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ΔΗΜΟΣΘΈΝΗΣ ΣΆΚΚΟΣ

ΙΟΡΔΆΝΗΣ ΣΙΝΑΜΊΔΗΣ

ΣΤΈΛΛΑ ΣΊΣΚΟΥ

ΓΙΆΝΝΗΣ ΣΤΑΎΡΟΥ
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Στη θεματική εμπίπτουν άρθρα που 

πραγματεύονται ζητήματα καταγραφής, 

αξιολόγησης και τεκμηρίωσης  

της προβιομηχανικής και βιομηχανικής 

κληρονομιάς. 

 

Ενδεικτικές κατηγορίες θεμάτων είναι: 

•	Ιστορικές προσεγγίσεις 

•	Ανάλυση, τεκμηρίωση και αξιολόγηση  

βιομηχανικών εγκαταστάσεων

•	Καταγραφή και αξιολόγηση  

μηχανολογικού εξοπλισμού

•	Καταγραφή γραπτών και προφορικών  

μαρτυριών

ΚΑΤΑΓΡΑΦΉ ΚΑΙ 
ΑΞΙΟΛΌΓΗΣΗ  
ΤΩΝ ΆΥΛΩΝ ΚΑΙ  
ΥΛΙΚΏΝ ΤΕΚΜΗΡΊΩΝ  
ΤΗΣ ΠΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ 
ΚΑΙ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ 
ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ

ΕΝΟΤΗΤΑ ΑΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ



01 
ΛΥΌΜΕΝΑ, ΒΕΛΓΙΚΆ, ΜΕΤΑΛΛΙΚΆ ΚΤΊΡΙΑ  
ΣΤΟΥΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΌΜΟΥΣ ΠΕΛΟΠΟΝΝΉΣΟΥ, ΤΟΝ 19ο ΑΙΏΝΑ.  
ΤΟ “ΣΎΣΤΗΜΑ DANLY” ΣΤΗΝ ΕΛΛΆΔΑ
ΑΠΌΛΛΩΝ ΚΎΡΚΟΣ 
ΜΑΡΊΑ ΔΑΝΙΉΛ  
ΓΙΏΡΓΟΣ ΜΠΛΈΤΣΑΣ-ΥΦΑΝΤΉΣ

02 
ΔΙΑΣΏΖΟΝΤΑΣ ΤΗΝ (ΠΡΟ)ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆ  
ΜΕ ΤΟ ΣΎΣΤΗΜΑ SPHINX 
ΔΗΜΗΤΡΑ ΠΑΡΑΣΚΕΥΑ

03 
ΚΑΤΑΓΡΑΦΉ, ΤΕΚΜΗΡΊΩΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΌΓΗΣΗ  
ΤΟΥ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΟΎ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΎ ΤΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΎ 
ΜΟΥΣΕΊΟΥ ΤΟΜΆΤΑΣ «Δ. ΝΟΜΙΚΌΣ»
ΑΝΤΩΝΗΣ ΠΛΥΤΑΣ

04 
NΤΕΠΏ: ΜΙΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΉ ΜΑΡΤΥΡΊΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΎΠΑΡΞΗ  
ΤΩΝ ΤΡΑΜ ΣΤΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΊΚΗ
ΒΑΣΊΛΕΙΟΣ ΠΑΠΑΔΟΎΛΗΣ

05 
ΣΤΙΓΜΙΌΤΥΠΑ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΆΝΙΣΗΣ: PICTURESQUE-SUBLIME 
ΚΑΙ ΜΑΚΡΆ ΤΕΊΧΗ. ΑΠΌ ΤΟ RUIN PORN ΣΤΙΣ ΑΣΤΙΚΈΣ 
ΠΡΆΣΙΝΕΣ ΥΠΟΔΟΜΈΣ
ΑΣΠΑΣΊΑ ΚΟΥΖΟΎΠΗ

06 
ΟΙ ΚΑΠΝΑΠΟΘΉΚΕΣ ΤΩΝ ΣΕΡΡΏΝ ΚΑΙ ΤΟ ΔΙΑΤΗΡΗΤΈΟ ΚΤΉΡΙΟ 
ΓΡΑΦΕΊΩΝ ΤΗΣ ΔΕΗ.  
ΣΥΜΒΟΛΉ ΣΤΗΝ ΠΡΟΣΤΑΣΊΑ, ΑΝΑΒΊΩΣΗ ΚΑΙ ΑΝΆΔΕΙΞΗ  
ΤΗΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΉΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ
ΑΛΈΞΑΝΔΡΟΣ ΑΝΤΩΝΊΟΥ

07 
ΣΤΑΘΜΌΣ ΓΕΩΡΓΙΚΉΣ ΈΡΕΥΝΑΣ ΣΕΡΡΏΝ. ΙΧΝΗΛΑΤΏΝΤΑΣ 
ΤΗΝ ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΉ ΚΑΙ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉ ΤΑΥΤΌΤΗΤΑ ΕΝΌΣ 
ΔΙΚΤΎΟΥ ΠΡΌΤΥΠΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΆΣΕΩΝ ΑΓΡΟΤΙΚΉΣ ΠΑΡΑΓΩΓΉΣ
ΕΛΈΝΗ ΒΛΑΧΟΝΆΣΙΟΥ
ΜΑΡΊΑ ΔΑΝΙΉΛ 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΟΣ ΠΑΠΑΓΟΎΤΗΣ

08 
ΤΟ ΕΛΑΙΟΥΡΓΕΊΟ ΤΗΣ ΜΟΝΉΣ ΑΓΙΟΥ ΓΕΩΡΓΊΟΥ: 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΌ ΚΑΙ ΜΟΝΑΣΤΗΡΙΑΚΌ ΣΥΓΚΡΌΤΗΜΑ 
ΑΡΓΥΡΏ ΑΝΔΡΙΑΝΆΚΗ
ΕΥΑΝΘΊΑ ΚΟΥΤΟΥΛΆΚΗ

09 
ΟΙ ΝΕΡΟΜΥΛΟΙ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗ ΤΗΣ ΦΛΩΡΙΝΑΣ ΚΑΙ  
ΜΙΑ ΠΡΟΤΑΣΗ ΑΝΑΔΕΙΞΗΣ 
ΣΟΦΟΚΛΉΣ ΚΩΤΣΌΠΟΥΛΟΣ 
ΑΧΙΛΛΈΑΣ ΣΤΌΙΟΣ 

10 
Η ΔΙΑΣΩΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΔΕΙΞΗ ΤΩΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΚΑΙ 
ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΜΝΗΜΕΙΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΧΑΤΖΗΓΩΓΑΣ 

11 
ΚΑΤΑΓΡΑΦΉ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ ΕΛΛΆΔΑΣ
MΙΑ ΝΈΑ ΑΡΧΉ ΓΙΑ ΤΗ ΒΙ.Δ.Α.
ΗΡΑΚΛΉΣ ΦΑΣΟΥΡΆΚΗΣ

12 
ΜΕΘΟΔΟΙ ΚΑΤΑΔΥΣΗΣ ΚΑΙ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΣΠΟΓΓΑΛΙΕΙΑΣ  
ΩΣ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑΣ:  
Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΚΑΛΥΜΝΟΥ (1850–1950)
ΙΩΆΝΝΗΣ ΤΑΥΛΆΡΙΟΣ

13 
ΚΡΗΤΙΚΟΊ ΑΝΕΜΌΜΥΛΟΙ∙
ΠΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΊ ΠΎΡΓΟΙ ΚΑΙ ΚΆΣΤΡΑ ΤΟΥ ΛΑΣΙΘΊΟΥ
ΕΛΈΝΗ ΑΡΑΚΑΔΆΚΗ 

14 
ΤΑ ΣΙΔΗΡΆ ΔΟΜΙΚΆ ΣΥΣΤΉΜΑΤΑ ΤΩΝ ΙΣΤΟΡΙΚΏΝ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΏΝ ΚΤΙΡΊΩΝ. 
Η ΠΕΡΊΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΊΚΗΣ 
ΜΑΡΊΑ ΔΟΎΣΗ



Η θεματική του δεύτερου άξονα επιχειρεί 

να προσεγγίσει τα ζητήματα διαχείρισης 

της βιομηχανικής κληρονομιάς, 

εξετάζοντας τις εμπλεκόμενες 

παραμέτρους.  

Τα κείμενα που θα υποβληθούν μπορούν 

να ενσωματώνουν πολιτικές, θεσμικές, 

περιβαλλοντικές, κοινωνιολογικές και 

οικονομικές πτυχές της προβληματικής  

της βιομηχανικής κληρονομιάς. 

Ενδεικτικές κατηγορίες θεμάτων είναι: 

•	Πολιτικές προστασίας

•	Θεσμικό πλαίσιο 

•	Πολιτικές διαχείρισης

•	Ζητήματα βιωσιμότητας

•	Ζητήματα ανθεκτικότητας

ΔΙΑΧΕΊΡΙΣΗ  
ΤΗΣ ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΉΣ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ 
ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ

ΕΝΟΤΗΤΑ Β 15
ΑΠΟΤΊΜΗΣΗ ΤΗΣ ΑΝΤΊΛΗΨΗΣ ΠΟΙΟΤΉΤΩΝ.
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΑΝΕΝΕΡΓΏΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΏΝ ΚΤΗΡΊΩΝ
ΝΙΚΌΛΑΟΣ ΧΑΤΖΗΤΡΎΦΩΝ

16
ΣΧΟΛΆΖΟΥΣΕΣ ΑΣΤΙΚΈΣ ΕΓΚΑΤΑΣΤΆΣΕΙΣ ΠΑΡΑΓΩΓΉΣ.
ΜΙΑ ΟΛΙΣΤΙΚΉ ΜΈΘΟΔΟΣ ΓΙΑ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ
ΑΝΑΣΤΑΣΊΑ ΠΆΠΑΡΗ

17 
ΜΕΤΑΛΛΕΊΑ ΩΣ ΔΊΚΤΥΟ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΊΑΣ 
ΔΗΜΗΤΡΑ ΓΙΑΛΕΣΑ

18 
ΚΑΠΝΑΠΟΘΉΚΕΣ ΚΑΒΆΛΑΣ, ΔΡΆΜΑΣ ΚΑΙ ΞΆΝΘΗΣ:  
ΤΟ ΙΔΙΟΚΤΗΣΙΑΚΌ ΚΑΘΕΣΤΏΣ ΩΣ ΔΙΑΧΡΟΝΙΚΌ ΚΟΙΝΩΝΙΚΌ 
ΦΑΙΝΌΜΕΝΟ
ΙΟΡΔΆΝΗΣ ΣΙΝΑΜΊΔΗΣ

19. 

ΤO ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΌ ΚΤΊΡΙΟ ΩΣ ΕΤΕΡΟΤΟΠΊΑ.
ΜΙΑ ΠΡΟΣΈΓΓΙΣΗ ΜΕ ΑΦΟΡΜΉ ΕΓΚΑΤΑΛΕΛΕΙΜΜΈΝΟ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΌ ΚΤΊΡΙΟ ΣΤΟ ΚΑΡΠΕΝΉΣΙ
MΑΡΊΑ ΠΑΠΑЇΩΆΝΝΟΥ

20 
ΚΑΛΈΣ ΠΡΑΚΤΙΚΈΣ ΣΤΗΝ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΏΝ ΚΤΙΡΊΩΝ  
ΚΑΙ ΣΥΝΌΛΩΝ ΣΤΟ ΗΝΩΜΈΝΟ ΒΑΣΊΛΕΙΟ: ΠΟΛΙΤΙΚΈΣ 
ΠΡΟΣΤΑΣΊΑΣ, ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΈΣ ΠΤΥΧΈΣ ΚΑΙ ΘΈΜΑΤΑ ΙΔΙΟΚΤΗΣΊΑΣ
ΣΩΣΆΝΝΑ ΚΆΡΛΑ
ΕΛΈΝΗ ΑΝΔΡΈΟΥ

21 
ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΆ ΚΑΤΑΛΎΜΑΤΑ ΣΕ ΑΝΕΝΕΡΓΆ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΆ ΚΕΛΎΦΗ
ΜΑΡΊΑ – ΆΝΝΑ ΚΑΚΆΒΑ

22 
ΚΑΙΝΟΤΌΜΟ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΌ ΠΆΡΚΟ ΣΕ ΥΦΙΣΤΆΜΕΝΟ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΌ ΚΤΊΡΙΟ
ΧΆΙΔΩ ΓΕΩΡΓΟΎΛΗ
ΑΝΤΏΝΙΟΣ ΜΌΡΑΣ

23 
ΒΟΛΟΣ – ΤΕΡΡΑΣΣΑ. ΟΙ ΠΑΡΆΛΛΗΛΕΣ ΠΟΡΕΊΕΣ ΔΎΟ 
ΕΥΡΩΠΑΪΚΏΝ ΠΌΛΕΩΝ ΜΕΣΑΊΟΥ ΜΕΓΈΘΟΥΣ ΣΤΟΝ ΤΟΜΈΑ  
ΤΗΣ ΔΙΆΣΩΣΗΣ ΤΗΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ ΤΟΥΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ
ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΟΣ ΑΔΑΜΆΚΗΣ 

24 
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΏΝ ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΆΤΩΝ.  
ΠΡΟΚΛΉΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ
ΕΛΈΝΗ ΜΑΐΣΤΡΟΥ
ΜΑΡΊΑ ΜΠΑΛΟΔΉΜΟΥ
ΝΊΝΑ (ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΑ) ΑΘΑΝΑΣΟΠΟΎΛΟΥ



25 
ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΎ ΚΤΗΡΊΟΥ ΣΤΟ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΌ 
ΠΆΡΚΟ ΛΑΥΡΊΟΥ. ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΜΕ 
ΝΈΑ ΛΕΙΤΟΥΡΓΊΑ ΤΗΝ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΊΑ ΈΞΥΠΝΩΝ ΥΛΙΚΏΝ 
ΝΑΝΟΤΕΧΝΟΛΟΓΊΑΣ
ΕΛΙΣΆΒΕΤ ΜΑΝΔΟΥΛΊΔΟΥ
ΓΙΏΡΓΟΣ ΚΟΥΜΕΡΤΆΣ

26 
Ο ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΣ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑΣ ΣΤΗΝ ΕΠΑΝΑΧΡΗΣΗ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΚΕΛΥΦΩΝ
ΙΩΆΝΝΑ ΖΑΧΑΡΆΚΗ
ΒΕΝΕΤΊΑ ΤΣΑΚΑΛΊΔΟΥ  
ΑΓΓΕΛΙΚΉ ΧΑΤΖΗΔΗΜΗΤΡΊΟΥ

27 
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΑΝΕΝΕΡΓΏΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΏΝ ΚΕΛΥΦΏΝ.
ΤΑ ΕΡΕΊΠΙΑ ΤΗΣ ΟΔΟΎ ΠΕΙΡΑΙΏΣ
ΜΌΤΣΗΣ ΑΝΤΏΝΗΣ

28 
ΙΣΤΟΡΊΑΣ ΝΉΜΑΤΑ.  
Η ΒΙΟΜΗΧΑΝΊΑ ΤΗΣ ΚΛΩΣΤΟΫΦΑΝΤΟΥΡΓΊΑΣ ΣΤΗ ΝΆΟΥΣΑ.  
Η ΈΚΘΕΣΗ ΣΤΟ ΠΡΏΗΝ ΕΡΓΟΣΤΆΣΙΟ ΕΡΙΑ
ΒΆΛΙΑ ΑΜΟΙΡΊΔΟΥ
ΓΙΏΡΓΟΣ ΑΔΑΜΊΔΗΣ 

29 
ΓΑΛΛΙΚΉ ΣΚΆΛΑ ΜΕΤΑΛΛΕΊΩΝ ΛΑΥΡΊΟΥ:  
Η ΠΡΌΤΑΣΗ ΤΟΥ ΕΜΠ ΓΙΑ ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΑΝΆΔΕΙΞΗ 
ΕΙΡΉΝΗ ΕΦΕΣΊΟΥ
ΝΊΚΟΣ ΜΠΕΛΑΒΊΛΑΣ 
ΑΝΔΡΈΑΣ ΓΕΩΡΓΌΠΟΥΛΟΣ  
 

30 
“ΦΆΜΠΡΙΚΑ” ΛΕΩΝΙΔΊΟΥ. ΚΈΝΤΡΟ ΠΡΟΒΟΛΉΣ  
ΤΗΣ ΑΓΡΟΤΙΚΉΣ ΙΣΤΟΡΊΑΣ Ν.Α. ΠΕΛΟΠΟΝΝΉΣΟΥ
ΗΡΑΚΛΉΣ ΚΑΛΟΓΕΡΌΠΟΥΛΟΣ
ΕΛΈΝΗ ΒΡΕΤΖΆΚΗ 

31 
ΜΙΑ ΠΡΟΣΈΓΓΙΣΗ ΑΝΆΔΕΙΞΗΣ ΤΩΝ ΜΥΛΟΤΟΠΊΩΝ:  
Η ΠΕΡΊΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΓΑΛΛΙΑΝΟΎ ΦΑΡΑΓΓΙΟΎ ΣΤΟ ΡΈΘΥΜΝΟ
ΜΆΝΟΣ ΝΙΚΗΦΌΡΟΣ

32 
ΒΑΜΒΑΚΟΚΛΩΣΤΉΡΙΟ ΛΌΓΓΟΥ, ΚΎΡΤΣΗ ΚΑΙ ΤΟΥΡΠΆΛΗ 
ΣΤΗ ΝΆΟΥΣΑ. ΣΕΝΆΡΙΑ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗΣ ΕΝΌΣ ΙΣΤΟΡΙΚΟΎ 
ΕΡΓΟΣΤΑΣΊΟΥ ΣΕ ΜΙΑ ΜΙΚΡΉ ΕΛΛΗΝΙΚΉ ΠΌΛΗ
ΛΕΩΝΊΔΑΣ ΤΣΟΜΠΌΛΗΣ
ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΑ ΒΊΣΤΑ
ΑΝΤΏΝΗΣ ΚΑΝΆΚΗΣ
ΑΛΚΙΒΙΆΔΗΣ ΚΟΡΜΠΙΖΈ 

ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ, 
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΚΑΙ 
ΕΠΑΝΈΝΤΑΞΗ ΚΤΙΡΊΩΝ 
ΣΤΟ ΣΎΓΧΡΟΝΟ  
ΠΛΑΊΣΙΟ

CASE STUDIES

Ο άξονας προσφέρεται σε όσα άρθρα  

θα αναδείξουν μελέτες περίπτωσης από 

την Ελλάδα και το εξωτερικό οι οποίες 

αφορούν στην αποκατάσταση, επανάχρηση 

και επανένταξη κτιρίων ή συγκροτημάτων 

στη ζωή της πόλης. 

 

Ενδεικτικές κατηγορίες θεμάτων είναι:

•	Μελέτες και έρευνες που αφορούν  

στην αστική και κτιριακή κλίμακα  

μεμονωμένων κτιρίων ή συγκροτημάτων

ΕΝΟΤΗΤΑ Γ

ΜΑΡΊΑ ΜΠΑΛΟΔΉΜΟΥ
ΝΊΝΑ ΑΘΑΝΑΣΟΠΟΎΛΟΥ

ΜΑΤΊΝΑ ΠΆΛΛΑ
ΙΟΡΔΆΝΗΣ ΣΙΝΑΜΊΔΗΣ
ΈΛΛΗ ΧΑΒΑΤΖΆ



33 
«ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ, ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΚΑΙ ΕΠΑΝΈΝΤΑΞΗ ΚΤΙΡΊΩΝ 
ΣΤΟ ΣΎΓΧΡΟΝΟ ΠΛΑΊΣΙΟ». Η ΠΕΡΊΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΎ 
ΜΟΥΣΕΊΟΥ ΤΟΜΆΤΑΣ «Δ. ΝΟΜΙΚΌΣ» ΣΤΗ ΣΑΝΤΟΡΊΝΗ
ΚΡΥΣΤΑΛΛΊΑ ΠΑΠΑΟΙΚΟΝΌΜΟΥ
ΕΛΕΥΘΕΡΊΑ ΗΛΙΆΔΗ

34 
ΚΕΡΑΜΟΠΟΙΕΊΟ DUMOULIN.  
ΠΡΟΣΕΓΓΊΖΟΝΤΑΣ ΤΟ ΦΛΑΜΑΝΔΙΚΌ ΠΑΡΆΔΕΙΓΜΑ
FATMAGUL OGE
ΒΑΣΊΛΗΣ ΠΑΠΑΔΟΎΛΗΣ 

35 
Η ΜΕΤΑΤΡΟΠΉ ΕΝΌΣ ΣΤΑΘΜΟΎ ΠΑΡΑΓΩΓΉΣ ΕΝΈΡΓΕΙΑΣ  
ΣΕ ΣΤΑΘΜΌ ΠΑΡΑΓΩΓΉΣ ΚΙΝΗΜΑΤΟΓΡΑΦΙΚΏΝ ΈΡΓΩΝ 
ΒΑΣΙΛΙΚΉ ΚΑΣΒΊΚΗ
ΒΕΝΕΤΊΑ ΤΣΑΚΑΛΊΔΟΥ

36 
ΕΠΑΝΕΝΕΡΓΟΠΟΙΏΝΤΑΣ ΤΟ ΕΝΔΙΆΜΕΣΟ. 
Η ΠΕΡΊΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΣΥΓΚΡΟΤΉΜΑΤΟΣ ΓΡ. ΤΣΊΤΣΗ
ΠΕΛΑΓΊΑ ΣΠΥΡΙΔΩΝΊΔΟΥ
ΆΛΚΗΣΤΙΣ ΡΌΔΗ

37 
ΚΈΝΤΡΟ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΎ ΙΡΙΣ ΣΤΗΝ ΕΛΕΥΣΊΝΑ
ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΟΣ ΜΠΟΎΡΑΣ 

38 
ΑΝΆΠΛΑΣΗ – ΔΙΑΜΌΡΦΩΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΠΟΊΗΣΗ  
ΤΟΥ ΑΓΡΟΚΤΉΜΑΤΟΣ ΤΗΣ ΓΕΡΜΑΝΊΝΑΣ ΣΤΗΝ ΚΎΠΡΟ
ΚΩΝΣΤΑΝΤΊΝΑ ΣΙΟΎΝΤΡΗ

39 
Η ΣΥΛΛΟΓΙΚΉ ΚΑΤΟΙΚΊΑ ΩΣ ΝΈΑ ΧΡΉΣΗ ΣΕ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΆ 
ΚΤΊΡΙΑ ΚΑΙ ΤΟ ΠΑΡΆΔΕΙΓΜΑ ΤΟΥ ΠΈΛΛΑ – ΌΛΥΜΠΟΣ  
ΣΤΗ ΝΆΟΥΣΑ 
ΈΛΛΗ ΧΑΒΑΤΖΆ

40 
FORUM – ΤΑ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΆ ΚΕΛΎΦΗ ΩΣ ΔΥΝΑΤΌΤΗΤΕΣ ΚΟΙΝΟΎ 
ΧΏΡΟΥ. Η ΠΕΡΊΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΠΡΏΗΝ ΕΡΓΟΣΤΑΣΊΟΥ ΛΑΔΌΠΟΥΛΟΥ 
ΣΤΗΝ ΠΆΤΡΑ
ΔΗΜΉΤΡΗΣ ΓΟΥΡΔΟΎΚΗΣ

41 
Η ΣΎΖΕΥΞΗ ΤΟΠΊΟΥ ΚΑΙ «ΜΗΧΑΝΉΣ»: ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ  
ΤΟΥ ΜΙΚΡΟΎ ΥΔΡΟΗΛΕΚΤΡΙΚΟΎ ΣΤΑΘΜΟΎ ΤΗΣ ΑΓΥΙΆΣ  
ΣΤΑ ΧΑΝΙΆ (1928) 
ΑΛΈΞΑΝΔΡΟΣ ΒΑΖΆΚΑΣ
ΜΑΡΊΑ ΜΑΝΔΑΛΆΚΗ

42 
Η ΚΑΠΝΑΠΟΘΉΚΗ «ΖΩΐΔΗ» ΣΤΗΝ ΠΌΛΗ ΤΗΣ ΚΟΜΟΤΗΝΉΣ. 
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΚΑΙ ΑΝΆΔΕΙΞΗ ΤΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΎ ΜΝΗΜΕΊΟΥ 
ΣΤΟ ΣΎΓΧΡΟΝΟ ΑΣΤΙΚΌ ΤΟΠΊΟ
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΑ ΒΙΣΤΑ

43 
ΑΠΟΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΕΠΑΝΑΧΡΗΣΗ ΤΟΥ ΠΑΛΙΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΥ 
ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑΤΟΣ ΤΗΣ Α.Θ.Ο.Ε. ΒΟΛΟΥ
ΆΝΝΑ-ΡΟΣΚΆΓΙΑ ΒΟΎΖΑ
ΧΡΥΣΆΝΘΗ ΜΠΟΥΡΑΖΆ

44 
ΛΙΜΕΝΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉ ΖΏΝΗ ΚΕΡΑΤΣΙΝΊΟΥ – ΔΡΑΠΕΤΣΏΝΑΣ
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΚΑΙ ΕΠΑΝΈΝΤΑΞΗ ΑΝΕΝΕΡΓΉΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ 
ΠΕΡΙΟΧΉΣ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΌ ΙΣΤΌ
ΑΝΤΏΝΗΣ ΚΑΝΆΚΗΣ
ΜΑΤΊΝΑ ΠΆΛΛΑ

45 
ΜΕΛΈΤΗ ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΔΙΑΤΗΡΗΤΈΑΣ ΚΤΗΡΙΑΚΉΣ 
ΕΝΌΤΗΤΑΣ «ΚΑΤΟΙΚΊΑΣ – ΚΥΛΙΝΔΡΌΜΥΛΟΥ ΜΑΤΘΑΊΟΥ» ΚΑΙ 
ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΉΣ ΤΗΣ ΩΣ «ΠΟΛΥΧΏΡΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΏΝ ΚΑΙ 
ΕΚΠΑΙΔΕΥΤΙΚΏΝ ΔΡΆΣΕΩΝ»
ΜΑΓΔΑΛΗΝΉ ΧΑΤΖΉ
ΣΟΦΊΑ ΧΡΙΣΤΟΦΟΡΊΔΟΥ

46 
ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗ ΤΟΥ ΔΙΑΤΗΡΗΤΈΟΥ ΣΥΓΚΡΟΤΉΜΑΤΟΣ ΤΗΣ 
ΠΡΏΗΝ ΣΧΟΛΉΣ ΤΕΧΝΏΝ & ΕΠΑΓΓΕΛΜΆΤΩΝ (ΣΧΟΛΉ ΧΑΜΗΔΙΈ) 
ΚΑΙ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΉ ΤΟΥ ΩΣ «ΠΟΛΥΧΏΡΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΎ»
ΣΟΦΊΑ ΧΡΙΣΤΟΦΟΡΊΔΟΥ

47 
ΟΙ ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΟΊ ΔΙΑΓΩΝΙΣΜΟΊ ΩΣ ΠΡΟΫΠΌΘΕΣΗ ΓΙΑ  
ΤΗΝ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗ ΤΗΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΉΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΆΣ
ΔΗΜΟΣΘΈΝΗΣ ΣΆΚΚΟΣ
ΣΤΑΎΡΟΣ ΑΠΌΤΣΟΣ 
ΜΑΡΊΑ ΔΟΎΣΗ

48 
ΠΡΌΤΑΣΗ ΑΠΟΚΑΤΆΣΤΑΣΗΣ ΚΑΙ ΕΠΑΝΆΧΡΗΣΗΣ  
ΤΟΥ ΜΕΤΑΞΟΥΡΓΕΊΟΥ «ΧΡΥΣΑΛΊΣ»
ΝΊΚΟΣ ΚΑΡΑΓΙΆΝΝΗΣ
ΣΤΑΎΡΟΣ ΑΠΌΤΣΟΣ 
ΚΥΡΙΑΚΉ ΒΑΣΤΈΛΗ
ΑΘΑΝΆΣΙΟΣ ΓΙΑΜΆΣ 
ΛΈΑΝΔΡΟΣ ΖΩΊΔΗΣ
ΔΈΣΠΟΙΝΑ ΙΩΑΝΝΊΔΟΥ 
ΖΩΉ ΚΟΚΚΊΝΟΥ
ΕΛΈΝΗ ΜΑΡΙΝΆΚΟΥ 

49 
ΤΟ ΣΥΓΚΡΌΤΗΜΑ ΤΗΣ «ΒΙΛΚΑ» ΣΤΗ ΔΥΤΙΚΉ ΘΕΣΣΑΛΟΝΊΚΗ. 
ΜΙΑ ΠΙΛΟΤΙΚΉ ΠΡΌΤΑΣΗ ΑΣΤΙΚΉΣ ΣΎΝΘΕΣΗΣ ΓΙΑ  
ΤΗ ΒΙΏΣΙΜΗ ΑΝΆΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΎ ΤΟΠΊΟΥ
ΝΊΚΟΣ ΚΑΛΟΓΉΡΟΥ 
ΘΈΜΗΣ ΧΑΤΖΗΓΙΑΝΝΌΠΟΥΛΟΣ

SHLOMIT RAVIV
LAURENS VANDEWYNGAERDE

ΣΟΦΟΚΛΉΣ ΚΩΤΣΌΠΟΥΛΟΣ
ΜΙΧΆΛΗΣ ΝΟΜΙΚΌΣ
ΙΟΡΔΆΝΗΣ ΣΙΝΑΜΊΔΗΣ

ΒΑΣΙΛΙΚΉ ΜΆΣΕΝ
ΜΑΡΊΑ ΜΊΖΑ
ΕΥΦΡΟΣΎΝΗ ΜΠΙΛΜΠΊΛΗ
ΔΗΜΉΤΡΗΣ ΠΑΠΑΔΗΜΗΤΡΊΟΥ
ΧΡΙΣΤΊΝΑ ΠΑΠΑΟΙΚΟΝΌΜΟΥ
ΙΩΆΝΝΗΣ ΠΕΤΡΊΔΗΣ
ΑΘΗΝΆ ΣΙΑΦΆΚΑ
ΙΩΆΝΝΗΣ ΤΑΥΛΆΡΙΟΣ

ΔΗΜΉΤΡΗΣ ΣΤΑΤΉΡΗΣ



50 
ΕΙΚΟΝΙΚΌ ΤΑΞΊΔΙ ΣΤΑ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΆ ΊΧΝΗ ΤΗΣ ΝΆΟΥΣΑΣ.
ΜΊΑ ΨΗΦΙΑΚΉ ΠΛΑΤΦΌΡΜΑ ΞΕΝΆΓΗΣΗΣ
ΓΙΏΡΓΟΣ ΑΔΑΜΊΔΗΣ
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Λυόμενα, Βελγικά, Μεταλλικά 
Κτίρια στους Σιδηροδρόμους 
Πελοποννήσου, τον 19ο αιώνα.  
Το “Σύστημα Danly” στην Ελλάδα
—
Belgian, Prefabricated, 
Metallic Buildings of  
the 19th century in  
the Peloponnese Railways.  
The “Danly Systeme” in Greece

Περίληψη 
Η ανακοίνωση αφορά λυόμενα μεταλλικά κτίρια τα οποία εντοπίσθηκαν 
και καταγράφηκαν το 2011 στην Αρκαδία και την Μεσσηνία και αποτε-
λούν τμήμα του πλούσιου κτιριακού αποθέματος του Σιδηροδρομικού 
Δικτύου Πειραιώς – Αθηνών Πελοποννήσου που κατασκευάστηκε το 
διάστημα 1882–1904. Τα κτίρια αυτά, όπως συνάγεται από την έρευνα, ει-
σήχθησαν από το Βέλγιο κατά τα τέλη του 19ου αιώνα και, με διάφορες 
μετατροπές που υπέστησαν, χρησιμοποιήθηκαν ποικιλοτρόπως για την 
εξυπηρέτηση της σιδηροδρομικής λειτουργίας. Σήμερα πλέον, η κατάστα-
σή διατήρησής τους ποικίλει σημαντικά, ενώ μόνο το ένα χρησιμοποιείται. 

Στην ανακοίνωση, γίνεται προσπάθεια να παρουσιαστούν συνοπτικά 
ζητήματα που σχετίζονται με την κατασκευή αυτών των κτηρίων (μηχανι-
κός και κατασκευάστρια εταιρεία), τις αιτίες εισαγωγής τους στην Ελλά-
δα, καθώς και τις διάφορες κατά περίπτωση χρήσεις και τις μετατροπές 
τους από την αρχή έως και σήμερα. Επίσης, γίνεται μια πρώτη απόπειρα 
ανάλυσης του δομικού τους συστήματος και περιγραφής της σημερινής 
τους κατάστασης διατήρησης. Για την επίτευξη των ανωτέρω, οι ειση-
γητές κάνουν χρήση ιστορικών στοιχείων που έχουν συγκεντρωθεί και 
αφορούν την κατασκευή του σιδηροδρομικού δικτύου της Πελοποννή-
σου, πληροφοριών που προκύπτουν από τα κατασκευαστικά σχέδια των 
εν λόγω κτισμάτων που διασώζονται στο αρχείο του ΟΣΕ αλλά και νέων 
σχεδίων που προέκυψαν από αποτυπώσεις τους στις οποίες προέβησαν, 
όπως και συμπερασμάτων που συνάγονται από την συνεξέταση και αντι-
παραβολή παλαιού και σύγχρονου φωτογραφικού υλικού. 

Ο στόχος είναι διττός: Αφενός να καταδειχθεί για μια ακόμα φορά, 
πώς η πληθώρα των δημοσίων τεχνικών έργων που κατασκευάσθηκαν σε 
όλη την Ελληνική Επικράτεια κατά τα τέλη του 19ου αιώνα, απετέλεσαν 
την αιτία για εισαγωγή καινοτόμων κατασκευαστικών λύσεων στον Ελ-
λαδικό Χώρο. Αφετέρου, να τονιστεί ότι η έρευνά των σιδηροδρομικών 
κατασκευών εκείνης της εποχής έχει ακόμα πολλές άγνωστες πτυχές που 
συχνά (όπως στην συγκεκριμένη περίπτωση) συνδέουν την Ελλάδα με 
πολλές άλλες χώρες του εξωτερικού.

ΛΈΞΕΙΣ ΚΛΕΙΔΙΆ 

Σιδηροδρομικά κτήρια /  

Λυόμενα κτήρια /  

Σύστημα Danly /  

Μεταλλικές κατασκευές

Summary
This paper is referring to three prefabricated metallic buildings located in 2011 
in Arcadia and Messenia, Peloponnese, part of the rich architectural heritage of 
the local meter gauge Railway Network, which was constructed during the period 
1882–1904. As a result of meticulous study, it is found that these buildings were 
imported from Belgium in late 19th c. and –having received various transfor-
mations- served in different ways the operation of the Peloponnesian Railway 
Network. Today, their condition varies, while only one is still in use. 

The aim of this paper is to answer briefly the main questions that are relevant 
to their construction (designer and construction industry), the reasons for being 
imported to Greece, the differences observed in their use and the transformations 
they have undergone during their long-time use. Additionally, a first attempt to 
analyze their structural system and describe their current condition will be pre-
sented. In order for all the aforementioned to be achieved, the speakers will make 
use of historical evidence relevant to the construction of the meter gauge Railway 
System of the Peloponnese, information that were retrieved from the original 
construction plans located in the Historic Archive of the Hellenic Organization 
of Railways, new designs that were the outcome of the detailed study of both the 
original plans and the structures themselves and finally, of conclusions drawn 
from the study and comparison of historic and modern photographic material.

The target of the paper is bilateral: First, to demonstrate the extent to which 
the plethora of technical public works constructed all over Greece during the late 
19th century was the reason for the import of innovative construction solutions. 
Then, to emphasize on the fact that the study of the railway constructions of that 
era is still in many ways a “terra incognita” connecting Greece with many other 
countries.
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Εισαγωγή
Η παρούσα ανακοίνωση προέκυψε ως απότοκο μίας αλληλουχίας 
γεγονότων η οποία από μόνη της αξίζει να παρατεθεί αντί εισαγωγής: 

Περί τα 2009, εντοπίζονται από υπαλλήλους του ΟΣΕ γύρω στα 
200 σχέδια σε μορφή blueprint τα οποία αφορούσαν την κατασκευή 
και μετατροπές κτισμάτων, γεφυρών, σηράγγων κ.λπ. καθώς και 
μηκοτομές και οριζοντιογραφίες της Σιδηροδρομικής Γραμμής Κο-
ρίνθου  Τριπόλεως – Καλαμάτας με τις διακλαδώσεις της. 

Ένα χρόνο μετά και ενώ το Σιδηροδρομικό Δίκτυο της Πελο-
ποννήσου διάγει τις τελευταίες του μέρες, μεταπτυχιακός φοιτητής 
του ΕΜΠ –μέλος της ομάδας των εισηγητών– επισκέπτεται το Γ΄ 
Τμήμα Γραμμής Πελοποννήσου και τα εντοπίζει. Καθώς εκείνες 
τις μέρες το τμήμα έκλεινε (ακολουθώντας την μοίρα του δικτύ-
ου) και υπήρχε κλίμα αβεβαιότητας για την τύχη τους, τα σχέδια 
φυγαδεύονται αρχικά στο Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο όπου 
και σαρώνονται για την δημιουργία ψηφιακών αντιγράφων και εν 
συνεχεία κατατίθενται προς φύλαξη και συντήρηση στο Ιστορικό 
Αρχείο της Αρχαιολογικής Υπηρεσίας (ελλείψει οικείας μονάδας 
στον ΟΣΕ). Το 2021, με την δημιουργία του Ιστορικού Αρχείου του 
Οργανισμού, τα σχέδια επιστρέφονται στον νόμιμο κάτοχό τους. 
Όμως η μελέτη και ταξινόμησή τους είχε ήδη αρχίσει από το 2011 
οδηγώντας σε ενδιαφέροντα αποτελέσματα: 

Στα τέλη του 2020, η ομάδα των ΒΙΔΑ λαμβάνει μήνυμα 
του Βέλγου ερευνητή και Γραμματέα της European Federation of 
Associations of Industrial & Technical Heritage (EFAITH) κ. Aadrian 
Linters επ΄ αφορμή συγγραφής άρθρου του, με συνημμένη φωτο-
γραφία του 19ου αι ενός προκατασκευασμένου μεταλλικού κτί-
σματος που παρήχθη για το σιδηροδρομικό δίκτυο της Πελοπον-
νήσου (Linters, 2020). Τα ερωτήματα που τέθηκαν σχετικά με πι-
θανή υλοποίησή του και τη σημερινή κατάσταση διατήρησής του, 
απαντώνται από την παρούσα ανακοίνωση. 

1. Το σιδηροδρομικό δίκτυο Πελοποννήσου
Η Ιστορία της κατασκευής του Σιδηροδρομικού Δικτύου της Πε-
λοποννήσου ξεκινά από τα 1880 κ.ε., όταν με την καθοδήγηση του 
Χαριλάου Τρικούπη το Ελληνικό Κράτος, στράφηκε στην αναβάθ-
μιση των υποδομών του: Γάλλοι Μηχανικοί της φημισμένης “Ecole 
des Ponts et Chaussées” κλήθηκαν από την Ελληνική Κυβέρνηση για 
να αναλάβουν το σχεδιασμό και την επίβλεψη υλοποίησης βασι-
κών έργων υποδομής, τμήμα των οποίων ήταν και οι μελέτες και 
κατασκευές σιδηροδρομικών γραμμών. 

Μέσα σε αυτό το πλαίσιο σχεδιάστηκε και υλοποιήθηκε η κα-
τασκευή του Σιδηροδρομικού Δικτύου Πελοποννήσου κατά το 
διάστημα 1882–1904, ώστε να ενωθεί η Πρωτεύουσα και το επί-
νειό της με πόλεις και σημαντικά λιμάνια της Πελοποννήσου, το 
παραγωγικότερο και πλέον πυκνοκατοικημένο τμήμα της χώρας 
(P. Martin, 1913). Η κατασκευή έγινε τμηματικά από διαδοχικές 
εργολαβίες που διαφοροποιούνται ανάλογα με την δυσχέρεια και 
το κόστος δημιουργίας της γραμμής: Όπου αναμένονταν αυξημέ-
νοι φόρτοι εμπορευμάτων και επιβατών και η κατασκευή κρινό-
ταν συμφέρουσα για τα ιδιωτικά κεφάλαια, το Ελληνικό Κράτος 
απαλλοτρίωνε την αναγκαία γη και την παραχωρούσε μαζί με δα-
σμολογικές ατέλειες και χιλιομετρικές επιχορηγήσεις κατασκευής 
σε εταιρείες ιδιωτικών συμφερόντων που θα κατασκεύαζαν και θα 
εκμεταλλεύονταν τα τμήματα αυτά, με αντάλλαγμα την συμμετοχή 
στα κέρδη τους από ένα ποσοστό και πάνω. Όπου η κατασκευή 
κρινόταν ασύμφορή και χρονοβόρα, η ιδιοκτησία των τμημάτων 
και του τροχαίου υλικού παρέμενε κρατική και τα ιδιωτικά κεφά-
λαια απλά αναλάμβαναν την κατασκευή και την λειτουργία για λο-

γαριασμό του Κράτους. (Κτενιάδης, 1936) Ο ανταγωνισμός έγινε 
προσπάθεια να προαχθεί μέσω της ανάθεσης της κατασκευής και 
λειτουργίας των διαφόρων τμημάτων από δύο Ελληνικές Σιδη-
ροδρομικές Εταιρείες, με την συμμετοχή και ξένων οικονομικών 
παραγόντων. (Παπαγιαννάκης, 1990)

Εξ αιτίας των περιπετειών του Ελληνικού Κράτους (Πτώχευση 
1893, Ατυχής Πόλεμος 1897), η κατασκευή του Σιδηροδρομικού 
Δικτύου Πελοποννήσου επετεύχθη μόνο έως ένα βαθμό : Κάποια 
τμήματά του ποτέ δεν πραγματοποιήθηκαν, καίτοι η κατασκευή 
τους προβλέφθηκε νομοθετικά ή ανατέθηκε προς υλοποίηση, ενώ 
η διάψευση αναφορικά με τους αναμενόμενους κυκλοφοριακούς 
φόρτους, ποτέ δεν επέτρεψε την ύπαρξη ανταγωνισμού καθώς 
από το 1892 και μετά, στο τοπίο της κατασκευής και εκμετάλ-
λευσης παρέμεινε μόνο μια εταιρεία: Οι Σιδηρόδρομοι Πειραιώς 
Αθηνών Πελοποννήσου (ΣΠΑΠ). 

2. Η γραμμή Μύλων – Καλαμών
Άμεσα συνδεδεμένη με τα εξεταζόμενα κτίρια είναι η κατασκευή 
του τμήματος Μύλων Ναυπλίου – Καλαμών: Τον Απρίλη του 
1888 η Ελληνική Κυβέρνηση, ακολουθώντας μελέτη της Γαλλικής 
Αποστολής εγκεκριμένη το 1887 από το Ελληνικό Κοινοβούλιο 
(N.1585/1888), υπέγραψε σύμβαση κατασκευής της γραμμής με 
τον εν Ελλάδι Βέλγο Πρόξενο Luis Rossels, ως πληρεξούσιου του 
Ernest Rollin, Γενικού Διευθυντή της “Société Anonyme Internatio-
nale de Construction et d’ Entreprise et de Travaux Publics “Braine-le-
Comte”. (Ν.1694/1889)

Ως προβλεπόμενος χρόνος ολοκλήρωσης του έργου ορίσθηκαν 
τα 3 έτη, ενώ παραχωρήθηκε στον ανάδοχο η εκμετάλλευση για 
διάστημα 99 ετών. Η γραμμή θα συνέδεε την Αργολίδα με την 
Τρίπολη, το Λεοντάρι, τον Μελιγαλά, την Μεσσήνη και με την 
πόλη και τον λιμένα Καλαμών (εικ. 1). Η κατασκευή θα βασιζό-
ταν στα σχέδια της Γαλλικής Αποστολής τα οποία ήδη είχαν προ-
ετοιμαστεί για τα δύο ακραία τμήματα Μύλων – Τριπόλεως και 
Καλαμών – Μελιγαλά. Τα σχέδια του ενδιάμεσου τμήματος θα τα 
προετοίμαζαν είτε οι Μηχανικοί του Κράτους είτε του Αναδόχου 
και θα ετύγχαναν της έγκρισης της Γαλλικής Αποστολής, η οποία 
ορίσθηκε υπεύθυνη για την επίβλεψη της κατασκευής και την ορι-



στική παραλαβή του Έργου. Ειδικά, για όλες τις μεταλλικές κα-
τασκευές τα σχεδιαγράμματα θα εκτελούνταν από την Ανάδοχο 
Εταιρεία η οποία θα απολάμβανε δασμολογικής ατέλειας για τις 
εισαγωγές πρώτων υλών και μηχανολογικού εξοπλισμού. (Υπουρ-
γείο Εσωτερικών, 1888)

Η κατασκευή ξεκίνησε το 1888 από τα δύο παραθαλάσσια άκρα 
της γραμμής. Καθώς το έργο προχωρούσε αργά, η βελγική “Braine-
le-Comte” γρήγορα ήρθε αντιμέτωπη με οικονομικές δυσχέρειες. Για 
να ανταπεξέλθει, ο Ernest Rollin υπέγραψε με το Ελληνικό Κράτος 
νέες συμφωνίες για την κατασκευή και άλλων σιδηροδρομικών 
γραμμών στην Πελοπόννησο (Ν. 1798/1890) & (Ν.1848/1890) ιδρύ-
οντας την «Εταιρεία Μεσημβρινών Σιδηροδρόμων της Ελλάδος–
ΕΜΣΕ» (Ν. 1798/1890), σε συνεργασία με σημαίνοντα πρόσωπα του 
ελληνικού επιχειρηματικού κόσμου (πρώτος πρόεδρος εξελέγη ο 
Ανδρέας Συγγρός). Προτεραιότητα ήταν να τεθούν σε λειτουργία 
κατά τα μέσα του 1891, τα ακραία τμήματα Καλαμάτας – Διαβολι-
τσίου, Μύλων – Τριπόλεως και ο κλάδος Καλαμάτας – Μεσσήνης. 
Αυτό όμως δεν άλλαξε δραστικά την κατάσταση, με αποτέλεσμα 
η νέα κυβέρνηση Δηλιγιάννη, να κηρύξει στις 17 Δεκεμβρίου 1891 
έκπτωτη από την κατασκευή της γραμμής Μύλων – Καλαμών την 
“Braine-le-Comte” και –σε μια κίνηση μεστή πολιτικών σκοπιμοτή-
των– να αφαιρέσει από την ΕΜΣΕ του Ανδρέα Συγγρού το δικαίω-
μα κατασκευής και διαχείρισης όλων των γραμμών που είχε αναλά-
βει (ΕΜΣΕ, 1891) και να το αποδώσει στους ΣΠΑΠ (Ν. 1987/1892).

Οι ΣΠΑΠ ανέλαβαν άμεσα να συνεχίσουν την λειτουργία των 
ήδη έτοιμων ακραίων τμημάτων προβαίνοντας παράλληλα σε 
βελτιώσεις τους. Λόγω όμως της οικονομικής δυσπραγίας τόσο 
των ιδίων όσο και του Κράτους εξαιτίας της πτώχευσης του 1893, 
η ολοκλήρωση του ημιτελούς μεσαίου τμήματος Τριπόλεως – Δια-
βολιτσίου μήκους 72 χλμ. καθυστέρησε τέσσερα σχεδόν χρόνια. 
(Παπαγιαννάκης, 1990)

Τα έργα τελικά κατέστη δυνατόν να επανεκκινήσουν μόλις τον 
Δεκέμβρη του 1895 από τα δύο άκρα, με διακριτές εργολαβίες ή 
με αυτεπιστασία για τα δυσκολότερα τμήματα. Για να ανταπεξέλ-
θουν οι ΣΠΑΠ στην πολυπλοκότητα και τις τεχνικές απαιτήσεις 
των εργασιών προσέλαβαν εξειδικευμένο πολυεθνικής σύστασης 
επιστημονικό προσωπικό. (Ανδρουλιδάκης, 2004).
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1. Χάρτης σιδηροδρομικής γραμμής 

Μύλων–Καλαμών. 

Σχεδίαση Κύρκος Απόλλων, 2010 

2. Κατασκευαστικό σχέδιο κάτοψης 

τυπικής προκατασκευασμένης 

μεταλλικής μονάδας, της Βελγικής 

εταιρείας “Forges d’Aiseau”, χ.χ. 

Πρωτότυπο σχέδιο Αρχείο ΟΣΕ – 

Ανασχεδίαση Γ. Μπλέτσας

3. Σχέδιο προκατασκευασμένης 

μεταλλικής μονάδας με χρήση 

σταθμού, της σιδηροδρομικής γραμμής 

Πελοποννήσου, της Βελγικής εταιρείας 

“Forges d’Aiseau”, χ.χ.  

Αρχείο ΟΣΕ– Ανασχεδίαση Γ. Μπλέτσας

Ανά τακτά χρονικά διαστήματα από το 1897 και εφεξής νέα 
μικρά τμήματα αποδίδονταν στην κυκλοφορία. Στο μεταξύ, με 
τροποποιητική συμφωνία μεταξύ του Ελληνικού Κράτους και 
των ΣΠΑΠ (Ν. 2543/1898) η κατασκευή της γραμμής Μύλων – 
Καλαμών συμπληρώθηκε με την υλοποίηση ενός ακόμα κλάδου, 
αυτού από Λεοντάρι προς Μεγαλόπολη ο οποίος και ολοκληρώ-
θηκε το 1899. Η πλήρης γραμμή αποδόθηκε επισήμως στην κυ-
κλοφορία στις 4 Νοεμβρίου 1899. (ΣΠΑΠ, 1900).

Μέχρι το 1940, η επιβατική κίνηση ήταν αυξημένη, χωρίς 
όμως μεγάλη εμπορευματική δραστηριότητα. Το γεγονός οδήγη-
σε στην κατασκευή νέων κτισμάτων ή τροποποίηση των παλιών, 
ώστε να ικανοποιηθούν οι νέες συνθήκες λειτουργίας.

Κατά τον Β΄ Παγκόσμιο και τον Εμφύλιο Πόλεμο που ακο-
λούθησε, κτίσματα και κοιλαδογέφυρες κάηκαν και καταστρά-
φηκαν. Λόγω όμως της οικονομικής κρατικής αδυναμίας, λίγα 
από αυτά επισκευάσθηκαν ή ανακατασκευάσθηκαν. Ανακαίνι-
ση της υποδομής της γραμμής, αντικατάσταση των γεφυριδίων 
της και περιορισμένης έκτασης επισκευή βασικών λειτουργι-
κών κτιρίων, πραγματοποιήθηκε αρχικά τη δεκαετία του 1980 
και αργότερα στο διάστημα 2004–2011. Παρά ταύτα όμως και 
παρά την αγορά νέων συρμών, ακολούθησε την μοίρα του υπό-
λοιπου δικτύου το 2011 και η λειτουργία της ανεστάλη. Πλέ-
ον, διερευνάται η πιθανότητα επαναλειτουργίας σε τακτική ή/
και τουριστική βάση, χωρίς όμως ακόμα ξεκάθαρο σχεδιασμό. 
(Κύρκος, 2014). 

3. Τα λυόμενα μεταλλικά κτίσματα σταθμών: 
Παρουσίαση του προτύπου
Στο πλαίσιο της συμφωνίας της ελληνικής Κυβέρνησης με την 
εταιρεία “Braine-le-Comte” για την κατασκευή της σιδηροδρομι-
κής γραμμής Μύλων-Καλαμών που προαναφέρθηκε, εικάζεται 
ότι η εταιρεία ανέθεσε την κατασκευή λυόμενων μεταλλικών 
κτισμάτων για τους σταθμούς της γραμμής, στην Βελγική εται-
ρεία του Albert Marie Joseph Danly, ‘’Forges d’Aiseau’’. Ο J. Danly 
(1839-1899), απόφοιτος της Σχολής Τεχνών και Κατασκευών της 
Λιέγης, που διατηρούσε στο Βέλγιο το εργοστάσιο παραγωγής 
λαμαρίνας “Forges d’Aiseau”, ανέπτυξε από το 1861 ένα νέο σύ-



στημα μεταλλικής δόμησης, το ομώνυμο σύστημα Danly, που απέ-
κτησε δίπλωμα ευρεσιτεχνίας το 1885 (Palácios, 2011). 

Για την διαμόρφωση των σιδηροδρομικών σταθμών του με-
σαίου τμήματος της Γραμμής Μύλων – Καλαμών (τμήμα Τρίπολη 
– Μελιγαλάς), η Βελγική Εταιρεία σχεδίασε μία προκατασκευα-
σμένη πρότυπη μονάδα από μεταλλικά στοιχεία, η οποία εύκο-
λα θα μπορούσε να συναρμολογηθεί σε απομονωμένα μέρη της 
Πελοποννήσου και σε σύντομο χρονικό διάστημα, αφού δεν θα 
απαιτούσε οικοδομικές εργασίες. Η μεταλλική κατασκευή παρεί-
χε επίσης και αντιπυρική προστασία. Άγνωστο αν εξετάστηκαν 
και λήφθηκαν υπόψη οι κλιματολογικές συνθήκες της περιοχής.

Κάθε μονάδα (εικ. 2) είχε παραλληλόγραμμο σχήμα, με ακρι-
βείς διαστάσεις 9,458μ.Χ 5,426μ. και περιελάμβανε αίθουσα δια-
μονής του σταθμάρχη που συνδεόταν με μικρή κουζίνα, το γρα-
φείο και χώρο υγιεινής με ανεξάρτητη είσοδο, πιθανά για κοινή 
χρήση τόσο από τον σταθμάρχη όσο και το κοινό. Όπως φαίνεται 
και σε αρχικό σχέδιο ηλιοτυπίας στη γαλλική γλώσσα, προτάθη-
κε μια μεταλλική κατασκευή με μεταλλικό σκελετό και μεταλλική 
επικάλυψη, αλλά με ξύλινα κουφώματα, στεγασμένη με δίρριχτη 
μεταλλική στέγη, που επεκτεινόταν περιμετρικά κατά 1,5μ. Η εξω-
τερική επικάλυψη αποτελείτο από παραλληλόγραμμα αρθρωτά 
φύλλα στραντζαριστής λαμαρίνας σε πέντε διαφορετικούς τύπους 
διαστάσεων, απομίμηση λαξευτής λιθοδομής, που συνέθεταν μια 
ιδιαίτερη μορφολογικά όψη, ασυνήθιστη στην Ελλάδα (εικ. 3). 

Βάσει του προτεινόμενου συστήματος, ο φέρων οργανισμός της 
κατασκευής βασίζεται σε μεταλλικά πάνελ τα οποία αποτελούνται 
από επάλληλα φύλλα γαλβανισμένης λαμαρίνας, που παρείχε προ-
στασία έναντι της ατμοσφαιρικής διάβρωσης. Στις περιοχές των 
κουφωμάτων οι συνδέσεις τους ήταν ενισχυμένες με μεταλλικές 
ράβδους (Zahner, 2019). Χαρακτηριστικό στοιχείο του συστήμα-
τος αυτού είναι τα κάθετα τμήματα στις γωνιές της κατασκευής τα 
όποια κυρτώνονται σε τεταρτοκύκλια και συνδέονται με τα πάνελ 
που καταλήγουν σε αυτά αρθρωτά μέσω βιδών. Τα κυρτά αυτά 
γωνιακά τμήματα, συνδέονται στην εσωτερική τους παρειά με υπο-
στυλώματα τα οποία ενισχύουν τη δυσκαμψία της κατασκευής. Η 
αναδίπλωση των επιμέρους πάνελ των όψεων στην χαρακτηριστική 
μορφή φακέλου, πέρα από αισθητική αξία είχε και πρακτική, κα-
θώς ενίσχυε την δυσκαμψία του εκάστοτε πάνελ στο κέντρο της γε-
ωμετρίας του, καθιστώντας το ανθεκτικότερο στις παραμορφώσεις 
λόγω εξωτερικών δυνάμεων, όπως πχ ανέμου. (Braham, Carré, 2015)

Το σύστημα αυτό επομένως, επέτρεπε την προκατασκευή των 
επιμέρους τμημάτων των μεταλλικών κτηρίων στην έδρα της εται-
ρείας στο Βέλγιο και εν συνεχεία την αποστολή τους στην εκάστο-
τε περιοχή για συναρμολόγηση in situ. Τέλος τα ζευκτά της στέγης 
αποτελούνται από διπλές μεταλλικές διατομές τύπου -U- οι οποίες 
συγκολλώνται στον κορμό τους είτε απευθείας ανά διαστήματα, 
είτε μέσω μικρών ελασμάτων για να μορφώσουν από κοινού μια 
νέα διατομή που προσομοιάζει σε διπλό ταυ. Επί των μεταλλικών 
ζευκτών καρφώνονται ξύλινες τεγίδες πάνω στις οποίες συνδέο-
νται με τη σειρά τους τα πάνελ επικάλυψης της στέγης. 

Το σύστημα ήταν απλό, διακοσμητικό και σύγχρονο. Πολλά 
κτίσματα ανά τον κόσμο κατασκευάστηκαν σύμφωνα με την τεχνι-
κή αυτή, ιδιαίτερα στο Βελγικό Κονγκό. Ενδεικτικά αναφέρονται 
το Chalet Bosque στο Belem της Βραζιλίας, το Σιδερένιο Σπίτι στο 
Maputo της Μοζαμβίκης, το σχολείο ευρύτερα γνωστό ως Edificio 
Metalico στο San José της Κόστα Ρίκα, η σιδερένια εκκλησία στην 
Buma του Κονγκό και ο σιδηροδρομικός σταθμός του Bananal στο 
Sao Paolo της Βραζιλίας. Ουσιαστικά το σύστημα Danly δημιούρ-
γησε τα πρώτα μεταλλικά προκατασκευασμένα κτήρια.

4. Τα λυόμενα μεταλλικά κτίσματα σταθμών: οι υλοποιήσεις
Δείγματα της προκατασκευασμένης αυτής μονάδας, διασώζονται 
στην Ελλάδα στον Ίσσαρη (εικ. 4) και στη Μεγαλόπολη Αρκαδί-
ας (εικ. 5) καθώς και στο Ζευγολατιό Μεσσηνίας (εικ. 6).

Ο Σιδηροδρομικός Σταθμός στον Ίσσαρη Αρκαδίας (εικ. 4), 
ολοκληρώθηκε στις αρχές της δεκαετίας του 1910, σε σχέδια που 
εκπονήθηκαν την ίδια χρονιά (εικ. 7). Τότε, στη μεταλλική μονάδα 
του συστήματος Danly που είχε τοποθετηθεί εκεί στα τέλη του 19ου 
αιώνα, έγιναν εκατέρωθεν προσθήκες κτισμάτων από οπτοπλινθο-
δομή, με χρήση δωματίων αρχιεργατών του σταθμού. Στην πίσω 
πλευρά του κτίσματος προστέθηκαν χώροι μαγειρείου, αποθήκης 
και χώρων υγιεινής, ενώ οι αντίστοιχοι χώροι του αρχικού μεταλ-
λικού κτίσματος, χρησιμοποιήθηκαν διαφορετικά. Ο σταθμός του 
Ίσσαρη επλήγη από τις φωτιές της Ηλείας το 2007, γεγονός που 
οδήγησε στην πλήρη καταστροφή της στέγης του, πλην των βασι-
κών μεταλλικών ζευκτών του κεντρικού κτιρίου, τα οποία έχουν 
υποστεί μεγάλες παραμορφώσεις λόγω των υψηλών θερμοκρασιών 
που αναπτύχθηκαν κατά την πυρκαγιά. Μετά από τις πρόσφατες 
πυρκαγιές στην περιοχή, το καλοκαίρι του 2021, παρόλο που κάηκε 
ο περιβάλλων χώρος του, το ίδιο το κτίσμα δεν επλήγη περισσότερο. 

Ο Σιδηροδρομικός Σταθμός Μεγαλοπόλεως (εικ. 5) εγκαινιά-
στηκε στις 26 Μαΐου 1899, (ΣΠΑΠ, 1900) σύμφωνα με σχέδια του 
1898. (εικ. 8). Αποτελούνταν αρχικά από ένα κεντρικό διώροφο 
κτήριο από φέρουσα λιθοδομή και δυο όμορα πανομοιότυπα εξω-
τερικά, μονώροφα μεταλλικά κτίσματα του συστήματος Danly, τα 
οποία συνόρευαν με το βασικό κτήριο, συμμετρικά τοποθετημένα 
εκατέρωθεν των δυο πλαϊνών πλευρών του. Παλαιότερο σχέδιο 
άνευ χρονολογίας που σώζεται στα αρχεία του ΟΣΕ και παρου-
σιάζει μονώροφο κτίσμα σταθμού, παρόμοιας μορφολογίας αλλά 
μεγαλύτερων διαστάσεων, δεν πραγματοποιήθηκε, καθώς οι ανά-
γκες συμπληρώθηκαν με τη χρήση των προκατασκευασμένων με-
ταλλικών μονάδων του συστήματος. Καταργήθηκε ως επιβατικός 
σταθμός το 1979, συνέχισε όμως να εξυπηρετεί ως εμπορευμα-
τικός σταθμός μέχρι το 2009, όταν σταμάτησε η λειτουργία του. 
Στην τρέχουσα του κατάσταση, από τον σταθμό έχει αφαιρεθεί το 
ένα από τα δυο μεταλλικά κτήρια. Η κατάστασή του λιθόκτιστου 
κτίσματος παρουσιάζει σημαντικές φθορές, κυρίως εσωτερικά, 
λόγω νεώτερης πυρκαγιάς, ενώ το μεταλλικό κτίσμα που έχει πα-
ραμείνει in situ βρίσκεται σε μέτρια κατάσταση. 

Το Καφενείο του Σιδηροδρομικού Σταθμού Ζευγολατιού 
Μεσσηνίας (εικ. 6) είναι το μεταλλικό κτήριο που αφαιρέθηκε 
από τον Σ.Σ. Μεγαλοπόλεως. Σύμφωνα με προφορικές μαρτυρίες 
συναρμολογήθηκε αρχικά στον Ίσσαρη κατά τον Β΄ Παγκόσμιο 
Πόλεμο προκειμένου να χρησιμοποιηθεί ως φυλάκιο από τις ιταλι-
κές δυνάμεις κατοχής. Μετά το πέρας του πολέμου αποσυναρμο-
λογήθηκε εκ νέου και μεταφέρθηκε στη σημερινή του θέση, στον 
Σιδηροδρομικό Σταθμό Ζευγολατιού Μεσσηνίας όπου και έλαβε 
εκ νέου χρήση καφενείου. (εικ. 5). Σήμερα, παρά την αναστολή 
λειτουργίας του δικτύου, είναι σε σχετικά καλή κατάσταση και 
διατηρεί την ίδια χρήση. 

Οι συγκεκριμένες μονάδες υλοποιήθηκαν τελικά με παραλλαγές 
του αρχικού σχεδίου, πιθανά για την οικονομία της κατασκευής:

Εμφανέστερη λειτουργικά είναι η επέκταση της στέγης εκατέ-
ρωθεν της κατασκευής, για τη δημιουργία δύο συμμετρικά στε-
γασμένων χώρων, πιθανά για την αναμονή των επιβατών και την 
προστασία των εμπορευμάτων. Η επέκταση πραγματοποιήθηκε 
κατά 3.00μ., το διπλάσιο δηλ. από την αρχική πρόταση, εμφανής 
στο σχέδιο (1898) του σταθμού της Μεγαλόπολης (εικ. 8),όπως και 
στο σημερινό καφενείο του Ζευγολατιού (εικ. 6). Στο τμήμα της 
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4. Ο σταθμός στο Ίσσαρη, 2020, φωτ. Μ. Δανιήλ

7. Σχέδιο σταθμού Ίσσαρη, 1910, Αρχείο ΟΣΕ – Ανασχεδίαση κάτοψης 

1910, Γ. Μπλέτσας

5. Ο σταθμός της Μεγαλόπολης, 2020, φωτ. Μ. Δανιήλ

8. Απεικόνιση σταθμού Μεγαλόπολης, (Σιδηρόδρομοι Πειραιώς–Αθηνών-

Πελοποννήσου, [χ.χ] – Αρχείο Π. Αγατσά). Ανασχεδίαση κάτοψης 1898,  

Γ. Μπλέτσας

6. Το καφενείο στο Ζευγολατιό, 2020, φωτ. Μ. Δανιήλ

Μεγαλόπολης που χρησιμοποιήθηκε ως αποθήκη, έχει αποκοπεί 
το τμήμα της στέγης που λειτουργούσε ως υπόστεγο. Στον Ίσαρρη, 
οι επεκτάσεις αυτές κλείστηκαν μεταγενέστερα για τη δημιουργία 
επιπλέον αναγκαίων χώρων, στο πλαίσιο ευρύτερης επέκτασης 
του σταθμού. Το γεγονός αποδεικνύεται από την ύπαρξη της ίδιας 
συνεχιζόμενης μεταλλικής στέγης, που φαίνεται τόσο στην πλάγια 
όψη προς Καλαμάτα του σχεδίου του 1898, όσο και από την σημε-
ρινή κατάσταση της φέρουσας κατασκευής του σταθμού (εικ. 7).

Στις ίδιες εξωτερικές διαστάσεις, αλλά σε διαφορετική εσωτε-
ρική διάταξη, παρουσιάζονται στο σχέδιο του 1898 οι δύο μονά-
δες στη Μεγαλόπολη, που προσκολλήθηκαν δεξιά και αριστερά 



του προϋφιστάμενου λιθόκτιστου διώροφου σταθμού. Η μία με 
χρήση καφενείου και γραφείων νυχτοφύλακα και κλειδούχου, 
ενώ η άλλη κενή, ως αποθηκευτικός χώρος. 

Οι υπό μελέτη κατασκευές, δεν αποτελούν τυπικά παραδείγ-
ματα εφαρμογής του συστήματος Danly στην Ελλάδα. Στη Μεγα-
λόπολη, παρά την αρχική μελέτη, στην κατασκευή χρησιμοποιή-
θηκαν ορισμένα τεμάχια από την κατασκευάστρια εταιρεία, όπως 
τα τμήματα που ενώνουν τους εγκαρσίους τοίχους μεταξύ τους. 
Τα μεταλλικά πάνελ απουσιάζουν και στην θέση τους έχουν τοπο-
θετηθεί ξύλινες σανίδες εσωτερικά του κτιρίου και κυματοειδής 
λαμαρίνα εξωτερικά. 

Αντιπαραθέτοντας τα αυθεντικά σχέδια της ‘’Forges d’Aiseau’’ 
με την πραγματική κατάσταση, παρατηρούνται δυο παράδοξα 
στοιχεία. Στα ίδια τα σχέδια, ενώ στις όψεις φαίνονται να χρησιμο-
ποιούνται τα τυπικά πάνελ του συστήματος Danly, στην κατασκευ-
αστική κάτοψη παρατηρείται η ύπαρξη κυματοειδούς λαμαρίνας 
εξωτερικά του κτιρίου όπως συμβαίνει και στην πραγματικότητα, 
πράγμα που ενδεχομένως υποδηλώνει μια ελευθερία από πλευράς 
της κατασκευάστριας εταιρείας στα συνεργεία συναρμολόγησης 
ως προς την τελική επιλογή του υλικού επικάλυψης ή προσαρμο-
γή στις απαιτήσεις του εργοδότη. Επιπλέον ύπαρξη ψευδοροφής 
εσωτερικά της κατασκευής, η οποία προσομοιάζει ιδιαίτερα στα 
πάνελ του Danly, εγείρει ερωτήματα ως προς το αν τα πάνελ αυτά 
τοποθετηθήκαν λανθασμένα στην οροφή του κτίσματος αντί των 
περιμετρικών τοίχων ή σε επανάχρηση. Ενδιαφέρον παρουσιάζει 
και η διαφοροποίηση της ξύλινης εσωτερικής διαμόρφωσης των 
δύο τμημάτων του σταθμού της Μεγαλόπολης. Στην αποθήκη πα-
ρατηρούνται απλές σε οριζόντια διάταξη, ενώ στο δεύτερο τμήμα 
με χρήση καφενείου, που μεταφέρθηκε στο Ζευγολατιό, οι ξύλι-
νες επιφάνειες παρουσιάζονται περισσότερο επιμελημένες, δια-
μορφώνοντας βάση και πλαίσια στο ανώτερο τμήμα της.

Ο σταθμός στον Ίσσαρι, κατά μια έννοια αποτελεί κατασκευ-
αστικά τον αντίποδα αυτού της Μεγαλόπολης καθώς αποτελεί-
ται από μια τυπική μεταλλική κατασκευή της εταιρείας ‘’Forges 
d’Aiseau’’ που επεκτάθηκε με κτιστές προσθήκες, ενώ την περί-
πτωση της Μεγαλόπολης, προστέθηκαν εκατέρωθεν στο υπάρχον 
κεντρικό λιθόκτιστο κτίσμα, μεταλλικές προκατασκευασμένες 
μονάδες του συστήματος Danly. Μια επίσης σημαντική διαφορά 
είναι πως παρότι και σε αυτήν την περίπτωση τα περιμετρικά με-
ταλλικά  πάνελ του συστήματος Danly έχουν υποκατασταθεί με 
άλλα υλικά, αυτήν την φορά αντί για ξύλινες σανίδες εσωτερικά 
και κυματοειδή λαμαρίνα εξωτερικά, έχουν χρησιμοποιηθεί οπτο-
πλινθοδομές ως τοίχοι πλήρωσης, συνδυαστικά με τα μεταλλικά 
στοιχεία.

Συμπεράσματα
Το σύστημα Danly στα λίγα χρόνια της παραγωγής του κατόρθω-
σε να εξαπλωθεί τόσο στον ευρωπαϊκό χώρο όσο και παγκόσμια, 
κυρίως στα εδάφη των Βελγικών αποικιών. Τα μεγάλα προτε-
ρήματα του ως προς την ευκολία της κατασκευής, καθώς και η 
μοναδική για την εποχή ταχύτητα συναρμολόγησης του, το κα-
τέστησαν αρκετά δημοφιλές σε χώρες που είχαν ανάγκη άμεσης 
και γρήγορης ανάπτυξης σε επίπεδο υποδομών, όπως η Ελλάδα 
στα τέλη του 19ου αιώνα, και δη στον τομέα των σιδηρόδρομων. 
Σήμερα, τα δείγματα αυτού του σχεδόν ξεχασμένου συστήματος 
είναι εξαιρετικά σπάνια στον κόσμο και πράγματι, τα απειροε-
λάχιστα παραδείγματα εφαρμογής στον Ελλαδικό χώρο, δεν εί-
ναι αμιγή καθώς έχουν υποστεί εκτεταμένες παραμορφώσεις και 
αλλοιώσεις. Εντούτοις, λόγω της μεγάλης του σπανιότητας, της 
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κατασκευαστικής του πρωτοτυπίας, και περισσότερο λόγω της 
σύνδεσης του συστήματος αυτού με μια περίοδο της ιστορίας που 
η ανάγκη του κράτους για ανάπτυξη είχε ως συνέπεια την αθρόα 
εισαγωγή καινοτόμων κατασκευαστικών λύσεων στον Ελλαδικό 
Χώρο, καθίσταται σαφές πως η ανάδειξη μα και περαιτέρω διε-
ρεύνηση της εφαρμογής του συστήματος Danly στην Ελλάδα, έχει 
μεγάλη σημασία.

Καθώς τα τελευταία χρόνια συζητείται όλο και περισσότερο η 
πιθανότητα επαναλειτουργίας του Μετρικού Σιδηροδρομικού Δι-
κτύου Πελοποννήσου για συνδυασμένες επιβατικές (τακτικές και 
τουριστικές) και εμπορικές μεταφορές, ίσως να μπορεί να σταθεί 
όλο αυτό μια καλή αφορμή να ανακαλύψουμε αλλά και να ανα-
δείξουμε ξεχασμένες πτυχές και στοιχεία μιας εποχής που λίγα 
στοιχεία και μνημεία μας έχει αφήσει, κυρίως εκτός των αστικών 
κέντρων, κατά τα πρότυπα ανάλογων κινήσεων που έχουν γίνει 
από τους RhB στην Ελβετία ή στο μετρικό δίκτυο της Κορσικής 
στην Γαλλία.
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