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Εισαγωγή 

Οι βασικοί παράγοντες-τοµείς για την οµαλή και σωστή λειτουργεία µιας χώρας 

είναι πάρα πολλοί. Ο βασικότερος όλων όµως είναι αυτός της οικονοµίας. Πάνω σε 

αυτόν τον τοµέας βασίζονται ολόκληρες χώρες και κοινωνίες. Είναι ένας τοµέας ο οποίος 

πρέπει όχι απλά να µην µένει µόνο στάσιµος, αλλά συνεχώς να αναπτύσσεται διότι 

πλέον έτσι όπως έχουν διαµορφωθεί τα πράγµατα και οι καταστάσεις όσο πιο πολύ είναι 

ανεπτυγµένη η οικονοµία µιας χώρας τόσο καλύτερο γίνεται το βιοτικό επίπεδο της και 

ταυτόχρονα τόσο πιο ισχυρή γίνεται και η ίδια σαν χώρα. Η ευµάρεια  µιας χώρας 

βασίζεται κατά κύριο λόγο στην καλή οικονοµία, στους νόµους της, στις πολιτικές-

νοοτροπίες οι οποίες εφαρµόζονται σε αυτήν καθώς επίσης και σε άλλους µικρότερους 

παράγοντες οι οποίοι είναι οι καιρικές συνθήκες κλπ. Oι µεγαλύτερες οικονοµίες ανά την 

γη και ανά ήπειρο είναι οι ΗΠΑ στην Αµερική, η Γερµανία στην Ευρώπη, Η Κίνα στην 

Ασία, η Νιγηρία στην Αφρική και η Αυστραλία στην Ωκεανία. (Ewan Economic Power in 

a Changing International System - Page 25, W. Anderson, Ivars Gutmanis, Liam D. 

Anderson – 2000, OECD Reviews of Regulatory Reform, 2004, p 92, «The economist», 

China and the World Economy, Yih-chyi Chuang, Simona Thomas – 2010, Field listing - 

GDP (PPP exchange rate), CIA World Factbook)  

Το φαινόµενο αυτό της διεθνούς οικονοµικής κρίσης αρχικά ξεκίνησε από τις 

Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής (ΗΠΑ) λόγω του ότι οι τράπεζες έδιναν δάνεια στους 

πολίτες συνεχώς χωρίς, µεγάλη µερίδα αυτών, να µπορεί να τα αποπληρώσει πράγµα το 

οποίο µε ραγδαίους ρυθµούς εξαπλώθηκε σε διεθνές επίπεδο. Όλο αυτό λοιπόν είχε σαν 

αποτέλεσµα οι επιπτώσεις να είναι τραγικές για το τραπεζικό σύστηµα σε διεθνές 

επίπεδο αλλά και στις επιχειρήσεις.  

Σε αυτή λοιπόν την οικονοµική κρίση τα αντανακλαστικά των χωρών ήταν άµεσα 

και σε πολλές εκ των περιπτώσεων αποτελεσµατικά κυρίως όσον αφορά την λήψη 

µέτρων τα οποία θα βοηθούσαν στην άµεση αντιµετώπιση της. Μέτρα τα οποία ήταν 

διαφορετικά για κάθε χώρα και είχαν η έχουν έναν και µοναδικό σκοπό ο οποίος δεν 

είναι άλλος από την ευρύτερη «αναζωογόνηση» των οικονοµιών των χωρών αυτών 
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καθώς και την δηµιουργία επενδύσεων σε αυτές. Το ∆. Ν. Τ. (∆ιεθνές Νοµισµατικό 

Ταµείο) έδωσε στην δηµοσιότητα κάποια στοιχεία σύµφωνα µε τα οποία « η οικονοµική 

κρίση µεταφέρεται µε σφοδρότητα στην πραγµατική οικονοµία, µε αποτέλεσµα την 

πτώση και την ύφεση της απασχόλησης» (Birdsall N., (2009), «How to unlock the $1 

trillion that developing countries urgently need to cope with the crisis». Center for 

Global development). 

Όλες αυτές οι χώρες λοιπόν δηµιούργησαν ένα σχέδιο το οποίο περιλάµβανε 

κάποιες στρατηγικές οι οποίες ήταν κοινές µεταξύ των σωρών και όλο αυτό σε 

συνδυασµό µε την προώθηση κάποιων µακροπρόθεσµων στόχων που αφορούσαν και 

αφορούν την ευρωπαϊκή ένωση αποτελούσαν και αποτελούν τον βασικό «κορµό» του 

σχεδίου αυτού το οποίο µάλιστα και κατατέθηκε τον ∆εκέµβριο του 2008 για την 

αντιµετώπιση της οικονοµικής κρίσης.  

Βασικά χαρακτηριστικά για την αντιµετώπιση της κρίσης αυτής είναι η εισαγωγή 

ρευστότητας στην οικονοµίας της κάθε χώρας προκειµένου να δηµιουργηθούν 

επενδύσεις σε   αυτήν (εφόσον δεν υπάρχουν) ή ακόµα καλύτερα να τις αυξήσουν και 

να τις προωθήσουν µε κύριο και ταυτόχρονα µακροπρόθεσµο σκοπό την αύξηση της 

ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ένωσης έχοντας πάντα υπόψιν όµως τους όρους 

του συµφώνου σταθερότητας. (European Commission, (2009), «Economic and Financial 

Affairs: Economic crisis in Europe: Causes, consequences and responses». European 

Economy, Brussels. Pp.1-87,) 
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1.1 1.1 1.1 1.1 ΟΟΟΟ    ορισμός της οικονομικής κρίσηςορισμός της οικονομικής κρίσηςορισμός της οικονομικής κρίσηςορισμός της οικονομικής κρίσης::::    

Ως οικονοµική κρίση ορίζουµε ένα φαινόµενο κατά το οποίο η οικονοµία µια χώρας 

υφίσταται σοβαρούς «κλυδωνισµούς» και κατά κύριο λόγο σηµαντική µείωση της 

οικονοµικής της δραστηριότητας για άγνωστο χρονικό διάστηµα σε όλα τα 

µακροοικονοµικά µεγέθη της οικονοµίας όπως είναι η απασχόληση , το εθνικό προϊόν, οι 

τιµές των προϊόντων , οι επενδύσεις, οι µειώσεις των αγορών λόγο αύξησης των τιµών 

τους, οι µειώσεις των εξαγωγών λόγο µη παραγωγής προϊόντων, υψηλό χρέος, υψηλός 

πληθωρισµός κλπ. (Γεώργιος Κουφάρης,(2010), «H παγκόσµια οικονοµική κρίση και οι 

χρηµατιστηριακές αγορές»).  

 

Την τελευταία 10ετία η Ελλάδα έχει µπει στο πιο κρίσιµο «σταυροδρόµι» της σύγχρονης 

ιστορίας της καθώς η τροπή που έχουν πάρει τα πράγµατα έπειτα από την εφαρµογή 

κάποιων οικονοµικών πολιτικών είναι καταστροφική και είχε σαν αποτέλεσµα να έχει 

οδηγηθεί η χώρα σε µια κατάσταση οριακή της χρεωκοπίας. Η οικονοµική αυτή κρίση 

έχει επηρεάσει είτε λίγο είτε πολύ το ευρύτερο φάσµα της ελληνικής κοινωνίας. Οι 

συνέπειες αυτής όπως αναφέραµε και προηγουµένως είναι ολέθριες. Μια από αυτές και 

ταυτοχρόνως από τις πιο σηµαντικές συνέπειες αυτής της οικονοµικής κρίσης είναι η 

ανεργία. Το φαινόµενο αυτό , ειδικότερα από τις αρχές τους 2010 µαστίζει και 

ταυτόχρονα καταστρέφει ένα πολύ σηµαντικό ποσοστό του ελληνικού πληθυσµού και 

κατά κύριο λόγο τις νεαρότερες ηλικίες όπου εκεί το ποσοστό της ανεργίας έχει φτάσει 

σε 2ψήφιο νούµερο και ακόµα πιο συγκεκριµένα το τροµακτικό 25% και µε τις ενδείξεις 

οι οποίες καθηµερινά βλέπουν το φως τις επικαιρότητας να µην είναι καθόλου 

ενθαρρυντικές και να δηµιουργούν ακόµα µεγαλύτερη αµφιβολία για το τι µέλλει 

γενέσθαι σχετικά µε το θέµα αυτό καθώς από ότι αποδεικνύεται η ελληνική οικονοµία 

δεν δείχνει σηµάδια τα οποία να αποδεικνύουν ότι µπορεί να δηµιουργήσει θέσεις 

εργασίας. Έτσι λοιπόν το µέλλον γίνεται ακόµα πιο αβέβαιο. Κατά κύριο λόγο για όλη 
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αυτή την κατάσταση ευθύνεται κυρίως η λανθασµένη διαχείριση των οικονοµικών, της 

ελληνικής δηµοσιονοµικής πολιτικής και του ασφαλιστικού αλλά και η παγκόσµια 

οικονοµική κρίση. Την ίδια στιγµή γίνεται πολύς «ντόρος» για την πορεία που 

ακολούθησαν τα πακέτα στήριξης του κράτους προς τις τράπεζες, τα οποία θεωρήθηκαν 

περιορισµένα σε αριθµό και σε µέγεθος. Όλοι αντιλαµβάνονται πλέον ότι τα πράγµατα 

δεν πραγµατοποιήθηκαν έτσι όπως θα έπρεπε ακολουθώντας µια λανθασµένη «πορεία» 

που έχει να κάνει µε τα πακέτα στήριξης τα οποία δόθηκαν από το κράτος προς τις 

τράπεζες και τα οποία θεωρήθηκαν και περιορισµένα σε αριθµό αλλά και σε ποσότητα. 

Εκτός αυτών, σύµφωνα µε στοιχεία της Στατιστικής Υπηρεσίας (Στατιστική Υπηρεσία, 

Βιοµηχανία, ∆είκτης Βιοµηχανικής Παραγωγής, 2012), σχετικά µε την πορεία της 

ελληνικής βιοµηχανίας, δεν είναι µόνο η µείωση του τζίρου κατά 26,8% που προκαλεί 

έντονη ανησυχία, αλλά και ο πρόδροµος δείκτης των νέων παραγγελιών. Ο δείκτης 

αυτός σηµείωσε πτώση κατά 36% και ο οποίος προοιωνίζει τον βαθµό απασχόλησης του 

παραγωγικού δυναµικού για τους επόµενους µήνες και ο οποίος µε τη σειρά του µας 

δίνει µια γεύση για ποια χειρότερα πρόκειται να δούµε στην αγορά εργασίας. Ένα άλλο 

«φαινόµενο»-πλήγµα και ταυτόχρονα συνέπεια της οικονοµικής κρίσης είναι αυτό της 

µαύρης εργασίας, το οποίο και είναι καλό να αναφέρουµε σε αυτό το σηµείο, καθώς 

επηρεάζει κατά πολύ µεγάλο ποσοστό την ελληνική οικονοµία µε διάφορους τρόπους οι 

οποίοι προκαλούν µια σειρά συνεπειών καταστροφικών τόσο για την κοινωνία όσο και 

για την οικονοµίας της χώρας µας είναι αυτό της µαύρης εργασίας. Το φαινόµενο αυτό 

είναι η µαύρη εργασία η οποία παρουσιάζει ραγδαία άνοδο την τελευταία δεκαετία 

κυρίως σε επιχειρήσεις των οποίων οι ιδιοκτήτες σπεύδουν µε όλους τους τρόπους να 

εκµεταλλευτούν την ανάγκη (κυρίως οικονοµική) που έχουν κάποιοι άνθρωποι 

προκειµένου να ανταπεξέλθουν στην δύσκολη οικονοµική πραγµατικότητα που βιώνει 

σήµερα η χώρα.  

Σύµφωνα µε στοιχεία τα οποία ανακοινώθηκαν από το υπουργείο εργασίας έγιναν 

έλεγχοι σε όλους τους κλάδους οικονοµικής δραστηριότητας και σε κλάδους όπου 

φαίνονται να έχουν υψηλή παραβατικότητα κυρίως όσον αφορά τους 

«δεύτερους» το ποσοστό αδήλωτης εργασίας αγγίζει το 12,4% το οποίο είναι 

µειωµένο σε σχέση µε αυτό του 2016 όπου ήταν στο 13,58%, του 2015 όπου 
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ήταν 16,48% και του 2014 που ήταν 19,17% (Σ.ΕΠ.Ε.(Σώµα Επιθεώρησης 

Εργασίας) asfalisinet.gr) 

(https://www.asfalisinet.gr/e%CE%B2%CF%81%CE%B5%CE%BE%CE%B5-

%CF%80%CF%81%CF%8C%CF%83%CF%84%CE%B9%CE%BC%CE%B1-88-

%CE%B5%CE%BA%CE%B1%CF%84-%CE%B5%CF%85%CF%81%CF%8E-

%CE%B3%CE%B9%CE%B1-%CE%B1%CE%BD%CE%B1%CF%83/) 

 

 

Οι συνέπειες της µαύρης εργασίας είναι αρκετές µε τις σηµαντικότερες αυτών να είναι: 

• ∆εν παίρνει ένσηµα ο εργαζόµενος µε αποτέλεσµα να µην µπορεί να µαζέψει τον 

απαραίτητο αριθµό ενσήµων έτσι ώστε να µπορέσει να  πάρει την σύνταξη την 

οποία δικαιούται και ταυτόχρονα να διακινδυνεύει να την χάσει.( ΗΟΒΕ, 2012 ) 

 

Παρ’ όλο που δουλεύει ο εργαζόµενος συνεχίζει να παραµένει ανασφάλιστος και 

αυτό έχει σαν αποτέλεσµα να µην έχει δωρεάν παροχή υπηρεσιών στον 

βασικότερο τοµέα από όλους στον οποίο δικαιούται ο καθένας από εµάς να έχει 

πρόσβαση. Φυσικά αναφερόµαστε στον τοµέα της υγείας όπου βλέπουµε πλέον 

ότι λόγο αυτής της οδυνηρής κατάστασης στην οποία έχει εισέλθει ( και ) ο 

τοµέας της υγείας , οι περισσότεροι στην προσπάθεια τους να έχουν όσο τον 

δυνατόν λιγότερα έξοδα  η και να έχουν πρόσβαση δωρεάν όσον αφορά τον 

τοµέα αυτό πολλές φορές παρανοµούν γνωρίζοντας και ταυτόχρονα αψηφώντας 

το τι συνέπειες προβλέπει ο νόµος σε τέτοιες περιπτώσεις.( Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 

Καψάλης και Κρητικίδης, 2016 Taxheaven 

https://www.taxheaven.gr/news/news/view/id/32044): 

 

• Το κράτος χάνει έσοδα. Όλον αυτό τον καιρό ακούµε από πολλούς φορείς 

(κοινωνικούς, πολιτικούς, οικονοµικούς κλπ.) για το έλλειµα το οποίο έχουν 

υποστεί τα δηµοσιονοµικά ταµεία από τον καιρό όπου ξέσπασε η οικονοµική 

κρίση και µετά. Αυτό λοιπόν οφείλεται κυρίως στο ότι πλέον πολλοί εργοδότες 
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δεν πληρώνουν τις προβλεπόµενες ασφαλιστικές εισφορές και αυτό έχει ως 

συνέπεια το κράτος να χάνει καθηµερινά πολλές χιλιάδες ευρώ από έσοδα 

καθηµερινά. (Πηγή : https://www.taxheaven.gr/news/news/view/id/32044) 

 

1.2 Χρηµατοπιστωτική παγκοσµιοποίηση και τρόποι αντιµετώπισης της 

οικονοµικής κρίσης: 

Ας ξεκινήσουµε από κάτι βασικό καθώς ακούµε όλοι µας είτε από συζητήσεις είτε ακόµα 

και από επίσηµα «χείλη» πως ένας είναι  ο κύριος λόγος που έφτασε η χώρα µας σε 

αυτήν την τραγική οικονοµική κατάσταση. Σύµφωνα λοιπόν µε την άποψη πολλών ο 

λόγος αυτός είναι το ότι η ελληνική αγορά και οικονοµία «αυτορυθµίζεται» µε την 

κρατική παρέµβαση να είναι από ελάχιστη έως µηδαµινή. Ναι µεν αυτός ήταν ένας από 

τους λόγους οι οποίοι µας έφεραν αυτή την κρίση – ύφεση στην χώρα µας αλλά δεν 

ήταν ο µοναδικός. Η κατάσταση αυτή οφείλεται σε ένα σύνολο παραγόντων – αιτιών. 

Αυτό δεν συµβαίνει µόνο στην Ελλάδα αλλά και σε πολλές ακόµα χώρες οι οποίες έχουν 

πέσει θύµατα της διεθνούς χρηµατοπιστωτικής κρίσης. Σε αυτό το σηµείο θα ήταν 

σηµαντικό να δούµε τι σηµαίνει χρηµατοπιστωτική παγκοσµιοποίηση όπου σύµφωνα µε 

το είναι «η ανάδυση παγκόσµιων χρηµατοπιστωτικών αγορών και η πιο εύκολη 

πρόσβαση σε εξωτερικές χρηµατοδοτήσεις και εταιρικούς και κρατικούς δανειζόµενους». 

Στην χρηµατοπιστωτική παγκοσµιοποίηση λοιπών οφείλονται και πολλά αρνητικά 

αποτελέσµατα τα οποία µε τις µε τις οικονοµικές κρίσεις µεταδόθηκαν αστραπιαία σε 

πολλές χώρες εξαιτίας των αλληλεξαρτήσεων που δηµιουργήθηκαν µεταξύ χωρών και 

κρατών. Έτσι λοιπόν προκλήθηκε πανικός από την απόσυρση των καταθέσεων σε 

εναλλακτικές επενδύσεις και µετρητά ενώ σταµάτησε η διατραπεζική αγορά χρήµατος 

και κεφαλαίου. Όλο αυτό έχει σαν αποτέλεσµα τα τραπεζικά ιδρύµατα προκειµένου να 

αντιµετωπίσουν την όλο και αυξανόµενη κρίση ρευστότητας να προβούν σε κάθετη 

µείωση των χρηµατοδοτήσεων της οικονοµίας ενώ οι επιχειρήσεις προχώρησαν σε 

µείωση του κόστους παραγωγής και απολύσεις. Τώρα όµως όσον αφορά το ζήτηµα της 

Ελληνικής οικονοµίας και της οικονοµικές κρίσης , τις συνέπειες της οποίας βιώνουµε, 

δεν φέρει ευθύνη µόνο η κρίση που ήρθε από «έξω» φταίει και ο τρόπος που την 
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διαχειριστήκαµε εµείς οι ίδιοι και κυρίως οι κυβερνήσεις µας. Κυβερνήσεις οι οποίες 

συνεχώς ρίχνουν την ευθύνη η µία στην άλλη, ακόµα και σε πολιτικούς άλλων χωρών, 

για την σηµερινή τραγική κατάσταση της Ελληνικής οικονοµίας και κοινωνίας. Τα 

σφάλµατα όµως συσσωρεύτηκαν στα τέλη της δεκαετίας του ’40 όπου µετά το πέρας 

των πολέµων που βίωσε η Ελλάδα έγινε το λεγόµενο «ελληνικό θαύµα» κατά το οποίο η 

Ελλάδα κατάφερε να έχει διψήφιους αριθµούς στους ρυθµούς ανάπτυξης (10-11%) και 

ήταν δεύτερη σε ρυθµούς ανάπτυξης στον κόσµο. Το να αντιµετωπιστεί όµως η 

οικονοµική κρίση είναι µια είναι κάτι το οποίο δεν είναι και τόσο εύκολο καθώς θα πρέπει 

να ληφθούν κάποια µέτρα τα οποία θα κριθούν για τα αποτελέσµατα τα οποία θα  

φέρουν και που πολύ πιθανόν να διδάσκονται και σε σχολεία, πανεπιστήµια κλπ. 

Ανάλογα µε την αποτελεσµατικότητα την οποία θα έχουν. Μέτρα τα οποία µάλιστα θα 

πρέπει να είναι  έτσι «δοµηµένα» ώστε να  αποτελούν ένα «µείγµα» δηµοσιονοµικής και 

οικονοµικής πολιτικής που να είναι βασισµένο σε διεθνές επίπεδο να στηρίξουν η µια την 

άλλη. Από ένα σηµείο και µετά και ύστερα από τις άκαρπες παρεµβάσεις των 

νοµισµατικών-πιστωτικών αρχών κρίθηκε κάτι παραπάνω από απαραίτητη η παρέµβαση 

των κυβερνητικών µέσων δηµοσιονοµικής πολιτικής . Σε µια τέτοια και τόσο κρίσιµη 

κατάσταση έχει περιέλθει και η Ελλάδα καθώς µετά από όλες αυτές τις οικονοµικές 

πολιτικές που εφαρµόστηκαν εδώ και δεκαετίες ολόκληρες η Ελλάδα έχει φτάσει στα 

όρια της χρεωκοπίας ενώ ταυτόχρονα βρίσκεται στο πιο κρίσιµο για αυτή 

«σταυροδρόµι» της οικονοµικής ιστορίας της.  ( Μητσόπουλος  Μ., Πελαγίδης Θ., 

(2012). Κατανοώντας την κρίση στην Ελλάδα. Αθήνα, Εκδόσεις Ψυχογιός Α.Ε , 

www.hufightonpost.gr) 

 

 

1.3 Η ΛΥΣΗ ΓΙΑ ΤΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ: 

Η Μείωση του ελλείµατος έχει ως αποτέλεσµα την µείωση του χρέους («το µέρος 

του ελλείµατος του χρέους»). Στην Ελλάδα βάση στοιχείων η αποπληρωµή του 

χρέους είναι αδύνατη και η λύση σε αυτό είναι να µην δηµιουργείται καινούριο χρέος 
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κάθε χρόνο. Το πρωτογενές πλεόνασµα που πρέπει να δηµιουργείται η κυβέρνηση 

παίζει κύριο ρόλο σε αυτό µην ξεχνάµε άλλωστε ότι το χρέος µειώνεται αν το 

πρωτογενές πλεόνασµα υπερβεί τις πληρωµές των τόκων του χρέους και το χρέος θα 

µηδενιστεί αν το πρωτογενές πλεόνασµα ισούται µε τις πληρωµές των 

τόκων(Ματσαγγάνης, 2010). Το ΑΕΠ της Ελλάδος θα αντιµετώπιζε και θα έλυνε το 

πρόβληµα ( του χρέους) σε περίπτωση που διπλασιαζόταν. Για να επιτευχθεί αυτό 

αναγκαία είναι η αύξηση του ανταγωνισµού της οικονοµίας της λόγο του εξωτερικού 

της χρέους. Η Ελλάδα θα ήταν ιδανικό να είχε περισσότερες εξαγωγές( αύξηση 

κερδών – µείωση χρέους) δυστυχώς όµως η Ελλάδα την δεδοµένη στιγµή έχει πολύ 

περισσότερες εισαγωγές(Cabral, 2010)  . Για να ξεφύγει αυτή η χώρα από αυτήν την 

κατάσταση η απόψεις διίστανται για το τι πρέπει να γίνει. Ο καθένας πιστεύει κάτι 

διαφορετικό ακόµα πιο συγκεκριµένα λύση θεωρούν να µονιµοποιήσουν την θέση 

τους στο δηµόσιο, άλλοι να µην πληρώνουν φόρους και άλλοι να σταµατήσει η 

ψυχολογική διαφθορά. Τα ΜΜΕ δεν βοηθούν τον πολίτη διότι δεν τον ενηµερώνουν 

σωστά, είτε διότι υπερασπίζονται την κυβέρνηση, είτε διότι αρέσκονται να 

παραπλανούν και να υπεραπλουστεύουν  την παρούσα , την υπάρχουσα κατάσταση. 

(Ματσαγγάνης, 2010) Λόγο των µεγάλων επιτοκίων που µας δανείζει η τρόικα το 

ελληνικό κράτος δεν θα καταφέρει να αποπληρώσει πάνω από το 50% του χρέους 

ενώ η Ευρωπαϊκή ένωση και η Γερµανία στόχο έχουν να µην χάσουν άλλα χρήµατα 

(Βαγιανός, Βέττας & Μεγήρ, 2010) (Cabral, 2010) (Ματσαγγάνης, 2010) 

 

 

1.4 ΕΝΑ ΓΕΝΙΚΟΤΕΡΟ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ: 

Η Ελλάδα σύµφωνα µε τις οικονοµικές πολιτικές των τελευταίων δεκαετιών είναι 

φανερό ΄το έχει φτάσει στα όρια της χρεωκοπίας και αυτό οφείλεται και στο γεγονός 

ότι δεν ακολουθεί τις αλλαγές – µεταρρυθµίσεις όπου οδηγούν στην πρόοδο – 

εξέλιξη. Επακόλουθο αυτού είναι η Ελλάδα να έχει µείνει πολύ πίσω στον δηµόσιο 
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τοµέα ( µη παραγωγικός), οι φόροι δεν διευκολύνουν τους πολίτες οι οποίοι µε τους 

µισθούς και τις συντάξεις τους αδυνατούν να ανταπεξέλθουν στις ανάγκες του 

καθηµερινού βίου και να ζήσουν ικανοποιητικά. Συµπέρασµα όλων αυτών είναι η 

οικονοµία της χώρας να µειώνεται και να µην είναι ανταγωνιστική 

(αναποτελεσµατικότητα στον τοµέα της οικονοµίας σε σχέση µε άλλες χώρες ). Οι 

ελλείψεις στον τοµέα των µεταρρυθµίσεων πλήττουν την νέα γενιά. Η παιδεία πέφτει 

σε σχέση µε τα εκπαιδευτικά συστήµατα άλλων χωρών. Οι νέοι τελειώνουν τις 

σπουδές τους χωρίς να µπορούν να κάνουν αξιοποίηση αυτών που σπούδασαν µε 

αποτέλεσµα να µένουν άνεργοι και χωρίς να έχουν περιθώρια για επενδύσεις µε 

αποτέλεσµα να φεύγουν κατά χιλιάδες στο εξωτερικό. Σε περίπτωση και πάλι όµως 

που βρουν δουλειά οι φόροι που τους επιβάλουν οι κυβερνήσεις προκειµένου οι ίδιες 

να ξεχρεώσουν είναι δυσβάστακτοι. Αισιόδοξα στοιχεία για την Ελλάδα προκειµένου 

να αλλάξει η κατάσταση αυτή είναι ότι υπάρχουν κάποιες µεταρρυθµίσεις. Η Ελλάδα 

είναι απαραίτητο να υπακούει και να τηρεί τις υποσχέσεις που έχει προς τους 

δανειστές της . Όσον αφορά τώρα τον τοµέα της υγείας, η οικονοµική κρίση, έχει 

οδηγήσει τους ανθρώπους να σκέφτονται δηµιουργικά, αποτελεσµατικά και να 

κάνουν αλλαγές για την ανασυγκρότηση της ασφαλιστικής υγείας. Η κρίση αυτή 

απειλεί όλες τις χώρες ,όµως, επιβάλλεται να ενδυναµωθεί η κάθε χώρα, να λύσει 

όσο πιο αποτελεσµατικά γίνεται τα όποια προβλήµατα της έχουν προκύψει να 

ξεφεύγει από κάθε απειλή η οποία να γίνεται κίνητρο για πρόοδο και να οδηγείται 

στην ανάπτυξη 

∆υστυχώς η συνεχιζόµενη οικονοµική ύφεση την οποία υφίσταται η χώρα µας και 

«σκληραίνει» κάθε µέρα όλο και περισσότερο την οικονοµική πραγµατικότητα που 

βιώνει η ελληνική κοινωνία και οικονοµία. Μια ακόµα από τις πολλές αρνητικές 

επιπτώσεις της οικονοµικής αυτής ύφεσης είναι η καθηµερινή µείωση του 

«Επιχειρησιακού δυναµικού» τόσο σε επίπεδο οικονοµικό όσο και επίπεδο 

πληθυσµιακό. 

Καθηµερινά πλέον βλέπουµε πολλές επιχειρήσεις από όλες τις κατηγορίες να 

οδηγούνται , αν όχι σε κλείσιµο, στην καλύτερη περίπτωση σε συγχώνευση 
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προκειµένου να αποφύγουν κάποιο µεγάλο µέρος των εξόδων τους κυρίως 

λειτουργικών και την ελληνική επιχειρηµατικότητα όχι µόνο να µην αναπτύσσεται σε 

πολλούς τοµείς της αλλά να συρρικνώνεται διαρκώς µε ραγδαίους ρυθµούς κάνοντας 

ταυτόχρονα το επενδυτικό µέλλον για την Ελλάδα όλο και πιο δυσοίωνο. 

 (Βαγιανός, Βέττας & Μεγήρ, 2010) (Cabral, 2010) (Ματσαγγάνης, 2010) 

2 2 2 2 Η οικονομική κρίση και Η οικονομική κρίση και Η οικονομική κρίση και Η οικονομική κρίση και μικρομεσαίεςμικρομεσαίεςμικρομεσαίεςμικρομεσαίες    επιχειρήσεις.επιχειρήσεις.επιχειρήσεις.επιχειρήσεις.        

Η οικονοµική κρίση η οποία και πλήττει την τελευταία δεκαετία την ελληνική οικονοµία 

έχει επηρεάσει µεταξύ άλλων , όπως είναι λογικό , κατά κύριο λόγο τις µικροµεσαίες 

επιχειρήσεις. Έτσι λοιπόν κατά συνέπεια αυτό έχει µια σειρά άλλων επιπτώσεων οι 

οποίες έχουν δηµιουργήσει κάποια  καίρια πλήγµατα στην οικονοµία της χώρας  µας και 

γενικότερα στην κοινωνία µας. Μερικά από αυτά είναι τα εξής : 

• Αρνητική επιρροή στον τρόπο λειτουργείας µιας επιχείρησης: Η οποιαδήποτε 

επιχείρηση ανεξαρτήτως από το σε ποια κατηγορία ανήκει ( µικρή , µικροµεσαία , 

µεσαία, µεγάλη , πολυεθνική)προτού λειτουργήσει γενικότερα ή εφαρµόσει µια 

συγκεκριµένη πολιτική στον τρόπο λειτουργίας της πάντα έχει προσχεδιάσει ένα 

συγκεκριµένο σχέδιο , µε συγκεκριµένη στρατηγική βασισµένη πάντα στις 

οικονοµικές , κοινωνικές και τοπικές ανάγκες και  στο κοινό στο οποίο 

απευθύνεται. Κάθε µια λοιπόν από αυτές τις επιχειρήσεις έχει και έναν στόχο ο 

οποίος συνήθως έχει χρονοδιαγράµµατα και ανάλογα µε το αν πραγµατοποιηθεί ο 

στόχος αυτός  µέσα στο χρονοδιάγραµµα αυτό δροµολογούνται και οι ανάλογες 

εξελίξεις όσον αφορά τον σχεδιασµό λειτουργίας ή και πολλές φορές την ίδια την 

λειτουργία µιας επιχείρησης. ∆υστυχώς όµως οι αρνητικές  εξελίξεις οι οποίες 

διαδραµατίζονται την τελευταία δεκαετία στην ελληνική οικονοµία µόνο 

αρνητικές εξελίξεις έχουν φέρει έως τώρα όσον αφορά τον τρόπο λειτουργίας 

των σηµερινών εµπορικών επιχειρήσεων.(https://e-espa.gr/νεα/item/110-το-

περιβάλλον-των-ελληνικών-επιχειρήσεων-µέσα-στην-κρίση) 

 



 
14 

• Μείωση του προϋπολογισµού µιας επιχείρησης : Η συνεχής µείωση της 

καταναλωτικής κίνησης  σε συνδυασµό µε την συνεχόµενη και πλέον 

ανεξέλεγκτη αύξηση των τιµών και µε την συνεχή µείωση των µισθών και 

συντάξεων, έχουν ως συνέπεια πλέον το καταναλωτικό κοινό  να είναι πολύ πιο 

σκεπτικό , προσεκτικό και συγκεκριµένο ως προς το αν αγοράσει κάτι και τι θα 

αγοράσει. Αυτό λοιπόν έχει ως «αλυσίδα» την επιρροή µιας επιχείρησης όσων 

αφορά τα έσοδα τα οποία θα έχει. ∆υστυχώς πλέον όµως πλέον ως προς αυτό το 

ζήτηµα οι περισσότερες επιχειρήσεις έχουν επηρεαστεί αρνητικά. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσµα την µειωµένη είσπραξη εσόδων η οποία  επηρεάζει και εκείνη µε την 

σειρά της αρνητικά την ανάπτυξη µιας επιχείρησης. Αντιθέτως την αναγκάζει να 

προβεί σε περικοπές σε διάφορες κατηγορίες αυτής. ( https://e-

espa.gr/νεα/item/110-το-περιβάλλον-των-ελληνικών-επιχειρήσεων-µέσα-στην-

κρίση)   

 

 

• Σηµαντική µείωση παραγόµενου προϊόντος: 

Ένας ακόµα τοµέας και ίσως ο βασικότερος για µια επιχείρηση είναι αυτός της 

παραγωγής του προϊόντος το οποίο παράγει και πουλάει µια επιχείρηση και 

κυρίως η ποιότητα αυτού καθώς κατά τους περισσοτέρους εκείνο είναι που κάνει 

τον καταναλωτή στο να καταλήξει ποιο προϊόν θα προτιµήσει. Το καταναλωτικό 

κοινό που πλέον ξέρει τι θέλει ξέρει τι να προτιµήσει και ξέρει να ξεχωρίζει ποιο 

προϊόν είναι κατώτερης ποιότητας ή όχι και έχοντας ήδη θέσει τα δικά του 

στάνταρ προκειµένου να καταλήξει σε ένα συγκεκριµένο προϊόν. ∆υστυχώς όµως 

πλέον στην σκληρή ελληνική οικονοµική πραγµατικότητα που βιώνουµε τα 

πράγµατα έχουν αλλάξει δραµατικά και σε αυτό. Πλέον στον τοµέα των 

επιχειρήσεων βλέπουµε να έχει γίνει και ένας ακόµα διαχωρισµός: 

 

• Αυτές οι οποίες έχουν πλέον µειωµένη απόδοση όσον αφορά το 

παραγόµενο από αυτές προϊόν παραµένουν στάσιµες όσον αφορά το θέµα αυτό 

λόγο χαµηλών ( και πολλές φορές καθόλου πλέον) εσόδων στα ταµεία τους αντί 
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να προσπαθήσουν να το αναπτύξουν και να επαναφέρουν έσοδα στο ταµείο 

τους.( http://www.kathimerini.gr/784770/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-

8elei-tis-dikes-ths-de3iothtes) 

• Αυτές οι οποίες αν και έχουν και εκείνες µειωµένη απόδοση όσον αφορά το 

παραγόµενο από αυτές προϊόν όχι απλά δεν παραµένουν στάσιµες αλλά κοιτούν 

να αυξήσουν την ποιότητα των προϊόντων τους µε συνέπεια πολλές φορές τα 

έξοδα τους να είναι διπλάσια και ίσως παραπάνω από διπλάσια των εσόδων τους 

ρισκάροντας έτσι την «επιτυχία» ή την «αποτυχία» του εγχειρήµατος τους µε ότι 

συνέπειες , θετικές η αρνητικές, θα έχει αυτό ως προς την επιχείρηση. Βέβαια το 

αποτέλεσµα αυτό δεν εξαρτάται µόνο από το αν θα προτιµήσει το κοινό το 

συγκεκριµένο προϊόν αλλά κυρίως από το πώς θα το διαχειριστεί και η ίδια η 

επιχείρηση.(www.iefimerida.gr/news/175642/icap/αυτές-είναι-οι-πιο-κερδοφόρες-

επιχειρήσεις-στην-ελλάδα-µέσα-στο-2013) 

• Απασχόληση προσωπικού µιας επιχείρησης:  

∆υστυχώς πλέον στους καιρούς και τις καταστάσεις που ζούµε η κάθε επιχείρηση 

κοιτάζει πλέον και σχεδιάζει την λειτουργία της µε όσο το δυνατόν λιγότερα 

λειτουργικά έξοδα γίνεται για εκείνη. Τις παλαιότερες εποχές βλέπαµε τις 

περισσότερες επιχειρήσεις να απασχολούν αριθµητικά όσους εργαζόµενους 

χρειαζόταν προκειµένου να καλύψει πλήρως της ανάγκες της και να µην µένει 

κανένας τοµέας της «κενός» . Αντί αυτού πλέον βλέπουµε ότι οι επιχειρήσεις 

πλέον χρησιµοποιούν από ελάχιστο έως και καθόλου εργατικό προσωπικό και 

αυτό διότι πλέον δεν µπορούν να ανταπεξέλθουν   ούτε όσον αφορά τις 

υποχρεώσεις τους ως προς τους εργαζόµενους αλλά ούτε ως προς τις 

υποχρεώσεις που έχουν προς το δηµόσιο.  

(http://www.kathimerini.gr/441711/article/oikonomia/epixeirhseis/apoyh--h-

epixeirhsh-sthn-oikonomikh-krish) 

 

• Χαµηλοί µισθοί : Βλέπουµε καθηµερινά πλέον ότι λόγω του ότι ο κόσµος 

έχει µέγιστη ανάγκη για δουλεία υπάρχουν οι επιχειρήσεις οι οποίες λόγω του ότι 

δεν µπορούν να ανταπεξέλθουν στην σκληρή οικονοµική πραγµατικότητα πλέον 
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απασχολούν εργαζόµενους είτε µε ολιγόωρη απασχόληση είτε µε κανονική 

απασχόληση δίνοντας τους όµως ελάχιστα χρήµατα. Υπάρχουν βέβαια και οι 

επιχειρήσεις οι οποίες βασιζόµενες πάνω στην σκληρή οικονοµική και κοινωνική 

πραγµατικότητα αν και έχουν την οικονοµική αντοχή να δίνουν τους µισθούς που 

πρέπει να δίνουν, πληρώνουν τους εργαζόµενους τους µε όσο το δυνατόν 

λιγότερα χρήµατα γίνεται καταπατώντας τα εργασιακά δικαιώµατα του καθενός 

και πατώντας ταυτόχρονα στην ανάγκη που έχει πλέον ο περισσότερος κόσµος 

να βρει δουλειά.(https://www.sofokleousin.gr/mikroteri-anergia-xamiloi-misthoi-

perissoteri-ftoxeia)  

 

• Κλείσιµο επιχειρήσεων & ανεργία : Όπως βλέπουµε όλοι πλέον δυστυχώς η 

ελληνική οικονοµία και κοινωνία βιώνει µια ακόµα επιπλέον σκληρή επίπτωση της 

οικονοµικής κρίσης η οποία πλέον είναι και η πιο σκληρή. Επί καθηµερινής 

βάσεως πλέον βλέπουµε έναν µεγάλο αριθµό επιχειρήσεων είτε να κηρύττουν 

πτώχευση και να ζητούν την ένταξη τους στο άρθρο 99 του πτωχευτικού κώδικα 

είτε να κλείνουν οριστικά αφήνοντας ανεξόφλητα µεγάλα χρέη προς το δηµόσιο  

και να µένουν πλέον στον δρόµο εκατοντάδες άνθρωποι αυξάνοντας έτσι µε 

ραγδαίους ρυθµούς τα ποσοστά ανεργίας στην Ελλάδα η οποία ανεργία 

ειδικότερα στους νέους ανθρώπους κινείται σε ποσοστά κοντά στο 

43%.(http://www.kathimerini.gr/972720/article/oikonomia/ellhnikh-

oikonomia/eurostat-h-ellada-paramenei-prwth-sthn-anergia-twn-newn) 

 

Όπως είναι κατανοητό µε τα σηµερινά δεδοµένα των συνθηκών της οικονοµικής 

κρίσης οι συνθήκες «επιβίωσης» και αντιµετώπισης της όπως και οι συνέπειες της 

διαφέρουν µεταξύ των νέων και των παλαιότερων επιχειρήσεων άσχετα µε το τι 

κατηγορία αντιπροσωπεύει η κάθε µια από αυτές. Όλες οι επιχειρήσεις έχουν 

υποστεί έχουν υποστεί τις συνέπειες της οικονοµικής κρίσης άλλες σε µεγαλύτερο 

βαθµό και άλλες σε µικρότερο για τον λόγο αυτό κάθε µια από αυτές θα πρέπει 

να αναπτύξει και να υλοποιήσει  κάποιο είδος στρατηγικού σχεδιασµού. Οι 

συνήθειες αλλά κυρίως η συµπεριφορά των καταναλωτών έχουν αλλάξει 
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δραστικά όλον αυτό τον καιρό σε σύγκριση µε τα χρόνια προ κρίσης. Για αυτόν 

τον λόγο λοιπόν θα πρέπει το σύνολο των επιχειρήσεων να προσαρµοστούν στα 

δεδοµένα της σηµερινής οικονοµικής κρίσης εφαρµόζοντας στρατηγικές οι οποίες 

να δείχνουν µια ευελιξία στην προσαρµογή των δεδοµένων της οικονοµικής 

κρίσης, βελτιώνοντας τις εσωτερικές τους επιχειρησιακές διαδικασίες. Ειδικότερα 

δε οι νέες επιχειρήσεις µπορούν να εκµεταλλευτούν τις ευκαιρίες που τους 

δίνονται από την «αποχώρηση» από την αγορά κάποιων εκ των ανταγωνιστών 

τους για ενίσχυση της θέσης τους στην αγορά. Το να διατηρήσει πλέον µια 

επιχείρηση την θέση της στην αγορά αποτελεί πλέον το µεγαλύτερο «ρίσκο» στις 

εποχές που ζούµε διότι αυτό για την επιχείρηση , εφόσον «της βγει σε καλό» 

πάει να πει ότι έχει εξασφαλίσει πελάτες και πωλήσεις. Ταυτόχρονα η σιγουριά 

της χρηµατοδότησης και η προσαρµογή των οργανωτικών δοµών της στις 

συνθήκες της οικονοµικής κρίσης αποτελούν τις σηµαντικότερες παραµέτρους. 

Όσον αφορά τις παλιές επιχειρήσεις , η εναρµόνιση µε τις νέες πλέον συνήθειες 

των καταναλωτών, η µείωση κόστους και η υποκίνηση στελεχών αποτελούν 

κάποιους από τους πιο σηµαντικούς παράγοντες που τάσσονται στα θετικά για 

την οµαλή πορεία µιας επιχείρησης. Τώρα όσον αφορά και πάλι τις νέες 

επιχειρήσεις  πολύ σηµαντικοί παράγοντες είναι οι πρωτοπόρες προσεγγίσεις της 

αγοράς και οι συνεργασίες µε άλλες (οµοειδούς και µη) επιχειρήσεις για την 

επίτευξη µεγαλύτερου κέρδους και µεγαλύτερης ρευστότητας για να γίνει όλο και 

πιο οµαλή η αντιµετώπιση αυτής της πρωτοφανούς οικονοµικής κρίσης. Η 

ρευστότητα και η συνεχής επεξεργασία της αγοράς σε συνδυασµό µε την 

παραγωγή και ανάπτυξη νέων καινοτόµων προϊόντων είναι επίσης από τους 

κυριότερους παράγοντες προκειµένου να µπορέσουν να ανταπεξέλθουν οι 

επιχειρήσεις στις συνθήκες που βιώνουµε σήµερα και όλα αυτά φυσικά µε την 

προσαρµογή της εκάστοτε επιχείρησης στο αντίστοιχο επιχειρησιακό µοντέλο που 

της αναλογεί. Ταυτόχρονα η επέκταση σε νέους επιχειρηµατικούς τοµείς, η 

συνεχής βελτίωση των σχέσεων µε τους καταναλωτές καθώς επίσης η 

εξασφάλιση και ακόµα καλύτερα η αύξηση της ποιότητας των προϊόντων 

διατηρώντας ταυτόχρονα τις χαµηλές τιµές και η αύξηση των ιδίων κεφαλαίων 
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αποτελούν πολύ σηµαντικές παραµέτρους. Για όλα αυτά παίζει ρόλο όµως ο 

στρατηγικός σχεδιασµός πάνω από όλα. 

(http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise) 
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   ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ:  

Με λίγα λόγια αυτό που συµπεραίνουµε είναι ότι, όπως είναι φυσιολογικό , οι 

συνθήκες διαφέρουν µεταξύ των νέων και παλιών επιχειρήσεων ενώ ταυτόχρονα 

όλες οι κατηγορίες επιχειρήσεων υφίστανται τις συνέπειες της οικονοµικής 

κρίσης. Όλες οι επιχειρήσεις πρέπει να βελτιστοποιούνται σε όλους τους τοµείς 

και ειδικότερα οι νέες οι οποίες µπορούν να επωφεληθούν για καλό τους µε την 

έξοδο κάποιων εκ των ανταγωνιστών τους από την αγορά . Ότι η 

χρηµατοδότηση , η δηµιουργία και η προσαρµογή των  οργανωτικών δοµών τους 

στα σηµερινά δεδοµένα θα συµβάλουν στην εξασφάλιση των πελατών τους. 

Οι παλιές επιχειρήσεις θα πρέπει να προσαρµοστούν και αυτές στις νέες συνθήκες 

, στα κίνητρα και ανάγκες των καταναλωτών (οικονοµικές και όχι µόνο) και οι 

νέες επιχειρήσεις να κάνουν καινοτόµες προσεγγίσεις και συνεργασίες 

προκειµένου να µπορούν να αναπτύξουν το είδος το οποίο προωθούν και το 

κυριότερο να έχουν ρευστότητα. Η νοµοθεσία θα πρέπει σε κάθε περίπτωση να 

στηρίζει όλες αυτές τις επιχειρηµατικές προσπάθειες. Ότι για όλα αυτά βασικό 

ρόλο παίζει βασικό ρόλο ο σχεδιασµός αν και σε πολλές περιπτώσεις αυτό δεν 

γίνεται για αυτό και τα αποτελέσµατα έλλειψης σχεδιασµού είναι τραγικά. Επίσης 

για να γίνουν όλα αυτά θα πρέπει να υπάρχουν: 

1) Πόροι: Προκειµένου να µπορέσει να ανοίξει και να λειτουργήσει µια επιχείρηση 

σωστά µια επιχείρηση είναι οι πόροι. Οι πόροι αυτοί είναι κατά κύριο λόγο 

χρήµατα που θα χρειαστούν προκειµένου να µπορέσει να λειτουργήσει µια 

επιχείρηση και να µπορέσει να πορευθεί στην αγορά, να ανταπεξέλθει στις 

ανάγκες της εποχής και των πελατών της και να µπορέσει να ανταπεξέλθει στις 

υποχρεώσεις της. 

(http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise) 
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2) Κίνητρα: Προκειµένου να ανοίξει µια επιχείρηση και να συνεχίσει την 

λειτουργία της µια ήδη υπάρχουσα θα πρέπει να υπάρχουν διαφόρων ειδών 

κίνητρα ανάλογα µε τις ανάγκες τις κάθε περιοχής και του πληθυσµού της 

περιοχής στην οποία και θα ανήκει η εκάστοτε επιχείρηση.   

(http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise) 

 

3) Προσωπικό: Η κάθε επιχείρηση θα πρέπει για να µπορέσει να καλύψει πλήρως 

όλες τις ανάγκες και τα στάνταρ που έχουν θέσει οι καταναλωτές ως προς αυτήν 

θα πρέπει να διαθέτει τον ανάλογο αριθµό εργατικού δυναµικού έτσι ώστε να 

καλύπτονται πλήρως όλες οι ανάγκες των καταναλωτών και να µην µένει καµία 

θέση της επιχείρησης κενή καλύπτοντας έτσι πλήρως όλες τις ανάγκες των 

πελατών της και ταυτόχρονα εξασφαλίζοντας έτσι την πελατεία της και εν τέλει 

την ρευστότητα της. Στις περισσότερες των περιπτώσεων αυτών όµως γίνεται το 

ακριβώς αντίθετο. Προκειµένου η ιδιοκτησία της επιχείρησης να αποφύγει την 

δαπάνη κάποιων παραπάνω εξόδων είτε αφήνει θέσεις κενές είτε βάζει κάποιον εκ 

των ήδη υπαρχόντων υπαλλήλων να καλύψουν την θέση αυτή. Αποτέλεσµα της 

«πολιτικής» αυτής είναι η µη οµαλή λειτουργία της επιχείρησης σε κάποιους εκ 

των τοµέων της.( 

http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise) 

 

4) Σχεδιασµός – Στρατηγική : Ειδικότερα ο σχεδιασµός είναι κατά κύριο λόγο το 

πιο βασικό σκέλος – κατηγορία για την λειτουργία της οποιασδήποτε επιχείρησης 

διότι πολύ απλά άµα δεν υπάρχει ο σχεδιασµός δεν µπορεί να λειτουργήσει µια 

επιχείρηση. Ο σχεδιασµός είναι κάτι το οποίο και πρέπει να αλλάζει αρκετές φορές 

σε µια επιχείρηση και κατά κύριο λόγο να την αλλάζει για να την βελτιστοποιεί. 

Το ακόµα καλύτερο για τον σχεδιασµό και την στρατηγική µιας επιχείρησης είναι 

να µπορεί η διοίκηση και η ιδιοκτησία της επιχείρησης αυτής να µπορεί να 

αντιλαµβάνεται γρήγορα τα λάθη και τις απώλειες στην εφαρµογή ενός 
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σχεδιασµού και να τα αλλάζουν σε σύντοµο χρονικό διάστηµα για να έχει όσον το 

δυνατόν λιγότερες απώλειες σε περίπτωση που ο σχεδιασµός είναι ζηµιογόνος για 

εκείνη. Το ακριβώς αντίθετο ισχύει όµως στην περίπτωση που ένας σχεδιασµός 

αποφέρει τα σωστά αποτελέσµατα. Στην περίπτωση αυτή και πάλι οι επιχειρήσεις 

κοιτούν τα θετικά του αποτελέσµατα καθώς επίσης και το τι πρέπει να κάνουν για 

να µπορέσουν να τον βελτιστοποιήσουν ακόµα περισσότερο.  

(http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise)  

 

Υπάρχουν πολλές επιχειρήσεις οι οποίες και άνοιξαν εν καιρώ κρίσης, άνοιξαν από 

κάποιους οι οποίοι το έκαναν αυτό από ανάγκη καθαρά για οικονοµικούς λόγους 

χωρίς καµία στρατηγική η σχεδιασµό. Οι περισσότερες από τις επιχειρήσεις που 

άνοιξαν και συνεχίζουν να ανοίγουν είναι καφετέριες, εστιατόρια και  ταχυφαγία 

µε κάποιες από αυτές να σηµειώνουν αρκετά θετική πορεία . Το µεγαλύτερο 

ποσοστό όµως από τις επιχειρήσεις που άνοιξαν εν καιρώ κρίσης και δυστυχώς 

δεν είχαν καθόλου καλή πορεία µέσα στην 5ετία 2012 – 2017 ήταν αυτές της 

εύκολης λύσης δηλαδή του λιανεµπορίου. 

Το µεγαλύτερο ποσοστό των επιχειρήσεων που δυστυχώς έκλεισαν εν καιρώ 

κρίσης ήταν αυτής της κατηγορίας µε τις περισσότερες εξ αυτών να δηλώνουν ότι 

έκλεισαν λόγο έλλειψης κερδών και ένα µικρό ποσοστό από αυτές να δηλώνουν 

ότι έκλεισαν λόγο έλλειψης ρευστότητας. Οι ανάγκες που µας έχουν επιφέρει οι 

κακές οικονοµικές πολιτικές των τελευταίων ετών δυστυχώς µας έχουν 

καταντήσει να κάνουµε πράγµατα γρήγορα πρόχειρα και βιαστικά προκειµένου να 

καλύψουµε τις άµεσες ( τουλάχιστον) οικονοµικές µας ανάγκες Αυτό όµως 

ταυτόχρονα θα πρέπει ειδικότερα όσους σκέφτονται να κάνουν κάτι 

επιχειρηµατικά να αλλάξουν λίγο τον τρόπο σκέψης τους και να µην κάνουν κάτι 

βιαστικά αλλά σε βάθος χρόνου, µε σχεδιασµό , προοπτική και στρατηγική 

προκειµένου  να αποφύγουν και οι ίδιοι µια ακόµα χαµένη οικονοµική δαπάνη 

αλλά και η χώρα µας ακόµα µια ακόµα οικονοµική απώλεια. 
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(http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-

gennhse-h-krish-tis-e3afanise)  

 

Το Γ. Ε. ΜΗ. ( Γενικό Εµπορικό Μητρώο) έδωσε κάποια στοιχεία στην 

δηµοσιότητα τα οποία µας λένε ότι από το 2011 µέχρι και το 2017 από το Γενικό 

Εµπορικό Μητρώο αποχώρησαν- διεγράφησαν 299.842 επιχειρήσεις ενώ 

ταυτόχρονα ο αριθµός των επιχειρήσεων οι οποίες συστάθηκαν ήταν µόλις 

236.265 µε το αρνητικό ισοζύγιο να φτάνει τις 63.477 επιχειρήσεις. Σύµφωνα µε 

την ανακοίνωση του υπουργείου οικονοµίας από τον Γενάρη του 2015 µέχρι και 

τον Αύγουστο του 2017 οι συστάσεις ήταν 80.745 έναντι 79.956 όπου ήταν οι 

διαγραφές µε το θετικό ισοζύγιο να είναι 1149 νέων επιχειρήσεων. Για την τριετία 

2011 – 2013 είχαµε 185.827  διαγραφές επιχειρήσεων ενώ ταυτόχρονα οι 

συστάσεις ήταν 121.109. Την περίοδο 2011 – 2014 οι διαγραφές ήταν 222.435 

έναντι 175.132 συστάσεων µε το αρνητικό ισοζύγιο να είναι 64.113 επιχειρήσεις. 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία τα οποία έδωσε στην δηµοσιότητα το Γενικό Εµπορικό 

Μητρώο προκύπτει ότι το ισοζύγιο συστάσεων – διαγραφών επιχειρήσεων έχει 

αποκτήσει θετικό ισοζύγιο ενώ τείνει προς το να εξισορροπηθεί. Αυτό όπως θα 

δείτε και εσείς φαινόταν και από τα θετικά στοιχεία τα οποία είχαν προκύψει για 

το τέλος του 2017.   

 

 Γ.Ε.ΜΗ. Συνολικές 

Συστάσεις & διαγραφές 

Επιχειρήσεων (2011- 

Αυγ.2017 

 

ΕΤΟΣ ΣΥΝΟΛΟ ΣΥΣΤΑΣΕΩΝ ΣΥΝΟΛΟ ∆ΙΑΓΡΑΦΩΝ 

2011 37880 106.286 
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2012 41506 40.802 

2013 41723 38.739 

2014 36023 36.608 

2015 29719 26.716 

2016 28705 33.883 

2017 20809 16.808 

ΓΕΝΙΚΟ ΣΥΝΟΛΟ 236365 299842 

 

 

(Πηγή: https://www.iefimerida.gr/news/363760/300000-epiheiriseis-katevasan-

rola-sta-hronia-tis-krisis)   

3333    Η οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις της στην αγορά Η οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις της στην αγορά Η οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις της στην αγορά Η οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις της στην αγορά 

του αυτοτου αυτοτου αυτοτου αυτοκινήτου κινήτου κινήτου κινήτου     

Είναι πλέον αδιαµφησβήτητο ότι ένας από τους κλάδους του εµπορίου στην Ελλάδα που 

έχει δεχτεί σοβαρότατα χτυπήµατα από την οικονοµική κρίση είναι αυτός του εµπορίου 

αυτοκινήτων. Το αυτοκίνητο είναι ίσως το µοναδικό πλέον µέσω µεταφοράς το οποίο 

έχει καταλήξει να είναι πλέον «περιζήτητο¨ για τον άνθρωπο προκειµένου να µπορέσει 

να καλύψει το 90% των καθηµερινών του αναγκών και ιδίως όσον αφορά την µεταφορά 

του και την κάλυψη µεγάλων αποστάσεων. Το αυτοκίνητο παίζει πλέον καταλυτικό ρόλο 

στην καθηµερινότητα µας και αυτό διότι µας απαλλάσσει από διαφόρων ειδών περιττές, 

άσκοπες και (κατά πολλούς ) κουραστικές συνήθειες όπως είναι για παράδειγµα η 
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κάλυψη µεγάλων αποστάσεων µε τα πόδια ή η µεταφορά βαρειών αντικειµένων µε τα 

πόδια και κατά συνέπεια την κούραση του ανθρώπου. Ειδικότερα στα χρόνια πριν από 

την κρίση η αγορά του αυτοκινήτου στην Ελλάδα παρουσίαζε συνεχή ανθοφορία µε όλο 

και περισσότερους Έλληνες όλων των ηλικιών και οµάδων να µαζεύουν χρήµατα και να 

κάνουν οικονοµία προκειµένου να αγοράσουν ένα αυτοκίνητο κατά κύριο λόγο 

καινούριο και κατά δεύτερο λόγο µεταχειρισµένο. Σε αυτό το σηµείο ας δούµε κάποιες 

από τις επιπτώσεις, θετικές και αρνητικές, που έχει η «έλευση» του αυτοκινήτου στην 

ζωή του ανθρώπου. 

 

• Τον απαλλάσσει όπως προαναφέραµε από την κάλυψη µεγάλων (και µη ) 

αποστάσεων και εξοικονόµηση χρόνου : 

Ο άνθρωπος πλέον έχει πλέον κατά πολύ µεγάλο ποσοστό συνδυάσει την 

καθηµερινότητα του µε το αυτοκίνητο προκειµένου να καλύψει όλες του τις ανάγκες 

και προκειµένου να καλύψει ένα µεγάλο ποσοστό ( αν όχι το σύνολο ) των 

καθηµερινών του αναγκών καθώς και ένα πολύ µεγάλο µέρος των καθηµερινών του 

αποστάσεων και ταυτόχρονα τον βοηθάει στην εξοικονόµηση χρόνου , δηλαδή µια 

απόσταση όπου µε τα πόδια µπορεί να καλυφθεί µπορεί ν κατά προσέγγιση µέσα σε 

µια ώρα µπορεί µε το αυτοκίνητο υπό φυσιολογικές συνθήκες να καλυφθεί µέσα σε 

περίπου 7 µε 10 λεπτά. Αυτό σε συνδυασµό µε το ότι τον απαλλάσσει και από την 

κούραση την οποία θα είχε σίγουρα ο οποιοδήποτε άνθρωπος και η οποία διαφέρει 

από άνθρωπο σε άνθρωπο ανάλογα µε το σε τι φυσική κατάσταση βρίσκεται ο 

καθένας κάνει την χρήση του αυτοκινήτου όλο και πιο ελκυστική.( 

https://coolweb.gr/podilato-vs-autokinito/ ) 

• Τον απαλλάσσει από την έκθεση του στις καιρικές συνθήκες  

Το αυτοκίνητο έχει άλλον ένα λόγο που το κάνει όλο και πιο ελκυστικό όσον αφορά την 

χρήση του ακόµα και για την κάλυψη έστω και πολύ µικρών αποστάσεων. Ο λόγος 

αυτός δεν είναι άλλος από το ότι τον προστατεύει από την έκθεση σε επικίνδυνες , για 
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αυτόν , καιρικές συνθήκες στις οποίες και θα ήταν εκτεθειµένος σε περίπτωση που θα 

κάλυπτε την οποιαδήποτε απόσταση µε αντίξοες, για τον άνθρωπο, καιρικές συνθήκες . 

(https://coolweb.gr/podilato-vs-autokinito/ )  

 

Αυτές λοιπόν ήταν κάποιες από τις θετικές συνέπειες της χρήσης του αυτοκινήτου για 

τον άνθρωπο που το κάνουν όλο και πιο ελκυστικό για τον άνθρωπο.  Πάµε όµως σε 

αυτό το σηµείο να δούµε και κάποιες από τις συνέπειες τις αρνητικές που έχει για τον 

άνθρωπο η χρήση του αυτοκινήτου για τον άνθρωπο στις οποίες κιόλας εθελοτυφλούµε 

και τις περισσότερες φορές παραβλέπουµε αρκεί να κάνουµε την ζωή µας καλύτερη 

χωρίς όµως να υπολογίζουµε τις αρνητικές συνέπειες οι οποίες και αυτές µε την σειρά 

τους παίζουν καταλυτικό ρόλο στην ζωή µας  µε την αρνητική έννοια όµως. 

 

• Η όλο και αυξανόµενη ρύπανση του περιβάλλοντος : 

Η χρήση του αυτοκινήτου και ειδικότερα η συχνή χρήση του έχει δυσάρεστες – 

αρνητικές συνέπειες όσον αφορά το περιβάλλον. Η όλο και αυξανόµενη απελευθέρωση 

ρύπων από τα αυτοκίνητα έχει σαν αποτέλεσµα την όλο και αυξανόµενη ρύπανση του 

περιβάλλοντος και ειδικότερα όσον αφορά το διοξείδιο του άνθρακα. Μια κατάσταση για 

την οποία πολλές φορές οι αρµόδιοι επιστήµονες έχουν «χτυπήσει το καµπανάκι του 

κινδύνου» χωρίς όµως να έχει αλλάξει κάτι ως προς αυτή την κατάσταση παρά µόνο 

ελάχιστα. (http://www.hellenic-

college.gr/works/helcolpedia/projects/transportations/land/cars-tagarakis-2013.pdf ) 

• Η αρνητική επίπτωση στην φυσική κατάσταση του ανθρώπου : 

Βλέπουµε ότι επί καθηµερινής βάσεως όλο και περισσότερη άνθρωποι χρησιµοποιούν τα 

αυτοκίνητα τους ακόµα και για την κάλυψη ακόµα και πολύ µικρών αποστάσεων µε 

αποτέλεσµα την αποφυγή κάποιων συνηθειών που είναι κουραστικές , για πολλούς , 

αλλά ταυτόχρονα άκρως θετικές και αναζωογονητικές για τον ανθρώπινο οργανισµό 
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όπως είναι το περπάτηµα ή το τρέξιµο. Συνήθειες  τις οποίες παραβλέπουµε εντελώς 

προκειµένου να εξυπηρετήσουµε  τις ανάγκες µας όσο πιο ανώδυνα και ακούραστα 

γίνεται. Με λίγα λόγια η συχνή χρήση του αυτοκινήτου µας επηρεάζει είτε λίγο είτε πολύ 

και στην φυσική µας κατάσταση. (https://coolweb.gr/podilato-vs-autokinito/ ) 

 

Όπως προαναφέραµε όµως η αγορά του αυτοκινήτου παρουσίαζε πλήρη ανθοφορία σε 

περιόδους προ κρίσεως. Σύµφωνα µε µια συνέντευξη όπου µου παραχώρησε ο κύριος 

Γεωργακόπουλος Άγγελος ο οποίος και είναι αντιπρόσωπος αυτοκινήτων και ακόµα πιο 

συγκεκριµένα της εταιρείας Ford για τον νοµό Λακωνίας (Εταιρεία µε την επωνυµία «Κ. 

Γεωργακόπουλος ΑΕ) και των αντιπροσωπειών BMW και VOLVO για τον νοµό Μεσσηνίας 

µας ανέφερε, σύµφωνα µε τα στοιχεία που συγκέντρωσε ο ίδιος από τις πωλήσεις των 

αυτοκινήτων που έχει στα χέρια του και σε σύγκριση µε τα στοιχεία που έχει στα χέρια 

του σχετικά µε το τι πωλήσεις γίνονταν εν καιρώ πριν την κρίση παρουσιάζεται πτώση 

της τάξεως του 70% από το 2010 µέχρι και σήµερα όσον αφορά την αγορά καινούριων 

αυτοκινήτων, πτώση της τάξεως του 60% από το 2010 µέχρι και σήµερα όσον αφορά 

την αγορά µεταχειρισµένων αυτοκινήτων καθώς επίσης πτώση της τάξης του 50% όσων 

αφορά το συνεργείο του από το 2010 µέχρι και σήµερα.  

 

Παρακάτω θα δούµε λίγο περισσότερο και θα εστιάσουµε πιο πολύ στην οικονοµική 

κρίση που πλήττει τα τελευταία χρόνια την αγορά και το εµπόριο του αυτοκινήτου στην 

Ελλάδα και θα δώσουµε έµφαση στο πως κινήθηκε η αγορά στο παρελθόν και στο πως 

κινείται στις µέρες µας , τόσο σε πανελλαδικό όσο και σε διεθνές επίπεδο πάντα 

βασιζόµενοι σε στοιχεία τα οποία καθηµερινά βλέπουν το φως της δηµοσιότητας  

Το αυτοκίνητο είναι αδιαµφησβήτητα το πιο πολυχρησιµοποιηµένο ,σύνηθες και σε 

πάρα πολλές περιπτώσεις περιζήτητο αγαθό του οποίου η ζήτηση επηρεάζεται από την 

ψυχολογική και κυρίως την οικονοµική κατάσταση στην οποία βρίσκεται ο καταναλωτής. 

Το γεγονός ότι η αγοραστική δύναµη των καταναλωτών έχει συρρικνωθεί «για τα 
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καλά», σε συνδυασµό µε την κακή ψυχολογική κατάσταση που επικρατεί στο ευρύτερο 

πεδίο της ελληνικής πραγµατικότητας δηλαδή τον κοινωνικό, τον οικονοµικό και τον 

πολιτικό χώρο έχουν την αντίστοιχη επιρροή τους και στον τοµέα της αγοράς- εµπορίου 

αυτοκινήτου. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-

ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr  )  

Το αυτοκίνητο λοιπόν το οποίο ακόµα και την τελευταία και την τελευταία δεκαετία που 

οι πωλήσεις του βρίσκονται σε εξαιρετικά χαµηλά επίπεδα παίζει καταλυτικό ρόλο στα 

δηµοσιονοµικά έσοδα και αυτό γίνεται διότι κάθε χρόνο το κράτος µόνο από την αγορά 

νέων αυτοκινήτων έχει έσοδα που φτάνουν τα 320 εκατοµµύρια ευρώ και τα 1,25 

δισεκατοµµύρια ευρώ τα οποία προέρχονται από τα τέλη κυκλοφορίας και τον φόρο 

πολυτελούς διαβίωσης (Για 2000cc και άνω) χωρίς βέβαια µέσα σε αυτά να έχουν 

υπολογιστεί τα έσοδα που προέρχονται από τους φόρους των ασφαλειών, τα καύσιµα, 

την συντήρηση των αυτοκινήτων και διάφορα άλλα. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr )  

Από τα στοιχεία τα οποία καθηµερινά βλέπουν το φως της δηµοσιότητας είναι πλέον 

αδιαµφησβήτητο το γεγονός ότι η οικονοµική κρίση που βιώνουµε έχει επηρεάσει κατά 

πάρα πολύ µεγάλο βαθµό τον κλάδο του αυτοκινήτου µε µια πρωτοφανή για τα 

ελληνικά (κυρίως) δεδοµένα  ύφεση η οποία µάλιστα έχει επηρεάσει και κλάδους – 

επιχειρήσεις οι οποίες σχετίζονται µε τον κλάδο του αυτοκινήτου δηλαδή για παράδειγµα 

οι επιχειρήσεις οι οποίες ασχολούνται µε τα αξεσουάρ και την συντήρηση του 

αυτοκινήτου. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-

ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr) 

-Πάµε στο σηµείο αυτό να δούµε πως έκλεισε η αγορά αυτ/ου το 2016: 

Το 2016 συνολικά είχαµε 78.873 ταξινοµήσεις νέων αυτοκινήτων, δηλαδή, πωλήθηκαν 

από αντιπροσωπείες συνολικά 78.873 καινούρια αυτοκίνητα όπου συγκριτικά µε το 2016 

είναι αυξηµένες κατά 4%. Συγκριτικά όµως αξίζει να αναφέρουµε ότι το 2004 οι 
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ταξινοµήσεις άγγιζαν το «αστρονοµικό» , για τις εποχές που βιώνουµε, αριθµό των 

289.753 ταξινοµήσεων νέων αυτοκινήτων ενώ το 2012 είχαµε µόλις 58.482 

ταξινοµήσεις νέων αυτοκινήτων. Μιλάµε δηλαδή για µια µείωση της τάξης του 80%όπου 

από το 2012 και µετά η Ελληνική κοινωνία, η Ελληνική οικονοµία και η αγορά 

αυτοκινήτου στην Ελλάδα συµβιβάστηκαν µε τα σκληρά νέα οικονοµικά δεδοµένα της 

οικονοµικής κρίσης. Το 2014 παρατηρήθηκε αύξηση της τάξης του 21,3% ενώ το 2015 

και το 2016 η αύξηση ήταν σε µονοψήφια ποσοστά δηλαδή της τάξης του 6,4% για το 

2015 και 4% για το 2016.(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-

aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr) 

 

Λαµβάνοντας λοιπόν υπόψιν ότι είναι η τέταρτη συνεχόµενη χρονιά αύξησης αλλά και το 

ότι υπάρχει µικρή πρόοδος βλέπουµε ότι η αγορά αυτοκινήτου παρουσιάζει µια πτώση 

της τάξης του 70% µειωµένη ως προς τον µέσο όρο µεταξύ του 200 και 2009. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr) 

Πρώτες µάρκες σε πωλήσεις το 2016 

ΕΤΟΣ ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΕΙΣ 

1998 179220 

1999 261717 

2000 290225 

2001 280295 

2002 268489 
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2003 257293 

2004 289753 

2005 269733 

2006 267706 

2007 279794 

2008 267242 

2009 220548 

2010 141499 

2011 97682 

2012 58482 

2013 58694 

2014 71218 

2015 75805 

2016 78873 
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Πρώτη λοιπόν έκοψε «το νήµα των πωλήσεων» η ΤΟΥΟΤΑ µε µερίδιο αγοράς το 12% 

το οποίο µεταφράζεται σε 9.496 πωλήσεις. Την 2η θέση της σειράς κατάταξης κατέλαβε 

η NISSAN µε µερίδιο αγοράς 9,2% το οποίο µεταφράζεται σε 7.289 ταξινοµήσεις. Την 3η 

θέση κατέλαβε η OPEL µε µερίδιο αγοράς 8,9% το οποίο µεταφράζεται σε 7.054 νέες 

ταξινοµήσεις. Στην 4η θέση βρέθηκε η VOLKSWAGEN µε µερίδιο αγοράς 8,1% το οποίο 

µεταφράζεται σε 6.430 πωλήσεις. Στην 5η και 6η θέση αντίστοιχα βρέθηκαν οι PEUZEOT  

και η FIAT αντίστοιχα µε µερίδιο αγοράς και πωλήσεις 7,1% και 5.582 αντίστοιχα για 

την 5η και 4886 πωλήσεις αντίστοιχα για την 6η. Στην 7η θέση κατάφερε να 

σκαρφαλώσει η MERCEDES σε πωλήσεις µε 4.432 ταξινοµήσεις  µε την SUZUKI να είναι 

8η και την BMW να είναι 9η µε 4,9% µερίδιο αγοράς και 3.843 ταξινοµήσεις ενώ στην 

10η θέση βρέθηκε η CITROEN.(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-

aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr) 

Πίνακας 2. Top 10 εταιρειών σε ταξινοµήσεις στην Ελληνική Αγορά για το 2016: 

 

ΜΑΡΚΑ ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΕΙΣ ΜΕΡΙ∆ΙΟ 

ΑΓΟΡΑΣ 

NISSAN  7289 9.24% 

OPEL 7054 8,94% 

VOLKSWAGEN 6430 8,15% 

PEUGEOT 5582 7,08% 

TOYOTA 9496 12,04% 

FIAT 4886 6,19% 
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MERCEDES 4432 5,62% 

SUZUKI 4137 5,25% 

BMW 3843 4,87% 

CITROEN 3781 4,79% 

ΠΗΓΗ:WWW.SEAA.GR 

 

Μεταξύ του 2012 και του 2016 βλέπουµε την τάση που έχουν κάποιες εταιρείες 

αυτοκινήτων να συνεχίζουν να βρίσκονται στις δέκα καλύτερες σε προτιµήσεις όσον 

αφορά την Ελλάδα. Συνεχόµενη παρουσία στο τοπ 10 τα τελευταία 5 χρόνια έχουν µόνο 

6 εταιρείες: η Toyota (1η το 2016-1η το 2015-1η το 2014-1η το 2013-3η το 2012), η 

Opel (3η-4η-3η-3η-1η), η Nissan (2η-3η-4η-6η-6η), η VW (4η-2η-2η-2η-2η), η Fiat(6η-

8η-5η-5η-5η) και η Citroen (10η-7η-8η-7η-4η). 

Σε ορίζοντα 5ετίας, 1η είναι η Toyota µε συνολικές πωλήσεις 38.655 αυτοκίνητα και 

11.27% µερίδιο αγοράς. 2η είναι η VW µε 32.452 πωλήσεις και µερίδιο αγοράς 9,46%, 

3η είναι η Opel µε 32.205 πωλήσεις και 9,39% µερίδιο. H Nissan βρίσκεται στην 4η 

θέση (26.270 – 7.66%), στην 5η θέση η Fiat (19.452-5.67%) και ακολουθούν η Citroen 

(18.619-5.43%), η Ford (16.820-4.90%) και η Peugeot (16.349-4.77%). Το top-10 

συµπληρώνεται µε τη Suzuki στην 9η θέση (16.018-4.67%) και στην 10η θέση 

βρίσκεται η Hyundai µε 14.666 πωλήσεις και 4,27 % µερίδιο αγοράς. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr) 
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Πίνακας 4. Top 10 εταιρειών σε σύνολο ταξινοµήσεων την τελευταία πενταετία (2012-

2016) στην Ελληνική Αγορά : 

ΜΑΡΚΑ ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΕΙΣ 5ΕΤΙΑΣ ΜΕΡΙ∆ΙΟ ΑΓΟΡΑΣ 5ΕΤΙΑΣ 

TOYOTA 38655 11,27% 

VOLKSWAGEN 32452 9,46% 

OPEL 32205 9,39% 

NISSAN 26270 7,66% 

FIAT 19452 5,67% 

CITROEN 18619 5,43% 

FORD 16820 4,90% 

PEUGEOT 16349 4,77% 

SUZUKI 16018 4,67% 

HYUNDAI 14666 4,27% 

ΠΗΓΗ :WWW.SEAA.GR 

 

Σε αυτό το σηµείο πάµε να δούµε το τι γίνεται το στην αγορά αυτοκινήτου το 2017 

όπου σύµφωνα µε τα στοιχεία τα οποία και έχουν προκύψει κατά τους δύο πρώτους 

µήνες του 2017 παρουσιάζεται αύξηση στις πωλήσεις, µια αύξηση που αγγίζει το 29,3% 
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συγκριτικά µε την αντίστοιχη περίοδο του 2016 δηλαδή τους πρώτους δύο µήνες του 

2016 είχαµε 9.010 ταξινοµήσεις εν αντιθέσει µε το πρώτο δίµηνο του 2017 όπου είχαµε 

11.652 ταξινοµήσεις. Η αύξηση αυτή ναι µεν είναι εντυπωσιακή και ταυτόχρονα πολύ 

θετική κατά πολλούς όµως είναι ψεύτικη και αυτό διότι το 2016 υπήρχε µια στασιµότητα 

στην αγορά αυτοκινήτου και αυτό δεν ήξερε κανείς τι θα γίνει µε το θέµα της 

απόσυρσης αυτοκινήτων.(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-

aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

 

Πίνακας 5. Top 10 εταιρειών σε σύνολο ταξινοµήσεων, Ιανουάριος-Φεβρουάριος 2017 

 

ΜΑΡΚΑ ΙΑΝ-ΦΕΒΡ 2017 ΜΕΡΙ∆ΙΟ ΑΓΟΡΑΣ 

TOYOTA 1629 14,0% 

VOLKSWAGEN 1151 9.9% 

OPEL 917 7.9% 

PEUGEOT 845 7.3% 

NISSAN 816 7,0% 

SUZUKI 785 6,7% 

FIAT 670 5,8% 

FORD 604 5,2% 
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MERCEDES 537 4,6% 

AUDI  4,6% 

ΠΗΓΗ : WWW.SEAA.GR 

Πάµε τώρα να ρίξουµε µια µατιά στα στοιχεία που προκύπτουν από την διεθνή και 

ευρωπαϊκή αγορά αυτοκινήτων όπου το 2016 ήταν µια από τις καλύτερες χρονιές στα 

χρονικά της αγοράς αυτοκινήτου για την ευρωπαϊκή αγορά αυτοκινήτου καθώς 

σύµφωνα και µε τα επίσηµα στοιχεία στην Ευρώπη οι ταξινοµήσεις για το 2016 ήταν 

14,6 εκατοµµύρια οχήµατα τα οποία πωλήθηκαν στην Ευρώπη δηλαδή 6,8% 

περισσότερα σε σύγκριση µε το 2015 φτάνοντας έτσι τις δεύτερες υψηλότερες 

ταξινοµήσεις µετά φυσικά από εκείνες του 2017 όπου ήταν πάνω από 16 εκατοµµύρια. 

Οι µεγαλύτερες των αγορών αυτών είναι και πάλι  η Γερµανία (3.3 εκ.), το Ην. Βασίλειο 

(2.7 εκ.) και η Γαλλία (2 εκ.). Από κοντά και η Ιταλία (1.8 εκ.) και η Ισπανία (1.1 εκ.), 

ενώ η µικρότερη αγορά ήταν αυτή της Κύπρου (11.054).  

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

Τώρα λοιπόν πάµε να δούµε και κάποια στοιχεία τα οποία αφορούν τους 

κατασκευαστές: 

το 2016 βγήκε πρώτη η Volkswagen µε 1,65 εκ. πωλήσεις, δεύτερη ήταν η Renault (1.1 

εκ.) και 3η η Ford (1 εκ.). Την πρώτη δεκάδα συµπληρώνουν η Opel (4η – 976 χιλ.), η 

Peugeot (5η -849 χιλ.), η Mercedes (6η – 807 χιλ.), η Audi (7η - 803 χιλ.), η BMW (8η – 

784 χιλ.), η Fiat (9η – 737 χιλ.) και η SKODA (10η – 633 χιλ.). 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 
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Σε διεθνές επίπεδο τώρα πωλήθηκαν 93,5 εκατοµµύρια αυτοκίνητα ενώ οι πωλήσεις 

αυτοκινήτων αυξήθηκαν κατά 4,4% συγκριτικά µε το 2015 ενώ οι µεγαλύτερες αγορές 

ήταν η Κίνα, και οι ΗΠΑ αντίστοιχα µε 27,8 εκατοµµύρια µονάδες η πρώτη και 17,5 

εκατοµµύρια µονάδες η δεύτερη. Την πρώτη δεκάδα συµπληρώνουν η Ιαπωνία, η 

Γερµανία, το Ηνωµένο Βασίλειο, η Ινδία, η Βραζιλία, η Ρωσία, η Ιταλία και ο Καναδάς. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

 

Όσον αφορά τους κατασκευαστές τώρα η VOLKSWAGEN κατάφερε να ξεπεράσει τις 

αρνητικές επιπτώσεις που είχε για εκείνη το ξέσπασµα στου σκανδάλου µε το diesel 

gate στην Αµερική και έτσι λοιπόν κατάφερε να γίνει και πάλι η πρώτη επιλογή των 

καταναλωτών ανά τον κόσµο και η νούµερο ένα αυτοκινητοβιοµηχανία στον κόσµο µε 

περίπου 10,1 εκατοµµύρια πωλήσεις αυτοκινήτων ενώ στην δεύτερη και Τρίτη θέση 

ακολουθούν η ΤΟΥΟΤΑ και η FORD αντίστοιχα. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr )  

Πίνακας 6. Top 10 εταιρειών σε σύνολο ταξινοµήσεων στην παγκόσµια αγορά το 2016 

Κατασκευαστής Πωλήσεις 

VW Group 10.102.036 

TOYOTA 9.947.416 

RENAULT-NISSAN 8.513.053 

HYUNDAI-KIA 8.175.871 
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GM GROUP 7.972.401 

FORD 6.295.636 

HONDA 4.906.685 

FCA GROUP 4.864.390 

PSA GROUP 3.248.108 

SUZUKI 2.855.573 

ΠΗΓΗ:WWW.FOCUS2MOVE.COM 

Αυτό πάντως που αξίζει να αναφέρουµε σε αυτό το σηµείο είναι ότι κυριαρχούν οι 

εταιρικές πωλήσεις στους καιρούς που ζούµε και µάλιστα µε αρκετά υψηλό ποσοστό 

πωλήσεων που φτάνει το 60% οι οποίες πωλήσεις συγκεκριµένα γίνονται σε Ελληνικές 

αλλά και διεθνείς εταιρίες µακροχρόνιων και βραχυχρόνιων µισθώσεων ενώ το υπόλοιπο 

40% γίνεται σε λιανικές πωλήσεις. Σε πολλές περιπτώσεις δε αξίζει να σηµειωθεί ότι σε 

κάποιες εταιρίες µπορεί να φτάσει και το 80% του συνόλου των πωλήσεων τους. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

 

Στην Ελλάδα αυτή την στιγµή οι κυριότεροι πελάτες για τις εισαγωγικές εταιρείες 

(LTR&RAC) είναι η Autohellas Hertz , η Avis και η Leasplan και σε µικρότερο βαθµό οι 

άλλες εταιρείες  της αγοράς . Αυτές λοιπόν οι εταιρείες παίρνουν µεγάλο αριθµό 

αυτοκινήτων για να µπορέσουν να ικανοποιήσουν τις ανάγκες των πελατών αλλά και τις 

δικές τους. Οι εταιρείες αυτές έχουν 2.300 επιχειρήσεις µε 30.000 εργαζόµενους 

150.000 αυτοκίνητα εκ των οποίων τα 60.000 είναι µε µίσθωση βραχυπρόθεσµη ενώ τα 
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υπόλοιπα 90.000 είναι µε µακροπρόθεσµη µίσθωση διάρκειας από 3 έως και 5 χρόνια. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ).  

    

Η χαµηλή δυναµική του Έλληνα καταναλωτή όπως επίσης και των τραπεζών 

προκειµένου να δώσουν δάνειο καταναλωτικό στον κόσµο προκειµένου να τον ωθήσουν 

στο να αγοράσει αυτοκίνητο φαίνεται και από το ότι οι εταιρικές πωλήσεις αυτοκινήτων 

έχουν ξεπεράσει κατά πάρα πολύ µεγάλο βαθµό τις πωλήσεις λιανικής. Ωστόσο πλέον ο 

κόσµος έχει στρέψει το ενδιαφέρον του προς τα χαµηλότερου κυβισµού αυτοκίνητα τα 

οποία να διαθέτουν diesel (πετρέλαιο) κινητήρα. Μάλιστα το 216 οι πωλήσεις 

πετρελαιοκίνητων αυτοκινήτων ξεπέρασαν τις πωλήσεις των βενζινοκίνητων φτάνοντας 

το ποσοστό του  54,80% για τα πετρελαιοκίνητα έναντι του 43% για τα βενζινοκίνητα 

αντίστοιχα. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-

ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

 

Η αγορά του µεταχειρισµένου 

 

Την περίοδο προ κρίσης λοιπόν όπου στην Ελλάδα η αγορά αυτοκινήτου κάλπαζε η 

αναλογία µεταξύ καινούριων αυτοκινήτων και µεταχειρισµένων ήταν 1 προς 4 ενώ αυτό 

άλλαξε κατά την διάρκεια της κρίσης και έγινε 1 στα 2 ή 1 στα 3. Μετά την κατάργηση 

των τεκµηρίων διαβίωσης αυξήθηκε και η αγορά εισαγόµενων αυτοκινήτων στην 

Ελλάδα. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-

tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

Όπως αναφέραµε και πριν ο κόσµος πλέον έχει στραφεί πλέον σε χαµηλού κυβισµού 

αυτοκίνητα µε φθηνά τέλη κυκλοφορίας και συντήρησης. Αυτό συµβαίνει και µε τα 

εισαγόµενα µεταχειρισµένα. Το ποσοστό των εισαγόµενων µεταχειρισµένων ήταν σε 
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πολύ χαµηλά ποσοστά (8-9%) ενώ από το 2014 λόγο µη προσαρµογής φορολογικού 

πλαισίου υπήρξε πολύ ευνοϊκή φορολόγηση των εισαγόµενων µεταχειρισµένων σε 

σύγκριση  µε αυτή των εγχώριων µεταχειρισµένων. 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

Πλέον σχεδόν όλοι οι Έλληνες καταναλωτές ζητούν και θέλουν µοντέλα µε λίγα 

χιλιόµετρα και µεταχειρισµένα. Η αγορά πλέον έχει συνειδητοποιήσει τα δεδοµένα τις 

οικονοµικές καταστάσεις και συνθήκες και έτσι λοιπόν σε αυτήν την τόσο 

ταλαιπωρηµένη και συρρικνωµένη αγορά επιβιώνουν οι εµπορίες οι οποίες έχουν πείσµα, 

θέληση, όραµα για  αυτό που κάνουν µε µειωµένο κόστος λειτουργείας ακολουθώντας 

την πρακτική «αγοράζω φτηνά για να πουλήσω φτηνά». 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

Και όµως υπάρχουν αρκετές εταιρίες και αρκετά άτοµα οι οποίες παρόλο που ξέρουν τις 

συνθήκες της αγοράς και την κρίση που την µαστίζει συνεχίζουν να έχουν τις ίδιες τιµές 

µε αυτές που είχαν προ κρίσης και ναι µπορεί να είναι κρίµα να χάνει κανείς χρήµατα 

από το αυτοκίνητο του αλλά δυστυχώς ή ευτυχώς πρέπει να βαδίσει µε τα δεδοµένα της 

κρίσης και της αγοράς η οποία ορίζει τις τιµές. Ευρύτερα όµως στον χώρο του 

µεταχειρισµένου αυτοκινήτου θα πρέπει να γίνουν περεταίρω µειώσεις 

αντιλαµβανόµενοι και λαµβάνοντας υπόψιν το µέγεθος της οικονοµικής κρίσης την 

κατάσταση της οικονοµίας , το ποσοστό απαξίωσης των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων 

χρόνο µε τον χρόνο καθώς επίσης και την ζήτηση των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων 

χρόνο µε τον χρόνο. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-

stin-ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr). 

Η κρίση που περνάει τώρα ο χώρος του καινούριου αυτοκινήτου σε συνδυασµό µε τις 

χαµηλές πωλήσεις θα ευνοήσουν τις µεταπωλήσεις µεταχειρισµένων αυτοκινήτων 

κυρίως αυτών που είναι µικρού κυβισµού . Στην Ελλάδα τα οχήµατα όλων των 

κατηγοριών που κυκλοφορούν αγγίζουν σε αριθµό τον πληθυσµό της χώρας µας Πιο 
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συγκεκριµένα το 2014 σύµφωνα µε στοιχεία της ΕΛ.ΣΤΑΤ ( Ελληνική Στατιστική 

Αρχή)τα οχήµατα που κυκλοφορούσαν ήταν 8.038.597 ενώ οι µόνιµοι κάτοικοι της 

Ελλάδος είναι 9.904.286. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-

aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr )  

 

«Τα 5,1 εκ. είναι επιβατικά αυτοκίνητα, τα 1,58 εκ. µοτοσικλέτες, τα 1,32 εκ. φορτηγά 

και τα υπόλοιπα λεωφορεία. Συγκριτικά µε το 2004, ο συνολικός στόλος ανερχόταν στα 

6.258.379 οχήµατα, που µεταφράζεται σε αύξηση της τάξεως του σχεδόν 28%. Η 

άνοδος αυτή προήλθε κυρίως από τα σχεδόν ένα εκατοµµύριο επιβατικά και τις 500.000 

µοτοσικλέτες που προστέθηκαν στον στόλο. Μεταξύ των 8.038.597 οχηµάτων του 

2014, τα 2.139.854 επιβατικά, 485.325 µοτοσικλέτες, 260.073 φορτηγά και 12.551 

λεωφορεία κυκλοφορούν στην Αττική (σύνολο 2,9 εκατοµµύρια). 

Αποτέλεσµα αυτού, είναι ο υπέργηρος στόλος κυκλοφορόντων αυτοκινήτων που ήδη 

έχει µέση ηλικία πλέον των 14 ετών (τον µεγαλύτερο στην ΕΕ). Βέβαια, το φαινόµενο 

της υπεργήρανσης του στόλου ανέδειξε µια καινούργια εκκολαπτόµενη αγορά, αυτή των 

κλασικών αυτοκινήτων. Από το 2011/2012 και µετά αρκετοί οίκοι του εξωτερικού αλλά 

και έµποροι που δραστηριοποιούνται στις πωλήσεις και δηµοπρασίες κλασικών 

αυτοκινήτων, έκαναν την εµφάνιση τους στην Ελλάδα και αρκετά κλασικά αυτοκίνητα 

πουλήθηκαν σε συλλέκτες ή ιδιώτες του εξωτερικού. Ως Παλαιό (Ιστορικό) Όχηµα κατά 

την FIVA ορίζεται εκείνο που έχει ηλικία τριάντα (30+) ετών, διατηρεί τα αρχικά του 

χαρακτηριστικά και είναι άριστα συντηρηµένο. Μικρό ενδιαφέρον παρουσιάζουν και τα 

αυτοκίνητα (Young timers) ηλικίας 20-25 ετών (όχι όλα, αλλά αυτά που είναι κυρίως 

ακριβά και ανήκουν στις κατηγορίες σπορ/επιδόσεων/πολυτελείας), τα οποία βέβαια θα 

πρέπει να είναι σε άριστη κατάσταση µε σωστή χρήση και συντήρηση.» 

(http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 
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Τώρα όσον αφορά το µέλλον της αγοράς αυτοκινήτου στην Ελλάδα όπως 

προαναφέραµε τα γούστα των καταναλωτών έχουν επηρεαστεί χαρακτηριστικά καθώς η 

κρίση έχει επηρεάσει χαρακτηριστικά τις στάσεις και τις αξίες των Ελλήνων 

καταναλωτών. Προσδοκία όλων των επιχειρήσεων που σχετίζονται µε το αυτοκίνητο 

είναι η ανάκαµψη στις πωλήσεις αυτού και η σταθεροποίηση µέσα στην επόµενη 

πενταετία των πωλήσεων στις 100.000 µε 120.000 πωλήσεις νέων αυτοκινήτων τον 

χρόνο. (http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-

krisis-poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr ) 

Η προσαρµογή της αυτοκινητοβιοµηχανίας στα νέα οικονοµικά δεδοµένα έχει ξεκινήσει 

και τα αποτελέσµατα είναι εµφανή σε όλα τα νέα µοντέλα που βγαίνουν. Βλέπουµε 

λοιπόν πως η οικονοµική ύφεση που υφίσταται η χώρα µας θα συνεχίσει αυτή την πίεση 

περεταίρω γύρω από την αγορά του αυτοκινήτου. Πέραν από την απόσυρση όλων των 

ειδών οχηµάτων θα πρέπει να ληφθούν και πολλά άλλα µέτρα σχετικά µε τα 

δηµοσιονοµικά έσοδα των επιχειρήσεων που σχετίζονται µε την αγορά του αυτοκινήτου 

προκειµένου να µπορέσουν να διατηρηθούν χιλιάδες µικροµεσαίες επιχειρήσεις και οι 

θέσεις εργασίας στον κλάδο της αγοράς αυτοκινήτου. Όλος λοιπόν ο παραγωγικός 

κλάδος του αυτοκινήτου στην Ελλάδα επιθυµεί την πιο ορθολογιστική αντιµετώπιση του 

κλάδου από το κράτος που µόνο µε ουσιαστικό διάλογο και θέληση εκ µέρους όλων των 

εµπλεκοµένων θα µπορούµε να ελπίζουµε ότι θα δούµε καλύτερες ηµέρες στον κλάδο 

της αγοράς αυτοκινήτου. 

 

Πλέον όπως είναι και απολύτως φυσιολογικό έπειτα από την τροπή την οποία έχουν 

πάρει τα πράγµατα µε τις επιπτώσεις από την εφαρµογή των σκληρών οικονοµικών 

πολιτικών που εφαρµόζονται ο κόσµος έχει καταλήξει να είναι πολύ σκεπτικός και 

προσεκτικός όχι τόσο ως προς την ποιότητα του οποιουδήποτε προϊόντος, σε 

οποιαδήποτε κατηγορία και αν κατατάσσετε, αλλά µε βασικό κριτήριο την τιµή του. 

Αυτό πολλές φορές µας κάνει λοιπόν να «βολευόµαστε» και να χρησιµοποιούµε 

προϊόντα τα οποία να µην έχουν την ποιότητα την οποία ζητούµε και που πολλές φορές 
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απαιτείται να έχουν τα προϊόντα γενικώς αλλά να χρησιµοποιούµε προϊόντα τα οποία 

απλά καλύπτουν τυπικά και µόνο ένα µέρος των αναγκών µας». 

 

Τα πρωτόγνωρα για τον ελληνικό λαό νέα σκληρά οικονοµικά δεδοµένα τον έχουν 

κάνει να σκέφτεται πλέον στο οτιδήποτε την πιο καλή οικονοµική λύση και ταυτόχρονα 

φθηνή λύση µε αποτέλεσµα να έχει αλλάξει ριζικά ακόµα και τις πιο απλές καθηµερινές 

του συνήθειες και αυτό αποδεικνύεται µε κάθε τρόπο ακόµα και στις έρευνες που 

γίνονται σχεδόν καθηµερινά και που προσπαθούν στους καιρούς που ζούµε να 

αναδείξουν την σκληρή οικονοµική καθηµερινότητα των Ελλήνων. 

Όπως έχουµε ήδη προαναφέρει η οικονοµική κρίση έχει επηρεάσει κατά πολύ µεγάλο 

βαθµό και την αγορά αυτοκινήτου στην Ελλάδα. Σε αυτό το σηµείο θα έχει µεγάλο 

ενδιαφέρον να δούµε κάποια στοιχεία τα οποία προέκυψαν από µια έρευνα που 

πραγµατοποιήθηκε  τηλεφωνικά σε πανελλαδικό επίπεδο, µε δείγµα τυχαίο σε 907 

άτοµα και των δύο φίλων και ηλικίας από 18 ετών και άνω, ώστε να µπορέσουµε να 

βγάλουµε και εµείς τα δικά µας συµπεράσµατα.  

(https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», 

http://epitrohon.gr/) 

 

-Στο ερώτηµα εάν θα αγόραζαν καινούριο η µεταχειρισµένο αυτοκίνητο:  Οι 

µισοί από αυτούς απάντησαν ότι εγκρίνουν πιο πολύ την αγορά µεταχειρισµένου 

αυτοκινήτου ενώ ταυτόχρονα ο ένας στους τρεις ερωτηθέντες έχει το ίδιο αυτοκίνητο 

εδώ και πολλά χρόνια γεγονός το οποίο µας δείχνει ότι ακόµα και για την µετακίνηση 

του ο κόσµος ο κόσµος πλέον στρέφεται σε πιο οικονοµικές λύσεις. 

(https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», 

http://epitrohon.gr/) 
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Στο ερώτηµα αν προτιµούν αυτοκίνητο η ΜΜΜ( Μέσο Μαζικής  

Μεταφοράς): 

Οι περισσότεροι από τους ερωτώµενους απάντησαν ότι για τις κοντινές διαδροµές 

δηλαδή εντός πόλης προτιµούν τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς ακόµα και τα πιο απλά 

και ωφέλιµα για τον άνθρωπο (Για παράδειγµα τα ποδήλατα). Την πρωτιά όµως 

συνεχίζει να κρατά το αυτοκίνητο όσον αφορά την κάλυψη µεγάλων αποστάσεων 

καθώς δείχνουν να το προτιµούν 8 στους 10 εκ των ερωτηθέντων. 

 (https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis,ραδιοφωνικήεκποµπή«επίτροχών», http://epitrohon.gr/) 

 

-Στο ερώτηµα αν προτιµούν service σε συνεργείο ή σε αντιπροσωπεία : 

Οι σηµερινές οικονοµικές συνθήκες σε σύγκριση µε αυτές προ κρίσης έχουν κάνει τον 

κόσµο να έχει περιορίσει κατά πολύ µεγάλο βαθµό την χρήση του αυτοκινήτου. 

Ακόµα και για την συντήρηση του  αυτοκινήτου τους προτιµούν ανεξάρτητα 

συνεργεία σαν πιο φθηνή λύση ενώ όσοι έχουν αυτοκίνητα ηλικίας µικρότερης των 5 

ετών και δικαιούνται ακόµα το δωρεάν service προτιµούν τα εξουσιοδοτηµένα 

συνεργεία ή τις αντιπροσωπείες.  

(https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», 

http://epitrohon.gr/) 

 

-Στο ερώτηµα αν ο Έλληνας οδηγός θα αγόραζε αυτοκίνητο από κάποιο 

πολυκατάστηµα: 

Ο ένας στους τρείς απάντησαν θετικά γεγονός το οποίο µας δείχνει ότι λόγο της 

µεγάλης ζήτησης που υπάρχει όσον αφορά τις πιο οικονοµικές λύσεις, η αγορά 
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αυτοκινήτου στην Ελλάδα θα µπορούσε να βασιστεί στα πρότυπα του εξωτερικού 

(µαζική αγορά αυτοκινήτου από πολυκατάστηµα) όπου από τα πολυκαταστήµατα 

ψωνίζουν κυρίως άνδρες µέσης ηλικίας που διαθέτουν υψηλό εισόδηµα. 

(https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», 

http://epitrohon.gr/) 

 

-Πάµε τώρα να δούµε τα κίνητρα τα οποία ορίζονται από τον καθένα 

ξεχωριστά προκειµένου να αγοράσει ένα αυτοκίνητο την σηµερινή δύσκολη 

εποχή: 

Τα κίνητρα αυτά είναι ένα οικονοµικό αυτοκίνητο µε απαλλαγή από φόρους και µε 

την ελπίδα και προοπτική να καλυτερεύσει. Οι οκτώ στους απάντησαν ότι δεν 

σκοπεύουν να πάρουν αυτοκίνητο ( εν έτη 2014 που διεξήχθη η έρευνα) ενώ σε 

περίπτωση που αγόραζαν αυτοκίνητο θα προτιµούσαν το αυτοκίνητο αυτό σαν 

καύσιµο να χρησιµοποιεί το πετρέλαιο σαν πιο οικονοµική λύση. 

(https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», 

http://epitrohon.gr/) 

 

∆υστυχώς µια ακόµα συνέπεια τις οικονοµικής κρίσης και στον τοµέα του 

αυτοκινήτου είναι αυτή του καθηµερινού κλεισίµατος αντιπροσωπειών αυτοκινήτων 

καθώς και καταστηµάτων τα οποία σχετίζονταν είτε άµεσα είτε έµµεσα µε την αγορά- 

εµπόριο αυτοκινήτων καθώς επίσης και καταστηµάτων πώλησης προϊόντων τα οποία 

έχουν άµεση σχέση και αφορούν το αυτοκίνητο. Αυτό έχει σαν συνέπεια και πάλι 

άνθρωποι να µένουν στο δρόµο και η αβεβαιότητα για την πορεία του κλάδου στην 

Ελλάδα να είναι αβέβαιη και ταυτόχρονα δραµατική.  
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Σε αυτό το σηµείο θα έχει µεγάλο ενδιαφέρον να δούµε κάποια στοιχεία που 

αφορούν την αγορά αυτοκινήτων γενικότερα και ειδικότερα τις εταιρείες εισαγωγών 

και τις αντιπροσωπείες τους εδώ στην Ελλάδα. ∆εκάδες αντιπροσωπείες και 

καταστήµατα εµπορίας αυτοκινήτων και προϊόντων αυτοκινήτου έχουν κλείσει τα 

τελευταία χρόνια στην Ελλάδα µε τις περισσότερες από αυτές τις αντιπροσωπείες να 

σταµατούν τις συµβάσεις – συνεργασίες µε τους µε τις µεγάλες ξένες 

αυτοκινητοβιοµηχανίες µε αποτέλεσµα οι αντιπροσωπείες αυτές είτε να σταµατούν 

εντελώς, όπως προαναφέραµε, τις συνεργασίες τους µε τις αυτοκινητοβιοµηχανίες 

αυτές είτε να συνεχίζουν µε την προώθηση – πώληση των προϊόντων των ξένων 

αυτοκινητοβιοµηχανιών (π.χ. ανταλλακτικά) και την επισκευή αυτοκινήτων τους ( 

µέσω των εξουσιοδοτηµένων επισκευαστών ). Στον κλάδο του αυτοκινήτου όµως 

σύµφωνα και µε επίσηµα στοιχεία του Ιδρύµατος Οικονοµικών Βιοµηχανικών 

Ερευνών (Ι. Ο. Β. Ε.) η κατάσταση είναι ιδιαίτερα δύσκολη καθώς σύµφωνα µε τα 

στοιχεία αυτά η µείωση των θέσεων εργασίας στις αντιπροσωπείες αγγίζει το 57% . 

Ειδικότερα αν αναλογιστεί κανείς πως από 2.519 καταστήµατα και 20954 

εργαζοµένους που είχε ο κλάδος το 2008 το 2016 έκλεισε µε µόλις 1352 

καταστήµατα και 9.904 εργαζοµένους µπορεί να καταλάβει ο οποιοσδήποτε το τι 

οδυνηρές περικοπές έχουν γίνει και σε αυτόν τον κλάδο, το πόσο τεταµένη είναι η 

κατάσταση και στον κλάδο του αυτοκινήτου και επίσης το πόσο αβέβαιο είναι και σε 

αυτόν τον κλάδο το µέλλον. Πάµε τώρα να αναφερθούµε σε κάποιες από αυτές της 

εταιρείες εισαγωγών αυτοκινήτων οι οποίες υπό την επιρροή της κρίσης έχασαν ή 

άλλαξαν τις συνεργασίες τους µε τις αυτοκινητοβιοµηχανίες µε τις οποίες 

συνεργάζονταν ή έβαλαν οριστικό «λουκέτο»: 

-Λαϊνόπουλος : Συνεργαζόταν µε την Mercedes Benz  αλλά η συνεργασία τους 

σταµάτησε  

-Renault Μανιατόπουλος η οποία έκλεισε  

-Mazda του οµίλου Κορτέση η οποία έκλεισε  

- Hyundai & KIA της Π&Ρ ∆άβαρη οι οποίες σώθηκαν την τελευταία στιγµή.  

Όπως έχουµε αναφέρει και προηγουµένως η αγορά καινούριων αυτοκινήτων 

παραµένει µειωµένη κατά 70% από αυτή του 2007. Προς το παρόν αρκεί να βγει 
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κανείς µια βόλτα έξω για να καταλάβει και να δει πως ο κόσµος κυκλοφορεί µε 

παλαιότερα και πιο κακοσυντηρηµένα αυτοκίνητα µε τα περισσότερα εξ αυτών να 

είναι 15ετίας και πάνω. Όπως συµπεραίνουµε λοιπόν θα πρέπει και στην αγορά 

αυτοκινήτου να γίνουν κάποιες τονωτικές ενέσεις ρευστότητας προκειµένου να 

αποφευχθούν τυχόν πιο δυσάρεστες καταστάσεις από αυτές που ήδη βιώνουµε 

σήµερα.  

(http://www.kathimerini.gr/895921/article/oikonomia/ellhnikh-

oikonomia/avevaiothta-kai-krish-syne8liyan-kai-thn-ellhnikh-agora-aytokinhtoy)  

Πάµε τώρα στο σηµείο αυτό να δώσουµε λίγη περισσότερη έµφαση σε κάποια 

επίσηµα στοιχεία τα οποία µας δίνουν µια πιο γενική και συγκριτική µατιά όσον 

αφορά την αγορά καινούριων αυτοκινήτων το πώς είναι σήµερα και το πώς ήταν πριν 

από µια δεκαετία δηλαδή πριν ξεσπάσει η οικονοµική κρίση στην Ελλάδα. Τα στοιχεία 

αυτά έχουν δηµοσιευθεί µε δελτίο τύπου στην ηλεκτρονική ιστοσελίδα του 

Συνδέσµου Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων και ∆ίκυκλων Ελλάδος (Σ.Ε.Α.Α 

www.seaa.gr)  

 

 

Σύµφωνα λοιπόν µε τα επίσηµα και πρωτογενή στοιχεία που δόθηκαν από την Ελληνική 

Στατιστική υπηρεσία (ΕΛ.ΣΤΑΤ) και έπειτα από την επεξεργασία του Συνδέσµου 

Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων και ∆ικύκλων Ελλάδος ( Σ. Ε. Α. Α.) οι 

ταξινοµήσεις τον Ιούλιο του 2018 παρουσίασαν αύξηση κατά 8,3% συγκριτικά µε τον 

Ιούλιο του 2017. (Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. Χαρικιοπούλου, Σ.Ε.Α.Α 

www.seaa.gr) 

Αύξηση κατά 21,5% παρουσίασαν οι ταξινοµήσεις των καινούριων επιβατικών κατά το 

διάστηµα του επτάµηνου µεταξύ Ιανουαρίου – Ιουλίου 2018 συγκριτικά µε το 

αντίστοιχο περσινό  διάστηµα του 2017. (Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. 

Χαρικιοπούλου, Σ.Ε.Α.Α www.seaa.gr) 
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Αξίζει βέβαια σε αυτό το σηµείο να αναφερθεί καθώς είναι πολύ σηµαντικό το γεγονός ότι κατά 

το χρονικό διάστηµα του πρώτου επτάµηνου του 2017 η αγορά αυτοκινήτου στην Ελλάδα 

παρουσίασε πτώση της τάξης του 60,4 % ως προς τον µέσο όρο που υπήρχε προ κρίσης κατά 

το χρονικό διάστηµα µεταξύ 2000 – 2009. (Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. 

Χαρικιοπούλου, Σ.Ε.Α.Α www.seaa.gr) 

Τώρα λοιπόν όσον αφορά τα καινούρια επιβατικά φορτηγά παρουσίασαν µια µικρή αύξηση της 

τάξης του 1,8% από τις αρχές του 2018 συγκριτικά µε την ίδια αντίστοιχη περίοδο πέρυσι και 

στα καινούρια δίκυκλα άνω των 50cc οι ταξινοµήσεις παρουσίασαν αύξηση της τάξης του 22,1% 

για το έτος 2017. (Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. Χαρικιοπούλου, Σ.Ε.Α.Α 

www.seaa.gr) 

 

 Ιούλιος 2018 Ιούλιος 2017 Μεταβολή 

Καινούρια επιβατικά 9124 8421 +8,3% 

Καινούρια φορτηγά 

(ελαφρά και βαρέα) 

667 624 +6,9% 

Καινούρια Λεωφορεία 22 16 +37,25% 

Καινούρια δίκυκλα 

(+50cc) 

4629 3681 +27,8% 

 

 

 

 

 

 



 
47 

 Ιαν.-Ιουλ. 2018 Ιαν.-Ιουλ. 2018 Μεταβολή  

Καινούρια επιβατικά 71.436 58.777 +21,5% 

Καινούρια φορτηγά 

(Ελαφρά και βαρέα) 

4.414 4.335 +1,8% 

Καινούρια 

Λεωφορεία 

162 115 +40,9% 

Καινούρια δίκυκλα 

(άνω των 50 cc) 

22034 18.045 +22,1% 

 

(Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. Χαρικιοπούλου) 

 

 

Πάµε τώρα στο σηµείο αυτό να δούµε µια συνέντευξη που έδωσε ο πρόεδρος του 

συνδέσµου εισαγωγέων και αντιπροσώπων αυτοκινήτων και δίκυκλων  κύριος Γιώργος 

Βασιλάκης στην εφηµερίδα καθηµερινή και τον Κύριο Άρη Γαλανόπουλο καθώς επίσης και 

το τι στοιχεία µπορούµε να βγάλουµε µέσα από αυτήν του την συνέντευξη. 

• Για την αγορά του αυτοκινήτου και τις προοπτικές. 

 

«Η αγορά θα συνεχίσει να ανεβαίνει και αυτό είναι θετικό! Θα πρέπει όµως να 

υπενθυµίσουµε ότι παρά την αύξηση των πωλήσεων, περίπου 11,7% το 2017 σε σχέση 

µε το 2016, παραµένει σε χαµηλά επίπεδα και έχει απολέσει το 70% της δυναµικής προ 
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κρίσης. Για το 2018 αναµένουµε αύξηση των πωλήσεων και πιστεύουµε ότι θα 

ξεπεράσουµε το φράγµα των 100.000 µονάδων. Αισιόδοξους µας κάνει το γεγονός ότι οι 

λιανικές πωλήσεις έχουν αυξηθεί σε σχέση µε τις εταιρικές». 

 

• Για τα µεταχειρισµένα εισαγωγής και τι πρέπει να κάνει η πολιτεία. 

 

«Σε ό,τι αφορά τα εισαγόµενα µεταχειρισµένα που φέτος έφτασαν τις 42.000 

αυτοκίνητα, εδώ υπάρχει πρόβληµα. Το 2011 επετράπη η πετρελαιοκίνηση σε Αθήνα και 

Θεσσαλονίκη, όµως τα αυτοκίνητα που εισάγονται είναι Euro 4 και παλαιότερα, τα οποία 

απαγορεύονται να κυκλοφορούν γιατί ρυπαίνουν. Βρισκόµαστε στο Euro 6 και πλέον 

έχουµε αυτοκίνητα αντιρρυπαντικής τεχνολογίας. Και τα πετρελαιοκίνητα που µπορούν 

να κυκλοφορούν ελεύθερα είναι Euro 5 και Euro 6. Θα πρέπει λοιπόν να προσέχει όποιος 

θέλει να αγοράσει µεταχειρισµένο εισαγωγής –πέρα από το πρόβληµα αλλαγής 

χιλιοµέτρων– και να συµβουλεύεται την εισαγωγική εταιρεία για πληρέστερο έλεγχο. Το 

κράτος έχει συνειδητοποιήσει το πρόβληµα και έχει καταρτίσει νοµοσχέδιο που ακόµα 

δεν έχει ψηφιστεί, ενώ πρόκειται να δώσει λύση. Επισηµαίνω πως τα µεταχειρισµένα 

αυτοκίνητα που εισήχθησαν στη χώρα µας, στην πλειονότητά τους δεν θα πρέπει να 

κυκλοφορούν. Γίνονται κάποιοι έλεγχοι, όµως αν υπήρχε σφραγίδα στην άδεια 

κυκλοφορίας ή ακόµα η πινακίδα που παίρνει από το υπουργείο είχε χαρακτηριστικό 

σήµα Euro 4 κ.λπ. οι έλεγχοι θα ήταν πιο εύκολοι για την Τροχαία». 

 

• Βενζίνη ή πετρέλαιο; 

 

«Σχετικά µε τον προβληµατισµό αυτόν, υπάρχει µια λανθασµένη εντύπωση στον 

καταναλωτή, ότι δηλαδή θα απαγορευθούν τα πετρελαιοκίνητα. Αυτό σε καµία 
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περίπτωση δεν θα ισχύσει, αλλά θα απαγορευθούν τα παλιάς τεχνολογίας diesel που 

είναι πολύ ρυπογόνα». 

 

• Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν µέλλον αλλά χρειάζονται υποδοµές και κίνητρα που 

δεν υπάρχουν. 

 

«Η ηλεκτροκίνηση έχει µέλλον, γιατί έχει άµεση σχέση και µε το περιβάλλον. Λόγω της 

οικονοµικής κρίσης που περνάει η χώρα µας, η πολιτεία δεν ασχολείται µε το θέµα 

περιβάλλον και µεταφορές. Παλιώνει ο στόλος των κυκλοφορόντων αυτοκινήτων, οι 

έλεγχοι είναι ανεπαρκείς και τα προβλήµατα πολλαπλασιάζονται. Η ηλεκτροκίνηση έχει 

µέλλον, αφού πρόκειται για αυτοκίνητα µε µηδενικούς ρύπους, µηδενικούς θορύβους και 

η ζωή µιας µεγαλούπολης θα αναβαθµιστεί. Στο εξωτερικό υπάρχουν υποδοµές 

φόρτισης σε δηµόσιους χώρους, χώρους πάρκινγκ, αλυσίδες καταστηµάτων κ.λπ. Όµως, 

το πιο σηµαντικό είναι ότι δίνονται κίνητρα από το κράτος και φορολογικές ελαφρύνσεις 

προκειµένου να αγοράσει κάποιος ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο. Έχει µέλλον το ηλεκτρικό 

αυτοκίνητο υπό ορισµένες προϋποθέσεις». 

(http://www.kathimerini.gr/946799/gallery/aytokinhsh/aytokinhsh-epikairothta/8a-

3eperasoyme-tis-100000-pwlhseis-to-2018-dhlwse-sthn-k-o-proedros-toy-seaa) 
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4. 4. 4. 4. Η Οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις στις μεγάλες Η Οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις στις μεγάλες Η Οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις στις μεγάλες Η Οικονομική κρίση και οι επιπτώσεις στις μεγάλες 

αλυσίδες εταιρειών :αλυσίδες εταιρειών :αλυσίδες εταιρειών :αλυσίδες εταιρειών :    

Η ελληνική οικονοµία σε καιρούς προ κρίσης σε όλους σχεδόν τους εµπορικούς τοµείς 

τις είχε στο ενεργητικό της τουλάχιστον από µια εταιρεία η οποία να έχει δικά της 

καταστήµατα σε όλη την Ελλάδα απασχολώντας έτσι και ένα πολύ µεγάλο µέρος του 

εργατικού δυναµικού της χώρας συνεισφέροντας και ενισχύοντας ταυτόχρονα στην 

ανάπτυξη της ελληνικής οικονοµίας και όχι µόνο. Εταιρείες οι οποίες και µπήκαν για τα 

καλά στην ζωή µας και την καθηµερινότητα µας που µε τα προϊόντα τους είχαν γίνει 

καθηµερινές µας συνήθειες σε πολλές των περιπτώσεων και µας έκαναν την «ζωή 

καλύτερη». Εταιρείες οι οποίες µε την επωνυµία τους αλλά και µε τα σλόγκαν τα οποία 

χρησιµοποιούσαν κυρίως για διαφηµιστικούς ρόλους έπαιζαν µε το µυαλό µας και 

ειδικότερα τις προηγούµενες δεκαετίες κυρίως µέσω των µέσων µαζικής ενηµέρωσης. Η 

σηµερινή κατάσταση όµως που επικρατεί στην ελληνική οικονοµία δυστυχώς πολλές από 

αυτές τις οδήγησε στο να βάλουνε οριστικό λουκέτο είτε λόγο χαµηλών εσόδων είτε 

λόγο κακής οικονοµικής διαχείρισης που µε την «βοήθεια» της οικονοµικής κρίσης έφερε 

σε αυτές το  αποτέλεσµα του οριστικού κλεισίµατος ή της µεταφοράς της έδρας στους 

εξωτερικό µε ότι αρνητικό – ζηµιογόνο µπορεί να συνεπάγεται η µεταφορά της έδρας 

µιας εταιρείας στο εξωτερικό . Οι συνέπειες αυτών των κλεισιµάτων είχανε 

καταστροφικές επιπτώσεις για την ελληνική κοινωνία και οικονοµία. Χιλιάδες 

εργαζόµενοι στο δρόµο, µείωση των παραγόµενων προϊόντων µε ελληνική προέλευση , 

µείωση ενίσχυσης της ελληνικής οικονοµίας, αύξηση ανεργίας κ.α.  

Πάµε στο σηµείο αυτό όµως να δούµε κάποιες από τις µεγαλύτερες και πιο 

«εµβληµατικές» εταιρίες της Ελλάδας  οι οποίες και έκλεισαν κατά τα χρόνια της 

οικονοµικής κρίσης : 

Οι επιχειρήσεις που κατέρρευσαν στη διάρκεια των δέκα  χρόνων της κρίσης, είναι πάρα 

πολλές χιλιάδες 
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Επιχειρήσεις οι οποίες είχαν καταφέρει για τους περισσότερους καταναλωτές µέσω των 

παραγόµενων προϊόντων τους να γίνουν «ένα» µε τις καθηµερινές µας συνήθειες. Ο 

τρόπος µε τον οποίο µπήκαν στην ζωή µας ήταν δραστικός. Πολλές από αυτές µάλιστα 

ανήκαν και στην κατηγορία των παλαιών επιχειρήσεων που είχαν ξεκινήσει την 

λειτουργεία τους πολλά χρόνια πρώτού ξεσπάσει η οικονοµική κρίση στην χώρα µας. 

Πλέον οι «εµβληµατικές» τους µορφές έχουν µείνει στο µυαλό πολλών ως µια ανάµνηση 

η οποία πολλές φορές βλέποντας την υπάρχουσα κατάσταση και συγκρίνοντας την µε 

τις εποχές προ της κρίσης προκαλεί σε όλους µας έναν εύλογο προβληµατισµό για το τι 

µέλλει γενέσθαι. 

Ηλεκτρονική Αθηνών 

Η Ηλεκτρονική Αθηνών πρόκειται για µια από τις µεγαλύτερες αλυσίδες πώλησης 

ηλεκτρικών συσκευών. Η εταιρεία αυτή µετρούσε 60 χρόνια λειτουργείας και 

συνεισφοράς στην ελληνική κοινωνία και οικονοµία. ∆υστυχώς όµως και έπειτα από 60 

χρόνια λειτουργίας εξαιτίας των τεράστιων χρεών που είχε η εταιρεία προς τις τράπεζες 

και τους προµηθευτές η διοίκηση της εταιρείας αναγκάστηκε να καταθέσει αίτηση 

πτώχευσης τον Μάρτιο του 2016 η οποία τελικά έγινε δεκτή µε αποτέλεσµα η εταιρεία 

µε τα 47 καταστήµατα (44 στην Ελλάδα και 3 στην Κύπρο) να οδηγηθούν σε οριστικό 

«λουκέτο» και 450 εργαζόµενοι να µείνουν στον δρόµο. 

Softex - Αθηναϊκή Χαρτοποιία 

Και ποιος δεν θυµάται το λουκέτο που µπήκε σε αυτή την ιστορική βιοµηχανία. Η 

Softex-Αθηναϊκή χαρτοποιία ήταν η µεγαλύτερη βιοµηχανία χαρτιού στην Ελλάδα. Όλος 

ο κόσµος στην ελληνική αγορά ξαφνιάστηκε όταν εντελώς απρόσµενα και µε αφορµή το 

γεγονός ότι ξέσπασε πυρκαγιά σε εργοστάσιο της εταιρείας στον Βοτανικό Αττικής µε 

αποτέλεσµα να προκληθεί πολύ σοβαρό πρόβληµα στην παραγωγή. Αυτό λοιπόν το 

γεγονός σε συνδυασµό µε το ότι η εταιρεία έλαβε πολύ χαµηλή αποζηµίωση έκαναν τον 
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Ιταλικό όµιλο εταιρειών BOLTON να λάβει την απόφαση να βάλει οριστικό λουκέτο στην 

εταιρεία και να αφήσει στον δρόµο 200 εργαζόµενους. 

Sprider Stores 

Τα Sprider Stores ήταν µια από τις πιο «εµβληµατικές» εταιρείες και ταυτόχρονα η 

µεγαλύτερη ελληνική εταιρεία- αλυσίδα οικονοµικών ρούχων και µόδας. Ειδικότερα όσοι 

είναι γεννηµένοι από την δεκαετία του 90 και πριν σίγουρα την θυµούνται καθώς είναι 

από τις ελάχιστες εταιρείες που είχε καταστήµατα σχεδόν σε όλες τις πόλεις της 

Ελλάδας. Τα οικονοµικά προβλήµατα όµως της εταιρείας είχαν ξεκινήσει να φαίνονται 

εδώ και πάρα πολύ καιρό κάτι το οποίο επρόκειτο να συνέβαινε. Παρ’ όλα τα µέτρα τα 

οποία και είχε λάβει η εταιρεία αλλά και την προστασία της από τους πιστωτές το 2013 

η εταιρεία η οποία ιδρύθηκε από τα αδέρφια Χατζηιωάννου αναγκάστηκε να βάλει 

λουκέτο και να κλείσει και τα 44 (που της είχαν αποµείνει λόγω του ότι κάποια από τα 

καταστήµατα της είχαν κλείσει νωρίτερα εξαιτίας των µέτρων που είχε λάβει η εταιρεία 

µε την «ελπίδα» ότι θα σωθεί) και αφήνοντας  στον δρόµο 800 εργαζόµενους. 

 

Ατλάντικ Σούπερ Μάρκετ 

Η αλυσίδα σούπερ µάρκετ «Ατλάντικ» ήταν µια από τις πέντε µεγαλύτερες αλυσίδες 

σούπερ µάρκετ στην Ελλάδα ενώ ταυτόχρονα αναπτυσσόταν µε ραγδαίους και 

γρήγορους ρυθµούς ενώ κατά την διάρκεια που η εταιρεία πήγαινε πολύ καλά από 

πλευράς πωλήσεων και οικονοµικών εργάζονταν σε αυτήν 3.500 εργαζόµενοι ενώ είχε 

αναπτύξει συνεργασίες µε 2000 προµηθευτές. Ιδιοκτήτες της εταιρείας ήταν οι 

οικογένειες Αποστόλου και Λαουντάρη. Το οριστικό λουκέτο για την εταιρεία ήρθε το 

2001 όταν µε απόφαση του πολυµελούς πρωτοδικείου Αθηνών έγινε αποδεκτή η αίτηση 

πτώχευσης που είχε καταθέσει η εταιρεία καθώς δεν µπορούσε να καλύψει τα χρέη της 

ενώ τεράστιο ρόλο σε αυτό το κλείσιµο έπαιξε η µεγάλη κόντρα που υπήρξε µεταξύ των 

δύο µετόχων της εταιρείας η οποία έφτασε σε σηµείο να συζητηθεί ακόµα και στην 

Ελληνική βουλή.  
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Nutriart (πρώην Κατσέλης) 

Το κλείσιµο της εταιρείας Nutriart έπεσε σαν «κεραυνός» στην ελληνική αγορά καθώς 

θεωρούνταν από τις εταιρείες- «ηγέτες» στην ελληνική οικονοµία και είχε ως ιδρυτές – 

µετόχους τους επιχειρηµατίες ∆αυίδ και Λεβέντη οι οποίοι παρόλο που έκαναν µια πολύ 

µεγάλη προσπάθεια σε συνεργασία µε τις τράπεζες προκριµένου να καταφέρουν να 

αποφευχθεί το κλείσιµο η προσπάθεια τους έπεσε «στο κενό» µε αποτέλεσµα το 2013 η 

εταιρεία να καταθέσει στο πολυµελές πρωτοδικείο Αθηνών αίτηση πτώχευσης µε 

αποτέλεσµα να µπει έτσι το οριστικό «λουκέτο» σταµατώντας ταυτόχρονα µια ιστορική 

και πολύχρονη πορεία αφήνοντας στον δρόµο 500 εργαζόµενους.  

Fokas 

Επρόκειτο για µια µεγάλη αλυσίδα καταστηµάτων ένδυσης και υπόδησης της οποίας η 

ιδιοκτήτες λόγω του ότι δεν µπόρεσαν να αποπληρώσουν τις υποχρεώσεις τους προς 

τους προµηθευτές και τους πιστωτές τους µε αποτέλεσµα να κηρυχθεί πτώχευση στην 

εταιρεία και να µείνουν στον δρόµο  1200 εργαζόµενοι   

Diana 

Η εταιρεία Diana ή αλλιώς «Χαρτοποιία Θράκης» ανήκε στον επιχειρηµατία Π. Ζερίτη και 

ενώ λειτουργούσε ασταµάτητα εδώ και 32 χρόνια δεν µπόρεσε να σηκώσει το βάρος 

των υποχρεώσεων της και να βρει νέα κεφάλαια για να µην σταµατήσει η λειτουργεία 

της. Το κλείσιµο της προκάλεσε «σάλο». Ιδρύθηκε το 1980 και είχε εγκαταστάσεις στην 

Ξάνθη ενώ διέθετε ακίνητα στην Αθήνα, στην Θεσσαλονίκη, στα Ιωάννινα, στην 

Κοζάνη, στην Πάτρα και στο Ηράκλειο της Κρήτης.   

Καπνοβιοµηχανία «Γεωργιάδης» 

Η Καπνοβιοµηχανία «Γεωργιάδης» ήταν µια από τις πιο γνωστές καπνοβιοµηχανίες η 

οποία αναγκάστηκε να σταµατήσει την λειτουργεία της καθώς δεν µπόρεσε να 

ανταπεξέλθει στις οικονοµικές της δυσκολίες και στον ανταγωνισµό µεταξύ των 
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πολυεθνικών. Η εταιρεία είχε πολλές σειρές καπνικών προϊόντων οι οποίες είχαν χιλιάδες 

φανατικούς «λάτρεις» 

Neoset : Αν και ήταν µια βιοµηχανία «ηγέτης» και ταυτόχρονα ίσως και η πιο 

πετυχηµένη στον χώρο της που ήταν η κατασκευή επίπλου δυστυχώς το 2014 κήρυξε 

πτώχευση µε αποτέλεσµα να οδηγηθεί στο κλείσιµο σηµειώνοντας ζηµιές της τάξης των 

53,1 εκατοµµυρίων ευρώ ενώ ταυτόχρονα της είχε κατασχεθεί το οικόπεδο εργοστασίου 

που διέθετε στην Εύβοια.   

 

Αγνό : Για την γαλακτοβιοµηχανία αυτή τα προβλήµατα είχαν αρχίσει πολλά χρόνια πριν 

από το 2003 όπου άλλαξε ιδιοκτησία και τότε η εταιρεία άρχισε να παίρνει δάνεια τα 

οποία από ένα σηµείο και µετά σταµάτησε να αποπληρώνει µε αποτέλεσµα η ΑΓΝΟ που 

ήταν µια από τις πιο γνωστές ελληνικές γαλακτοβιοµηχανίες να οδηγηθεί σε οριστικό 

λουκέτο το 2014 αφήνοντας στο δρόµο 370 εργαζόµενους. 

www.kontranews.gr(https://www.kontranews.gr/oikonomia/203046-oi-istorikes-

etaireies-poy-katerreysan-ten-periodo-ton-mnemonion) 

www.menshouse.gr(https://menshouse.gr/ellada/28376/10-pio-gnostes-ellinikes-

epichirisis-pou-eklisan-mesa-stin-krisi) 

 

5. 5. 5. 5. Οικονομική κΟικονομική κΟικονομική κΟικονομική κρίση και τυχερά παιχνίδια ρίση και τυχερά παιχνίδια ρίση και τυχερά παιχνίδια ρίση και τυχερά παιχνίδια     

Μια ακόµα από τις πολλές και ταυτόχρονα ολέθριες συνέπειες της οικονοµικής κρίσης 

είναι και αυτή της «στροφής» στα τυχερά παιχνίδια. Θα ήθελα σε αυτό το σηµείο να 

κάνουµε µια µικρή αναφορά για την επιρροή που ασκούν οι εταιρείες τυχερών 

παιχνιδιών και στοιχηµάτων στο εµπόριο γενικότερα και στην κοινωνία ειδικότερα . 

Πλέον βλέπουµε όλο ένα και περισσότερους ανθρώπους να στρέφουν τις ελπίδες για την 

οικονοµική τους ανάκαµψη στα τυχερά παιχνίδια. Αυτή η αρνητική «συνήθεια» βρίσκει 
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όλο ένα και περισσότερους φανατικούς «θαυµαστές» µόνο και µόνο στην ιδέα ότι µέσα 

σε µια στιγµή µπορεί να αλλάξει η ζωή τους από λίγο έως πολύ και µε την θετική και µε 

την αρνητική έννοια. Μέσα σε αυτό το πλήθος των «θαυµαστών του τζόγου» υπάρχουν 

και πάρα πολλοί οι οποίοι είναι έµποροι και ιδιοκτήτες επιχειρήσεων οι οποίοι βλέποντας 

τα καθηµερινά έσοδα – κέρδη των εταιρειών τους να µειώνονται όλο ένα και πιο πολύ 

και να είναι έτοιµη , αν σε δεν έχουν ήδη φτάσει στο σηµείο αυτό, να µην µπορούν να 

κάνουν κάτι για να αυξήσουν τα έσοδα τους στρέφουν τις ελπίδες τους στα τυχερά 

παιχνίδια. Ειδικότερα κατά την περίοδο της οικονοµικής κρίσης οι εταιρείες 

στοιχηµατισµού και τυχερών παιχνιδιών παρουσιάζουν αύξηση των κερδών τους σε 

αρκετά µεγάλο βαθµό και µε το κράτος αντί να κάνει µέσω των νόµων περιορισµό σε 

αυτά τα τυχερά παιχνίδια να τα κάνει όλο και πιο νόµιµα άρα και πιο προσβάσηµα και 

ελεύθερα για τον κόσµο παρόλο που η διεξαγωγή αυτών επιτρέπεται µόνο σε 

συγκεκριµένους χώρους ειδικά διαµορφωµένους. Το µόνο περιοριστικό µέτρο που 

υπάρχει στην ουσία είναι αυτό της απαγόρευσης εισόδου σε άτοµα κάτω των 18 ετών 

και αυτό της παρότρυνσης του να παίζει ο κόσµος παιχνίδια αλλά προσεκτικά και µε 

«ρέγουλο» 

 

Σε χαλεπούς καιρούς αναζητούνται πρόσκαιρες λύσεις και όπως έχει παρατηρηθεί σε 

πολλά κράτη που βιώνουν κατά καιρούς οικονοµική ύφεση, κατακόρυφη ήταν η στροφή  

στα τυχερά παιχνίδια. 

Σύµφωνα λοιπόν µε µια δηµοσκόπηση της εταιρείας ALCO εν καιρώ κρίσης 4 στους 10 

άνδρες ασχολούνται µε τα τυχερά παιχνίδια κυρίως του ΟΠΑΠ σε ποσοστό της τάξης 

του 43% και 32% στις γυναίκες , ένα ποσοστό το οποίο έχει τάσεις συνεχούς αύξησης 

και µε τα κέρδη να είναι δραµατικά λιγότερα από τις απώλειες. Το φαινόµενο αυτό 

εµφανίζεται κυρίως σε κράτη τα οποία είναι αντιµέτωπα µε την οικονοµική ύφεση. Η 

ραγδαία αυτή αύξηση οφείλεται όπως έχουµε αναφέρει και πιο προηγουµένως στην 

τόσο άσχηµη και αβέβαιη οικονοµική κατάσταση στην οποία έχουµε περιέλθει σαν 

κοινωνία και σαν οικονοµία. Σε σύγκριση µε τα παλαιότερα χρόνια ναι µεν υπήρχε ο 
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κόσµος ασχολούνταν µε τα τυχερά παιχνίδια αλλά όχι σε τόσο µεγάλο ποσοστό διότι 

γνώριζε τις ελάχιστες πιθανότητες που έχει για να κερδίσει και  έτσι αυτό τον απωθούσε 

από την ενασχόληση του µε τα τυχερά παιχνίδια. Τώρα όµως συµβαίνει το ακριβώς 

αντίθετο. Ο κόσµος µε την ελπίδα του κέρδους διαθέτει από το πιο µικρό αντίτιµο µέχρι 

και σε πολλές περιπτώσεις αρκετά µεγάλο αντίτιµο. Σε συνδυασµό ταυτόχρονα µε την  

ραγδαία ανάπτυξη - εξέλιξη  της τεχνολογίας η οποία ευνοεί την δηµιουργία ψηφιακών 

πλατφορµών και εφαρµογών (παράνοµων και µη) µε τυχερά παιχνίδια, πράγµα το οποίο 

µας κάνει ακόµα πιο εύκολη και άµεση την πρόσβαση στα τυχερά παιχνίδια και τον 

τζόγο τα πράγµατα γίνονται ακόµα χειρότερα. Εκεί λοιπόν εναποθέτει της ελπίδες του 

µια µεγάλη µερίδα του κόσµου για οικονοµική ευηµερία. Σε αυτό το σηµείο να 

αναφέρουµε ότι ο ΟΠΑΠ όπου είναι η µεγαλύτερη εταιρία στοιχιµατισµού και τυχερών 

παιγνίων «το 2017 είχε ενοποιηµένα έσοδα 4,2 δις ευρώ αυξηµένα κατά 4,6% σε 

σύγκριση µε το 2016».     

Για να ξεπεραστούν τα προβλήµατα µε τα τυχερά παιχνίδια καλό θα ήταν όσοι είναι 

εθισµένοι να ζητάνε την βοήθεια κάποιου συγγενή η κάποιου ειδικού γιατρού που θα 

µπορέσει να τους συµβουλέψει 

(http://newpost.gr/ellada/11329/i-oikonomiki-krisi-odigei-toys-ellines-ston-tzogo) 

 

6. 6. 6. 6. H οικονομική κρίση κH οικονομική κρίση κH οικονομική κρίση κH οικονομική κρίση και η επιρροή της στα Μέσα αι η επιρροή της στα Μέσα αι η επιρροή της στα Μέσα αι η επιρροή της στα Μέσα 

Μαζικής Ενημέρωσης (ΜΜΕ)Μαζικής Ενημέρωσης (ΜΜΕ)Μαζικής Ενημέρωσης (ΜΜΕ)Μαζικής Ενημέρωσης (ΜΜΕ)::::    

΄Ένας ακόµα κλάδος που έχει πληγεί άµεσα από την οικονοµική κρίση κυρίως όσον 

αφορά τον εµπορικό του τοµέα είναι αυτός των Μέσων Μαζικής Ενηµέρωσης. Υπάρχουν 

διάφορα είδη κατηγοριών Μέσα Μαζικής Ενηµέρωσης και αυτά είναι τα 

έντυπα(εφηµερίδες) τα ιντερνετικά (ιστοσελίδες) , τα ραδιοφωνικά και τα τηλεοπτικά τα 

οποία συνήθως έχουν εµβέλεια είτε περιφερειακή, δηλαδή εκπέµπουν σε ένα 

συγκεκριµένο τµήµα της χώρας, είτε εθνική δηλαδή να εκπέµπουν σε ολόκληρη την 
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χώρα. Το θέµα της εµβέλειας το θέτω διότι όπως όλοι καταλαβαίνουµε άλλων ειδών 

επιχειρήσεις και άλλου είδους επιρροή – εισροή εσόδων έχουν και διαφηµίζουν τα 

µεγάλα µέσα εθνικής εµβέλειας και άλλου είδους επιχειρήσεις και επιρροή – εισροή 

εσόδων έχουν τα πιο µικρά ΜΜΕ. Οι επιχειρήσεις και οι εταιρείες έχουν ως κύριο µέσο 

«επικοινωνίας», προώθησης και διοχέτευσης  των προϊόντων τους προς τον κόσµο τα 

ΜΜΕ. Για να διαφηµιστεί βέβαια στα ΜΜΕ µια οποιαδήποτε εταιρεία- επιχείρηση θα 

πρέπει να διαθέτει και έναν προϋπολογισµό και ανάλογα µε το τι προϋπολογισµό 

διαθέτει τότε θα διαφηµιστεί και στο ανάλογο µέσο ενηµέρωσης. Για παράδειγµα µια 

µικρή τοπική εταιρία- επιχείρηση  µιας µικρής επαρχιακής πόλης η οποία έχει χαµηλό 

προϋπολογισµό δεν µπορεί να διαφηµιστεί σε ένα ΜΜΕ εθνικής εµβέλειας λόγο του 

υψηλού κόστους άρα για να διαφηµιστεί θα πρέπει να απευθυνθεί είτε σε κάποιο ΜΜΕ 

διαδικτυακό είτε σε κάποιο ΜΜΕ περιφερειακής εµβέλειας. ∆υστυχώς όµως και ο κλάδος 

των ΜΜΕ όσων αφορά τον εµπορικό τους τοµέα από την αρχή της κρίσης έχει υποστεί 

ένα αρκετά µεγάλο πλήγµα όπως θα δούµε και σε έρευνες τις οποίες θα παρουσιάσουµε 

παρακάτω. Κάποτε εν καιρώ προ κρίσης βλέπαµε ακόµα και τις πολύ µεγάλες εταιρείες 

να κάνουν τα πάντα προκειµένου να µπορέσουν και να «κυνηγούν» να µπουν στις 

διαφηµίσεις κυρίως των µεγάλων µέσων ενηµέρωσης. Τώρα πλέον οι ρόλοι έχουν 

αντιστραφεί ριζικά και ολοκληρωτικά. Πλέον βλέπουµε ότι ο προϋπολογισµός των 

διαφηµιζόµενων εταιρειών όλο και να µειώνεται, µε αποτέλεσµα κάποιες από αυτές να 

σταµατούν εντελώς την προβολή των διαφηµίσεων τους, άλλες από αυτές να 

προσπαθούν να κρατήσουν µε «νύχια και µε δόντια» τις διαφηµίσεις τους στα ΜΜΕ και 

τους ραδιοτηλεοπτικούς σταθµούς να κάνουν τα πάντα και πολλές φορές να 

«κυνηγούν» διαφηµιστές προκειµένου να µπορούν να έχουν καινούριες διαφηµίσεις, να 

διατηρήσουν τις ήδη υπάρχουσες διαφηµίσεις και έτσι να καταφέρουν να εξασφαλίσουν 

κάποια έσοδα προκειµένου να µπορέσουν να συντηρηθούν και να επιβιώσουν στις 

δύσκολες εποχές που ζούµε. Αυτό το πρόβληµα το αντιµετωπίζουν κυρίως τα 

περιφερειακά ΜΜΕ . Εν καιρώ κρίσης πολλά από τα ΜΜΕ όλων των κατηγοριών έχουν 

επηρεαστεί ριζικά καθώς επίσης πολλά από αυτά έχουν κλείσει. Αποτέλεσµα αυτών των 

κλεισιµάτων είναι και τα χρέη των ΜΜΕ αυτών τα οποία και µένουν ανεξόφλητα 

αφήνοντας µια τεράστια τρύπα στα δηµόσια ταµεία και το δεύτερο και βασικότερο 
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αποτέλεσµα είναι ότι αφήνουν δεκάδες και σε πολλές περιπτώσεις εκατοντάδες 

εργαζόµενους άνεργους.  

  (https://www.cnn.gr/oikonomia/insights/story/77458/h-diafimisi-sta-xronia-tis-krisis , 

http://www.elliniki-gnomi.eu/pies-prooptikes-gia-ton-periferiako-kladiko-tipo/ ) 

7. ΕΡΕΥΝΑ ΜΕ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΌΓΙΟ : 

Η έρευνα για αυτήν την πτυχιακή πραγµατοποιήθηκε για την ολοκλήρωση αυτής της 

πτυχιακής εργασίας, για µη κερδοσκοπικούς σκοπούς και δόθηκαν ερωτηµατολόγια σε 

µαγαζιά και εµπόρους στην πόλη της Σπάρτης. Σκοπός της έρευνας είναι να δούµε το αν 

και κατά πόσο έχει επηρεάσει το εµπόριο η οικονοµική κρίση. Το δείγµα της έρευνας 

είναι 10 επιχειρήσεις της Σπάρτης και περιλαµβάνει 19 ερωτήσεις κλειστού τύπου ( 

δηλαδή ΝΑΙ ή ΟΧΙ ) και κλίµακας Likert. Πήρα την άδεια των συµµετεχόντων, 

ενηµερώθηκαν για την διατήρηση της ανωνυµίας και ότι τα στοιχεία που δίνουν θα 

χρησιµοποιηθούν αποκλειστικά και µόνο για χρήση στην πτυχιακή εργασία. 

Χρησιµοποιήθηκε η απλή τυχαία δειγµατοληψία η οποία οδηγεί σε αντιπροσωπευτικό 

δείγµα του πληθυσµού της έρευνας και συνεπώς τα δεδοµένα είναι γενικεύσιµα προς 

τον πληθυσµό. 

Αποτελέσµατα έρευνας: 

Η έρευνα αφορά 10 επιχειρήσεις της Σπάρτης (2 καφετέριες, 6 εµπορίου( ρούχα, 

έπιπλα, ηλεκτρονικές συσκευές, 2 αντιπροσωπείες αυτοκινήτων) 

 

1) ΦΥΛΛΟ : Α) ΓΥΝΑΙΚΑ Β) ΑΝΤΡΑΣ 
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Εδώ βλέπουµε ότι αν και τυχαία η δειγµατοληψία το 50% των συµµετεχόντων στην 

έρευνα είναι άντρες και το 50% γυναίκες  

 

2)  ΗΛΙΚΙΑ 

Α)ΑΠΟ 50 ΕΤΩΝ ΚΑΙ ΑΝΩ Β) ΚΑΤΩ ΑΠΟ 50 ΕΤΩΝ 
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Εδώ βλέπουµε ότι το 40% των ερωτηθέντων είναι από 50 ετών και άνω ενώ το 60% 

είναι κάτω των 50 ετών.  

 

3) ΜΟΡΦΟΤΙΚΟ ΕΠΙΠΕ∆Ο  

Α) ∆ΗΜΟΤΙΚΟ Β) ΓΥΜΝΑΣΙΟ Γ)ΛΥΚΕΙΟ ∆)ΑΕΙ Ε) ΤΕΙ ΣΤ)ΙΕΚ 

 

Εδώ βλέπουµε ότι το 70% των ερωτηθέντων είναι απόφοιτοι λυκείου , το 20% είναι 

απόφοιτοι ΤΕΙ, το 10% είναι απόφοιτοι ΙΕΚ ενώ κανείς δεν είναι µόνο απόφοιτος 

δηµοτικού ή γυµνασίου. 

 

4) ΕΙΣΤΕ Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ Η ΥΠΆΛΛΗΛΟΣ ΤΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ 

Α)Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ Β) ΥΠΑΛΛΗΛΟΣ 

Εδώ βλέπουµε ότι το 80% των ερωτηθέντων είναι ιδιοκτήτες και µόλις το 20% αυτών 

υπάλληλοι. 
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. 

5) ΕΙΔΟΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ 

Α)Καφ/ρια Β) Αντ. Αυτ/ων Γ) Γεν. Εμπ. 
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Εδώ λοιπόν βλέπουµε το 60 % των επιχειρήσεων που συµµετείχαν στην έρευνα είναι 

γενικού εµπορίου ενώ το άλλο 20% είναι καφετέριες και το άλλο 20% είναι 

αντιπροσωπείες αυτοκινήτων. 

 

6) ΈΤΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΊΑΣ ΕΠΙΧΕΊΡΗΣΗΣ  

Α) ΑΠΟ 10 ΚΑΙ ΠΑΝΩ Β) ΑΠΟ 10 ΚΑΙ ΚΑΤΩ 

 

 

 

 

Εδώ λοιπόν βλέπουµε ότι το 70% των επιχειρήσεων της έρευνας µας λειτουργούν 

παραπάνω από µια δεκαετία άρα δηλαδή υπήρχαν και εν καιρώ προ κρίσης και αυτό 

συνέβαλε αποτελεσµατικά για την πιο ουσιαστική και αποτελεσµατική αποτύπωση των 
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συνεπειών της οικονοµικής κρίσης στο εµπόριο της Ελλάδος που είναι και ο γενικός 

σκοπός της πτυχιακής  εργασίας. 

 

7) ΕΡΓΑΣΙΑΚΗ ΕΜΠΕΙΡΙΑ : 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ 

 

 

 

Εδώ λοιπόν βλέπουµε ότι το 90% των ερωτηθέντων στο ερώτηµα αν έχουν κάποια 

γενικότερη εργασιακή εµπειρία και από προηγούµενες τους δουλειές απάντησαν πως 

έχουν ενώ µόλις το 10% απάντησε όχι. 
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8) ΕΧΕΙ ΠΡΟΣΩΠΙΚΌ Η ΕΠΙΧΕΊΡΗΣΗ;  

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ  

 

 

 

Εδώ βλέπουµε ότι το 60% των επιχειρήσεων όπου µετείχαν στην έρευνα δήλωσαν πως 

διαθέτουν προσωπικό ενώ το 40% δήλωσαν πως δεν έχουν προσωπικό. 
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9) Ο ΤΖΙΡΟΣ ΤΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ ΑΠΟ ΤΟ 2010 ΚΑΙ ΜΕΤΑ ΕΧΕΙ : 

Α) ΑΥΞΗΘΕΙ ΕΛΑΧΙΣΤΑ Β) ΑΥΞΗΘΕΙ ΣΥΜΑΝΤΙΚΑ Γ) ΜΕΙΩΘΕΙ ΕΛΑΧΙΣΤΑ 

∆)ΜΕΙΩΘΕΙ ΣΗΜΑΝΤΙΚΑ  

 

 

Εδώ λοιπόν βλέπουµε πως το 70% θεωρεί ότι ο τζίρος της επιχείρησης του έχει µειωθεί 

σηµαντικά ένα 20% θεωρεί πως ο τζίρος της επιχείρησης του έχει µειωθεί ελάχιστα ενώ 

το 10% ότι ο τζίρος έχει αυξηθεί ελάχιστα. 
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10) ΘΕΩΡΕΙΤΕ ΟΤΙ Η ΚΡΙΣΗ ΕΧΕΙ ΕΠΗΡΕΑΣΕΙ ΤΗΝ ΠΟΡΕΙΑ ΤΗΣ 

ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ  

 

 

Εδώ λοιπόν βλέπουµε πως το 90% των ερωτηθέντων θεωρούν πως η επιχείρηση τους 

έχει επηρεαστεί από την οικονοµική κρίση ενώ µόλις το 10% θεωρεί ότι δεν έχει 

επηρεαστεί η επιχείρηση του από την οικονοµική κρίση  
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11) ΤΑ ΚΕΡ∆Η ΤΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ ΑΠΟ ΤΟ 2010 ΚΑΙ ΜΕΤΑ ΈΧΟΥΝ :Α) 

ΑΥΞΗΘΕΙ ΣΗΜΑΝΤΙΚΑ Β) ΑΥΞΗΘΕΙ ΕΛΑΧΙΣΤΑ Γ) ΜΕΙΩΘΕΙ ΣΗΜΑΝΤΙΚΑ 

∆)ΜΕΙΩΘΕΙ ΕΛΑΧΙΣΤΑ 

 

 

Εδώ λοιπόν βλέπουµε ότι το 70% των ερωτηθέντων θεωρεί πως τα της επιχείρησης του 

έχουνε µειωθεί σηµαντικά από το 2010 µέχρι και σήµερα ενώ ένα 20% εξ αυτών θεωρεί 

ότι έχουν έχουν µειωθεί σηµαντικά και µόλις το 10% θεωρεί πως έχουν αυξηθεί 

ελάχιστα 

 

12) ΤΟ ΜΑΓΑΖΙ ΣΑΣ ∆ΙΑΘΕΤΕΙ ΠΡΟΣΩΠΙΚΗ ΙΣΤΟΣΕΛΙ∆Α; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ 
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Το σύνολο των ερωτηθέντων απάντησε πως  δεν διαθέτει προσωπική ιστοσελίδα το 

µαγαζί τους. 
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13) ΟΙ ΤΙΜΕΣ ΣΑΣ ΕΧΟΥΝ ΕΠΗΡΕΑΣΤΕΙ ΛΟΓΟ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ;; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ 

 

 

 

Εδώ βλέπουµε ότι το 90% των ερωτηθέντων απάντησε πως ναι έχουν επηρεαστεί και 

σε αρκετές περιπτώσεις πολύ οι τιµές των προϊόντων τους λόγο της κρίσης ενώ µόλις το 

10% απάντησε πως όχι. 
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14) ΣΤΙΣ ΕΚΠΤΩΣΕΙΣ ΑΥΞΑΝΕΤΑΙ Η ΠΕΛΑΤΙΑ ΣΑΣ; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ  

 

 

Εδώ βλέπουµε πως το σύνολο των ερωτηθέντων απάντησε πως ναι η πελατεία τους 

αυξάνεται κατά την διάρκεια των εκπτώσεων και αυτό είναι ένα ακόµα δείγµα, όπως µας 

τόνισαν και οι περισσότεροι από τους ερωτηθέντες , του ότι ο κόσµος έχει ανάγκη από 

φθηνό, καλό και ταυτόχρονα ποιοτικό προϊόν.  
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15) ΕΧΕΤΕ ΑΥΞΗΣΕΙ ΤΟ ΠΟΣΟΣΤΟ ΤΩΝ ΕΚΠΤΩΣΕΩΝ; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ  

 

 

Εδώ βλέπουµε ότι το 70% των ερωτηθέντων απάντησε πως ναι έχει αυξήσει το 

ποσοστό των εκπτώσεων στα προϊόντα που πουλούν µέσω της επιχείρησης τους και το 

30% απάντησε πως όχι δεν έχει αυξήσει το ποσοστό των εκπτώσεων του. Αυτό είναι 

ακόµα ένα δείγµα που αποδεικνύει ότι πλέον ο κόσµος ακόµα και στις εκπτώσεις ψωνίζει 

µε δυσκολία. 

 

16) ΟΙ ΠΕΛΑΤΕΣ ΣΑΣ ΑΠΟ ΤΟ 2010 ΚΑΙ ΜΕΤΕΠΕΙΤΑ ΑΓΟΡΑΖΟΥΝ ΜΕ ΤΗΝ 

Ι∆ΙΑ ΕΥΚΟΛΙΑ; 

Α) ΝΑΙ Β) ΟΧΙ 
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Όπως αποδεικνύει και το παραπάνω γράφηµα το σύνολο των ερωτηθέντων απάντησε 

όχι ο κόσµος δεν ψωνίζει µε την ίδια ευκολία από το 2010 και µετά και αυτό αποδεικνύει 

για µια ακόµα φορά το πόσο δύσκολα πλέον ψωνίζει ο κόσµος ακόµα και είδη πρώτης 

ανάγκης.  

 

17) ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΖΕΤΕ ∆ΥΣΚΟΛΙΑ ΣΤΟ ΝΑ ΠΛΗΡΩΣΕΤΕ ΤΟΥΣ ΠΡΟΜΗΘΕΥΤΕΣ 

ΣΑΣ; 

Α)ΝΑΙ Β)ΟΧΙ  
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Όπως βλέπουµε και στο παραπάνω γράφηµα το 90% των ερωτηθέντων απάντησαν πως 

ναι αντιµετωπίζουν πρόβληµα πληρωµής των προµηθευτών τους, σε πολλές περιπτώσεις 

µάλιστα µας τόνισαν ότι αντιµετωπίζουν µεγάλη κιόλας δυσκολία στις πληρωµές των 

προµηθευτών τους, µε αποτέλεσµα πολλές «συνεργασίες» να διακόπτονται και πολλά 

µαγαζιά να «ξεµένουν» από προϊόντα ή να αναγκάζονται σε πολλές περιπτώσεις να 

φέρουν άλλα προϊόντα υποδεέστερης ποιότητας απλά για να αντικαταστήσουν το 

«κενό» που άφησαν προϊόντα προµηθευτών µε τους οποίους και σταµάτησαν την 

συνεργασία τους  

18) ΕΧΟΥΝ ΑΥΞΗΘΕΙ ΤΑ ΕΞΟ∆Α (ΦΟΡΟΙ, ΛΟΓΑΡΙΑΣΜΟΙ ΚΛΠ) ΩΣ ΑΠΟΡΡΟΙΑ 

ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ; 

Α) ΣΥΜΦΩΝΩ Β) ∆ΙΑΦΩΝΩ Γ) ΟΥΤΕ ΣΥΜΦΩΝΩ ΟΥΤΕ ∆ΙΑΦΩΝΩ 
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Εδώ όπως βλέπουµε και στο παραπάνω γράφηµα το 90% των ερωτηθέντων απάντησε 

πως ναι έχουν αυξηθεί τα έξοδα κατά την διάρκεια και ως απόρροια της οικονοµικής 

κρίσης ενώ το 10% θεωρεί πως είναι µια «ουδέτερη κατάσταση». Σύµφωνα όµως µε 

τους περισσότερους ερωτηθέντες η αύξηση των µέτρων και των φόρων για την 

αντιµετώπιση της κρίσης αυτής και η  συνεχής µείωση µισθών και συντάξεων είναι ο πιο 

ζηµιογόνος «συνδυασµός» για το εµπόριο. 

 

 

19) ΣΥΝΗΘΩΣ ∆ΙΑΛΕΓΩ ΤΑ ΦΤΗΝΟΤΕΡΑ ΠΡΟΙΟΝΤΑ ΓΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ , ΩΣ 

ΑΠΟΡΡΟΙΑ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ: 

Α) ΣΥΜΦΩΝΩ Β) ∆ΙΑΦΩΝΩ Γ)ΟΥΤΕ ΣΥΜΦΩΝΩ ΟΥΤΕ ∆ΙΑΦΩΝΩ 



 
75 

 

Όπως βλέπουµε και στο παραπάνω γράφηµα το 60% των ερωτηθέντων απάντησε πως 

συµφωνεί σε αυτό όπως αναφέραµε και προηγουµένως µε στόχο είτε το να µπορέσουν 

να καλύψουνε κάποια κενά που τους αφήνουν κάποιες διακοπές συνεργασιών µε 

διάφορους προµηθευτές είτε το να µπορέσουν να προωθήσουν κάποια συγκεκριµένη 

κατηγορία προϊόντων µε όσο το δυνατόν λιγότερο κόστος για αυτούς. Το 30% αυτών 

ούτε συµφωνεί αλλά ούτε και διαφωνεί αυτού του είδους την λογική ενώ µόλις το 10% 

αυτών διαφωνεί µε αυτή την λογική. 
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8. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ: 

Economic Power in a Changing International System - Page 25, W. Anderson, Ivars 

Gutmanis 

Liam D. Anderson – 2000 

OECD Reviews of Regulatory Reform, 2004, p 92 

«The economist», China and the World Economy, Yih-chyi Chuang 

Simona Thomas – 2010 

Field listing - GDP (PPP exchange rate) 

CIA World Factbook 

Γεώργιος Κουφάρης,(2010), «H παγκόσµια οικονοµική κρίση και οι χρηµατιστηριακές 

αγορές» 

Ford Κ. Γεωργακόπουλος Α.Ε. 

 (Βαγιανός, Βέττας & Μεγήρ, 2010) (Cabral, 2010) (Ματσαγγάνης, 2010)  

Μητσόπουλος  Μ., Πελαγίδης Θ., (2012). Κατανοώντας την κρίση στην Ελλάδα. Αθήνα, 

Εκδόσεις Ψυχογιός Α.Ε 

https://www.cnn.gr/oikonomia/insights/story/77458/h-diafimisi-sta-xronia-tis-krisis , 

http://www.elliniki-gnomi.eu/pies-prooptikes-gia-ton-periferiako-kladiko-tipo/  

http://newpost.gr/ellada/11329/i-oikonomiki-krisi-odigei-toys-ellines-ston-tzogo 
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www.kontranews.gr(https://www.kontranews.gr/oikonomia/203046-oi-istorikes-

etaireies-poy-katerreysan-ten-periodo-ton-mnemonion) 

www.menshouse.gr(https://menshouse.gr/ellada/28376/10-pio-gnostes-ellinikes-

epichirisis-pou-eklisan-mesa-stin-krisi) 

http://www.kathimerini.gr/946799/gallery/aytokinhsh/aytokinhsh-epikairothta/8a-

3eperasoyme-tis-100000-pwlhseis-to-2018-dhlwse-sthn-k-o-proedros-toy-seaa      

Γραφείο τύπου , Πληροφορίες Κυρία Μ. Χαρικιοπούλου, Σ.Ε.Α.Α www.seaa.gr    

http://www.kathimerini.gr/895921/article/oikonomia/ellhnikh-oikonomia/avevaiothta-

kai-krish-syne8liyan-kai-thn-ellhnikh-agora-aytokinhtoy      

https://www.zougla.gr/automoto/reportaz/article/apotelesmata-dimoskopisis-gia-to-

aftokinito-stin-elada-tis-krisis, ραδιοφωνική εκποµπή «επίτροχών», http://epitrohon.gr 

http://www.economy365.gr/article/32287/i-agora-toy-aytokinitoy-stin-ellada-tis-krisis-

poio-einai-mellon-tis, www.seaa.gr 

https://coolweb.gr/podilato-vs-autokinito     

http://www.hellenic-college.gr/works/helcolpedia/projects/transportations/land/cars-

tagarakis-2013.pdf        

http://www.kathimerini.gr/962661/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-tis-gennhse-h-

krish-tis-e3afanise      

http://www.kathimerini.gr/972720/article/oikonomia/ellhnikh-oikonomia/eurostat-h-

ellada-paramenei-prwth-sthn-anergia-twn-newn     

   https://www.sofokleousin.gr/mikroteri-anergia-xamiloi-misthoi-perissoteri-ftoxeia    

www.iefimerida.gr/news/175642/icap/αυτές-είναι-οι-πιο-κερδοφόρες-επιχειρήσεις-στην-

ελλάδα-µέσα-στο-2013     
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http://www.kathimerini.gr/784770/article/oikonomia/epixeirhseis/h-krish-8elei-tis-dikes-

ths-de3iothtes     

https://e-espa.gr/νεα/item/110-το-περιβάλλον-των-ελληνικών-επιχειρήσεων-µέσα-στην-

κρίση    

https://www.taxheaven.gr/news/news/view/id/32044     
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