
 

ΕΟΔΑΣΑΑΜ  -  http://www.harsia.gr  
Σελ. 1 από 74  

 

 

 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑ 

Υπουργείο Υποδομών & Μεταφορών  
Εθνικός Οργανισμός Διερεύνησης  

Αεροπορικών & Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων 
& Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ) 

Σιδηροδρομικός Τομέας 

 

 

 
Ταχ/κή Δ/νση: Βυτίνης 14-18 

Νέα Φιλαδέλφεια, 143 42 
Αττική 

Τηλέφωνο: 210-9608080 
Πληροφορίες: Κ. Καπετανίδης 
Email: kkapetanidis@harsia.gr 

 
 

 
Ν. Φιλαδέλφεια, 27/3/2025 
Αρ. Πρωτ.: ΕΟΔΑΣΑΑΜ/B529 

 
Προς : Εφετείο Λάρισας 

Εφέτης Ανακριτής 
Δικαστικό Μέγαρο Λάρισας 
Μεγάλου Αλεξάνδρου & Κούμα 
41442 Λάρισα 
Τηλ. : 2410531693 
Δ/νση Ηλ. Ταχ. : 
efetisanakritis@gmail.com  
 

 

 
Θέμα : Παροχή στοιχείων προς το Εφετείο Λάρισας 
Σχετ. : Το υπ. αριθμ. πρωτ. 112/5-3-2025 έγγραφό σας.  
 
Αξιότιμε κύριε Πρόεδρε, 
 
Σε συνέχεια του σχετικού ως άνω έγγραφό σας, σας ενημερώνουμε ότι η επίσημη 
μετάφραση των στοιχείων (1) και (2.α) έως (2.ε), είναι σε εξέλιξη και προβλέπεται να 
ολοκληρωθεί σε περίπου 15 ημέρες, οπότε και θα σας αποσταλεί συμπληρωματικά στο 
παρόν έγγραφο.  
 
Σε αναμονή των ανωτέρω, σας υποβάλλουμε τα στοιχεία στην αγγλική, και σας 
ενημερώνουμε για τα κάτωθι, σχετικά με την ενότητα 4.4.3 της Έκθεσης Διερεύνησης 
(Πιθανές αιτίες της πυρόσφαιρας και των φωτιών) :  
 
Σημείωση : Στο ακόλουθο κείμενο οι αριθμοί σε παρενθέσεις είναι παραπομπές στις 
αντίστοιχες παραγράφους της Έκθεσης Διερεύνησης και το κείμενο με πλάγια γραφή 
παραπέμπει στα αντίστοιχα χωρία, χωρίς όμως να αποτελεί πιστή μετάφραση των 
αντίστοιχων κεφαλαίων της Έκθεσης. Επιπλέον διευκρινιστικά στοιχεία παρέχονται με 
κανονική γραφή. 
 
1. Παρατηρήσεις (Ενότητα 4.4.3.1) 

Το φαινόμενο της πυρόσφαιρας προσεγγίστηκε αρχικά μέσω των διαθέσιμων βίντεο 

(δύο βίντεο από κάμερες από τον Αυτοκινητόδρομο Αιγαίου, ένα βίντεο από κάμερα από 

τον αυτοκινητόδρομο Μαλιακός - Κλειδί και τέσσερα μικρά βίντεο που τράβηξαν επιβάτες 
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του τρένου). Επίσης χρησιμοποιήθηκαν οι διαθέσιμες φωτογραφίες, 

συμπεριλαμβανομένων αυτών που περιλαμβάνονται στη δικογραφία, από το αρχείο του 

Εφέτη Ανακριτή Λάρισας (περίπου χίλες φωτογραφίες). 

Η διαδικασία και οι παρατηρήσεις αυτές αναλύονται στην Έκθεση, ενότητα 4.4.3.1 

(Observations/Παρατηρήσεις), παρ. (453) έως (480). Το συμπέρασμα των παρατηρήσεων 

συνοψίζεται στην παρ. (480):  

(480) Δεδομένων των τεχνικών τους χαρακτηριστικών και των ποσοτήτων των υλικών 

στα τρένα που θεωρητικά θα μπορούσαν να έχουν συμβάλει (π.χ. μπαταρίες υγρών 

στους ηλεκτροκινητήρες και βαγόνια επιβατών, υγρό ψύξης στα ηλεκτρονικά κυκλώματα 

ισχύος, ψυκτικό μέσο στα κλιματιστικά σε κάθε επιβατικό βαγόνι, δεξαμενές 

πεπιεσμένου αέρα σε κάθε ηλεκτροκινητήρα), αυτά δεν παρέχουν αρκετή ποσότητα 

καυσίμου για να εξηγήσουν τη δημιουργία και την ανάπτυξη της παρατηρούμενης 

πυρόσφαιρας (80μ διάμετρο και διάρκειας 10 δευτερόλεπτων). Επιπλέον, η τεχνική 

περιγραφή του βαγονιού του εστιατορίου (πούλμαν WRMZ) δεν αναφέρεται σε 

οποιαδήποτε εγκατάσταση κάποιου τύπου υγροποιημένου αερίου και από τις 

πληροφορίες μας δεν πραγματοποιείται κανονικό μαγείρεμα επί του βαγονιού. 

Χρησιμοποιούνται μόνο ηλεκτρικές τοστιέρες για σάντουιτς και φούρνοι μικροκυμάτων 

για να ζεστάνουν τα προμαγειρεμένα φαγητά. Επομένως, αποκλείοντας οποιοδήποτε 

άλλο εύφλεκτο υλικό από το βαγόνι του εστιατορίου και εξαλείφοντας κάθε άλλη 

πιθανότητα, η πιο πιθανή εξήγηση για τα παραπάνω ευρήματα φαίνεται να είναι ένας 

άγνωστος όγκος υγρού καυσίμου ο οποίος πιάστηκε στο πλαίσιο του βαγονιού του 

εστιατορίου (το οποίο παραμορφώθηκε σε σχήμα S κατά τη δεύτερη σύγκρουση μεταξύ 

του βαγονιού του εστιατορίου και της πρώτης φορτάμαξας του εμπορευματικού τρένου 

63503 και παρασύρθηκε στην τελική θέση των συντριμμιών). 

2. Γνωμοδοτήσεις Ειδικών και Προσομοιώσεις (Ενότητα 4.4.3.2)  

(481) Έχοντας ως δεδομένα τις πληροφορίες από τα βίντεο από τις 3 διαφορετικές 

κάμερες έγιναν προσπάθειες υπολογισμού και/ή προσομοίωσης των πιθανών αιτιών της 

πυρόσφαιρας και των πυρκαγιών, μέσω αντίστροφης μηχανικής. 

Η Επιτροπή Διερεύνησης του ΕΟΔΑΣΑΑΜ συναντήθηκε με τον κ. Α. Μιχόπουλο, 

Χημικό Μηχανικό MSc ΑΠΘ/UMASS, τεχνικό σύμβουλο οικογενειών, ύστερα από δική του 

επικοινωνία, με σκοπό την ανταλλαγή πληροφοριών για το φαινόμενο της πυρόσφαιρας. 

Κατά τη συνάντηση παρουσιάστηκε από τον κ. Μιχόπουλο η «ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ – 

ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΑΙΤΙΩΝ ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑΣ ΠΥΡΟΣΦΑΙΡΑΣ (FIREBALL) ΣΤΟ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟ 

ΔΥΣΤΥΧΗΜΑ ΤΩΝ ΤΕΜΠΩΝ, 28/2/2023» (περιλαμβάνεται στη δικογραφία) και στη συνέχεια 

προσκομίστηκαν επόμενες εκδόσεις αυτής. Τα στοιχεία αυτά (και ειδικότερα η ενότητα 

“Συμπεράσματα από τη μελέτη των δεδομένων αναφλεξιμότητας”) έχουν ληφθεί υπόψη 

κατά τη σύνταξη της Έκθεσης. 

(48) Επιπλέον, έγινε μεταξύ του Ευρωπαϊκού Οργανισμού Σιδηροδρόμων (ERA) και 

του κ. Κ. Λακαφώση, Μηχανολόγου-Αεροναυπηγού Μηχανικού MEng, και μέλους της 
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Επιτροπής Διερεύνησης Ανεξάρτητων Πραγματογνωμόνων Οικογενειών (ΕΔΑΠΟ), σύμβαση 

παροχής υπηρεσιών, με βασικό αντικείμενο την παροχή στοιχείων (για την τεκμηριωμένη 

καταγραφή και περιγραφή γεγονότων σχετικά με τη σύγκρουση, τη χαρτογράφηση των 

βαγονιών, την φωτιά και την πυρόσφαιρα και το χρονολόγιο συμβάντων μετά τη 

σύγκρουση).  

(483) Πρώτα επικοινωνήσαμε με το κρατικό ινστιτούτο RI.SE το οποίο συνεργάζεται 

με τον ακαδημαϊκό χώρο, τη βιομηχανία και την κοινωνία ως κεντρικό κομμάτι του 

σουηδικού συστήματος καινοτομίας. Στο ινστιτούτο RI.SE ανατέθηκε ένα έργο 

γνωμοδότησης διάρκειας 2 εβδομάδων σχετικά με τη δυνατότητα ανάφλεξης από τα ήδη 

γνωστά υλικά και ουσίες στο τρένο. 

Το ερώτημα ήταν ποιοι μηχανισμοί και ποια υλικά θα μπορούσαν να έχουν 

δημιουργήσει την πυρόσφαιρα κατά τη διάρκεια του ατυχήματος, λαμβάνοντας ως 

δεδομένα μόνο τα γνωστά και καταγεγραμμένα καύσιμα επί των αμαξοστοιχιών. 

Αναλύοντας τα δεδομένα και τις πληροφορίες, διερευνήθηκαν δύο πιθανά σενάρια, η 

καύση αερολύματος υγρών σταγονιδίων και η έκρηξη της δεξαμενής λαδιού 

μετασχηματιστή (φαινόμενο έκρηξης αναβράζοντος υγρού – διαστελλόμενου αερίου - 

BLEVE). Η πιθανότητα έκρηξης της δεξαμενής λαδιού μετασχηματιστή προέκυψε από την 

ανάλυση ότι είναι πολύ μικρή. 

(484) Ως αποτέλεσμα, το RI.SE παρείχε μια έκθεση με γνωμάτευση σχετικά με την 

πιθανότητα διάσπασης υγρού ελαίου σιλικόνης σε σταγονίδια μεγεθών που κυμαίνονται 

από 0,5 έως 4 mm σε διάμετρο και την διασπορά αυτών σε μια περιοχή που θα ήταν 

σύμφωνη με τις υφιστάμενες παρατηρήσεις για το μέγεθος της πυρόσφαιρας και τα 

ευρήματα στον τόπο του ατυχήματος. Σύμφωνα με αυτή την υπόθεση, είναι δυνατό (από 

ρευστοδυναμικής άποψης) να διασπαστεί το λάδι σιλικόνης με τέτοιο τρόπο ώστε να 

δημιουργούνται σταγονίδια των αναφερόμενων μεγεθών και να διασκορπιστούν στην 

περιοχή (ώστε να καλυφθεί η περιοχή με νέφος σταγονιδίων). Έτσι, έγινε η υπόθεση ότι 

θεωρητικά θα μπορούσε ένα τέτοιο νέφος να αναφλεγεί και να δημιουργήσει 

πυρόσφαιρα είναι, σύμφωνα με αναφορές στη βιβλιογραφία. 

Αναλυτικά (2.α της παραγγελίας σας) : 
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Όπως αναφέρεται στο Παράρτημα της έκθεσης (Appendix – Limitations and possible 

future work), απαιτείται περαιτέρω διερεύνηση της συμπεριφοράς της εκνέφωσης με 

διαφορετικά μεγέθη σταγονιδίων, σε διαφορετικές θερμοκρασίες και με διαφορετικές 

πηγές αρχικής ανάφλεξης ώστε να εκτιμηθούν καλύτερα οι πιθανότητες για κάθε 

διαφορετική περίπτωση. Επιπλέον, αναφέρεται ότι η ποσότητα του καυσίμου (ελαίου 

σιλικόνης) που συμμετείχε στο φαινόμενο της δημιουργίας νέφους δεν είναι γνωστή και γι' 

αυτό έγινε μια εκτίμηση ότι “σημαντική” ποσότητα από τον μετασχηματιστή της επιβατικής 

και “μικρότερη” ποσότητα από τους μετασχηματιστές της εμπορικής συμμετείχαν στην 

εκνέφωση. Επίσης, η επιβεβαίωση των διαμέτρων των σταγονιδίων (μέσω περαιτέρω 

διερεύνησης) θα βοηθούσε στην καλύτερη κατανόηση των φαινομένων.  

Από τις παραπάνω εκπεφρασμένες επιφυλάξεις της τεχνικής έκθεσης και σε 

συνδυασμό με την αδυναμία της έκθεσης να δώσει συγκεκριμένες εξηγήσεις σε 

παρατηρηθέντα φαινόμενα (μηχανισμό τροφοδοσίας της πυρόσφαιρας μετά τα πρώτα 2 

δευτερόλεπτα, ποσοτικοποίηση συνολικών μαζών, διαπίστωση αρχικής αιτίας έναυσης του 

αερολύματος, μετεωρολογικές συνθήκες διαφορετικές από τις επικρατούσες κλπ), 

θεωρήθηκε σκόπιμο να γίνει προσπάθεια περαιτέρω διερεύνησης των ανοικτών ζητημάτων 

στα οποία δεν είχε δοθεί κατηγορηματική απάντηση. 

(485) Επιπροσθέτως των ανωτέρω, ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ επικοινώνησε με τον κ. 

Κωνσταντόπουλο, Καθηγητή Χημικών Μηχανικών (Νέες Προηγμένες Καθαρές Τεχνολογίες 

Καύσης) του Αριστοτελείου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης, με ερωτήσεις σχετικές με την 

πιθανότητα σχηματισμού εύφλεκτου μίγματος αερολύματος από λάδι σιλικόνης ως 

άμεση συνέπεια της σύγκρουσης. Ο καθ. Κωνσταντόπουλος προσέφερε μια σύντομη 

τεχνική έκθεση για τα επίμαχα ζητήματα. Σύμφωνα με αυτή, δεδομένου του κατά 

προσέγγιση χρόνου 0,4 δευτερολέπτων για την αρχική ανάφλεξη και ανάπτυξη της 

πυρόσφαιρας, δεν υπάρχει ρεαλιστικός τρόπος για μια τέτοια μεταφορά ενέργειας και 

ανάφλεξη και καύση λαδιού σιλικόνης να συμβούν, στο δεδομένο χρονικό πλαίσιο και με 

το δεδομένο ρυθμό ανάπτυξης της πυρόσφαιρας. Περαιτέρω, ο καθ. Κωνσταντόπουλος 

υπολόγισε την ποσότητα της λευκής σκόνης (διοξείδιο σιλικόνης, SiO2) που θα είχε 

σχηματιστεί μετά την καύση 2,4 μετρικών τόνων ελαίων σιλικόνης, σε 1,94 μετρικούς 

τόνους, οι οποίοι δεν παρατηρήθηκαν στο σημείο του ατυχήματος.  

Αναλυτικά (2.ε της παραγγελίας σας) : 
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 Από την γνωμοδότηση του καθηγητή Κωνσταντόπουλου τεκμηριώνεται ότι η 

ανάφλεξη και η καύση των ελαιών σιλικόνης δεν θα μπορούσαν να συμβούν εντός του 

δεδομένου χρονικού πλαισίου της πυρόσφαιρας. Η γνωμοδότηση καταλήγει ότι η 

προέλευση της πυρόσφαιρας, η οποία συνάδει με μερικούς τόνους εύφλεκτου πτητικού 

καυσίμου πρέπει να αναζητηθεί αλλού. 

 Αυτό το συμπέρασμα υποστηρίζεται και από την ανάλυση στο κεφάλαιο 4.4.3.1. 

(462) Για παράδειγμα, στην εικόνα 60, αποτυπώνεται η θέση του μετασχηματιστή (με 

κόκκινο χρώμα) σε πολύ κοντινή απόσταση στην εστία της φωτιάς (με κίτρινο χρώμα) αλλά 

χωρίς να φλέγεται. Η θέση της εστίας της φωτιάς και του μετασχηματιστή αποτυπώνεται 

επίσης στην εικόνα 61. Σε αυτή φαίνεται ότι ο μετασχηματιστής εν τέλει δεν έχει καεί 

πλήρως αλλά μόνο στη μία πλευρά και, ενώ αντίθετα το βαγόνι του εστιατορίου που ήταν 

ακριβώς δίπλα έχει καεί ολοσχερώς. 

Ακολούθως, για την καλύτερη μελέτη του φαινομένου της πυρόσφαιρας ως προς τα 

τρία διακριτά στάδια τα οποία καταγράφηκαν από τα βίντεο και για την διερεύνηση της 

επίδρασης της κάθε παραμέτρου (είδος καυσίμου, ταχύτητα και γωνία απελευθέρωσης, 

θέση στον τρισδιάστατο χώρο, επίδραση ανέμου κλπ), επελέγη η προσομοίωση 

υπολογιστικής ρευστοδυναμικής (CFD). 

H προσομοίωση υπολογιστικής ρευστοδυναμικής (CFD) είναι αναλυτικότερη και πιο 

ακριβής από τα απλά στατικά μοντέλα που μπορούν να εκτιμήσουν αυτό που ονομάζεται 

single stage release (όπως π.χ. BLEVE σε ένα κλειστό δοχείο).  

(486) Για τον λόγο αυτό εκτελέστηκαν υπό την επίβλεψη της ΕΔΑΠΟ προσομοιώσεις 

υπολογιστικής ρευστοδυναμικής (CFD) σε μια προσπάθεια να αναδημιουργηθεί το 

συμβάν όπως καταγράφηκε από τις κάμερες, χρησιμοποιώντας μόνο μαθηματικά 

μοντέλα υπολογιστών και τα εργαλεία οπτικοποίησης τους: 

- Το Fire Dynamics Simulator (FDS) είναι ένα μοντέλο CFD, μιας ροής ρευστού 

καθοδηγούμενης από τη φωτιά. Το λογισμικό λύνει αριθμητικά μια φόρμα των εξισώσεων 

Navier-Stokes οι οποίες είναι κατάλληλες για χαμηλή ταχύτητα, θερμικά καθοδηγούμενη 

ροή, με έμφαση στον καπνό και μεταφορά θερμότητας από πυρκαγιές. 

- Το Smokeview (SMV) είναι ένα πρόγραμμα οπτικοποίησης που χρησιμοποιείται για 

την εμφάνιση της εξόδου των προσομοιώσεων FDS και CFAST 

(487) Τα προηγμένα χαρακτηριστικά των μοντέλων CFD (όπως ο χειρισμός 

πολύπλοκων τρισδιάστατων γεωμετριών και περιβάλλοντα, που αναλύουν αντιδραστική 

ή μη δραστική ροή συμπιεστών ή μη συμπιεστών ρευστών) είναι αποδεκτά και έγκυρα 

επιστημονικά εργαλεία για την υποστήριξη της δυναμικής εκτίμησης συνεπειών στην 

προοπτική εφαρμογής σε προηγμένες μελέτες ασφάλειας που αφορούν πυρκαγιές, 

εκρήξεις και τοξικές διασπορές. Αυτό επιβεβαιώθηκε από εμπειρογνώμονες από τα 

πανεπιστήμια της Πίζας και της Γάνδης, με τα οποία επικοινωνήσαμε κατόπιν σύστασης 
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του Τεχνολογικού Πανεπιστημίου του Ντελφτ (TU Delft), το οποίο μας τα σύστησε ως 

διεθνώς γνωστά για την εξειδίκευσή τους στον τομέα της μεθόδου CFD. 

Συγκεκριμένα, ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ ανέθεσε στο Πανεπιστήμιο της Γάνδης δύο έργα: A. Να 

εκτιμήσει την εγκυρότητα της χρήσης CFD με FDS στην ανάλυση του συγκεκριμένου 

δυστυχήματος και Β. Να επαληθεύσει / επικυρώσει την ανάλυση CFD του ατυχήματος, η 

οποία έγινε από την ΕΔΑΠΟ, αποτελεί πνευματική της ιδιοκτησία, και για τους λόγους της 

διερεύνησης παρουσιάστηκε στην επιτροπή διερεύνησης.  

Έργο Α: Το ερώτημα που τέθηκε στον καθ. B. Merci (καθηγητής Τμήματος Δομικών 

Μηχανικών Και Δομικών Υλικών - Ερευνητική Ομάδα: Επιστήμη Και Μηχανική 

Πυρασφαλείας, Σχολή Μηχανικών και Αρχιτεκτονικής του Πανεπιστημίου της Γάνδης, 

Universiteit Gent - UGent) ήταν : Εκφράστε μια επιστημονική γνώμη σχετικά με την 

εγκυρότητα της μεθόδου CFD για χρήση στην ανάλυση που της πυρόσφαιρας που 

εμφανίστηκε μετά τη σύγκρουση δύο τρένων στο ατύχημα των Τεμπών στην Ελλάδα στις 28 

Φεβρουαρίου 2023. Ζητούμενο ήταν η γνωμάτευση εάν η μέθοδος CFD, και το 

συγκεκριμένο πακέτο λογισμικού, είναι κατάλληλο ως εργαλείο και μπορεί να 

χρησιμοποιηθεί για τη μοντελοποίηση των φυσικών διαδικασιών που εμπλέκονται στο υπό 

εξέταση σενάριο. Το Πανεπιστήμιο της Γάνδης υπέβαλε έκθεση σχετικά με την επιστημονική 

εγκυρότητα της ανάλυσης CFD για τη μοντελοποίηση της ανάφλεξής της πυρόσφαιρας. 

Αναλυτικά (2.β.Ι της παραγγελίας σας): 
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Έργο Β: Ζητήθηκε να επαληθευτεί ότι οι προσομοιώσεις CFD έχουν 

παραμετροποιηθεί σωστά και ότι έχουν χρησιμοποιηθεί εύλογα δεδομένα εισόδου.  

(488) …Αυτή η ανασκόπηση κατέληξε σε μια αναφορά που παρείχε μια τεχνική 

γνώμη σχετικά με την εγκυρότητα των μεταβλητών και των παραμέτρων για μοντελοποίηση 

που είχαν χρησιμοποιηθεί μέχρι τώρα στις προσομοιώσεις CFD, προκειμένου να 

αναπαραχθεί το γεγονός όπως καταγράφηκε από τις κάμερες με τα πιο ρεαλιστικά 

σενάρια…  

Αναλυτικά (2.γ/δ της παραγγελίας σας): 
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Ερώτημα για το προαναφερθέν Έργο Α (επιστημονική γνώμη σχετικά με την 

εγκυρότητα της μεθόδου CFD), τέθηκε επίσης στον καθ. G. Landucci (αν. καθηγητής Χημικών 

Μηχανικών, Τμήμα Πολιτικών και Βιομηχανικών Μηχανικών, πανεπιστήμιο Πίζα, Università 

di Pisa). Ο καθ. G. Landucci απέστειλε ανεπίσημη γνωμάτευση σχετικά με την επιστημονική 

εγκυρότητα της ανάλυσης CFD για τη μοντελοποίηση της ανάφλεξής της πυρόσφαιρας.  

Αναλυτικά (2.β.ΙΙ της παραγγελίας σας): 

«Risk analysis of hazardous materials transportation involves the estimation of 

accident consequences using engineering and mathematical techniques. Consequences are 

aimed at determining the contribution of magnitude to the risk, representing the impact of 

the expected accidents, thus related to both vulnerability of territory and severity of 

scenarios. 

Computational fluid dynamics (CFD) modelling is a consolidated tool to support 

industrial projects development and were recently adopted in the framework of consequence 

assessment and safety studies. The advanced features of CFD models, such as handling 

complex three-dimensional geometries and environments, analyzing reactive or non-reactive 

flow of compressible or non-compressible fluids, make them nowadays well accepted and 

valid tools to support dynamic consequence assessment in the perspective of implementation 

in advanced safety studies dealing with fires, explosions and toxic dispersions. 

CFD models solve Navier-Stokes (N-S) equations of fluid flow (conservation of mass, 

momentum and scalar quantities) in a three-dimensional space. The problem is reduced to 

the solution of a system of partial–differential (or integral–differential) equations that need 

to specify appropriate boundary conditions and discretization methods for their numerical 

solution. CFD models may capture the interaction among the released hazardous substances 

and the geometry of the equipment, pipes, structures, as well as topography and vegetation 

surrounding an industrial site, where risk assessment is carried out. The advantage of CFD is 

also related to the dynamic nature of the results, which can be used to trace the transient 

evolution of the physical effects associated with the accident scenario.  

Among the most diffused CFD-based tools specifically aimed at reproducing fire and 

explosion scenarios, Fire Dynamic Simulator (FDS) is one of the most widely applied in 

technical and scientific literature. FDS is a CFD code created by the National Institute of 

Standards and Technology (USA). The code, designed to reproduce the effects of combustion 

of solids or gases, is able to reproduce the movement of air and fluids and has extensive 

validation documentation for various uses. All documentation regarding the code, as well as 

its validation, are publicly available on the website https://pages.nist.gov/fds-

smv/manuals.html.  

FDS is based on the LES (large eddy simulation) approach for solving turbulent fluid 

dynamic equations. A distinctive feature of a CFD model is the regime of flow velocities 

(relative to the speed of sound) for which it was designed. Codes that reproduce high-speed 

flows, close to the speed of sound in the medium considered, must handle compressibility 
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effects and shock waves. For low velocities, however, it is possible to explicitly neglect the 

compressibility effects that give rise to acoustic (sound) waves. The N-S equations describe 

the propagation of information at low velocities, comparable to those that can be 

experienced during a fire (about 10 m/s), but also at high velocities, of the order of 

magnitude of sound wave transmission (for still air, about 300 m/s). Solving a discrete form 

of these equations would require extremely small time-steps to account for information 

traveling at the speed of sound, making practical simulations difficult. The FDS code solves 

the transport equations in low velocity approximations, much lower than the speed of sound, 

but sufficient to well predict the behavior of the fluid motion in case of diffusive flames, such 

as pool fires, or fireballs. 

The FDS software has been validated against experimental data for a wide range of 

scenarios. For each implemented model (pool fires and flaming jets, gas velocity, activation of 

fire-fighting devices, formation of gaseous combustion products, particulate matter and 

smoke, pressure, surface temperature, heat exchange, fire suppression, combustion velocity 

and fire propagation, atmospheric dispersion) the results of the code have been compared 

with the data obtained in the experiments. For more details on the experiments used for the 

validation of the models implemented in FDS, please refer to the code validation guide 

available at the link above.» 

 

Σύμφωνα με τα συμπεράσματα της έκθεσης του Έργου Β από το Πανεπιστήμιο της 

Γάνδης, έγινε από την ΕΔΑΠΟ περαιτέρω προσαρμογή στις παραμετροποιήσεις των 

προσομοιώσεων CFD έτσι ώστε το τελικό μοντέλο να ικανοποιεί όλες τις παρατηρήσεις της 

έκθεσης. Αναλυτικά : 

 (488) … Η προσαρμογή ορισμένων από τις μεταβλητές και τις παραμέτρους 

σύμφωνα με τα ανωτέρω, οδήγησε σε ένα βελτιωμένο και πιο αξιόπιστο σύνολο 

προσομοιώσεων και αναλύσεων CFD, που οδήγησε στα ακόλουθα ευρήματα: 

Α. Μεταξύ των διαφορετικών τύπων καυσίμων υδρογονανθράκων που 

δοκιμάστηκαν, διαπιστώθηκε ότι τα αποτελέσματα ήταν πολύ παρόμοια για πολλούς 

διαφορετικούς τύπους καυσίμων με παρόμοιες φυσικές ιδιότητες, με σημαντικότερη 

παράμετρο τη μάζα καυσίμου. Το υγραέριο, η βενζίνη, το μείγμα νάφθας κ.λπ. ίδιας 

συνολικής μάζας παρέχουν σχεδόν το ίδιο αποτέλεσμα (παρόμοιο μέγεθος και διάρκεια 

πυρόσφαιρας) με πολύ μικρές μόνο διαφορές στο σχήμα της πυρόσφαιρας. 

Β. Οι υπολογισμοί, με τα μαθηματικά μοντέλα CFD, δείχνουν ότι μια ποσότητα τάξης 

μεγέθους 2500 κιλών κάποιου τύπου καυσίμων υδρογονανθράκων απαιτείται για την 

αναπαραγωγή των 3 διακριτών σταδίων (με 1000, 1200 και 300 κιλά αντίστοιχα) της 

αρχικής ανάφλεξης, της πυρόσφαιρας και των δευτερευουσών λιμνών φωτιάς που 

καταγράφηκαν στα 3 βίντεο που δείχνουν το συμβάν από 3 διαφορετικά γωνίες λήψης. 

Γ. Η διάρκεια της απελευθέρωσης καυσίμου κατά το στάδιο 2 (περίπου 4 

δευτερόλεπτα) και το παρατηρούμενο αποτέλεσμα (πυρόσφαιρα σε μέγεθος που 
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αυξάνεται από τα 40 στα 80 μέτρα σε διάμετρο) υποδεικνύουν μια ποσότητα καυσίμου 

που εκτιμάται με τις προσομοιώσεις CFD σε 1200 kg περίπου. Σε αυτή την περίπτωση, 

αποκλείεται η πιθανότητα υγρού καυσίμου (έλαιο σιλικόνης από το μετασχηματιστή ή 

οποιοδήποτε άλλο υγρό καύσιμο από άγνωστη πηγή) το οποίο θα μπορούσε να 

«περιλούσει»| το βαγόνι εστιατορίου, γιατί μια τέτοια ενέργεια δεν μπορούσε να 

κρατήσει επί 4 δευτερόλεπτα απελευθερώνοντας 1000 kg καύσιμο . Η μοναδική τέτοια 

πιθανότητα θα ήταν για το υγρό καύσιμο να εισέλθει στο βαγόνι του εστιατορίου από τα 

σπασμένα παράθυρά του. Όμως, το γεγονός ότι έξι επιβάτες του βαγονιού του 

εστιατορίου επέζησαν, δεν συμβαδίζει με αυτή την εκδοχή, όπως επίσης και το γεγονός 

ότι οι επιζώντες δεν υπέστησαν εγκαύματα που να συνάδουν με καύση ποσότητας 

καυσίμου της τάξης των 1000 kg στο εσωτερικό του βαγονιού. 

Δ. Περαιτέρω εκτιμάται ότι ποσότητα 300 κιλών καυσίμου υδρογονανθράκων μπορεί 

να ενεπλάκη στην λίμνη φωτιάς #2, καίγοντας το βαγόνι του εστιατορίου, που συνέχισε 

να καίει για περισσότερες από 2 ώρες τρεφόμενο επίσης (στη συνέχεια) και από το λάδι 

σιλικόνης και τα υλικά των εσωτερικών επενδύσεων του βαγονιού. Δεν είναι, ωστόσο, 

δυνατό να υπολογιστεί με ακρίβεια αυτή η ποσότητα λόγω του άγνωστου χρόνου 

δευτερογενούς ανάφλεξης των εμπλεκόμενων πρόσθετων καυσίμων, κάτι που ισχύει και 

για την ποσότητα καυσίμων που κάηκε στην άλλη λίμνη φωτιάς (δηλαδή δεν είναι 

δυνατόν να διαπιστωθεί από ποιά χρονική στιγμή συνεχίζουν να καίγονται τα υλικά του 

βαγονιού).  

Ε. Η εξέταση των βιντεοσκοπήσεων και της αντίστοιχης ανάλυσης CFD για το 2ο 

στάδιο του ανάφλεξης, υποδεικνύουν μια ενιαία πηγή για το 2ο στάδιο της ανάφλεξης. 

Αν και δεν είναι δυνατό να επιβεβαιωθεί ότι το καύσιμο για το 1ο στάδιο ανάφλεξης έχει 

την ίδια προέλευση με το καύσιμο για το 2ο στάδιο, είναι πολύ πιθανό ότι και τα στα 3 

στάδια του φαινομένου γίνεται καύση της ίδιας πηγής καυσίμου. 

Επισημαίνεται ότι οι εκτιμήσεις αυτές δεν αποτελούν την μια και μοναδική λύση του 

προβλήματος, αφού είναι όντως δυνατόν να υπάρξουν περισσότεροι συνδυασμοί στον 

επιμερισμό των μαζών σε συνδυασμό με μικρές αλλαγές σε ταχύτητες και γωνίες διασποράς 

που να καταλήγουν σε προσομοίωση CFD η οποία να ταιριάζει επίσης ικανοποιητικά με τα 

καταγεγραμμένα βίντεο. Όμως η τάξη μεγέθους της συνολικής ποσότητας δεν αλλάζει. 

Προσομοιώσεις με πολύ μικρότερη ποσότητα καυσίμου έδιναν σαφώς μικρότερο μέγεθος 

και διάρκεια πυρόσφαιρας. Προσομοιώσεις με πολύ μεγαλύτερες ποσότητες (άνω των 5 tn) 

απαιτούσαν είτε πολύ διαφορετική (μη ρεαλιστική) γεωμετρία αρχικής απελευθέρωσης και 

πολύ μεγαλύτερη πυρόσφαιρα σε μέγεθος και διάρκεια, είτε ρεαλιστική γεωμετρία και 

ρεαλιστικές διαστάσεις και διάρκειες πυρόσφαιρας, όμως με εξαιρετικά μεγάλες ποσότητες 

καυσίμου να περισσεύουν από την πυρόσφαιρα και να πρέπει να καούν σε δευτερογενείς 

πυρκαγιές στο έδαφος. Αυτό το φαινόμενο που δεν επιβεβαιώνεται από τις καταγραφές 

των τριών βίντεο (και ειδικά του τρίτου βίντεο από την κάμερα “Μαλιακός-Κλειδί”).  

Η ανωτέρω ποσότητα των 2.500 κιλών αναφέρεται στο πόρισμα ως "τάξη μεγέθους" 

(order of magnitude). Επισημαίνεται ότι σε παρόμοια εκτίμηση ποσότητας καυσίμου (2.600 
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κιλά) καταλήγει η τεχνική έκθεση του καθ. Κωνσταντόπουλου, ο οποίος χρησιμοποίησε 

διαφορετική από το CFD μεθοδολογία (στατικά μοντέλα τα οποία εκτιμούν την ποσότητα με 

δεδομένο τη μέγιστη διάμετρο, τη διάρκεια της πυρόσφαιρας και το είδος του καυσίμου). 

(489) Χρησιμοποιώντας τις υποθέσεις του RI.SE (484), εκτελέστηκε μια επιπλέον 

προσομοίωση CFD χρησιμοποιώντας τη μικρότερη αναφερόμενη διάμετρο σταγονιδίων 

(0,5mm) και πλήρη εξαέρωση ολόκληρης της μάζας του καυσίμου. Αυτή είχε ως 

αποτέλεσμα τα ακόλουθα ευρήματα: 

- Το λάδι σιλικόνης του τύπου που χρησιμοποιείται στους μετασχηματιστές ισχύος 

των ηλεκτρομηχανών δεν μπορούσε να εκραγεί και να δημιουργήσει μια μεγάλη 

πυρόσφαιρα με οποιονδήποτε τρόπο. Ακόμα κι όταν προστέθηκαν πηγές μεγάλης 

θερμότητας και ενεργές φλόγες ως πηγή ανάφλεξης και ακόμη και όταν το λάδι σιλικόνης 

ψεκάστηκε με διάφορους τρόπους σε έναν τοίχο για να δημιουργήσει διασπορά και 

μικρότερα σταγονίδια, το μόνο δυνατό αποτέλεσμα ήταν μια πολύ σύντομη ανάφλεξη 

0,3-0,4 δευτερολέπτων, η οποία δεν διαδόθηκε στην υπόλοιπη ποσότητα του λαδιού. 

(490) Αυτό επιβεβαιώνεται περαιτέρω από την εξέταση του εξωτερικού κελύφους 

των τριών μετασχηματιστών, που δείχνει ότι η ποσότητα λαδιού σιλικόνης που θα 

μπορούσε να διαφύγει κατά τα πρώτα 0,3-0,4 δευτερόλεπτα δεν θα ήταν αρκετή για τη 

μεγάλη μπάλα φωτιάς που παρατηρήθηκε (Εικόνα Έκθεσης 67) 

(491) Η παραπάνω προσομοίωση αντιστοιχεί επίσης με τη διαπίστωση ότι δεν 

υπάρχει μηχανισμός για τη δημιουργία μιας λεπτής ομίχλης σταγονιδίων σε αυτό το 

στάδιο, καθώς από το αρχικό σημείο πρόσκρουσης απέχουμε χρονικά 5-6 δευτερόλεπτα 

(στο παρελθόν), 30 μέτρα νότια (γεωγραφικά) και με τον άνεμο να πνέει προς την 

αντίθετη κατεύθυνση. Το γεγονός αυτό από μόνο του θα πρέπει να αποκλείει 

οποιοδήποτε καύσιμο με παρόμοια χαρακτηριστικά με λάδια σιλικόνης. 

(492) Ακόμη και αν η υπόθεση της ανάφλεξης και της δημιουργίας της αρχικής 

πυρόσφαιρας μπορούσε να γίνει αποδεκτή, το 2ο στάδιο της πυρόσφαιρας είναι πιο 

δύσκολο να εξηγηθεί με το λάδι σιλικόνης ως καύσιμο: παρατηρείται ότι το νέφος φωτιάς 

βγαίνει από μια πηγή καυσίμου η οποία ήδη καίγεται έντονα, προφανώς χωρίς πρόσθετη 

πηγή θερμότητας και σε θερμοκρασία περιβάλλοντος. Επιζώντες από το βαγόνι του 

εστιατορίου δεν ανέφεραν καμία σημαντική αλλαγή θερμοκρασίας σε αυτό το στάδιο και 

δεν παρουσίασαν εγκαύματα λόγω ακτινοβολίας. Αυτά τα στοιχεία δείχνουν το γεγονός 

ότι το άγνωστο καύσιμο είναι πτητικό και πολύ εύφλεκτο. 

Στοιχεία για τα ανωτέρω παρουσιάζονται στο Παράρτημα Β. 
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3. Συμπεράσματα (Ενότητα 4.4.3.3) 

(494) Η παρουσία εύφλεκτης ουσίας με τα χαρακτηριστικά που καθορίστηκαν στις 

προηγούμενες αναλύσεις δεν αναφέρεται στα έγγραφα σχετικά με τα μεταφερόμενα 

εμπορεύματα της εμπορευματικής αμαξοστοιχίας 63503. Επίσης, τα πρόσφατα 

δημοσιευμένα βίντεο της αμαξοστοιχίας 63503, αν και δεν έχουν τεθεί ακόμη στη 

διάθεση του ΕΟΔΑΣΑΑΜ από τη δικαστική έρευνα, δεν υποδεικνύουν μεταφορά 

ποσότητα εύφλεκτου υλικού ορατή σε θέση που να συνάδει με τα παραπάνω ευρήματα. 

Ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ αναγνωρίζει αυτό το γεγονός, αλλά αυτό δεν απορρίπτει τις παραπάνω 

παρατηρήσεις (Έκθεση 4.4.3.1) που είναι σαφώς τεκμηριωμένες. 

(495) Αυτές οι παρατηρήσεις, μαζί με τις προσομοιώσεις που πραγματοποιήθηκαν, 

επιβεβαιώνουν το συμπέρασμα που κατέληξε και ο καθηγητής Κωνσταντόπουλος: «Η 

μεγάλη πυρόσφαιρα στο σιδηροδρομικό δυστύχημα των Τεμπών που σημειώθηκε σε 0,5 

δευτερόλεπτο από τη σύγκρουση των αμαξοστοιχιών δεν μπορεί να αποδοθεί στο λάδι 

μετασχηματιστών (PDMS) το οποίο αν και είναι εύφλεκτο σε αρκετά υψηλή 

θερμοκρασίες (> 400) δεν μπορούσε -για λόγους κινητικής αντίδρασης- να αναφλεγεί στο 

περιβάλλον που επικρατούσε. Επιπλέον, η απουσία λευκής σκόνης (διοξείδιο της 

σιλικόνης, SiO2) στον τόπο του ατυχήματος, σε ποσότητες που θα δικαιολογούσε την 

καύση μεγάλης ποσότητας λαδιού σιλικόνης, είναι μια άλλη σαφής ένδειξη ότι ένα τέτοιο 

περιστατικό δεν πραγματοποιήθηκε. Ως εκ τούτου η προέλευση της πυρόσφαιρας, η 

οποία είναι συμβατή με μερικούς τόνους εύφλεκτου πτητικού καυσίμου, πρέπει να 

αναζητηθεί αλλού». 

(496) Η μάζα αυτού του εύφλεκτου πτητικού υγρού έχει υπολογιστεί, μέσω της 

μοντελοποίησης CFD, περίπου στην τάξη μεγέθους των 2,5 τόνων. Μέχρι στιγμής, η 

έρευνα δεν έχει εντοπίσει καμία ουσία, με τις ιδιότητες και τη συνολική μάζα να υπήρχε 

στο τροχαίο υλικό, το οποίο θα μπορούσε να είχε αυτόν τον ρόλο. Παρόμοια με τα 

προηγούμενα βήματα (488), ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ έχει ξεκινήσει τις διαδικασίες για να αναθέσει 

σε εξειδικευμένο Ινστιτούτο/Πανεπιστήμιο του εξωτερικού, να αξιολογήσει τις 

μεταβλητές και τις παραμέτρους που χρησιμοποιήθηκαν στην αναθεωρημένη ανάλυση 

Υπολογιστικής Ρευστοδυναμικής (CFD), του φαινομένου της πυρόσφαιρας (βλ. Δελτίο 

Τύπου 6/3/2025). 

 Ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ έχει έρθει σε επαφή με εξειδικευμένα Ινστιτούτα/Πανεπιστήμια και 

αναμένει σχετικές δεσμευτικές προσφορές. 

(497) Παρά την αβεβαιότητα σχετικά με την πηγή του παρατηρούμενου φαινομένου, 

ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ επέλεξε ρητά να μην να αναβάλει τη δημοσίευση αυτής της έκθεσης. Αυτό 

έγινε γιατί πρώτα απ’ όλα, η πυρόσφαιρα και η επακόλουθη φωτιά είχαν αντίκτυπο μόνο 

στις συνέπειες του ατυχήματος, χωρίς να συμβάλλουν στα αίτια του. Σημαντικότερα, το 

ελληνικό σιδηροδρομικό σύστημα πρέπει να γνωρίζει και να αποδεχτεί τα αποτελέσματα 

αυτής της διερεύνησης το συντομότερο δυνατό, προκειμένου να μπορέσει να ξεκινήσει 

την απαραίτητη διαδικασία βελτίωσης. 
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3. Κατάσταση με τα αναλυτικά στοιχεία και ειδικότητες επιστημόνων/συνεργατών οι οποίοι 

συνετέλεσαν - συνέβαλαν στην κατάρτιση/ολοκλήρωση της Έκθεσης. 

Α) Μέλη της Επιτροπής Διερεύνησης: 

1. Καπετανίδης Κωνσταντίνος: Πολιτικός Μηχανικός ΤΕ με μεταπτυχιακό στη «Διαχείριση 
τεχνικών έργων» (Ε.Α.Π.)  

Τωρινή θέση: Προϊστάμενος Μονάδας Μελετών και Διερεύνησης Ατυχημάτων -
ΕΟΔΣΑΣΑΑΜ 

Εργασιακή Εμπειρία: 32 χρόνια ως σιδηροδρομικός μηχανικός (Ολυμπιακό Μετρό 
Αθηνών 1993-2001, ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. 2001 -20211, Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων 2011-
2024, ΕΟΔΑΣΑΑΜ 2024-2025).  

Πιστοποιημένος από ΕΚΔΔΑ (Εθνικό Κέντρο Δημόσιας Διοίκησης και Αυτοδιοίκησης) ως 
«Εσωτερικός Ελεγκτής Δημοσίου Τομέα» (12/2021) και προϊστάμενος Μονάδας 
Εσωτερικού Ελέγχου στη ΡΑΣ (2019-2024).  

Συνδημιουργός και συντονιστής του Προγράμματος «Ασφαλής συμβίωση μαθητών με το 
Σιδηροδρομικό Δίκτυο» με σκοπό την μείωση των ατυχημάτων στο Ελληνικό 
Σιδηροδρομικό Δίκτυο με θύματα μαθητές. Η παρουσίαση  δημιουργήθηκε από τρείς 
σιδηροδρομικούς μηχανικούς σε συνεργασία με την Διεθνή Ένωση Σιδηροδρόμων (UIC). 
Διεξήχθη υπό την αιγίδα του ΟΣΕ και της ΡΑΣ. Έλαβε έγκριση από το Υπουργείο Παιδείας 
τον Νοέμβριο του 2018.  Το πρόγραμμα έως σήμερα  έχει παρουσιαστεί σε 20.000 
μαθητές, σε 130 σχολεία των νομών Αττικής, Λάρισας Πιερίας, Αχαΐας και Πέλλας. Η 
παρουσίαση βρίσκεται στο : https://www.youtube.com/watch?v=ZgAEFh6FROg .   

Δημοσιεύσεις για την ασφάλεια στον σιδηρόδρομο: 

Α) “A study about Level Crossings in Hellas (2015-2019): statistical and geographical 
analysis and proposed measures to improve safety”  
https://www.globalrailwayreview.com/article/114655/greece-level-crossings-analysis/ 

B) “How educating students in Greece will improve rail safety ”  

https://www.globalrailwayreview.com/article/93203/educating-students-greece-rail-
safety/   

2. Accou Bart : Πολιτικός Μηχανικός (Vrije Universiteit Brussel, VUB, Βρυξέλλες) με 
διδακτορικό ”Safety Science” (Delft University of Technology, TU Delft, Ντελφτ) και 
μεταπτυχιακό σε “Occupational Health and Safety management».  

Τωρινή θέση: Head of Unit, Safety and Operation, European Railway Agency (ERA) 

Εργασιακή εμπειρία: από Σεπτέμβριο 1993 έως σήμερα. Αναλυτικά στοιχεία στην 
ιστοσελίδα του ERA: 

https://www.era.europa.eu/sites/default/files/2025-01/bart%20accou%20-
%20cv%202025.pdf  

Το διάστημα 11/2023 έως 12/2024 συμμετείχε στην επιτροπή διερεύνησης των Τεμπών 
ως «Head of the Support to Greece Task Force, ERA» κατόπιν σχετικής αίτησης του 
Συμβουλίου του ΕΟΔΑΣΑΑΜ στις 19/10/2023 σε συμμόρφωση με το άρθρο 22.5 της 
οδηγίας ΕΕ/2016/798 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. 

http://www.harsia.gr/
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3. Carpineli Fabrizio : Βιομηχανικός Ψυχολόγος  

Τωρινή θέση: Ειδικός σε θέματα Human Organizational Factor, European Railway Agency 
(ERA). 

Εργασιακή εμπειρία: Εντάχθηκε στους βελγικούς σιδηροδρόμους στις αρχές της 
δεκαετίας του 2000 και ανέπτυξε πολλά εκπαιδευτικά μαθήματα ανθρώπινου 
δυναμικού, εργαλεία και διαδικασίες, κυρίως για κρίσιμες λειτουργίες ασφάλειας και 
ηγέτες. Το 2007 ξεκίνησε ένα ολοκληρωμένο πρόγραμμα βελτίωσης για έναν «καλύτερο 
χώρο εργασίας». Έγινε διευθυντής στο τμήμα «Talent, Behavior & Culture» 
Σιδηροδρομικής Υποδομής, το 2009. Παράλληλα, εκπαιδεύτηκε στο coaching (ICF) και 
ξεκίνησε ένα πρόγραμμα ανάπτυξης για ηγέτες. Το 2012, εντάχθηκε στην ομάδα Safety 
Manager για να αναπτύξει το πρώτο πρόγραμμα Safety Culture και να βελτιώσει την 
ενσωμάτωση των Ανθρώπινων και Οργανωτικών Παραγόντων (HOF) στις καθημερινές 
δραστηριότητες του Συστήματος Διαχείρισης Ασφάλειας. Έχει ενταχθεί στον Οργανισμό 
Σιδηροδρόμων της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ERA) το 2019 και υποστηρίζει την ανάπτυξη 
έργων HOF, Safety Culture και Investigation. Είναι αξιολογητής στις αξιολογήσεις του 
Ενιαίου Πιστοποιητικού Ασφάλειας. Συμμετέχει στις δραστηριότητες παρακολούθησης 
της Εθνικής Αρχής Ασφάλειας. Αναπτύσσει υλικό έρευνας και εκπαίδευσης και είναι 
προληπτικός εκπαιδευτής, ειδικά για το HOF, το Safety Culture, το Just Culture και το 
Investigating SMS. Έχει δημοσιεύσει επιστημονικά άρθρα και συμμετέχει τακτικά σε 
ημερίδες και συνέδρια. 

Το διάστημα 11/2023 έως 12/2024 συμμετείχε στην επιτροπή διερεύνησης των Τεμπών 
ως «Member of the Support to Greece Task Force, ERA» κατόπιν σχετικής αίτησης του 
Συμβουλίου του ΕΟΔΑΣΑΑΜ στις 19/10/2023 σε συμμόρφωση με το άρθρο 22.5 της 
οδηγίας ΕΕ/2016/798 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. 

Β) Αναπληρωματικά Μέλη της Επιτροπής Διερεύνησης 

1. Αλεξάνδρου Αστέριος: Πολιτικός Μηχανικός ΠΕ (ΕΜΠ, συγκοινωνιολόγος) 

Τωρινή θέση: Προϊστάμενος Τμήματος Διερεύνησης Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων - 
ΕΟΔΑΣΑΑΜ 

Εργασιακή Εμπειρία: 21 χρόνια ως σιδηροδρομικός μηχανικός (ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. 2003 -2024, 
Προϊστάμενος Διευθύνουσας Υπηρεσίας, Επιβλέπων Μηχανικός)  

Τον Οκτώβριο 2024 προστέθηκε στην επιτροπή διερεύνησης των Τεμπών ως 
αναπληρωματικό μέλος. 

2. Γαλανός Δημήτριος : Τεχνίτης Ηλεκτρολόγος ΔΕ 

Τωρινή θέση: Στέλεχος Τμήματος Διερεύνησης Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων -
ΕΟΔΣΑΣΑΑΜ. 

Εργασιακή Εμπειρία: 2 χρόνια στη ΣΤΑΣΥ ως τεχνικός ηλεκτρολόγος 

Γ) Εξωτερικοί ειδικοί/ πραγματογνώμονες οι οποίοι συνεισέφεραν στην επιτροπή 

1. Κωνσταντόπουλος Αθανάσιος, Καθηγητής στο Τμήμα Χημικών Μηχανικών , Εργαστήριο 
Τεχνολογίας Νανοσωματιδίων και Αερολυμάτων, Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιο 
Θεσσαλονίκης. Περισσότερα στοιχεία στην επίσημη ιστοσελίδα του ΑΠΘ: 
https://cheng.auth.gr/%CE%B4%CE%B5%CF%80-v1/konstandopoulos-athanasios/  
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2. Li, Ying Zhen (PhD, Tunnel Fire Safety, SP Technical Research Institute of Sweden, 
Southwest Jiaotong University), RISE Research Institutes of Sweden AB, Org. nr 556464-
6874. Ανώτερος ερευνητής στο RISE (Κρατικό ερευνητικό κέντρο Σουηδίας) και 
αναπληρωτής καθηγητής (Docent) συνδεδεμένος με το Τεχνολογικό Πανεπιστήμιο Luleå. 
Προεδρεύει της Επιστημονικής Επιτροπής του Διεθνούς Συμποσίου για την Ασφάλεια 
και την Ασφάλεια Σήραγγας (ISTSS). Περισσότερα: https://www.ri.se/en/person/ying-
zhen-li 

3. Malin, Tove (PhD, Pharmacy) Director societal safety - RISE Research Institutes of Sweden. 
Κρατικό ερευνητικό κέντρο Σουηδίας RISE. 

4. Merci, Bart, Senior Full Professor of Ghent University (Πανεπιστήμιο της Γάνδης). 
Department of structural engineering and building materials Research group: fire safety 
science and engineering. Περισσότερα: https://www.ugent.be/ea/structural-
engineering/en/about-us/staff/merci.htm  

5. Maragos, Georgios, Postdoctoral scientific staff of Ghent University (Πανεπιστήμιο της 
Γάνδης). Faculty of Engineering and Architecture Department of Structural Engineering 
and Building Materials. Περισσότερα: https://research.ugent.be/web/person/georgios-
maragkos-0/en  

6. Landucci, Gabriele, university of Pisa (Πανεπιστήμιο της Πίζας). Associate Professor at 
the Department of Civil and Industrial Engineering. Περισσότερα: 
https://unimap.unipi.it/cercapersone/dettaglio.php?ri=4987  

7. Λακαφώσης Κωνσταντίνος, Μηχανολόγος - Αεροναυπηγός Μηχανικός MEng, μέλος 
Επιτροπής Διερεύνησης Ανεξάρτητων Πραγματογνωμόνων Οικογενειών (ΕΔΑΠΟ), ως 
πάροχος υπηρεσιών στον ERA στο πλαίσιο σύμβασης με αντικείμενο την τεκμηριωμένη 
καταγραφή και περιγραφή γεγονότων. 

 

Με εκτίμηση,   

Ο Αναπληρωτής Πρόεδρος  
& Πρόεδρος Σιδηροδρομικού 

Τομέα ΕΟΔΑΣΑΑΜ 

 
Χρήστος Παπαδημητρίου 
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