16903475.shtml
https://www.era.europa.eu/system/files/2024-06/Report%20on%20Railway%20Safety%20and%20Interoperability%20in%20the%20EU%202024.pdf
https://www.era.europa.eu/system/files/2024-06/Report%20on%20Railway%20Safety%20and%20Interoperability%20in%20the%20EU%202024.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20260514-1
https://trid.trb.org/View/849694
https://www.tsb.gc.ca/eng/rapports-reports/rail/2012/R12T0038/r12t0038.html
https://ebs.publicnow.com/view/1B07524B280CB60525E9DC823DA3B83751179608
https://media.ellinikahoaxes.gr/uploads/2026/01/ciaf-note-on-the-investigation-of-the-adamuz-accident-information-available-in-the-first-24-hours-after-the-accident.pdf
https://media.ellinikahoaxes.gr/uploads/2026/01/ciaf-note-on-the-investigation-of-the-adamuz-accident-information-available-in-the-first-24-hours-after-the-accident.pdf
https://gacetadelturismo.com/actualidad/nota-informativa-de-la-aitat-sobre-la-investigacion-del-accidente-de-urda-informacion-disponible-tras-las-primeras-24-horas-del-suceso/
https://gacetadelturismo.com/actualidad/nota-informativa-de-la-aitat-sobre-la-investigacion-del-accidente-de-urda-informacion-disponible-tras-las-primeras-24-horas-del-suceso/
https://www.europapress.es/economia/transportes-00343/noticia-autoridad-investiga-accidente-mantiene-abiertas-todas-hipotesis-20261029214015.html
https://www.europapress.es/economia/transportes-00343/noticia-autoridad-investiga-accidente-mantiene-abiertas-todas-hipotesis-20261029214015.html
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2026-23104

Revista Publiracing - Mobilidade & Turismo - Edi¢cao digital | 2026

© 2026 Revista Publiracing. Todos os direitos reservados sobre o texto editorial original, a analise, a sele¢ao e a organizagao dos
conteudos e os elementos visuais protegidos.

E permitida a partilha do endereco eletrénico oficial deste artigo, com identificacdo expressa da origem: Revista Publiracing —

Mobilidade & Turismo. A reprodugéo, republicagao ou adaptagao de conteldos originais deste estudo, para além das utilizagdes
permitidas por lei, depende de autorizacao dos respetivos titulares. A mera mengéo da fonte ndo substitui essa autorizagéo
quando seja exigida.

llustragGes e infografias: a partilha do endereco oficial do artigo é permitida, com atribuigdo a Revista Publiracing. A cépia,
extracao, reutilizacao, reproducao ou distribuicdo autonoma dos elementos visuais protegidos depende de autorizagdo dos
respetivos titulares, ressalvadas as utilizagdes permitidas por lei. A identificagcdo da Revista Publiracing ndo confere, por si s6, uma

licenca de reutilizagao.

Os dados estatisticos e documentos de terceiros mantém a respetiva autoria, fontes e condi¢des de utilizacéo, identificadas ao longo do

artigo. Este aviso nao restringe as excegdes e limitagdes legais aos direitos de autor.

Os dados e as interpretagdes sao apresentados com as respetivas fontes, datas de referéncia e reservas metodoldgicas. As informagdes
relativas a investigagdes em curso refletem o conhecimento disponivel a data indicada e néo constituem conclusdes definitivas.




