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Περίληψη 
Οι ορεινές περιοχές ανά τον κόσµο αποτελούν το δεύτερο δηµοφιλέστερο τουριστικό προορισµό 
µετά τις ακτές και τα νησιά (∆ολόγλου Ν. 2008), µε συνέπεια την «υπερφόρτωση» τους στις 
περιόδους τουριστικής αιχµής. Η Ελλάδα ως ορεινή χώρα προσελκύει κάθε χρόνο µεγάλο αριθµό 
τουριστών κυρίως στους πιο δηµοφιλής προορισµούς της, µέσα στους οποίου συγκαταλέγεται το 
Μέτσοβο και οι εγγύς περιοχές του. Συνέπεια αυτού είναι το τεράστιο κυκλοφοριακό πρόβληµα 
που αντιµετωπίζει η περιοχή  (κάτοικοι και τουρίστες), και που σύµφωνα µε την έρευνα «Η 
Σηµασία της Παραδοσιακής Αρχιτεκτονικής για την Ανάπτυξη των Ορεινών Οικισµών» που 
έγινε στο πλαίσιο του µαθήµατος «Περιβαλλοντική Οικονοµία» στο µεταπτυχιακό «Περιβάλλον 
και Ανάπτυξη των Ορεινών Περιοχών», το κυκλοφοριακό (κίνηση και στάθµευση οχηµάτων) 
ιεραρχείται ως ένα από τα κύρια χαρακτηριστικά αλλοίωσης του χαρακτήρα του οικισµού του 
Μετσόβου.  
Σκοπός της παρούσας εργασίας είναι να προτείνει µια αποτελεσµατική λύση του προβλήµατος, η 
οποία θα είναι τεχνικά αλλά και οικονοµικά υλοποιήσιµη, και η οποία θα συντελεί σηµαντικά 
στην τουριστική ανάπτυξη του τόπου. Τέλος, παρουσιάζεται ο τρόπος µε τον οποίο µια 
τρισδιάστατη απεικόνιση του έργου µπορεί να συντελέσει στην αποτελεσµατικότερη 
παρουσίασή του στο κοινό. 
 
 
Εισαγωγή 
Οι ορεινές περιοχές αντιστοιχούν στο 15-20% του ετήσιου παγκόσµιου τουρισµού. Η πιο 
σηµαντική εναλλακτική µορφή τουρισµού για τη προστασία του περιβάλλοντος, είναι ο 
οικοτουρισµός (∆ολόγλου Ν. 2008). 
Ο οικοτουρισµός, ως έννοια µιας εναλλακτικής µορφής τουρισµού, πρωτοεµφανίστηκε στις 
αρχές της δεκαετίας του ’80, όταν έγινε αντιληπτό ότι η εντατικοποίηση του τουρισµού µπορεί 
να επιφέρει καταστροφές στο εύθραυστο φυσικό περιβάλλον και ότι έπρεπε να ληφθούν µέτρα 
προστασίας της φύσης και διαχείρισης της τουριστικής ανάπτυξης. Έκτοτε, η αντίληψη αυτή 
γίνεται όλο και περισσότερο αποδεκτή ανά την παγκόσµια επικράτεια, χωρίς όµως πάντα να 
είναι ευδιάκριτος ο ορισµός για το τι εστί οικοτουρισµός. Σε πολλές περιπτώσεις επικρατεί µια 
σύγχυση σχετικά µε τον φυσιολατρικό τουρισµό, τον ορεινό, τον χειµερινό, τον αθλητικό, τον 
υπεύθυνο (responsible tourism), τον βιώσιµο (sustainable tourism), τον πράσινο τουρισµό (green 
tourism), τον αγροτουρισµό και τον οικοτουρισµό (∆ολόγλου Ν. 2008). Ο τουρισµός και η 
αναψυχή έχουν γίνει µια από τις πιο σηµαντικές οικονοµικές και κοινωνικές δραστηριότητες 
στην Ευρώπη. Ο τουρισµός φέρνει εισόδηµα και δουλειές, κατανόηση άλλων πολιτισµών, 
διατήρηση της φυσικής και πολιτιστικής κληρονοµιάς, ανάπτυξη υποδοµής, που µε τη σειρά τους 
έχουν κοινωνικά και οικονοµικά οφέλη.  



Όµως κάποιες µορφές τουρισµού µπορεί να προκαλέσουν καταστροφή βιοτόπων, υποβάθµιση 
τοπίων, ανταγωνισµό για φυσικούς πόρους και υπηρεσίες (όπως για παράδειγµα τις χρήσεις γης, 
το γλυκό νερό, την ενέργεια, την παραγωγή και διαχείριση αποβλήτων). Επιπλέον, οι πληθυσµοί- 
οικοδεσπότες µπορεί να υποστούν απώλεια των παραδόσεων τους και να εξαρτηθούν υπέρ του 
δέοντος από το τουριστικό εισόδηµα.  
Τα προβλήµατα αυτά επιδεινώνονται από τη συγκέντρωση τουριστικών δραστηριοτήτων σε 
σεζόν σχετικά µικρής διάρκειας και σε συγκεκριµένες, συχνά µικρές, περιοχές οι οποίες 
υφίστανται τις πιέσεις και άλλων οικονοµικών δραστηριοτήτων όπως γεωργία, βιοµηχανία, 
αλιεία, αστικοποίηση. Ο τουρισµός εξαρτάται πολύ περισσότερο από κάθε άλλη ανθρώπινη 
δραστηριότητα από την ποιότητα του φυσικού και πολιτιστικού περιβάλλοντος. Η συγκέντρωση 
µεγάλης µερίδας ξένων επισκεπτών ενδέχεται να δηµιουργήσει αρκετά προβλήµατα στις 
περιοχές αυτές, όπως δυσχέρεια στις µετακινήσεις και κυκλοφοριακή συµφόρηση σε περιόδους 
αιχµής. Είναι φανερό ότι η αύξηση του τουρισµού σε οικολογικά ευαίσθητες περιοχές όταν 
απουσιάζει ο κατάλληλος σχεδιασµός και η διαχείριση, αποτελεί απειλή τόσο για τα 
οικοσυστήµατα όσο και για τις τοπικές κοινωνίες. Ο αυξανόµενος αριθµός επισκεπτών σε τέτοιες 
περιοχές µπορεί να επιφέρει σηµαντική υποβάθµιση του περιβάλλοντος. Παροµοίως, οι τοπικές 
κοινωνίες και ο τοπικός πολιτισµός µπορεί να υποστούν ανεπανόρθωτες ζηµιές από την 
συσσώρευση ξένων επισκεπτών και πλούτου (∆ολόγλου Ν. 2008). 
 
 
Γεωγραφική Περιοχή Μετσόβου 
Το Μέτσοβο είναι µια κωµόπολη της Ηπείρου και εδράζεται ανάµεσα στα βουνά της 
µεγαλύτερης οροσειράς της Ελλάδος, της Πίνδου σε υψόµετρο 1100-1300 µέτρα. Βρίσκεται 
ανάµεσα στα Ιωάννινα (βόρεια) και στα Μετέωρα (Νότια). 
 

 
Εικόνα 1: Τοποθεσία Μετσόβου 

 



Τo Μέτσοβο και τα γύρο χωριά του είναι κτισµένα στις βουνοπλαγιές της Πίνδου, κρυµµένα 
µέσα σε οξιές και έλατα, σ’ ένα τοπίο άγριας οµορφιάς, που ορθώνεται από το όρος Λάκµος έως 
τη Φλέγγα και το πέρασµα της Κατάρας. 
Η ευρύτερη περιοχή του Μετσόβου χαρακτηρίζεται από ένα πολυσχιδές ανάγλυφο, που 
αποτυπώνεται όχι µόνο στο πυκνό αλλά κυρίως στο βαθιά χαραγµένο υδρογραφικό δίκτυο. 
∆ιοικητικά διαιρείται σε δύο δήµους, του Μετσόβου και της Εγνατίας και σε µια κοινότητα, αυτή 
της Μηλιάς. Ψηλά βουνά, που αποτελούν τµήµατα της οροσειράς της Β. Πίνδου αναπτύσσονται 
γύρω της, όπως ο Λάκµος ή Περιστέρι (2295 µ.) νότια, το Μαυροβούνι (2159 µ.) βόρεια, τα 
βουνά του Ζυγού (1746 µ.) ανατολικά και η Τσούκα Ρόσα (1987 µ.) βορειοδυτικά. Στην περιοχή 
του Μετσόβου συναντώνται οι πέντε σηµαντικές υδρολογικές λεκάνες της Ελλάδας, του 
Άραχθου, του Αχελώου, του Πηνειού, του Αλιάκµονα και του Αώου. Από το Μέτσοβο πηγάζει ο 
Μετσοβίτικος ποταµός, παραπόταµος του Άραχθου ενώ σε µικρή απόσταση πηγάζουν ο 
Αχελώος, ο Αώος και οι παραπόταµοι του Πηνειού και του Αλιάκµονα (Βενέτικος). Παράλληλα, 
πολλά ρέµατα και χείµαρροι πλουτίζουν το υδρογραφικό δίκτυο, που ενισχύθηκε τα τελευταία 
χρόνια µε την τεχνητή λίµνη Αώου, που βρίσκεται µεταξύ των περιοχών Γρεβενιτίου, 
Χρυσοβίτσας και Μετσόβου. Οι πεδινές εκτάσεις της περιοχής είναι λίγες και βρίσκονται κυρίως 
κατά µήκος του Μετσοβίτικου ποταµού και στα µικρά οροπέδια στις περιοχές Μετσόβου και 
Μηλιάς, που χρησιµοποιούνται σαν βοσκότοποι. Τα υπόλοιπα τµήµατα της περιοχής 
αποτελούνται από πυκνά δάση και από γυµνές ορεινές πλαγιές. Η περιοχή γεωλογικά ανήκει στη 
ζώνη της Πίνδου µε κυρίαρχα πετρώµατα τους ασβεστόλιθους, τον φλύσχη και του οφειόλιθους. 
Το κλίµα της περιοχής χαρακτηρίζεται από ψυχρό έως δριµύ µε παρατεταµένους χειµώνες και 
πλούσιο σε βροχές την άνοιξη ενώ τα καλοκαίρια είναι σχετικά ζεστά µε αρκετές βροχές. 
Η ορεινή κτηνοτροφία αποτελεί εδώ και αιώνες, στην ευρύτερη περιοχή, ένα βασικό παράγοντα 
ανάπτυξης αλλά και τρόπο ζωής. Ήδη από το 1719 λειτουργούσε στο Μέτσοβο κεντρική 
αποθήκη εξαγωγής δερµάτων αιγοπροβάτων µε προορισµό τη Γαλλία. Λόγω των δυσµενών 
καιρικών συνθηκών οι ορεινοί βοσκότοποι δε χρησιµοποιούνται όλο το έτος. Η µεταποίηση 
ξυλείας αποτελεί σήµερα το σηµαντικότερο πλουτοπαραγωγικό πόρο και ίσως την κυριότερη 
πηγή εισοδήµατος, µαζί µε τον τουρισµό. Ένα µεγάλο µέρος του πληθυσµού ασχολείται στον 
τοµέα της υλοτοµίας και της επεξεργασίας του ξύλου από τις παλιότερες µέρες έως σήµερα. Στο 
Μέτσοβο, στη Μηλιά και στο Ανήλιο η λαϊκή τέχνη αποτελεί µια από τις σηµαντικότερες 
ασχολίες των κατοίκων. Η υφαντουργία έχει µακρά παράδοση. Η τυροκοµία αποτελεί ένα άλλο 
πόλο ανάπτυξης. Στο Μέτσοβο λειτουργεί από το 1958 το τυροκοµείο του ιδρύµατος Τοσίτσα, 
που απορροφά ολόκληρη σχεδόν την παραγωγή γάλακτος της περιοχής. Μακρά παράδοση 
υπάρχει και στην οινοποιία. Από το 1732 η ετήσια παραγωγή κρασιού ξεπερνούσε τις 500.000 
µπουκάλες. Το Μέτσοβο και τα χωριά που το περιβάλλουν δηµιούργησαν µια ιδιότυπη κοινωνία, 
επηρεασµένη από τον τρόπο ζωής στα βουνά της Πίνδου, που µέσα από τις γιορτές και τα 
πανηγύρια διαδόθηκε ως τις µέρες µας.   
Το ορεινό έδαφος και ο βαρύς χειµώνας στο Μέτσοβο και στη γύρω περιοχή προσφέρουν τις 
ιδανικές συνθήκες για χειµερινά σπορ. Στην περιοχή του Μετσόβου λειτουργούν τρία 
χιονοδροµικά κέντρα. Στο ύψωµα Καρακόλι, ακριβώς έξω από το Μέτσοβο, λειτουργεί το 
χιονοδροµικό κέντρο µε δύο πίστες 1000 και 1200 µ. σε υψόµετρο 1350 και 1520 µ. αντίστοιχα, 
µε ανατολικό προσανατολισµό. Εξυπηρετείται από διπλό τελεφερίκ 800 µ. Συνήθως λειτουργεί 
Ιανουάριο – Φεβρουάριο και προσφέρει τη δυνατότητα ενοικίασης εξοπλισµού και οχηµάτων 
snowmobile. 



 
Εικόνα 2: Περιοχή Μετσόβου 

 
 
Τελεφερίκ  
Το Telepherique είναι γαλλική λέξη που προήλθε από τις ελληνικές λέξεις «τήλε» που θα πει 
µακριά, και τη λέξη «φέρω». Ο όρος τελεφερίκ χρησιµοποιείται για δύο είδη οχηµάτων, το 
πρώτο είναι ο κρεµαστός σιδηρόδροµος και το δεύτερο είναι ο σχοινοκίνητος σιδηρόδροµος.  
Ο κρεµαστός σιδηρόδροµος πρόκειται για σιδηροδροµικό όχηµα, που κρέµεται από εναέριο 
τεντωµένο χαλύβδινο συρµατόσχοινο και σύρεται µε άλλο συρµατόσχοινο. Το χρησιµοποιούν 
κυρίως στα ορυχεία και µεταλλεία. Επίσης σε ορεινές περιοχές, όπου δεν υπάρχουν δρόµοι ή για 
να περνούν επάνω από ποτάµια και χαράδρες. Στην Πάρνηθα λειτουργεί ένα τέτοιο είδος 
τελεφερίκ.  
Ο σχοινοκίνητος σιδηρόδροµος, το δεύτερο αυτό είδος τελεφερίκ είναι κι αυτό σιδηροδροµικό 
όχηµα, που κινείται µε τροχίσκους επάνω σε ράγες και σύρεται µε συρµατόσχοινο, επειδή είναι 
µεγάλη η κλίση του εδάφους. Για να αποφεύγουν τους κινδύνους, χρησιµοποιούν σύστηµα 
ασφαλείας. Αυτό το όχηµα, όπως και το προηγούµενο, χρησιµοποιείται για τη µεταφορά 
επιβατών. Τέτοιο είναι το τελεφερίκ του Λυκαβηττού, που λειτουργεί στην Αθήνα από το 1965.  
 
Παραδείγµατα τελεφερίκ στην Ελλάδα 
• Τελεφερίκ Λυκαβηττού 
Το Τελεφερίκ Λυκαβηττού (ή «σχοινοκίνητος σιδηρόδροµος Λυκαβηττού») είναι σχοινοκίνητο 
σιδηροδροµικό µέσο που εξυπηρετεί όσους θέλουν να φτάσουν στην κορυφή του οµώνυµου 
λόφου της Αθήνας. Κατασκευάστηκε από τον ΕΟΤ τη δεκαετία του 1960. Εγκαινιάστηκε στις 18 
Απριλίου 1965, ενώ η λειτουργία του ξεκίνησε την επόµενη µέρα (19 Απριλίου 1965). Η 
αφετηρία του βρίσκεται στη συµβολή των οδών Πλουτάρχου και Αρίστιππου και το τέρµα του 
στο παρεκκλήσι του Αγίου Γεωργίου (κορυφή του λόφου). Έχει δυο βαγόνια και µπορεί να 
µεταφέρει 34 άτοµα σε κάθε βαγόνι. Η γραµµή του είναι µονή, ενώ περίπου στο µέσον της 
διαδροµής υπάρχει πλάτωµα στο οποίο διασταυρώνονται το ανερχόµενο και το κατερχόµενο 
όχηµα. Το 2002 έγινε µια σηµαντική ανακαίνιση στο τροχαίο υλικό, αφού ανακατασκευάστηκαν 
τα δύο βαγόνια από την εταιρία «Αµαξώµατα Τσώκος» στη Λιβαδειά. Το µήκος της γραµµής του 
τελεφερίκ Λυκαβηττού είναι 210 µέτρα και έχει κλίση 28 µοιρών. 
 



• Τελεφερίκ Σαντορίνης 
Το Τελεφερίκ Σαντορίνης εξυπηρετεί συνολικά 1.200 άτοµα την ώρα και είναι κατασκευασµένο 
από την εταιρεία Doppelmayr σύµφωνα µε τις Αυστριακές προδιαγραφές. Αξιοποιεί το παλιό 
λιµάνι των Φηρών που η δύσκολη προσπέλαση από και προς την πόλη των Φηρών το είχε 
καταδικάσει σε µαρασµό. Τα έσοδα του Τελεφερίκ διατίθενται στις Κοινότητες της Σαντορίνης 
και Θηρασιάς για κοινωφελή έργα. Το τελεφερίκ αυτό κατασκευάστηκε για να προσφέρει στους 
επισκέπτες της Σαντορίνης τη δυνατότητα να απολαύσουν τη µαγευτική θέα όλου του νησιού, 
µέσα από τα ηφαιστειακά τοπία, αλλά και για να διατηρηθεί αυτός ο παραδοσιακός τρόπος 
µεταφοράς. 

 
• Funitel Πάρνηθας  
Το έτος 2003 επιφύλασσε την σύναψη συµφωνίας για την µελέτη, κατασκευή και εγκατάσταση 
του µεγαλύτερου τελεφερίκ στην ιστορία της χώρας µας, αυτό του Funitel του Regency Casino 
Mont Parnes, σε συνεργασία – για δεύτερη φορά µετά τον σιδηρόδροµο του Λυκαβηττού – µε 
την κορυφαία παγκοσµίως κατασκευάστρια εταιρία τελεφερίκ και εναέριων αναβατήρων 
Doppelmayr Seilbahnen GmbH. Με συνολικό κόστος που ξεπέρασε τα €12 εκατοµµύρια, 
αποτελεί τη µεγαλύτερη επένδυση σε συγκεκριµένο έργο σε όλη την Ευρώπη κατά τα έτη 2003 
και 2004. Σχεδιασµένο για 24ωρη λειτουργία, 360 ηµέρες το χρόνο, µε 20 καµπίνες των 20 
καθήµενων επιβατών η κάθε µια, µε µέγιστη µεταφορική ικανότητα 2.000 επιβάτες/ώρα και 
αντοχή σε πλάγιους ανέµους µέχρι 120 km/h, το συγκεκριµένο τελεφερίκ αποτελεί την κορυφή 
της τεχνολογίας σε παγκόσµιο επίπεδο. 
 Το Funitel ήρθε να αντικαταστήσει το υπάρχον τελεφερίκ κατασκευής του 1972 και χτίστηκε σε 
γραµµή παράλληλη µε αυτήν της υπάρχουσας εγκατάστασης. Λόγω του δύσβατου του εδάφους 
και του γεγονότος ότι το δάσος της Πάρνηθας είναι εθνικός δρυµός αυστηρά προστατευόµενος 
από την Ελληνική και Ευρωπαϊκή νοµοθεσία, η εγκατάσταση των πυλώνων πραγµατοποιήθηκε 
µε συρµατοµεταφορέα µεταφοράς υλικών µήκους 1,2 km και µεταφορικής ικανότητας 6,0 ton. 
Τα κύρια τεχνικά χαρακτηριστικά του Funitel είναι τα εξής: 
Κεκλιµένο µήκος: 1.721 m 
Μέση κλίση: 20° (36%) 
Μέγιστη ταχύτητα: 6,0 m/s 
Αριθµός καµπίνων: 20 + 2 VIP 
Χωρητικότητα καµπίνας: 20 επιβάτες (όλοι καθήµενοι) 
Μέγιστη ικανότητα µεταφοράς στην άνοδο: 2.000 επιβάτες / ώρα 
Αριθµός χειριστών: 2 
Ισχύς κινητήρων: 2 x 461 kW (2 x 618 PS) 

 
 
Πρόταση 
Το Μέτσοβο είναι γεγονός ότι αποτελεί έναν από τους πιο θελκτικούς προορισµούς για τουρισµό 
στην Ελλάδα, σε περιόδους έντονης τουριστικής δραστηριότητας, όµως αντιµετωπίζει  πρόβληµα 
από την κυκλοφοριακή συµφόρηση των οχηµάτων. Μεγάλες ουρές αυτοκινήτων από την είσοδο 
του χωριού που καταλήγουν στην πλατεία, ελάχιστος χώρος στάθµευσης, αρκετά τουριστικά 
λεωφορεία συνθέτουν ένα σκηνικό ταλαιπωρίας όχι για τους επισκέπτες, αλλά και για τους 
ίδιους τους κατοίκους του Μετσόβου, που βλέπουν παράλληλα να αλλοιώνεται η παραδοσιακή 
εικόνα του τόπου τους. 



Λαµβάνοντας υπόψη, εποµένως όλα όσα αναφέρθηκαν, προτείνεται σαν λύση του προβλήµατος 
αυτού η ανάπτυξη ενός τελεφερίκ. Η πρόταση αυτή αποσκοπεί στην µείωση των οχηµάτων µέσα 
στην πόλη του Μετσόβου. Η χρήση του τελεφερίκ είναι αρκετά διαδεδοµένη στην χώρας µας, 
καθώς υπάρχουν πολλά παραδείγµατα, π.χ. το τελεφερίκ της Πάρνηθας. Άλλωστε, σύµφωνα µε 
µελέτη που έχει γίνει (Οµάδα Μεταπτυχιακών Φοιτητών του ΜΕ.Κ.∆.Ε., “Η Σηµασία της 
Παραδοσιακής Αρχιτεκτονικής για την Ανάπτυξη των Ορεινών Οικισµών”,  Μέτσοβο 2009) 
προκύπτουν στοιχεία που αποδεικνύουν ότι η χρήση του τελεφερίκ σαν µέσο µετάβασης στο 
κέντρο της πόλης θα βοηθήσει πολύ στην λύση του κυκλοφοριακού προβλήµατος. Αναφορικά, 
προκύπτει ότι την πόλη του Μετσόβου την επισκέπτονται σε µεγάλο ποσοστό, άτοµα νεαρής 
ηλικίας, που µεταφέρονται εκεί µε δικό τους µεταφορικό µέσο και συνήθως για µονοήµερες 
εκδροµές. 
Η διαδροµή που προτείνεται να ακολουθεί το τελεφερίκ φαίνεται και στην εικόνα που 
ακολουθεί, και θα ξεκινάει λίγο έξω από το κέντρο της πόλης( περιοχή Α), και θα τερµατίζει 
στην πλατεία (περιοχή Β). Όπως µπορεί να διακριθεί από την παρακάτω εικόνα, αλλά και όπως 
θα γίνει αντιληπτό από την τρισδιάστατη απεικόνιση που θα προβληθεί στη παρουσίας, η πορεία 
του τελεφερίκ είναι τέτοια ώστε να αποφευχθεί όσο το δυνατόν προσπέλαση του κοντά από 
κατοικίες. Έχοντας πάντα σαν γνώµονα την παραδοσιακή αρχιτεκτονική του τόπου, η 
εγκατάσταση στην οποία θα τερµατίζει το τελεφερίκ, θα επιµεληθεί έτσι ώστε να έχει κάτι από 
την αίγλη και την εικόνα του παραδοσιακού στοιχείου, µε κύριο χαρακτηριστικό την πέτρα και 
το ξύλο. 
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Εικόνα 3 : Άποψη της πορείας που θα ακολουθεί το τελεφερίκ 
 
Οι επισκέπτες θα αφήνουν τα οχήµατα τους στην είσοδο της πόλης, εκεί που θα βρίσκεται και η 
εγκατάσταση του τελεφερίκ ( περιοχή Α), και θα µεταφέρονται στο κέντρο (περιοχή Β) µε το 
τελεφερίκ. Η εγκατάσταση αυτή µπορεί να λειτουργήσει και ως πολιτιστικό κέντρο, η ότι άλλο 



θεωρηθεί χρήσιµο, ενώ παράλληλα θα υπάρχει χώρος για  άνετο πάρκινγκ, για να σταθµεύουν τα 
οχήµατα των επισκεπτών, δίνοντας µε αυτό τον τρόπο µια δραστική λύση στο κυκλοφοριακό 
πρόβληµα που αντιµετωπίζει το Μέτσοβο σε εποχή έντονης τουριστικής δραστηριότητας 
 
 
Οπτικοποίηση 
Η εκπαίδευση και η διδασκαλία της επιστήµης στηρίζονται στην κατανόηση από την πλευρά του 
κοινού, πολύπλοκων δεδοµένων και εννοιών (Bryne, 1993). Εδώ έγκειται και η δυσκολία στη 
µάθηση και στην παρουσίαση νέων κατασκευών της τεχνολογίας. Είναι γενικά παραδεκτό ότι ο 
άνθρωπος µαθαίνει αλληλεπιδρώντας µε το γύρω κόσµο, χρησιµοποιώντας τις αισθήσεις του. 
Αποτέλεσµα αυτού είναι ότι δεν µπορεί να κατανοήσει εύκολα έννοιες και γνώσεις που του 
δίνονται µε τη χρήση µόνο γλωσσικών ή άλλως συµβόλων (συνήθως οπτικών) ή µε την 
επεξεργασία της εµπειρίας τρίτων. Με όσες περισσότερες αισθήσεις εξερευνά το κοινό την ουσία 
ή τις εκφράσεις ενός αντικειµένου, τόσο ορθότερη γίνεται η κατανόηση του για αυτό (Pestalozzi, 
1989). 
 Ένα εργαλείο που µπορεί να βοηθήσει στον εµπλουτισµό των εµπειριών του ατόµου, εκτός από 
τα πολυµέσα, είναι η εικονική πραγµατικότητα (Virtual Reality – VR). Η εικονική 
πραγµατικότητα δυναµώνει τις γνωστικές λειτουργίες µέσω του εµπλουτισµού των εµπειριών 
του χρήστη. Το άτοµο βασισµένο σε αυτές τις εµπειρίες, µπορεί να εµβαθύνει στην ουσία ενός 
θέµατος. Είναι λοιπόν προφανές, ότι η εικονική πραγµατικότητα και η ανάπτυξη των Εικονικών 
Περιβαλλόντων µπορεί να έχει σηµαντική επίδραση στο πώς οι συµµετέχοντες στο έργο της 
κατασκευής µπορούν να αντιλαµβάνονται την παραγωγική διαδικασία και να ολοκληρώνουν το 
έργο µε επιτυχία. Οι VR τεχνικές έχουν τη δυνατότητα να ενισχύουν την αποτελεσµατικότητα 
και την αποδοτικότητα σε όλα τα στάδια ενός έργου, από την αρχική - προκαταρκτική µελέτη µε 
λεπτοµερή σχεδιασµό, τον προγραµµατισµό και την προετοιµασία, µέχρι την ολοκλήρωση της 
κατασκευής. Η ικανότητα να επανεξετάζεται ο σχεδιασµός και να επαναλαµβάνεται η 
κατασκευή της εγκατάστασης σε ένα τρισδιάστατο διαδραστικό περιβάλλον, µπορεί να αυξήσει 
την κατανόηση των προθέσεων του σχεδιασµού, τη βελτίωση της κατασκευής του έργου, και την 
ελαχιστοποίηση των αλλαγών και των αποτυχηµένων εργασιών που µπορεί να ανιχνευθούν πριν 
από την έναρξη κατασκευής. Υπάρχει επίσης η δυνατότητα να αναπαραχθούν απεριόριστες 
εικονικές προσοµοιώσεις της εγκατάστασης, µε σκοπό την απόδοση αρκετά ρεαλιστικού υλικού, 
έτσι ώστε να γνωρίζουµε τι να περιµένουµε όταν η κατασκευή ολοκληρωθεί. 
Για τους παραπάνω λόγους θεωρήθηκε αναγκαία η δηµιουργία ενός βίντεο, το οποίο θα 
παρουσίαζε, µέσα από τις χιλιάδες λέξεις των εικόνων, τη µελλοντική εγκατάσταση στο χώρο 
κατασκευής της. Μέσα από τις δυνατότητες που προσφέρονται από τα σύγχρονα σχεδιαστικά 
προγράµµατα, έγινε δυνατόν όχι µόνο να παρουσιαστούν πιθανές µορφές της κατασκευής, αλλά 
πολύ περισσότερο, να τονιστούν τα αισθητικά πλεονεκτήµατα της πρότασης τα οποία στοχεύουν 
αφενός στην διατήρηση της παραδοσιακής αρχιτεκτονικής της περιοχής του Μετσόβου και 
αφετέρου στην διατήρηση ενός παραδοσιακού τρόπου µεταφοράς, καθώς και να επιτευχθεί µια 
εξοικείωση του κοινού µε τη µελλοντική κατασκευή. 
 
 
Συµπεράσµατα 
Η δηµιουργία ενός τέτοιου παραδοσιακού τρόπού µεταφοράς, όπως είναι το τελεφερίκ, θα 
συνεισφέρει στην ελάττωση του κυκλοφοριακού προβλήµατος στην πόλη του Μετσόβου τις 
περιόδους τουριστικής αιχµής. Μία τέτοια κατασκευή η οποία θα εναρµονιστεί πλήρως µε την 



αρχιτεκτονική του Μετσόβου, θα συµβάλει συγχρόνων στην τουριστική ανάπτυξη της περιοχής 
δηµιουργώντας έναν επιπλέον πόλο έλξης για τους επισκέπτες.  
Η ανάπτυξη µιας τρισδιάστατης απεικόνισης της µελλοντικής εγκατάστασης, µας έδωσε την 
δυνατότητα να παρουσιάσουµε τα πλεονεκτήµατα αυτά µε τον πλέον εύληπτο τρόπο σε 
ακροατήρια διαφορετικού βαθµού ειδίκευσης αλλά και διαφορετικών επιστηµονικών κλάδων, 
ενώ δίνεται η ευκαιρία στους εµπλεκόµενους φορείς να εξετάσουν µε µεγάλη ακρίβεια την 
τελική µορφή και τις τεχνικές λεπτοµέρειες του έργου. 
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Abstract 
The mountainous regions over the world constitute the second more popular tourist destination, 
afterwards the coasts and the islands, consequently their “overloading” in the high tourist periods. 



Greece, as mountainous country attracts each year a big number of tourists mainly in her most 
popular destinations, including Metsovo and its close regions. Consequence of this is the 
enormous traffic problem that faces the region (residents and tourists), and where according to 
the research “The Importance of Traditional Architecture for the Growth of Mountainous 
Settlements”, traffic jam (movement and parking of vehicles) is one of the main parameters of 
Metsovo settlement alteration. 
The aim of this paper is to propose an effective solution of this problem, which will be 
technically but also economically accomplishable, and which will contribute considerably in the 
tourism development of place. Finally, represents how a 3d visualization of the construction may 
be conductive for more effective presentation to public.  


