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Περίληψη 

Ο κύκλος της εμπορίας αυτοκινήτων επηρεάζει την συνολική οικονομία μιας χώρας  διότι 

αποτελεί δείκτη οικονομικής ανάπτυξης και βελτίωσης του οικονομικού της κλίματος. Η 

επίδραση της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια στον κύκλο της εμπορίας 

αυτοκινήτων είναι σημαντική. Κατά την περίοδο 2010-2013 που η οικονομική κρίση 

κορυφώθηκε, η επιχειρηματικότητα στην Ελλάδα δέχτηκε ισχυρό πλήγμα. Το ίδιο συνέβη και με 

τον κλάδο εισαγωγής και εμπορίας αυτοκινήτων, που στο σύνολο του παρουσίασε συρρίκνωση. 

Οι πωλήσεις καινούριων αυτοκινήτων παρουσίασαν απότομη μείωση στα μέσα του 2010 όπου 

έπεσαν περίπου στο μισό. Έκτοτε οι πωλήσεις κυμάνθηκαν πτωτικά μέχρι τις αρχές του 2013 

όπου διαφαίνεται μια σταθεροποίησή τους με ελάχιστη τάση ανόδου. Με βάση τα ευρήματα της 

οικονομικής ανάλυσης, φαίνεται ότι οι εταιρείες μετά από αρκετές διακυμάνσεις στον κύκλο 

εργασιών τους, παρουσίασαν  στοιχεία ανόδου και σταθερότητας γεγονός που  καταδεικνύει ότι 

αρχίζουν να ξεπερνούν την οικονομική κρίση. 

Η παρούσα διπλωματική εργασία έχει ως αντικείμενο μελέτης την χρηματοοικονομική ανάλυση 

εταιρειών εισαγωγής και εμπορίας αυτοκινήτων στην Ελλάδα με βάση τις δημοσιευμένες 

οικονομικές καταστάσεις τους και πιο συγκεκριμένα των στοιχείων που εντοπίζονται στους 

ισολογισμούς τους και οι οποίες συντάχθηκαν σύμφωνα με τα Διεθνή Λογιστικά Πρότυπα. Η 

μέθοδος με την οποία αναλύονται οι οικονομικές καταστάσεις είναι η οριζόντια ανάλυση.  

Για το σκοπό αυτό έχουν επιλεγεί 7 μεγάλες εισαγωγικές επιχειρήσεις με σχετικά παρόμοια 

μεγέθη και αριθμό εργαζομένων. Μετά από μια σύντομη περιγραφή των εταιρειών, 

παρουσιάζεται το ευρύτερο μακροοικονομικό περιβάλλον τους και ακολουθεί κριτική διερεύνηση 

των οικονομικών καταστάσεων των επιλεγμένων εταιρειών με την ανάλυση των αριθμοδεικτών  

ρευστότητας, αποδοτικότητας, δραστηριότητας και διάρθρωσης κεφαλαίων που προκύπτουν 

από τις οικονομικές καταστάσεις των επιχειρήσεων. Στη συνέχεια γίνεται ανάλυση και 

παρουσίαση των λογιστικών καταστάσεων των συγκεκριμένων εταιρειών. Ακολουθεί η εξαγωγή 

συμπερασμάτων και η διατύπωση προτάσεων για μελλοντική έρευνα που αφορούν το άμεσο 

μέλλον του συγκεκριμένου κλάδου στην Ελλάδα.  

Λέξεις κλειδιά: Κλάδος Αυτοκινητοβιομηχανίας, Οικονομία, Αυτοκίνητο, Οικονομική Κρίση, 

Δείκτες, Οικονομική Ανάλυση. 
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ABSTRACT  

The car trade cycle affects the overall economy of a country because it is an indicator of 

economic growth and improvement of its economic climate. The impact of the economic crisis in 

Greece in recent years on the car trade cycle is significant. During the period 2010-2013 when 

the financial crisis peaked, entrepreneurship in Greece suffered a severe blow. The same thing 

happened with the car importing and trading industry, which overall contracted. Sales of new 

cars fell sharply in mid-2010, where they fell by half. Since then, sales have been declining until 

early 2013, where they have stabilized with a slight upward trend. Based on the findings of the 

economic analysis, it appears that companies, after several fluctuations in their turnover, have 

shown growth and stability data, indicating that they are beginning to overcome the financial 

crisis. 

The purpose of this thesis is to study the financial analysis of car importing and trading 

companies in Greece based on their published financial statements and more specifically on the 

amounts identified in their balance sheets and compiled in accordance with International 

Accounting Standards. The method by which financial statements are analyzed is horizontal 

analysis. 

For this purpose, 7 large import companies with relatively similar sizes and number of 

employees have been selected. Following a brief description of the companies, the broader 

macroeconomic environment is presented, followed by a critical examination of the financial 

statements of the selected companies by analyzing the liquidity, profitability, activity and capital 

structure ratios that emerge from the financial statements of the companies. Following is the 

analysis and presentation of the accounting statements of these companies. Following is the 

conclusion drawn and suggestions for future research concerning the immediate future of this 

sector in Greece. 

Keywords: Automotive Industry, Economy, Automobile, Financial Crisis, Indicators, Economic 

Analysis. 
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Κεφάλαιο 1ο Εισαγωγή 

 

Ο κλάδος της εμπορίας αυτοκινήτων αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους κλάδους 

της ελληνικής οικονομίας. Το αυτοκίνητο αποτελεί αναπόσπαστο κομμάτι της 

καθημερινότητας μας αφού είναι ο βασικός τρόπος μετακίνησης των ανθρώπων στον 

σύγχρονο κόσμο. Η ανάλυση του συγκεκριμένου κλάδου κατά την περίοδο της οικονομικής 

κρίσης στην Ελλάδα παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον τόσο σε ακαδημαϊκό όσο και σε 

κοινωνικό-οικονομικό επίπεδο.  

Η παρούσα διπλωματική εργασία βασίζεται στη μελέτη ακαδημαϊκής βιβλιογραφίας που 

αφορά την Χρηματοοικονομική Λογιστική και έχει στόχο τη  Χρηματοοικονομική ανάλυση 

επτά  εταιρειών του κλάδου της εμπορίας αυτοκινήτων παρόμοιου μεγέθους με παρόμοιο 

αριθμό εργαζομένων. Οι εταιρείες που εξετάστηκαν είναι: η AGRIPAN ΑΕΒΕ, η BMW 

Hellas S.A., η KARENTA A.E.,  η KOSMOCAR A.E., η MERCEDES-BENZ Hellas, η 

Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε και η TOYOTA Hellas ΑΒΕΕ. 

  Η ανάλυση αυτή με την αποτύπωση οικονομικών καταστάσεων και τη χρήση 

αριθμοδεικτών, είναι ιδιαίτερα σημαντική καθώς απεικονίζεται η οικονομική πορεία των 

συγκεκριμένων επιχειρήσεων κατά την περίοδο 2008-2014 και οδηγεί στην εξαγωγή 

συμπερασμάτων για τον κλάδο της εμπορίας αυτοκινήτων, που είναι άμεσα συνδεδεμένος 

με την πορεία και τη γενικότερη κατάσταση της Ελληνικής οικονομίας και τα οποία 

μπορούν να χρησιμοποιηθούν για τον εντοπισμό και τη βελτίωση αδυναμιών.  

 

1.1 Αντικειμενικός Σκοπός Εργασίας 

 

Ο αντικειμενικός σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η παρουσίαση και η 

ανάλυση των χρηματοοικονομικών καταστάσεων εταιρειών που δραστηριοποιούνται στον 

κλάδο της εμπορίας αυτοκινήτων μέσω της αποτύπωσης και ανάλυσης των οικονομικών 

τους καταστάσεων με τη χρήση αριθμοδεικτών. Η περίοδος η οποία θα μας απασχολήσει 
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στην συγκεκριμένη ανάλυση είναι από το 2008 έως το 2014. Στόχος είναι η εξαγωγή 

συμπερασμάτων που αφορούν στον κλάδο της εμπορίας αυτοκινήτων στη συγκεκριμένη 

χρονική περίοδο ως προς την πορεία τους στο πλαίσιο της Ελληνικής Οικονομίας και ως 

προς την επίδραση της οικονομίας στις επιδόσεις των εταιρειών αυτών, Οι ετήσιες 

οικονομικές καταστάσεις των εξεταζόμενων επιχειρήσεων προέρχονται από τις ιστοσελίδες 

τους. Προκειμένου να πετύχουμε την βέλτιστη ανάλυση του κλάδου, είναι απαραίτητο να 

κάνουμε πρώτα μια ανάλυση της Ελληνικής οικονομίας, χρησιμοποιώντας στοιχεία από 

την Έκθεση του Διοικητή της Τράπεζας της Ελλάδας ώστε να γίνει καλύτερη απεικόνιση 

της επικρατούσας κατάστασης.  

 

1.2 Μεθοδολογία Εργασίας 

 

Στην παρούσα διατριβή χρησιμοποιήθηκε η συγκριτική μέθοδος με συλλογή και ανάλυση 

δεδομένων. Πιο συγκεκριμένα πραγματοποιήθηκε συλλογή στοιχείων των 

δημοσιοποιημένων χρηματοοικονομικών καταστάσεων των επιχειρήσεων από 

οργανισμούς παροχής χρηματοοικονομικών υπηρεσιών (ICAP). Όσον αφορά στην 

ανάλυση των χρηματοοικονομικών καταστάσεων των εξεταζόμενων εταιρειών 

ακολουθήσαμε τρία στάδια. Στο πρώτο στάδιο γίνεται η ανάλυση των οικονομικών 

μεγεθών των επιχειρήσεων και ο υπολογισμός των χρηματοοικονομικών τους δεικτών. Στο 

δεύτερο στάδιο πραγματοποιείται η μεταξύ τους σύγκριση και ερμηνεία των δεικτών. 

Ακολουθεί το τρίτο στάδιο και η εξαγωγή συμπερασμάτων που προκύπτουν μετά τις 

αναλύσεις των παραπάνω σταδίων.  

Τα αποτελέσματα που εξάγονται από την παρούσα διατριβή είναι η επίδραση της 

οικονομικής κρίσης στον κλάδο σχετικά με τη ρευστότητά τους, καθώς κατά την περίοδο 

2010-2013 που η οικονομική κρίση κορυφώθηκε, ο κλάδος εισαγωγής και εμπορίας 

αυτοκινήτων, στο σύνολο του παρουσίασε συρρίκνωση και οι εταιρείες βρέθηκαν σε 

άσχημη οικονομική θέση. Σχεδόν όλες οι επιχειρήσεις καταγράφουν πτώση του δείκτη της 

γενικής ρευστότητας κάτι που δείχνει  την όλο και αυξανόμενη αδυναμία τους να 

ανταπεξέλθουν στις βραχυχρόνιες υποχρεώσεις τους  καθώς  τόσο οι λογαριασμοί του 
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κυκλοφορούντος ενεργητικού μειώνονται όσο οι λογαριασμοί του βραχυχρόνιου παθητικού 

αυξάνονται. Η σύγκριση των τιμών του δείκτη καταδεικνύει ότι  η εταιρεία KARENTA A.E  

έχει χαμηλή ικανότητα για άμεση ρευστοποίηση προς κάλυψη άμεσων υποχρεώσεων.  

 Όσον αφορά στο δείκτη Καθαρού Περιθωρίου Κέρδους διαπιστώνουμε ότι χαμηλότερο 

δείκτη παρουσιάζει η εταιρεία η AGRIPAN ΑΕΒΕ, ενώ η εταιρεία  η BMW Hellas SA, 

κατόπιν μεγάλων διακυμάνσεων  παρουσιάζει υψηλότερο δείκτη στο να εξασφαλίζει 

μεγαλύτερο ποσοστό κερδών για δεδομένο ύψος πωλήσεων.  

Σχετικά με το δείκτη Αποδοτικότητας του Ενεργητικού παρατηρούμε ότι η εταιρεία BMW 

Hellas SA παρουσιάζει υψηλότερο δείκτη έναντι των λοιπών επιχειρήσεων. Αντίθετα η 

εταιρεία η KARENTA A.E  παρουσιάζει χαμηλότερο δείκτη έναντι των υπολοίπων 

επιχειρήσεων καταδεικνύοντας έτσι το χαμηλό ποσοστό αποτελεσματικότητας της και 

δείχνοντας με αυτόν τον τρόπο ότι χρειάζονται δραστικές αλλαγές στο διοικητικό της 

κομμάτι. 

Για την Αποδοτικότητα των Ιδίων Κεφαλαίων συγκρίνοντας τις εταιρείες, παρατηρούμε ότι 

την μεγαλύτερη μείωση του δείκτη σημείωσε η εταιρεία KOSMOCAR A.E ενώ  η εταιρεία 

η AGRIPAN ΑΕΒΕ,   ειδικά τα τρία  τελευταία χρόνια παρουσιάζει αρνητικές τιμές του 

δείκτη. Αντίθετα αξίζει να σημειώσουμε ότι η εταιρεία  Νικ. Ι. Θεοχαράκης παρόλο που 

παρουσιάζει μείωση στο ύψος των πωλήσεων, ο δείκτης πωλήσεις/ίδια κεφάλαια στο 

τέλος της περιόδου παρουσιάζει υψηλότερη τιμή από ότι στην αρχή της περιόδου.  

Ο επόμενος δείκτης που εξετάζεται είναι ο δείκτης των Πωλήσεων προς Πάγια. Ο δείκτης 

αυτός παρουσιάζει φθίνουσα τάση ως αποτέλεσμα της πτώσης των πωλήσεων για όλες 

τις υπό εξέταση επιχειρήσεις. Συγκρίνοντας τις επιχειρήσεις παρατηρούμε ότι την 

μεγαλύτερη μείωση του δείκτη  παρουσιάζει η επιχείρηση KOSMOCAR A.E . Αντίθετα, η 

εταιρεία TOYOTA Hellas Α Β Ε Ε παρουσιάζει αύξηση του δείκτη, κυρίως ως 

αποτέλεσμα της μεταβολής του ύψους των παγίων σαν αντίδραση της διοίκησης της 

εταιρείας στην σταθερή μείωση της ζήτησης. 

 Συγκρίνοντας, τις τιμές του δείκτη της Κυκλοφοριακής Ταχύτητας Ενεργητικού για τις 

επιχειρήσεις παρατηρούμε ότι η εταιρεία BMW Hellas SA παρουσιάζει την μεγαλύτερη 
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μείωση του συγκεκριμένου δείκτη. Όμως η μεταβολή είναι σαφώς μικρότερη λόγω και της 

μεγαλύτερης μεταβολής του ενεργητικού ως παρονομαστή στον δείκτη αφού ως μέγεθος 

συμπεριλαμβάνει και το κυκλοφορούν ενεργητικό.  

Ο δείκτης Ξένων προς Ίδια Κεφάλαια για την εκτίμηση της φερεγγυότητας της επιχείρησης 

στις περισσότερες  εταιρείες είναι μεγαλύτερος της μονάδας χωρίς να υπάρχει πολύ 

μεγάλη μεταβολή με την πάροδο των ετών. Όμως η εταιρεία AGRIPAN ΑΕΒΕ καταγράφει 

αρνητικές τιμές στο συγκεκριμένο δείκτη αφού τα ίδια κεφάλαια της λαμβάνουν αρνητικές 

τιμές. Ακόμη για την εταιρεία Νικ. Ι. Θεοχαράκης αυξήθηκε η τιμή του δείκτη καθώς 

αυξήθηκε σημαντικά ο δανεισμός της επιχείρησης. Επίσης η TOYOTA Hellas Α Β Ε Ε  

σημειώνει την καλύτερη εικόνα του δείκτη έναντι των υπολοίπων επιχειρήσεων. 

Συγκρίνοντας τις τιμές του δείκτη Ξένα Κεφάλαια προς Παθητικό παρατηρούμε ότι οι 

περισσότερες εταιρείες  παρουσιάζουν μια τάση μείωσης της τιμής του, εκφράζοντας έτσι 

μια προσπάθεια βελτίωσης της οικονομικής τους κατάστασης έναντι των άσχημων 

μακροοικονομικών συνθηκών. Εξαίρεση αποτελεί η εταιρεία AGRIPAN ΑΕΒΕ, αφού η τιμή 

του δείκτη δείχνει ότι τα ίδια κεφάλαια λαμβάνουν αρνητικές τιμές και τα ξένα κεφάλαια  

υπερκαλύπτουν το σύνολο των κεφαλαίων που απασχολεί η επιχείρηση.  Ακόμη αξίζει να 

σημειώσουμε ότι πολύ καλή βελτίωση του δείκτη  έχει πετύχει η εταιρεία MERCEDES-

BENZ Hellas, ενώ αντίθετα για την εταιρεία Νικ. Ι. Θεοχαράκης ο δείκτης σημειώνει μια 

ελαφρά άνοδο.  

Συγκρίνοντας τις τιμές του δείκτη Ίδια Κεφάλαια προς Παθητικό για τις εξεταζόμενες 

εταιρείες, παρατηρούμε ότι για τις περισσότερες υπάρχει μια ελαφρά ανοδική τάση του 

δείκτη ως αποτέλεσμα της προσπάθειάς τους να μειώσουν την έκθεση τους στον 

πιστωτικό κίνδυνο εξαιτίας της αβεβαιότητας που υπάρχει στην αγορά. Αντίθετα, η εταιρεία 

Νικ. Ι. Θεοχαράκης παρουσιάζει σημαντική μείωση του δείκτη, κάτι που δείχνει την 

αύξηση των ξένων κεφαλαίων. 

Τέλος από την σύγκριση των τιμών του δείκτη Ίδια κεφάλαια/ Πάγιο ενεργητικό στις 

παραπάνω εταιρείες βλέπουμε ότι αν και βρίσκονται ήδη σε υψηλά επίπεδα, 

παρουσιάζουν ανοδική τάση. Βέβαια αυτό έχει να κάνει και με το αντικείμενο εργασιών των 

συγκεκριμένων επιχειρήσεων, αφού ως εμπορικές επιχειρήσεις δεν χρειάζεται να 

επενδύσουν  υψηλά κεφάλαια για την απόκτηση παγίου εξοπλισμού. Αξιοσημείωτη είναι η 
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τρομερή αύξηση του δείκτη για την εταιρεία TOYOTA Hellas Α Β Ε Ε  η οποία οφείλεται 

στην σημαντική μείωση των παγίων της εταιρείας κάτι που εκφράζει την στρατηγική της 

επιχείρησης να μειώσει την δέσμευση των κεφαλαίων της σε μια αγορά που παρουσίαζε 

τάσεις συρρίκνωσης. 

Τα αποτελέσματα αυτά τα οποία είναι μετρήσιμα και είναι ιδιαίτερα σημαντικά αφού 

μπορούν να χρησιμοποιηθούν τόσο από τους εμπόρους του κλάδου για να 

αναμορφώσουν τις πολιτικές τους όσο και από την κεντρική ελληνική κυβέρνηση για να 

παρέχει κίνητρα ανάπτυξης του κλάδου και βελτίωσης του οικονομικού κλίματος. 

 

1.3  Διάρθρωση Εργασίας  

 

Η παρούσα εργασία αποτελείται από 8 κεφάλαια και παραρτήματα στο τέλος, τα οποία 

συμπεριλαμβάνουν και τις οικονομικές καταστάσεις των εταιρειών από τις οποίες 

αντλήσαμε όλα τα δεδομένα που χρησιμοποιήθηκαν. 

Το πρώτο κεφάλαιο αποτελεί ουσιαστικά την εισαγωγή όπου παρουσιάζονται ο 

αντικειμενικός σκοπός της εργασίας, η μεθοδολογία της, η χρησιμότητά της, καθώς και η 

διάρθρωσή της.  

Το δεύτερο κεφάλαιο παρατίθεται  το θεωρητικό υπόβαθρο της χρηματοοικονομικής μας 

ανάλυσης. Παρουσιάζεται εκτενώς  η θεωρία της χρηματοοικονομικής ανάλυσης (έννοια, 

επίπεδα, μέθοδοι), γίνεται μια αναφορά στους ισολογισμούς, και τέλος παρουσιάζονται οι 

κατηγορίες των βασικότερων χρηματοοικονομικών δεικτών και ο τρόπος υπολογισμού 

τους. 

Στο τρίτο κεφάλαιο περιγράφεται η γενικότερη οικονομική κατάσταση που επικρατεί στην 

Ελληνική οικονομία, με την χρήση στοιχείων της έκθεσης του Διοικητή της Τράπεζας της 

Ελλάδας.  

Στο τέταρτο κεφάλαιο, γίνεται  αναλυτική παρουσίαση του κλάδου της εμπορίας των 

αυτοκινήτων, επισημαίνεται η διαχρονική συμβολή του στην Ελληνική οικονομία, 



  

6 

 

καταγράφονται τα προβλήματα που κατά καιρούς παρουσιάζονται τόσο σε 

βραχυπρόθεσμο όσο και μακροπρόθεσμο επίπεδο, αναλύεται η εξέλιξη της αγοράς αλλά 

και οι προοπτικές που υπάρχουν για την ανάπτυξή του.  

Στο πέμπτο κεφάλαιο, αναλύονται οι προσδιοριστικοί παράγοντες που επηρεάζουν την 

ζήτηση στην αγορά του αυτοκινήτου.  

Στο έκτο κεφάλαιο, παρουσιάζονται οι προς ανάλυση εταιρείες. Το κεφάλαιο αυτό 

ολοκληρώνεται με την παρουσίαση των γενικών στοιχείων κάθε μιας επιχείρησης καθώς 

και των οικονομικών μεγεθών τους.  

Στο κεφάλαιο επτά, γίνεται εκτενής αναφορά στους αριθμοδείκτες που χρησιμοποιήθηκαν 

για την προαναφερθείσα χρηματοοικονομική ανάλυση, στην έννοια, τη σημασία του 

καθενός καθώς και στον τρόπο υπολογισμού τους.  

Το όγδοο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συμπεράσματα που προκύπτουν από την ανάλυση 

που έχει προηγηθεί και διατυπώνονται προτάσεις για περεταίρω έρευνα.  

Ακολουθούν οι πηγές που χρησιμοποιήθηκαν και το παράρτημα της εργασίας.  
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Κεφάλαιο 2ο Θεωρία χρηματοοικονομικής ανάλυσης 

 

2.1 Έννοια Οικονομικής Ανάλυσης 

 

Η χρηματοοικονομική ανάλυση, ουσιαστικά αποτελεί την αποτύπωση της οικονομικής 

κατάστασης μιας επιχείρησης για μια συγκεκριμένη χρονική περίοδο (ένα έτος). 

Προκειμένου να συνταχθεί πρέπει να γίνει μια σύγκριση στοιχείων μεταξύ εταιρειών που 

ανήκουν στον ίδιο κλάδο και έχουν παρόμοια μεγέθη. . Η οικονομική αυτή ανάλυση δεν 

είναι διαχρονική και  αποτελεί πηγή χρηματοοικονομικών πληροφοριών σχετικών µε τις 

δραστηριότητες της οικονομικής μονάδας σε συγκεκριμένο χρονικό διάστημα. Οι 

πληροφορίες αυτές μπορούν να βρεθούν στις οικονομικές καταστάσεις που δημοσιεύουν 

οι επιχειρήσεις. 

Οι λογιστικές καταστάσεις παρέχουν πληροφορίες σχετικά με τις επιχειρήσεις, οι οποίες 

χρειάζονται περισσότερη ανάλυση προκειμένου να δώσουν στους χρήστες τις απαραίτητες 

πληροφορίες σχετικά με την κεφαλαιακή διάρθρωση, την αποδοτικότητα, την 

αποτελεσματικότητα, την δανειακή επιβάρυνση την χρηματοπιστωτική διάρθρωση και την 

γενικότερη οικονομική κατάσταση της επιχείρησης.  

Με τον συγκεκριμένο τρόπο είναι δυνατόν να παρθούν οι κατάλληλες αποφάσεις που 

έχουν σχέση με την κατανομή των κεφαλαίων, με τις εν δυνάμει επενδύσεις, τους 

πιθανούς δανεισμούς καθώς και τις δυνατότητες αύξησης μετοχικών κεφαλαίων. Όπως 

γίνεται εύκολα αντιληπτό, οι αποφάσεις αυτές είναι ιδιαίτερης σημασίας, αφού αφορούν 

άτομα (ή οργανισμούς) που σχετίζονται άμεσα με την υπό εξέταση επιχείρηση. Τέτοια 

άτομα μπορεί να είναι οι εκάστοτε πιστωτές της επιχείρησης, οι μέτοχοι που την 

χρηματοδοτούν, οι τράπεζες με τις οποίες συναλλάσσεται, οι πελάτες, οι προμηθευτές, το 

διοικητικό συμβούλιο και οι ελεγκτές των λογιστικών καταστάσεων. Όλες αυτές οι 

αποφάσεις πρέπει να αποσκοπούν όχι μόνο στην επιβίωση της επιχείρησης αλλά και την 

συνεχή βελτίωση της.   
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2.2 Ομάδες ενδιαφέροντος οικονομικής ανάλυσης 

 

Οι επιχειρήσεις προσελκύουν με τη δραστηριότητα τους ομάδες οι οποίες είναι υπεύθυνες 

για την λήψη διαφόρων αποφάσεων. Για να μπορέσουν λοιπόν να πάρουν αυτές τις 

αποφάσεις και να συμβάλουν άμεσα στην βιωσιμότητα της επιχείρησης, πρέπει να έχουν 

στη διάθεσή τους τις κατάλληλες πληροφορίες που έχουν ερμηνευτεί σωστά 

αποτυπώνοντας έτσι την γενικότερη κατάσταση της επιχείρησης. Αντιλαμβανόμαστε 

λοιπόν ότι ο μόνος τρόπος για να μπορέσει να συμβεί κάτι τέτοιο είναι μέσα από την 

οικονομική ανάλυση, η οποία αποτελεί το χρησιμότερο εργαλείο για τις ομάδες που 

λαμβάνουν τις αποφάσεις. Η οικονομική ανάλυση έχει ενδιαφέρον για όλες τις οντότητες 

που σχετίζονται με την επιχείρηση, όμως ο καθένας εστιάζει σε άλλα στοιχεία της. Παρόλα 

αυτά κατά γενική ομολογία οι κύριες ομάδες ενδιαφέροντος της οικονομικής ανάλυσης μιας 

επιχείρησης είναι: 

 Στελέχη και η Διοίκηση της Επιχείρησης 

Τα στελέχη και η διοίκηση των επιχειρήσεων ζητούν χρηματοοικονομικές 

πληροφορίες, προκειμένου να μπορέσουν να πάρουν τις κατάλληλες αποφάσεις 

και να λύσουν άμεσα τα προβλήματα και τα γενικά ζητήματα που προκύπτουν σε 

τακτά χρονικά διαστήματα. Το πόσο επιτυχημένα και γρήγορα θα γίνει αυτό 

εξαρτάται από την ικανότητα του εκάστοτε στελέχους να αναγνωρίζει τις 

πληροφοριακές ανάγκες και να μπορεί να τις φιλτράρει κατάλληλα. (Παπάς,2008) 

 

 Τρίτοι 

Τρίτοι θεωρούνται όλα εκείνα τα φυσικά και νομικά πρόσωπα, τα οποία 

ενδιαφέρονται για την οικονομική κατάσταση της επιχείρησης και την πορεία των 

εργασιών της. Το ενδιαφέρον τους πηγάζει από το ότι συναλλάσσονται με την 

επιχείρηση ή έχουν επενδύσει σε αυτή. (Παπάς,2008) 

 

 Τράπεζες & άλλες μορφές δανειστών& προμηθευτών 

Σε αυτή την ομάδα έχουμε ουσιαστικά τους πιστωτές της επιχείρησης. Αυτό 

σημαίνει ότι είναι υπεύθυνοι για την χορήγηση δανείων και πιστώσεων προς την 
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επιχείρηση σε βραχυπρόθεσμο και μακροπρόθεσμο επίπεδο. Έχει παρατηρηθεί ότι 

στελέχη των επιχειρήσεων μπορεί να βλάψουν τα συμφέροντα των πιστωτών για 

να μπορέσουν να κερδίσουν σε βάθος χρόνου και να προάγουν τα δικά τους 

συμφέροντα με αποτέλεσμα να επέρχεται ρήξη των σχέσεων μεταξύ των δύο 

πλευρών. Σε αυτό το σημείο πρέπει να αναφέρουμε ότι οι τράπεζες δεν αποτελούν 

ξεχωριστή κατηγορία αλλά εντάσσονται στην προηγούμενη κατηγορία των τρίτων. 

(Παπάς,2008) 

 

 Μελλοντικοί επενδυτές 

Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν όσοι σκέφτονται να εισφέρουν στη συγκρότηση ή 

την αύξηση των ιδίων και των ξένων κεφαλαίων της επιχείρησης. Για να 

μπορέσουν να επιτύχουν κάτι τέτοιο, πρέπει να αξιολογήσουν την επιχείρηση μέσα 

από την άριστη πληροφόρηση και να επιλέξουν την πιο συμφέρουσα για αυτούς 

επένδυση. (Παπάς,2008) 

 Οικονομικοί αναλυτές  

 

 Οικονομικές υπηρεσίες του κράτους 

Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν διάφορες οικονομικές υπηρεσίες του κράτους που 

αποσκοπούν στην διαμόρφωση και εφαρμογή μέτρων οικονομικής πολιτικής και 

ελέγχου της αποτελεσματικότητας της επιχείρησης. Όλες οι παραπάνω υπηρεσίες 

αναλαμβάνουν την διαμόρφωση του φορολογητέου εισοδήματος των 

επιχειρήσεων. (Παπάς,2008) 

 

 

 Εργαζόμενοι, πελάτες 

Οι εργαζόμενοι επιθυμούν να γνωρίζουν τις προοπτικές απασχόλησης τους στη 

συγκεκριμένη επιχείρηση άμεσα αλλά και σε βάθος χρόνου, τις οικονομικές της 

δυνατότητες καθώς και τα μελλοντικά της σχέδια σχετικά με τις προοπτικές 

ανάπτυξής της. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον δείχνουν και οι πελάτες της επιχείρησης αφού 

επιθυμούν να υπάρχει σταθερότητα σχετικά με την παροχή των υπηρεσιών και των 

εμπορευμάτων που ενδιαφέρονται να αγοράσουν.  (Παπάς,2008) 
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2.3 Επίπεδα Χρηματοοικονομικής Ανάλυσης 

 

Οι διάφορες οικονομικές μονάδες λειτουργούν σε ευρύτερα εξωτερικά περιβάλλοντα αλλά 

παράλληλα πρέπει να ενσωματώνουν και το δικό τους εσωτερικό περιβάλλον, γεγονός το 

οποίο φανερώνει ότι η χρηματοοικονομική ανάλυση είναι πολυδιάστατη. Επομένως η 

χρηματοοικονομική ανάλυση συμπεριλαμβάνει και την ανάλυση του ευρύτερου 

μακροοικονομικού εξωτερικού περιβάλλοντος μέσα στο οποίο λειτουργεί μια επιχείρηση. Η 

περεταίρω ανάλυση του, επιτρέπει την βέλτιστη πρόβλεψη για τις μελλοντικές τάσεις στον 

κλάδο που δραστηριοποιείται η επιχείρηση. Η δυνατότητα ερμηνείας διαφόρων 

μακροοικονομικών μεγεθών, όπως το ακαθάριστο εθνικό εισόδημα, ο πληθωρισμός, το 

έλλειμμα του κρατικού προϋπολογισμού, το ύψος των επιτοκίων, το ποσοστό των 

ανέργων και η προσφορά χρήματος, επιτρέπουν στον αναλυτή να αναγνωρίσει τις 

συνέπειες που έχουν για τα κέρδη και τις ταμειακές ροές μεταβολές αυτών των μεγεθών. 

(Νιάρχος, 2004) 

Το επόμενο επίπεδο ανάλυσης περιλαμβάνει την αξιολόγηση του μικροοικονομικού 

περιβάλλοντος μέσα στο οποίο δραστηριοποιείται η επιχείρηση. Σε αυτό το επίπεδο της 

ανάλυσης κρίνεται απαραίτητη η ανάλυση του μικροοικονομικού περιβάλλοντος της 

επιχείρησης. Σημαντικός παράγοντας που καθορίζει την μικροοικονομική ανάλυση είναι οι 

συνθήκες του κλάδου στον οποίο λειτουργεί η επιχείρηση. Συνήθως ένας κλάδος περνά 

από τις εξής διαδοχικές φάσεις ζωής: 

1) Έναρξη  

2) Παγιοποίηση  

3) Ωρίμανση  

4) Παρακμή 

Κάθε μια από τις παραπάνω φάσεις περιγράφουν διαφορετικές συνθήκες για ένα κλάδο. 

Έτσι, στην πρώτη φάση, αυτή της έναρξης παρατηρείται η εισαγωγή ενός νέου προϊόντος 

που συνοδεύεται από πολύ υψηλούς ρυθμούς αύξησης των πωλήσεων για τις 

επιχειρήσεις που το υιοθετούν. Η δεύτερη φάση, είναι αυτή της παγιοποίησης, στην οποία 

οι πωλήσεις και τα κέρδη συνεχίζουν να αυξάνονται γεωμετρικά και αρχίζουν εμφανίζονται 
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οι ηγέτιδες επιχειρήσεις. Στη συνέχεια ακολουθεί η φάση της ωρίμανσης, στην οποία ο 

ανταγωνισμός πλέον εντείνεται με αποτέλεσμα την συμπίεση των κερδών. Τέλος, 

επέρχεται η φάση της παρακμής, όπου επικρατούν ρυθμοί αύξησης των πωλήσεων 

μικρότεροι του ρυθμού ανάπτυξης της οικονομίας ή ακόμα και συρρίκνωση των 

πωλήσεων. 

Το τρίτο επίπεδο της οικονομικής ανάλυσης αφορά την ίδια την επιχείρηση. Σε αυτό το 

σημείο η ανάλυση εστιάζει στην λεπτομερειακή μελέτη και αξιολόγηση των οικονομικών 

καταστάσεων της επιχείρησης. Το αποτέλεσμα αυτής της ανάλυσης θα καταδεικνύει άμεσα 

την οικονομική ευρωστίας της αλλά παράλληλα εμφανίζει και τις προοπτικές της 

επιχείρησης για το μέλλον. Μετά την ανάλυση της οικονομίας και του κλάδου που ανήκει η 

επιχείρηση απαιτείται λεπτομερής ανάλυση των ατομικών χαρακτηριστικών της. 

Σημειώνεται ότι η ανάλυση αυτή εξετάζει τόσο ποσοτικά όσο και ποιοτικά χαρακτηριστικά 

της επιχείρησης. Κατά την διάρκεια της ανάλυσης καθώς και μετά από αυτήν, όταν 

εξάγονται συμπεράσματα, θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψη ότι υπάρχει μια διαρκής 

επίδραση και αλληλεξάρτηση των ποσοτικών χαρακτηριστικών της επιχείρησης. 

Αξίζει να σημειώσουμε ότι τα σπουδαιότερα ποιοτικά χαρακτηριστικά μιας επιχείρησης 

είναι τα ακόλουθα: 

α) Διοίκηση επιχείρησης. Αναφέρεται στην ορθότητα των επιλογών της διοίκησης σχετικά 

με τις επιχειρηματικές δραστηριότητες που έχουν αναληφθεί, τις επενδύσεις οι οποίες 

έχουν γίνει, τους τρόπους χρηματοδότησης της επιχείρησης, τη μερισματική πολιτική, την 

αξιοποίηση και εξέλιξη του προσωπικού και γενικά την αύξηση της συνολικής αξίας της 

επιχείρησης. 

β) Εργασιακές σχέσεις. Αναφέρονται στην ύπαρξη αρμονικών σχέσεων και αρμονική 

διαχείριση και επίλυση συγκρούσεων μεταξύ εργαζομένων και διοίκησης. Όλες οι ενέργειες 

που υπάγονται κάτω από την συγκεκριμένη κατηγορία, πρέπει να είναι σύμφωνες με τα 

συμφέροντα των μετόχων. 

γ) Παραγόμενα προϊόντα ή υπηρεσίες. Εξασφαλίζουν τη μακροχρόνια εμπιστοσύνη των 

πελατών σε μία επιχείρηση. Οι συνέπειες της έμφασης που δίνεται στην ποιότητα των 



  

12 

 

παραγομένων προϊόντων και παρεχόμενων υπηρεσιών είναι αύξηση τόσο του μεριδίου 

αγοράς όσο και του ρυθμού επίτευξης των κερδών της επιχείρησης. 

δ) Εξαρτήσεις από πελάτες ή προμηθευτές. Η εξάρτηση από έναν πελάτη αυξάνει τον 

επιχειρηματικό κίνδυνο μιας επιχείρησης, αν ο πελάτης αποφασίσει να αποκτήσει ένα 

υποκατάστατο προϊόν από άλλη επιχείρηση. Αυτό θα έχει σαν αποτέλεσμα δυσμενείς 

συνέπειες όχι μόνο για τις πωλήσεις και τα κέρδη της αλλά και για την πιθανότητα 

επιβίωσης της επιχείρησης καθώς μπορεί να οδηγηθεί σε χρεοκοπία. Η εξάρτηση από 

έναν προμηθευτή, επίσης, δημιουργεί σοβαρό κίνδυνο διακοπής της παραγωγικής 

δραστηριότητας μιας επιχείρησης με δυσμενείς συνέπειες για τις πωλήσεις και τα κέρδη, 

στην περίπτωση που ο προμηθευτής παύσει να λειτουργεί ή αν σταματήσει να προμηθεύει 

ένα συγκεκριμένο τμήμα ενός προϊόντος ή αν αυξήσει τις τιμές του. 

ε) Κοινωνική ευαισθησία της επιχείρησης. Αποτελείται από το ενδιαφέρον της επιχείρησης 

για την υγεία των πελατών, για το περιβάλλον και την υγεία των εργαζομένων. Η χορηγία 

πολιτιστικών εκδηλώσεων αποτελεί ένδειξη κοινωνικής ευαισθησίας με άμεσες συνέπειες 

για τους εργαζομένους και έμμεσες θετικές συνέπειες για τα κέρδη οι οποίες απορρέουν 

από την ευρύτερη αναγνώριση της επωνυμίας της επιχείρησης. 

Τα παραπάνω στοιχεία τα αναφέραμε στο πλαίσιο γενικής αναφοράς της 

χρηματοοικονομικής κατάστασης της επιχείρησης. Στη συνέχεια θα αναφερθούμε σε 

μεθόδους χρηματοοικονομικής ανάλυσης. 

 

2.4 Μέθοδοι χρηματοοικονομικής ανάλυσης 

 

Η ανάλυση λογιστικών καταστάσεων περιλαμβάνει την εκτίμηση διαφόρων μεγεθών βάσει 

τεχνικών που αποσκοπούν στην αποτύπωση της γενικότερης οικονομικής κατάστασης 

των επιχειρήσεων. Οι πιο βασικές τεχνικές ανάλυσης των λογιστικών καταστάσεων είναι: 

 Καταστάσεις κοινού μεγέθους 
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Οι καταστάσεις κοινού μεγέθους είναι ένα εργαλείο που αναπτύχθηκε λόγω της 

δυσκολίας σύγκρισης επιχειρήσεων διαφορετικού μεγέθους. Μέσω της μεθόδου αυτής, 

οι χρηματοοικονομικές καταστάσεις μετατρέπονται σε καταστάσεις «κοινού μεγέθους». 

Προκειμένου να γίνει αυτό, πρέπει να μετατραπούν τα στοιχεία και να παρουσιαστούν 

σαν απόλυτοι αριθμοί και σαν ποσοστά επί του συνόλου των πωλήσεων της περιόδου 

ή μόνο σαν ποσοστά τα οποία παριστάνονται με το 100% και έτσι επιτρέπεται η 

σύγκριση. Η συγκεκριμένη μέθοδος, μπορεί να χρησιμοποιηθεί και σαν εργαλείο για 

διαχρονική εξέταση της σύνθεσης των περιουσιακών στοιχείων της επιχείρησης.  

(Παπάς,2008) 

 Καταστάσεις τάσης 

 

Αυτό το είδος ανάλυσης των οικονομικών καταστάσεων απαρτίζει την κατάταξη των 

περιουσιακών στοιχείων μίας χρηματοοικονομικής μονάδας. Χρησιμοποιούνται για την 

εξέταση διαδοχικών μεταβολών (σε διαδοχικές λογιστικές περιόδους) των διαφόρων 

μεγεθών της επιχείρησης, παρέχοντας πληροφορίες για την διαχρονική τους εξέλιξη. 

Ονομάζεται και οριζόντια ανάλυση γιατί εμφανίζεται σε οριζόντια μορφή τα στοιχεία των 

διαδοχικών χρηματοοικονομικών καταστάσεων. Οι μεταβολές είναι εκφρασμένες σε 

ποσοστά έχοντας σαν έτος βάσης συνήθως την πρώτη λογιστική περίοδο και σε κάθε 

επόμενη χρονική περίοδος φαίνεται η μεταβολή του υπό εξέταση στοιχείου. 

(Παπάς,2008) 

 

 Ανάλυση δεικτών 

Η ανάλυση με δείκτες αποτελείται από ένα κομμάτι της οριζόντιας ανάλυσης. Αποτελεί 

την πιο συχνή τεχνική για την ανάλυση των λογιστικών καταστάσεων. Κάθε δείκτης 

έχει συγκεκριμένο τύπο και τα δεδομένα τους είναι μέσα από τις λογιστικές 

καταστάσεις (θα αναλυθούν εκτενέστερα στα επόμενα κεφάλαια). Θα μπορούσαν να 

αναλυθούν δεκάδες δείκτες, όμως για να αποφεύγεται κάτι τέτοιο πρέπει να υπάρχει 

μια λογική συνάφεια μεταξύ των στοιχείων που εξετάζονται και τα δεδομένα τους να 

είναι ανάλογα κάποιου κοινού μεγέθους.  (Παπάς,2008) 
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2.5 Οικονομικές Καταστάσεις 

 

Όπως ήδη αναφέραμε και προηγουμένως, η χρηματοοικονομική ανάλυση 

πραγματοποιείται με την ανάλυση των οικονομικών καταστάσεων της επιχείρησης. Οι 

οικονομικές καταστάσεις συντάσσονται στο τέλος κάθε διαχειριστικής χρήσης όπως ορίζει 

ο νόμος. Υπάρχουν διάφορες οικονομικές καταστάσεις οι οποίες αποτυπώνουν την 

γενικότερη χρηματοοικονομική θέση μιας επιχείρησης, οι κυριότερες από τις οποίες είναι:  

 Ισολογισμός 

Ο ισολογισμός είναι η λογιστική κατάσταση που εμφανίζει την γενικότερη 

χρηματοοικονομική θέση της επιχείρησης σε μια δεδομένη χρονική στιγμή (έτος), και τα 

μέσα που έχει στην κατοχή της για την προώθηση της δραστηριότητας της καθώς και τις 

πηγές χρηματοδότησης για την απόκτηση αυτών των μέσων. Ο ισολογισμός αποτελεί μια 

εικόνα της επιχείρησης και ανάλογα με τον τύπο της εταιρείας δημοσιεύεται προκειμένου 

να παρέχει πληροφορίες σε όσους ενδιαφέρονται για αυτή. Ο ισολογισμός χωρίζεται σε 

ενεργητικό και παθητικό. Στο ενεργητικό εμφανίζονται στοιχεία που θα έχουν κάποιο 

μελλοντικό οικονομικό όφελος προς την επιχείρηση, θα έχουν δηλαδή την δυνατότητα να 

συνεισφέρουν στην επιχείρηση είτε άμεσα είτε έμμεσα στην εισροή ταμειακών ροών. Στο 

παθητικό εμφανίζονται στοιχεία που μας δείχνουν τις υποχρεώσεις της επιχείρησης 

(βραχυπρόθεσμες και μακροπρόθεσμες) καθώς και τη συμμέτοχη των μετόχων στην 

επιχείρηση. (Μπάλλας, Χέβας, 2016) 

 Κατάσταση αποτελεσμάτων χρήσης 

Η κατάσταση αποτελεσμάτων χρήσης αποτυπώνει τα καθαρά αποτελέσματα που 

πραγματοποίησε η επιχείρηση μέσα σε μία λογιστική περίοδο. Εμφανίζει ουσιαστικά το 

λογιστικό αποτέλεσμα της επιχείρησης σε ένα συγκεκριμένο χρονικό διάστημα δηλαδή μας 

δείχνει τα έσοδα και τα έξοδά της. Σύμφωνα με τα Γενικά Λογιστικά Πρότυπα, η παράθεση 

των στοιχείων γίνεται με κάθετη μορφή πολλαπλών βαθμίδων και αφορά δύο συνεχόμενες 

λογιστικές περιόδους. Πρώτα αναγράφονται τα καθαρά έσοδα, στη συνέχεια τα 

λειτουργικά έσοδα και έξοδα και τέλος τα έκτατα έσοδα και έξοδα. (Μπάλλας, Χέβας, 2016) 
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 Πίνακας Διάθεσης Αποτελεσμάτων Χρήσης 

Μια ακόμη οικονομική κατάσταση αποτελεί ο πίνακας διάθεσης αποτελεσμάτων, ο οποίος 

απεικονίζει τον τρόπο διάθεσης των καθαρών αποτελεσμάτων που επιτυγχάνει η 

επιχείρηση στο τέλος της οικονομικής χρήσης από το σύνολο των δραστηριοτήτων της 

οικονομικής μονάδας. Στην οικονομική αυτή κατάσταση εμφανίζονται τα κέρδη προς 

διάθεση καθώς και ο τρόπος της διάθεσης στους στα συμφέρονται μέλη. Στον πίνακα 

αυτόν, βρίσκεται όλη η πληροφόρηση που επιτρέπει την εξαγωγή συμπερασμάτων 

σχετικά με την πολιτική μερισμάτων που χρησιμοποιεί η επιχείρηση. (Μπάλλας, Χέβας, 

2016) 

 Προσάρτημα 

Το προσάρτημα του ισολογισμού και των αποτελεσμάτων χρήσης είναι απαραίτητο 

συμπλήρωμα των οικονομικών καταστάσεων, καθώς περιέχει ένα πολύ μεγάλο πλήθος 

συμπληρωματικών ή επεξηγηματικών πληροφοριών, οι όποιες είναι απαραίτητες σε κάθε 

χρήστη (ή αναλυτή) για την κατανόηση των οικονομικών καταστάσεων. Οι πληροφορίες 

αυτές έχουν σκοπό να διευκολύνουν όλους τους παράγοντες, προς τους οποίους 

απευθύνονται οι οικονομικές καταστάσεις, στο να κατανοούν το περιεχόμενό τους και να 

προσδιορίζουν την αληθινή οικονομική κατάσταση και τα ακριβή αποτελέσματα (κέρδη ή 

ζημίες) των οικονομικών μονάδων. (Μπάλλας, Χέβας, 2016) 

 

 

2.6 Αριθμοδείκτες στην χρηματοοικονομική ανάλυση 

 

Όπως αναφέρθηκε και προηγουμένως, η πιο συνηθισμένη μέθοδος χρηματοοικονομικής 

ανάλυσης των εταιρειών γίνεται με τον υπολογισμό των διάφορων επιμέρους 

χρηματοοικονομικών αριθμοδεικτών. Η σημασία των αριθμοδεικτών γίνεται εύκολα 

αντιληπτή αφού αποτυπώνουν με την χρήση μαθηματικών τύπων  τα διάφορα  

χρηματοοικονομικά  μεγέθη, απλουστεύοντας έτσι την ανάλυση και δίνοντας μια πολύ 
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ξεκάθαρη εικόνα για την κατάσταση των επιχειρήσεων. Ως εργαλείο είναι  ιδιαίτερα 

σημαντικοί αφού οι αναλυτές μπορούν να  προσδιορίσουν την εξέλιξη των επιχειρήσεων 

αλλά και εξακριβώσουν την οικονομική τους ευρωστία. Ένας λόγος για την χρήση των 

αριθμοδεικτών είναι ότι με βάση ότι υπάρχει μια αναλογική σχέση μεταξύ αριθμητή και 

παρονομαστή των αριθμοδεικτών, απομακρύνεται η επίδραση του παράγοντα μέγεθος 

τόσο στη διαχρονική όσο και στην διαγραμματική σύγκριση. Ένα επιπλέον χαρακτηριστικό 

των αριθμοδεικτών είναι η εύκολη προσαρμογή των λογιστικών αριθμών που περιέχονται 

στο κάθε κλάσμα, έτσι ώστε να περιέχουν ποσά τα οποία δεν έχουν αναγνωριστεί. 

(Ηρειώτης, 2009) 

Ο λόγος που οδήγησε στην καθιέρωση της χρησιμοποιήσεως των αριθμοδεικτών 

προέρχεται από την ανάγκη να γίνεται αμέσως αντιληπτή η πραγματική αξία και η 

σπουδαιότητα των απολύτων μεγεθών. Η ευκολία στην κατανόηση τους και το άμεσο 

αποτέλεσμα που αποτυπώνουν σχετικά με τα αντικείμενα μελέτης τους είναι δύο 

παράγοντες που συνέβαλλαν άμεσα στην επικράτηση τους. Για να μπορεί ένας 

αριθμοδείκτης να έχει αξία, θα πρέπει να εκφράζει σχέσεις που παρουσιάζουν οικονομικό 

ενδιαφέρον και μας οδηγούν σε συγκεκριμένα συμπεράσματα. 

Συνεπώς για  τον υπολογισμό των αριθμοδεικτών χρησιμοποιούμε στοιχεία λογιστικά ή 

στατιστικά από τις προηγούμενες λογιστικές καταστάσεις της επιχείρησης, όπως αυτές 

έχουν δημοσιευτεί. Αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό γιατί τα στοιχεία αυτά είναι ακριβή και 

αληθινά. Ουσιαστικά η ανάλυση με την χρήση των αριθμοδεικτών είναι μια ανάλυση των 

γεγονότων που έχουν ήδη συμβεί σε προηγούμενες χρήσεις και εξάγονται τα 

αποτελέσματα τα οποία μέσα από προσεκτική μελέτη θα βοηθήσουν το διοικητικό 

συμβούλιο στη λήψη αποφάσεων που θα καθορίσουν την πορεία της επιχείρησης.  Εκτός 

όμως από την ανάλυση των ήδη υπαρχόντων καταστάσεων, οι διάφοροι οικονομικοί 

αναλυτές που θα ασχοληθούν με την σύνταξη και την μελέτη των αριθμοδεικτών 

επιδιώκουν να υπολογίσουν την μελλοντική συμπεριφορά των διαφόρων οικονομικών 

μονάδων μέσω των αριθμοδεικτών. Η μελέτη αυτή αποσκοπεί στο να μπορέσουν να δουν 

μελλοντικές εξελίξεις των επιχειρήσεων και να μπορέσουν να παρθούν αποφάσεις που 

μπορεί να επηρεάσουν την κερδοφορία τους. 

Μπορούμε λοιπόν να αντιληφθούμε ότι οι αριθμοδείκτες είναι το πλέον χρήσιμο εργαλείο 

και υπολογιστικό μέσο που υποβοηθά στην ανάλυση και εκτίμηση των διαφόρων 
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προτάσεων και εναλλακτικών λύσεων και στην λήψη των ορθών επιχειρηματικών 

αποφάσεων.  

Επιπλέον πρέπει να αναφερθεί ότι ο υπολογισμός και η παρουσίαση των διαφόρων 

αριθμοδεικτών αποτελεί μια μέθοδο αναλύσεως, η οποία, πολλές φορές, παρέχει μόνο 

ενδείξεις. Έτσι, ένας μεμονωμένος αριθμοδείκτης δεν είναι ακριβώς σε θέση να μας δώσει 

πλήρη εικόνα της οικονομικής θέσεως μιας επιχειρήσεως αν δεν συγκριθεί με άλλους 

αντιπροσωπευτικούς ή πρότυπους αριθμοδείκτες, ή ακόμη δεν συγκριθεί με τους 

αντίστοιχους αριθμοδείκτες μιας σειράς προηγούμενων χρήσεων. Αξιοποιώντας τους 

αριθμοδείκτες είμαστε σε θέση να προσδιορίσουμε το επίπεδο παραγωγικότητας και 

αποδοτικότητας  μιας επιχείρησης. Από αυτή την ανάλυση μπορούμε να δούμε αν οι 

αποφάσεις των διοικητικών στελεχών είναι σωστές και ορθολογικές και κατά πόσο 

συμβάλουν στη οικονομική ευημερία της επιχείρησης. (Ηρειώτης, 2009) 

Η χρησιμοποίηση των αριθμοδεικτών παρέχει τη δυνατότητα για την αξιοποίηση του 

κατάλληλου λογιστικού και στατιστικού υλικού των επιχειρήσεων από ενδιαφερόμενους όχι 

μόνο μέσα στην επιχείρηση αλλά και από ανθρώπους εκτός αυτής, όπως είναι οι 

οικονομικοί αναλυτές, χρηματιστές, επενδυτές ή ακόμη και ερευνητές επιχειρηματικών 

προβλημάτων. Τα περισσότερα όμως στοιχεία για την κατάρτιση των αριθμοδεικτών 

προέρχονται από τους δημοσιευμένους ισολογισμούς των επιχειρήσεων και των 

λογαριασμών αποτελεσμάτων χρήσης.  

Μάλιστα, σε διάφορες χώρες, οι επιχειρήσεις υποχρεούνται να δημοσιεύσουν και την 

κατάσταση πηγών και διάθεσης κεφαλαίου της επιχείρησης, προσφέροντας έτσι 

περισσότερα στοιχεία διαθέσιμα στους ενδιαφερόμενους. Οι χρηματοοικονομικοί 

αριθμοδείκτες που υπολογίζονται για μια επιχείρηση είναι πολύ χρήσιμοι και απαραίτητοι, 

καθώς βοηθούν στην ανάλυση, τη διάγνωση και εκτίμηση της  κατάστασης και των 

συνθηκών της επιχειρήσεως. Παράλληλα, αποκτούν όμως μεγαλύτερη ωφέλεια και 

σπουδαιότητα όταν: 

1. Υπολογίζονται διαχρονικά, αφού έτσι αποτυπώνουν τις μεταβολές και την τάση των 

διαφόρων μεγεθών στην επιχείρηση. 

2. Συγκρίνονται με ομοειδείς δείκτες άλλων συναγωνιστικών επιχειρήσεων 

αναδεικνύοντας έτσι την καλύτερη επιχείρηση. 
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3. Αντιπαραβάλλονται με τους  αντίστοιχους μέσους δείκτες του κλάδου,  προκειμένου 

να διαπιστωθούν αποκλίσεις από μέσες τιμές. 

Οι οικονομικοί αναλυτές έχουν στην διάθεσή τους ένα μεγάλο εύρος διαφορετικών 

αριθμοδεικτών, οι οποίοι όταν αξιοποιηθούν σωστά, μπορούν να αποτυπώσουν πλήρως 

την οικονομική κατάσταση που επικρατεί σε μια επιχείρηση και να παρέχουν στοιχεία 

σχετικά με τις δυνάμεις και τις αδυναμίες της. 

Όπως μπορεί να καταλάβει κανείς, δεν χρειάζονται όλες οι επιχειρήσεις ανάλυση των 

ίδιων δεικτών. Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε επιχείρησης αλλά και το αντικείμενο της 

έρευνας ορίζουν ποιοί δείκτες χρειάζεται να χρησιμοποιηθούν κάθε φορά. Επειδή, 

ακριβώς οι αριθμοδείκτες χρησιμοποιούνται με ένα μεγάλο εύρος, συνήθως ταξινομούνται 

σε διάφορες κατηγορίες ανάλογα με το κριτήριο που χρησιμοποιείται κάθε φορά αλλά και 

με βάση την ανάλυση και έρευνα που επιχειρούνται. (Ηρειώτης, 2009) 
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Κεφάλαιο 3ο H Ελληνική Οικονομία σύμφωνα με την έκθεση του 

Διοικητή της Τράπεζας της Ελλάδας 

 

3.1 Εισαγωγή 

 

Η λέξη οικονομία είναι σύνθετη και προέρχεται από την αρχαία ελληνική γλώσσα. Τα 

συνθετικά της είναι  οἶκος + νέμομαι. Σημαίνει διαχείριση της οικίας, δηλαδή του 

νοικοκυριού. Επίσημα είναι το σύνολο των συνειδητών και συστηματικών ενεργειών των 

ανθρώπων, που διαβιούν και αλληλεπιδρούν  σε μια κοινωνία. Περιλαμβάνει διάφορους 

τομείς όπως την παραγωγή, διανομή, ανταλλαγή και την κατανάλωση περιορισμένων σε 

ποσότητα αγαθών και υπηρεσιών, από διαφορετικούς παράγοντες σε μια δεδομένη 

γεωγραφική τοποθεσία. Οι οικονομικοί παράγοντες μπορεί να είναι ιδιώτες, επιχειρήσεις, 

οργανισμοί ή κυβερνήσεις. Οι συναλλαγές συμβαίνουν όταν δυο παράγοντες συμφωνούν 

σε μια αξία ή τιμή ενός (τουλάχιστον) αγαθού ή υπηρεσίας. Η τιμή αυτή συνήθως 

εκφράζεται σε ένα συγκεκριμένο νόμισμα.  

Στα παλιότερα χρόνια , η οικονομική δραστηριότητα θεωρήθηκε ότι περιορίζεται από τους 

φυσικούς πόρους, την εργασία και το κεφάλαιο. Μια δεδομένη οικονομία είναι το 

αποτέλεσμα ενός συνόλου διεργασιών που περιλαμβάνει τον πολιτισμό, τις αξίες, την 

εκπαίδευση, την τεχνολογική εξέλιξη, την ιστορία, την κοινωνική οργάνωση, την πολιτική 

δομή, τα νομικά συστήματα, καθώς και τη γεωγραφία, τους φυσικούς πόρους και την 

οικολογία του περιβάλλοντος, ως κύριους παράγοντες. Η οικονομία, με τη σύγχρονη 

έννοια του όρου, άρχισε να αναδύεται από τις απλές εμπορικές πρακτικές και να 

αναπτύσσεται από τον Άνταμ Σμιθ (AdamSmith) σε σημαντικό αναλυτικό σώμα, που 

χωρίζεται γενικά σε δύο κύριους κλάδους: τη μικροοικονομία, ή τη μελέτη της ατομικής 

συμπεριφοράς και μακροοικονομία, όπως αναδύθηκαν στην περίοδο του μεσοπολέμου. 

Μια οικονομία αποτελείται από το οικονομικό σύστημα μιας χώρας ή άλλης μονάδας της 

ανθρώπινης κοινωνίας. Περιλαμβάνει το εργατικό δυναμικό, το κεφάλαιο, τους φυσικούς 

πόρους, την παραγωγή, το εμπόριο, τη διανομή και την κατανάλωση αγαθών και 
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υπηρεσιών στην περιοχή που η ανθρώπινη κοινωνία δραστηριοποιείται. Αυτοί οι 

παράγοντες δίνουν το πλαίσιο, το περιεχόμενο, και καθορίζουν τους όρους και τις 

παραμέτρους με τις οποίες η οικονομία λειτουργεί. 

Η παγκόσμια οικονομία κατά την περίοδο που εξετάζουμε παρουσίασε σημαντικές 

διακυμάνσεις. Η διεθνής  χρηματοπιστωτική κρίση του 2007 σε τομείς της πραγματικής 

οικονομίας της διεθνούς κοινότητας προκάλεσε την παγκόσμια οικονομική ύφεση του 

2008. Η έλλειψη ρευστότητας λόγω της πιστωτικής κρίσης  έγινε εμφανής στους 

χρηματιστηριακούς δείκτες των ανεπτυγμένων χωρών, ενώ πολλά χρηματιστήρια 

παρέμειναν κλειστά λόγω των μεγάλων απωλειών από τις πωλήσεις των επενδυτών.  

Σημαντικοί κλάδοι της οικονομίας επλήγησαν, όπως ο τραπεζικός, ο ασφαλιστικός, ο 

κτηματομεσιτικός, οι αυτοκινητοβιομηχανίες, το εμπόριο και άλλοι, με άμεσα αποτελέσματα 

στα οικονομικά μεγέθη των οικονομιών, όπως αύξηση της ανεργίας, νέες πληθωριστικές 

πιέσεις, υποτίμηση νομισμάτων κ.α. Την λεγόμενη "Μαύρη Παρασκευή", στις 24 

Οκτωβρίου 2008, σημειώθηκαν απώλειες  3,2 τρις δολαρίων στην Ευρώπη και την Ασία, 

ενώ ξένοι επενδυτές έσπευσαν σε μαζικές ρευστοποιήσεις. Στην Ελλάδα ο Γενικός  

Δείκτης του Χρηματιστηρίου των Αθηνών έπεσε κάτω από τις 1.800 μονάδες, στα 

χαμηλότερα επίπεδα από το 1989, παρά τα πραγματικά κέρδη που εμφάνιζαν οι ελληνικές 

τράπεζες και επιχειρήσεις. Στην Ελλάδα σημειώθηκαν απώλειες 24 δισ. ευρώ στο δεύτερο 

εξάμηνο του 2008, μέσα σε 24 μέρες. 

Η κρίση έγινε σύντομα εμφανής σε μεγέθη της πραγματικής ελληνικής οικονομίας. Τα 

έσοδα του κράτους ανήλθαν στα 39,2 δισ. ευρώ, έναντι στόχου 41,6 δις. ευρώ, ενώ στην 

Ελλάδα σημειώθηκαν οι μεγαλύτερες απώλειες βιομηχανικών παραγγελιών στην 

Ευρωζώνη, ύψους 10% οι αναλυτές  προέβλεψαν μείωση της κατανάλωσης, των 

εξαγωγών και της παραγωγικής δραστηριότητας, ενώ οι κατασκευές παρέμειναν 

παγωμένες. Απαισιόδοξες ήταν οι προβλέψεις του οικονομικού Τύπου και για τα ποσοστά 

της ανεργίας στον κόσμο. 
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3.2 Αγορά του αυτοκινήτου 

 

Η αγορά αυτοκίνητου ιδιαίτερα τα τελευταία χρόνια, είναι ένα μεγάλο κομμάτι της 

Ελληνικής οικονομίας. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι το ίδιο το αυτοκίνητο ως αγαθό 

αποτελεί ένα αναπόσπαστο κομμάτι της καθημερινότητας μας, συνεπώς αποσπά ένα 

πολύ σημαντικό μέρος του εισοδήματος των αγοραστών τόσο για την αγορά όσο και για τη 

συντήρησή του. Το γεγονός ότι γύρω από το αυτοκίνητο ως τελικό προϊόν έχει αναπτυχθεί 

μια πολύ μεγάλη αγορά από διάφορους υπο-κλάδους που παρέχουν διάφορα προϊόντα 

και υπηρεσίες που σχετίζονται άμεσα και έμμεσα με τα αυτοκίνητο συμβάλει και αυτό στην 

μεγάλη συμμετοχή του αυτοκινήτου στην Ελληνική οικονομία. Έτσι ο κλάδος εμπορίας του 

αυτοκίνητου έχει αποτελέσει συχνά αντικείμενο μελέτης ερευνητών, ακαδημαϊκών, 

αναλυτών αλλά και διαφορών οργανισμών. Για την όσο το δυνατόν καλύτερη κατανόηση 

της σημασίας του κλάδου αυτού για την Ελληνική οικονομία θα πρέπει να μελετηθεί η 

έκθεση του διοικητή της Τράπεζας της Ελλάδας, η οποία παρέχει σημαντικά στοιχεία για 

την εξέλιξη του κλάδου αφού αποτυπώνει σημαντικές οικονομικές πληροφορίες. 

Όπως είναι λογικό θα πρέπει να διερευνηθεί το ευρύτερο μακροοικονομικό περιβάλλον 

μέσα στο οποίο δραστηριοποιούνται οι εταιρείες του κλάδου. Η ελληνική οικονομία 

διέρχεται από μια έντονη περίοδο με πολλές διακυμάνσεις κατά τα τελευταία χρόνια. 

Βέβαια ιστορικό γεγονός για την χώρα μας αποτέλεσε η ένταξη στην ευρωζώνη και η 

υιοθέτηση του ευρωπαϊκού κοινού νομίσματος. Όμως στη διάρκεια των ετών που 

ακολουθούσαν η ελληνική οικονομία πέρασε μέσα από πρωτοφανείς συνθήκες οι οποίες 

επηρέασαν όλους τους επιχειρηματικούς κλάδους, το επίπεδο παραγόμενου προϊόντος, το 

ύψος της απασχόλησης αλλά και το εισόδημα των νοικοκυριών. 

Η Ελλάδα επίσης καθώς ιστορικά αποτελούσε μια ασθενή οικονομία, με πολλά 

προβλήματα και παθογένειες και παρά το νέο ευρωπαϊκό προσανατολισμό, δεν στάθηκε 

ικανή να τηρήσει τους όρους και να εφαρμόσει διαρθρωτικές αλλαγές με βάση ένα 

οργανωμένο πρόγραμμα. Αντίθετα, υιοθετήθηκαν δημοσιονομικές πολιτικές κατά το 

δοκούν για την εξυπηρέτηση βραχύβιων μικροπολιτικών συμφερόντων. Έτσι η Ελλάδα 

παρόλο που από το 2001 ήταν ήδη μέρος της ευρωζώνης δεν κατόρθωσε να τηρήσει τους 

κανόνες του Συμφώνου Σταθερότητας και Ανάπτυξης της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
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Ήδη από το 2007, άρχισε να διαφαίνεται η χρηματοπιστωτική κρίση που θα επηρέαζε 

σχεδόν το σύνολο του παγκόσμιου χρηματοπιστωτικού συστήματος. Παράλληλα, η 

άνοδος των τιμών του πετρελαίου αλλά και των τροφίμων δημιούργησαν έντονες 

πληθωριστικές πιέσεις σε πολλές χώρες όπως και στην Ελλάδα. Ακόμη, ο ρυθμός ανόδου 

ΑΕΠ επιβραδύνθηκε αισθητά σηματοδοτώντας κάποια μικρά σημάδια κάμψης της 

ελληνικής οικονομίας. Επιπλέον, το έλλειμμα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών το 

οποίο έχει διαμορφωθεί σε πολύ υψηλά επίπεδα τα τελευταία έτη, διευρύνθηκε περαιτέρω 

φτάνοντας σχεδόν το 14,1% του ΑΕΠ
1
. 

Το 2008 ήταν μια κρίσιμη χρονιά για την παγκόσμια οικονομία καθώς βρέθηκε αντιμέτωπη 

με τη μεγαλύτερη χρηματοπιστωτική κρίση από την λήξη του Δεύτερου Παγκόσμιου 

Πολέμου. Οι συνέπειες της κρίσης των ΗΠΑ, επηρέασαν βαθμιαία και την Ευρωπαϊκή 

ήπειρο με ιδιαίτερη σφοδρότητα. Στην Ευρώπη αν και ο δανεισμός διατηρούσε πιο 

χαμηλούς ρυθμούς, υπήρξαν και οι εξαιρέσεις που οι συνέπειες δεν ήταν τόσο ήπιες 

(Ελλάδα, Πορτογαλία, Ιρλανδία, Ισπανία, Κύπρος). Όπως πολύ γρήγορα φάνηκε, η χώρα 

μας δέχτηκε το μεγαλύτερο πλήγμα από την κρίση, που συνοδεύτηκε με πολλές δυσχερείς 

και επώδυνες συνέπειες. Η αντίστροφη μέτρηση είχε ήδη ξεκινήσει από  το ξέσπασμα της 

κρίσης. 

Η αδυναμία της Ελληνικής οικονομίας να σταθεί στην παγκόσμια χρηματοπιστωτική κρίση 

οφείλεται κυρίως σε δομικά λάθη που είχαν λάβει χώρα ήδη από περασμένες δεκαετίες. Σε 

αυτό  συνετέλεσαν διάφοροι παθογόνοι παράγοντες όπως2:  

 Καθιέρωση της πρακτικής των υψηλών δημοσιονομικών ελλειμμάτων, σπατάλη 

του δημοσίου χρήματος και τελική απόκρυψη των πραγματικών στοιχείων. 

 Έλλειψη μέτρων αποκατάστασης της ανταγωνιστικότητας της οικονομίας. 

 Ελλιπής εκσυγχρονισμός  της δημόσιας διοίκησης και αυξημένο κόστος 

δημιουργίας υποδομών. 

                                                 

1
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2008, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2009 
2
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2008, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2009 
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 Αδυναμία από την πλευρά της Ευρωπαϊκής ένωσης για αυστηρή εφαρμογή 

κοινοτικών οδηγιών και κριτηρίων εισόδου νέων χωρών αλλά και αντίληψης των 

ιδιαιτεροτήτων των επιμέρους οικονομιών. 

 Γενική εξέλιξη οικονομιών των αναπτυσσόμενων χωρών με απώλεια της 

παραγωγικής τους δυναμικής και αντίστοιχη αύξηση του ειδικού βάρους των 

αναπτυσσόμενων χωρών ως προς τις παραγωγικές τους δυναμικές. 

Από το 2009 και μετά οι εξελίξεις  στην ελληνική οικονομία ήταν  ραγδαίες με τελικό 

αποκορύφωμα την διόγκωση του δημοσίου χρέους. Έτσι μέσα στο ίδιο έτος  ο οίκος 

αξιολόγησης Standard & Poor's υποβάθμισε τη μακροπρόθεσμη πιστοληπτική ικανότητα 

της Ελλάδας από Α σε Α- αυξάνοντας το κόστος δανεισμού της χώρας. Με τον τρόπο αυτό 

η χρηματοπιστωτική κρίση μετατράπηκε στην Ελλάδα αναγκαστικά σε κρίση δημοσίου 

χρέους. Η νεοεκλεγείσα κυβέρνηση αποκάλυψε το πραγματικό ύψος του δημόσιου χρέους 

και του ελλείμματος που είχε δηλωθεί με εσφαλμένα στοιχεία από την προηγούμενη 

κυβέρνηση, συγκλονίζοντας εγχώριες και διεθνείς αγορές. Το πραγματικό ετήσιο 

δημοσιονομικό έλλειμμα της τάξης ανήλθε 15% για το  έτος  2009  πράγμα που σήμαινε το 

δημόσιο χρέος σε 125% ως ποσοστό του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος3. Ως αίτιο 

αναγνωρίζεται όχι μόνο η διεθνής οικονομική κρίση, αλλά και η στασιμότητα του ΑΕΠ αφού 

η ύφεση ξεκίνησε να διαγράφεται από το 2008.  Τα παραπάνω σηματοδοτούσαν πλέον 

την αναπόφευκτη εφαρμογή αυστηρής περιοριστικής δημοσιονομικής πολιτικής με πολύ 

άσχημες συνέπειες για την πραγματική οικονομία και την καθημερινή ζωή των Ελλήνων. 

Η οικονομική κρίση του 2009, από τις δυτικές οικονομίες επηρέασε σημαντικά την 

χρηματοπιστωτική και οικονομική ευημερία της Ελλάδας όπως και άλλων χωρών, 

οργανισμών αλλά και ιδιωτών σε ολόκληρο τον κόσμο. Το φαινόμενο που διαγράφονταν 

πλέον ξεκάθαρα,  έδειχνε ότι δεν αφορά μόνο την Ελλάδα αλλά και όλο τον Ευρωπαϊκό 

Νότο. Σύντομα χώρες που χρησιμοποιούνταν για να απολαύσουν τα οφέλη της 

οικονομικής άνθησης πέρασαν στην φάση της οικονομικής κρίσης που είχε ως 

αποτέλεσμα μια καθοδική πορεία των κεφαλαιαγορών που οδήγησε πολλούς να έχουν 

                                                 

3
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2009, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2010 

https://el.wikipedia.org/w/index.php?title=Standard_%26_Poor%27s&action=edit&redlink=1
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αμφιβολίες για τη σύντομη διάρκεια της κρίσης αλλά και για την οικονομική σταθερότητα 

ολόκληρου του δυτικού οικονομικού συστήματος. Από τα τέλη του 2009, οι συντηρητικοί 

επενδυτές είχαν εκφράσει ήδη τους φόβους τους ότι η κρίση χρέους στην Ελλάδα θα 

μπορούσε να θέσει το μέλλον της Ευρωζώνης σε κίνδυνο. 

Τα αποτελέσματα της οικονομικής κρίσης είχαν άμεση επίπτωση σε διάφορους τομείς της 

ελληνικής οικονομίας. Το Διεθνές Νομισματικό Ταμείο στην ίδια έκθεση και συγκεκριμένα, 

στην ενότητα «Τρέχουσες Εξελίξεις» αναφέρει ότι το μεγάλο δημόσιο χρέος, το σημαντικό 

έλλειμμα στο ισοζύγιο τρεχουσών συναλλαγών για την Ελλάδα και οι μεγάλες 

χρηματοδοτικές ανάγκες του δημόσιου τομέα είχαν ως αποτέλεσμα τον περιορισμό της 

διαθέσιμης ρευστότητας στην ιδιωτική οικονομία  με επακόλουθο το υψηλό κόστος 

άντλησης  κεφαλαίων τόσο για τις  δημόσιες όσο και για τις ιδιωτικές ελληνικές τράπεζες. 

Από τον Απρίλιο του 2010, οι παγκόσμιες αγορές έδειχναν την ανησυχία τους για το 

μέγεθος του δημοσίου χρέους της ελληνικής οικονομίας, και επεσήμαιναν πως μια 

ελληνική χρεοκοπία θα μπορούσε  τελικά να επηρεάσει ολόκληρο το οικοδόμημα της 

Ευρωζώνης4. Καθώς το φαινόμενο γινόταν ολοένα και πιο έντονο, διατυπωθήκαν 

αβεβαιότητές  για την ευρωπαϊκή συνοχή και ερωτήματα  για τον αντίκτυπο που θα 

μπορούσε να έχει η ελληνική κρίση χρέους στην Ευρωζώνη. 

 Η Ευρωπαϊκή Ένωση κάλεσε την ελληνική κυβέρνηση να εφαρμόσει μέτρα για τη μείωση 

του χρέους και των δαπανών. Παρόλο που η Ελλάδα συμμορφώθηκε με τη λήψη μέτρων 

για την αντιμετώπιση της κρίσης χρέους, διαπιστώθηκε η επιτακτική ανάγκη παροχής  

πακέτου πολλών δισεκατομμυρίων ευρώ για την οικονομική διάσωση της χώρας, τα οποία 

θα χρηματοδοτούνταν από την ΕΕ, το ΔΝΤ και τις τράπεζες των πλουσιότερων κρατών 

της Ευρωζώνης. Η χορήγηση αυτού του πακέτου συνοδεύονταν  και από τη  λήψη 

επιπλέον μέτρων δημοσιονομικής πολιτικής. Ωστόσο, παρά τις προσπάθειες διάσωσης, οι 

αγορές διατήρησαν  τις ανησυχίες τους  για την  περίπτωση μιας άτακτης ελληνικής 

χρεοκοπίας και το φόβο τους για την πρόκληση του φαινομένου του ντόμινο που θα 

μπορούσε να προκαλέσει οικονομική καταστροφή και σε άλλες χώρες της Ευρωζώνης. Οι 

                                                 

4
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2009, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2010 
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μεγάλες κυβερνήσεις της Ευρωζώνης είχαν επίσης επικριθεί για την έλλειψη πολιτικής 

ηγεσίας, καθώς διαφάνηκαν έντονα σημάδια διαίρεσης στο εσωτερικό της Ευρωπαϊκής 

Κεντρικής Τράπεζας. 

Η αντιμετώπιση  της οικονομικής κρίσης  ανάγκασε την ελληνική κυβέρνηση  να προβεί σε 

σημαντικές αλλαγές αφού είχε συνειδητοποιηθεί το πραγματικό μέγεθος της επερχόμενης 

καταστροφής. Έτσι υιοθετήθηκαν περισσότερο τεχνοκρατικές ηγεσίες ώστε να 

εφαρμοστούν εκείνες οι πολιτικές που χρειάζονταν προκειμένου να εκμηδενιστούν τα 

προβλήματα που κάθε φορά προέκυπταν. Η Ευρωπαϊκή Ένωση και το Διεθνές 

Νομισματικό Ταμείο θεωρούσαν ότι για την αποσόβηση του κινδύνου, η ελληνική 

κυβέρνηση θα έπρεπε να θεσμοθετήσει και να λάβει αυστηρά μέτρα λιτότητας ως 

μοναδική διέξοδο  για τη μείωση του ελλείμματος και έτσι να αποφύγει την πτώχευση. 

Αυτό συνέβη και στις δύο προσπάθειες οικονομικής διάσωσης που πραγματοποιήθηκαν 

το 2010 και το 2012. 

 Το 2010, υπό το φόβο της πιθανής χρεοκοπίας της Ελλάδας, οι χώρες της ευρωζώνης 

αποφάσισαν να εγκρίνουν ένα πακέτο διάσωσης διάρκειας τριών ετών της τάξεως των 110 

δις ευρώ για τη στήριξη της ελληνικής οικονομίας. Η Ευρωπαϊκή Ένωση διέθεσε 80 δις 

ευρώ ως μέρος αυτής της χρηματοδότησης. Το υπόλοιπο ποσό προήλθε από το Διεθνές 

Νομισματικό Ταμείο (European Commission 2010)5. Ως συνέπεια αυτού του πακέτου 

διάσωσης η ελληνική κυβέρνηση ανακοίνωσε μια σειρά αυστηρών μέτρων λιτότητας. Αυτά 

τα μέτρα εκτός των άλλων περιελάμβαναν αυξήσεις φόρων καθώς και βαθύτερες 

περικοπές τόσο στις συντάξεις όσο και στις αποδοχές των δημοσίων υπαλλήλων. Το 

σχέδιο λιτότητας είχε ως στόχο να εξοικονομήσει στον προϋπολογισμό της χώρας 

χρήματα ύψους 30 δισεκατομμυρίων ευρώ κατά τη διάρκεια των τριών ετών έχοντας ως  

απώτερο στόχο τη μείωση του δημοσίου ελλείμματος στην Ελλάδα σε λιγότερο από 3% 

του ΑΕΠ έως το 2014. 

Ωστόσο, μετά από ένα χρόνο συμμόρφωσης με τα μέτρα λιτότητας η κατάσταση στην 

Ελληνική Οικονομία αντί να βελτιώνεται, είχε επιδεινωθεί. Οι Έλληνες πολίτες πραγματικά 

                                                 

5
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2009, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2010 
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είχαν χάσει κυριολεκτικά ότι είχαν επωφεληθεί από την είσοδο της Ελλάδας στην 

ευρωζώνη. Αν και η πλειοψηφία του πληθυσμού υποστήριξε σθεναρά το ευρώ, η 

οικονομική  κατάσταση των περισσότερων, χειροτέρεψε καθώς το ενιαίο νόμισμα που 

χρησιμοποιούσαν δεν ήταν προετοιμασμένο για μια τέτοια κρίση. 

Το οικονομικό κλίμα στην Ελλάδα  από το 2010 και έπειτα πήγαινε από το κακό στο 

χειρότερο. Η πολιτική λιτότητας ουσιαστικά  ενίσχυσε περαιτέρω  την ύφεση στην  Ελλάδα 

. Η πρώτη δέσμη μέτρων λιτότητας, δεν κατάφερε να μειώσει με επιτυχία την ύφεση της 

ελληνικής οικονομίας και δεν έφερε κάποιο θετικό αποτέλεσμα. Το 2012 ένα δεύτερο 

πακέτο διάσωσης ύψους 130 δισεκατομμυρίων ευρώ συμφωνήθηκε, προκειμένου να 

ανταποκριθεί η Ελλάδα στις οικονομικές υποχρεώσεις που είχε αναλάβει. Η συμφωνία 

αυτή συνοδεύτηκε με ένα επιπλέον πακέτο μέτρων λιτότητας, το οποίο όμως όπως  

φάνηκε στη συνέχεια στέρησε από την Ελλάδα την δυνατότητα  ανάπτυξης, καθιστώντας 

τελικά επιτακτική την ανάγκη για την παροχή ενός τρίτου πακέτου διάσωσης. 

Το2012 υπήρξε έτος καμπής για την αντιμετώπιση της κρίσης, αφού ενισχύθηκαν οι 

πολιτικές πρωτοβουλίες για τη βελτίωση της οικονομίας και τόνωσης για το μέλλον της 

Οικονομικής και Νομισματικής Ένωσης. Μάλιστα οι ανησυχίες για το ενδεχόμενο διάλυσης 

της ζώνης του ευρώ, είχαν ενταθεί και κορυφωθεί στο πρώτο εξάμηνο του έτους. Τελικά 

αυτές οι απόψεις  σταδιακά υποχώρησαν. Η εμπιστοσύνη των αγορών στη ζώνη του ευρώ 

ενισχύθηκε περαιτέρω κατά τη διάρκεια του 2012, εξαιτίας γεγονότων όπως η προσήλωση 

της νέας ελληνικής κυβέρνησης στην υλοποίηση των στόχων του οικονομικού 

προγράμματος, και η νέα συμφωνία του Eurogroup για τη διασφάλιση της βιωσιμότητας 

του ελληνικού χρέους6.  

Η περίοδος 2010-2013 χαρακτηρίζεται από σωρευτική υποχώρηση του ΑΕΠ κατά 20,4% 

για την ελληνική οικονομία αλλά και του διαθέσιμου εισοδήματος των νοικοκυριών σχεδόν 

κατά  από 30%. Η συρρίκνωση αυτή, ανάλογη της οποίας σε μέγεθος δεν έχει καταγραφεί 

μεταπολεμικά σε άλλη οικονομία του ΟΟΣΑ, έλαβε χώρα ταυτόχρονα µε την προσπάθεια 

για εξάλειψη των εκτεταμένων ανισορροπιών στο δημοσιονομικό αποτέλεσμα της γενικής 

                                                 

6
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2012, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2013 
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κυβέρνησης και στο ισοζύγιο εξωτερικών συναλλαγών, οι οποίες υπήρξαν και οι αφορμές 

για την εκδήλωση της κρίσης7. 

Κατά τα έτη 2015 και 2016 η ελληνική οικονομία  επιδεικνύει αξιοσημείωτες αντοχές. 

Συγκεκριμένα το  2015, το ΑΕΠ μειώθηκε μόλις κατά 0,2% παρά τις ιδιαίτερα δυσμενείς 

συνθήκες που επικρατούν, ενώ κατά το 2016, το ΑΕΠ σε σταθερές τιμές έτους 2010 

αυξήθηκε κατά 0,3%, οι αποπληθωριστικές πιέσεις συγκρατήθηκαν,  και η απασχόληση 

ενισχύθηκε έστω και οριακά8. Όλα αυτά καταδεικνύουν  την αλλαγή στο οικονομικό κλίμα 

και την μεταστροφή προς μια θετική πορεία. Εξάλλου, παρά τα λάθη και τις 

οπισθοδρομήσεις, παρά το σημαντικό οικονομικό και κοινωνικό κόστος της κρίσης, τα 

προγράμματα οικονομικής προσαρμογής που εφαρμόστηκαν τα τελευταία χρόνια 

επέτυχαν να θεραπεύσουν συσσωρευμένες παθογένειες. 

Τα θετικά σημάδια στα μεγέθη της ελληνικής οικονομίας  αποτυπώνονται στα παρακάτω: 

1. Εξάλειψη πρωτογενούς δημοσιονομικού ελλείμματος 

2. Εξάλειψη ελλείμματος του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών 

3. Αύξηση, των εξαγωγών ως ποσοστού του ΑΕΠ, 

4. Ανακεφαλαιοποίηση και εξυγίανση του τραπεζικού συστήματος, 

5. Μεταρρυθμίσεις στις αγορές εργασίας 

6. Βελτίωση ανταγωνιστικότητας στις διεθνείς αγορές 

Αποτέλεσμα όλων αυτών των αλλαγών είναι η διαφαινόμενη αναδιάρθρωση της 

οικονομίας στην κατεύθυνση ενός νέου αναπτυξιακού προτύπου. Βέβαια για την πλήρη 

επιστροφή της ελληνικής οικονομίας στην κανονικότητά υπολείπεται πολύς δρόμος ακόμα. 

Σε αυτό το σημείο αξίζει να σημειωθεί ότι η πρόσφατη  περιπέτεια της ελληνικής 

οικονομίας καταδεικνύει  πως αν  η οικονομία μας δεν στηριχθεί σε ισχυρό πρωτογενή και 

δευτερογενή τομέα παραγωγής με ισχυρό εξαγωγικό προσανατολισμό, δεν θα αποκτήσει  

στέρεες  βάσεις για το μέλλον. 

                                                 

7
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2013, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Απρίλιος 2014 
8
Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2016, Ίδρυμα Εκτύπωσης Τραπεζογραμματίων & Αξιών 

της Τράπεζας της Ελλάδος, Φεβρουάριος 2017 
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Παρόλα αυτά, τα προγράμματα που εφαρμόστηκαν, έθεσαν τις προϋποθέσεις για μια 

θετική πορεία για τα αμέσως επόμενα έτη,  καθώς άρχισαν να διαφαίνονται τα πρώτα 

σημάδια ότι η ελληνική οικονομία έχει περάσει σε θετικό ρυθμό ανόδου και σε μια νέα και 

πιο υγιή αναπτυξιακή φάση. Ως παράγοντες  που σηματοδοτούν την θετική πορεία 

καταγράφονται: 

α) η αύξηση της ιδιωτικής κατανάλωσης 

β) η πραγματοποίηση των επιχειρηματικών επενδύσεων  

γ) η άνοδος των ξένων άμεσων επενδύσεων μέσω τόσο των χρηματικών εισροών 

δ) η αύξηση των εξαγωγών αγαθών 

Κατά το έτος 2017 σχεδόν μετά από μια δεκαετία παρατεταμένης ύφεσης που προκάλεσε 

η οικονομική κρίση, η ελληνική οικονομία έχει παρουσιάσει σημάδια ανάκαμψης. 

Υπολογίζοντας ότι η Ελλάδα έχει σχεδόν εκπληρώσει τις υποχρεώσεις της προς τους 

ευρωπαϊκούς θεσμούς, η ελληνική οικονομία αποκτά μια θετική δυναμική. Το γεγονός ότι 

το τρίτο πρόγραμμα ολοκληρώνεται επιτυχώς, σημαίνει ότι η Ελλάδα επανέρχεται στην 

κανονικότητα και μπορεί, υπό προϋποθέσεις, να αποδειχθεί αφετηρία ταχείας και 

διατηρήσιμης ανάπτυξης. Αυτό αποτυπώνεται τόσο στο γενικό επίπεδο απασχόλησης όσο 

και στο εισόδημα των νοικοκυριών. 

 

 

3.3 Δημοσιονομική πολιτική 

 

Η υπό αναφορά δημοσιονομική πολιτική στην Ελλάδα επηρεάζει το οικονομικό κλίμα και 

περιβάλλον της αγοράς αυτοκινήτου. 

Η δημοσιονομική πολιτική ασκείται κυρίως με την αυξομείωση των κρατικών δαπανών (G) 

και την αυξομείωση των φόρων (Τ). Οι κρατικές δαπάνες έχουν ποικίλες μορφές, και 
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συνεπώς η σημασία τους διαφέρει. Το κοινό γνώρισμα είναι ότι αποτελούν μέρος της 

συνολικής ζήτησης που προσδιορίζει το μέγεθος του ακαθαρίστου εθνικού προϊόντος και 

του εισοδήματος των ατόμων. Οι κρατικές δαπάνες περιλαμβάνουν την κατασκευή 

δρόμων, λιμένων, κτιρίων, δαπάνες για την εκπαίδευση, για την άμυνα της χώρας, κ.λπ. Η 

ποικιλία των φόρων είναι επίσης σημαντική. Υπάρχει φόρος εισοδήματος, φόρος κερδών, 

φόρος κατανάλωσης (π.χ. επί της βενζίνης, τσιγάρων, κ.λπ.), φόρος προστιθέμενης αξίας, 

κ.λπ. Οι φόροι αυτοί μπορεί να έχουν διαφορετικά αποτελέσματα πάνω στη συμπεριφορά 

των ατόμων και των εσόδων του κράτους. Έχουν, όμως, ένα κοινό χαρακτηριστικό, δηλ. 

μειώνουν το διαθέσιμο εισόδημα των ατόμων και, επομένως, την κατανάλωση και την 

αποταμίευσή τους. Η δημοσιονομική πολιτική έχει ένα βασικό πλεονέκτημα έναντι άλλων 

πολιτικών, διότι  επιδρά επί της συνολικής δαπάνης. Ταυτοχρόνως, η δημοσιονομική 

πολιτική έχει ένα βασικό μειονέκτημα, ότι δηλ. η άσκησή της απαιτεί χρόνο, και για τη λήψη 

των αποφάσεων και για την εκτέλεση. Παραδείγματος χάριν, η χρηματοδότηση για την 

κατασκευή ενός λιμένος ενσωματώνεται στον κρατικό προϋπολογισμό, του οποίου η 

κατάρτιση, ψήφιση στη Βουλή, και εκτέλεση απαιτεί χρόνο. Επίσης, η κατασκευή του 

έργου μπορεί να απαιτεί μεγάλη χρονική περίοδο. Το μειονέκτημα αυτό έχει μια συνέπεια 

που μπορεί να είναι σημαντική, ότι δηλαδή η οικονομική κατάσταση μπορεί να είναι 

διαφορετική όταν το έργο εκτελείται, από ότι όταν το έργο προγραμματιζόταν, και ίσως τα 

αποτελέσματά του να μην είναι πλέον επιθυμητά. 

 

 

 

3.4 Η νομισματική πολιτική 

 

Η νομισματική πολιτική ασκείται με τη μεταβολή της ποσότητας του χρήματος και,  επιδρά 

επί του ύψους του επιτοκίου. Τα εργαλεία της Κεντρικής Τράπεζας για την άσκηση της 

νομισματικής πολιτικής είναι κυρίως τρία: 
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 η πολιτική της ανοικτής αγοράς,  

 το προεξοφλητικό επιτόκιο 

 το ποσοστό των υποχρεωτικών καταθέσεων.  

 

 

 

 

3.4.1 Η πολιτική της ανοικτής αγοράς 

 

Πολιτική της ανοικτής αγοράς είναι η αγορά ή πώληση τίτλων, εκ μέρους της Κεντρικής 

Τράπεζας, προς τα άτομα ή το τραπεζικό σύστημα. Η αγοραπωλησία τίτλων εκ μέρους της 

Κεντρικής Τράπεζας έχει άμεση συνέπεια επί της ποσότητας του χρήματος που βρίσκεται 

στη διάθεση της οικονομίας (ατόμων, επιχειρήσεων, και εμπορικών τραπεζών) και κατ 

επέκταση επί του επιτοκίου του κράτους. Έχουν, όμως, ένα κοινό χαρακτηριστικό, δηλ. 

μειώνουν το διαθέσιμο εισόδημα των ατόμων και, επομένως, την κατανάλωση και την 

αποταμίευσή τους. Είναι φανερό από τα παραπάνω ότι οι κρατικές δαπάνες και οι φόροι 

έχουν αντίθετα αποτελέσματα επί της συνολικής δαπάνης (ζήτησης). Η αύξηση των 

κρατικών δαπανών αυξάνει τη συνολική δαπάνη, ενώ η αύξηση των φόρων την μειώνει. 

 

 

 

3.4.2 Το προεξοφλητικό επιτόκιο 

 

Το προεξοφλητικό επιτόκιο είναι το επιτόκιο με το οποίο η Κεντρική Τράπεζα δανείζει τις 

εμπορικές τράπεζες, και με το οποίο προεξοφλεί (εξ ου και ο όρος) απαιτήσεις (π.χ. 

γραμμάτια) που οι εμπορικές τράπεζες έχουν επί των πελατών τους. Όταν το 
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προεξοφλητικό επιτόκιο αυξάνεται, η λήψη δανείων από την Κεντρική Τράπεζα μειώνεται, 

αντιθέτως, όταν το προεξοφλητικό επιτόκιο μειώνεται, οι τράπεζες, αυξάνουν τα δάνειά 

τους προς τους πελάτες τους. Άρα, η μείωση του προεξοφλητικού επιτοκίου αυξάνει την 

ποσότητα του χρήματος, ενώ η αύξησή του την μειώνει 

 

 

 

3.4.3 Το ποσοστό των υποχρεωτικών καταθέσεων  

 

 

Οι εμπορικές τράπεζες είναι υποχρεωμένες να διατηρούν ένα μέρος των καταθέσεων των 

πελατών τους σε αυτές, σε ρευστά διαθέσιμα. Η αναλογία ρευστών διαθεσίμων προς 

καταθέσεις προσδιορίζεται από τη Νομισματική Αρχή, δηλ. την Κεντρική Τράπεζα. Είναι 

φανερό ότι μια αλλαγή αυτής της αναλογίας έχει άμεσες επιδράσεις στην ποσότητα του 

χρήματος.  Αύξηση του ποσοστού σημαίνει και  μείωση της ποσότητας του χρήματος που 

βρίσκεται στη διάθεση του κοινού.  

Αντιθέτως, η μείωση του ποσοστού των υποχρεωτικών καταθέσεων αυξάνει την ποσότητα 

του χρήματος, διότι αυξάνει τη ρευστότητα της εμπορικής τράπεζας και των δυνατοτήτων 

να αυξήσει τα δάνεια που παρέχει. Η πολιτική της ανοικτής αγοράς, το προεξοφλητικό 

επιτόκιο, και το ποσοστό των υποχρεωτικών καταθέσεων είναι τα τρία βασικά εργαλεία τα 

οποία η Νομισματική Αρχή, δηλ. η Κεντρική Τράπεζα, έχει στη διάθεσή της για την άσκηση 

της πολιτικής της.  

Ο σκοπός της Κεντρικής Τράπεζας δεν είναι, βέβαια, ο προσδιορισμός μιας συγκεκριμένης 

ποσότητας χρήματος, αλλά ο προσδιορισμός μιας ποσότητας χρήματος και ενός επιτοκίου 

που να εξασφαλίζει νομισματική σταθερότητα, δηλ. σταθερότητα τιμών, και να διευκολύνει 

την επίτευξη πλήρους απασχόλησης. Η νομισματική πολιτική έχει ένα βασικό πλεονέκτημα 
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έναντι άλλων πολιτικών, ότι δηλ. η λήψη αποφάσεων και η εκτέλεσή τους μπορεί να είναι 

ταχύτατη. Ταυτοχρόνως, η νομισματική πολιτική έχει ένα μειονέκτημα: δεν είναι βέβαιο ότι 

οι αποφάσεις της θα έχουν άμεσα αποτελέσματα. (Λιανός &Ψειρίδου  2015) 
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Κεφάλαιο 4οΑνάλυση κλάδου αυτοκινητοβιομηχανίας 

 

4.1 Περιγραφή του Κλάδου 

 

Ο κλάδος της εμπορίας των αυτοκίνητων έχει αναδειχθεί ως ένας από τους δυναμικούς 

κλάδους της Ελληνικής Οικονομίας. Το αυτοκίνητο αποτελεί ιδίως κατά τις τελευταίες 

δεκαετίες ένα σημαντικό στοιχείο για την σύγχρονη καθημερινή ζωή του Έλληνα 

καταναλωτή. Συνεπώς η απόκτηση του είναι ένα  ιδιαίτερα σημαντικό γεγονός για την 

ελληνική οικογένεια. Φυσικά το αυτοκίνητο ως τελικό προϊόν περιλαμβάνει και μια σειρά 

από  παρεπόμενες  σχετιζόμενες υπηρεσίες και λοιπά συμπληρωματικά προϊόντα που 

συνοδεύουν την χρήση του. 

Ο κλάδος της αντιπροσώπευσης αυτοκινήτων (επιβατικών και επαγγελματικών) γνώρισε 

σημαντική ανάπτυξη στη χώρα μας κατά την περίοδο 2000- 2007. Ωστόσο, η αρνητική 

οικονομική συγκυρία των τελευταίων ετών έχει επηρεάσει δυσμενώς μαζί με τους άλλους 

και τον κλάδο του αυτοκινήτου. Από το 2008 και μετά, οι πωλήσεις καινούργιων οχημάτων 

παρουσιάζουν πτωτική πορεία και μάλιστα με γεωμετρικά αυξανόμενο ρυθμό. Ο κλάδος 

αριθμεί σήμερα 46 εταιρείες, αρκετές από τις οποίες αντιπροσωπεύουν στην ελληνική 

αγορά περισσότερα από ένα εργοστάσια του εξωτερικού. Ορισμένες από τις επιχειρήσεις 

ανήκουν σε ομίλους ελληνικών συμφερόντων με δραστηριοποίηση στον ευρύτερο τομέα 

του ιδιωτικού και επαγγελματικού αυτοκινήτου, ενώ άλλες αποτελούν θυγατρικές των 

αντίστοιχων κατασκευαστών του εξωτερικού. Στην Ελλάδα αντιπροσωπεύεται το σύνολο 

σχεδόν των εργοστασίων κατασκευής  αυτοκινήτων που έχουν παγκόσμια παρουσία. 

Ωστόσο, υπάρχουν ορισμένοι κατασκευαστές κυρίως φθηνών οχημάτων που 

δραστηριοποιούνται σε “τοπικό” επίπεδο (π.χ σε χώρες της Ασίας) οι οποίοι δεν έχουν 

αναπτύξει εκτεταμένα δίκτυα σε χώρες του εξωτερικού. Τα συγκεκριμένα εργοστάσια 

αποτελούν ουσιαστικά τη μοναδική περίπτωση εισόδου νέας αντιπροσωπείας στην 

εγχώρια αγορά. Ο ανταγωνισμός μεταξύ των επιχειρήσεων του κλάδου είναι ιδιαίτερα 

έντονος, επιδεινώνεται δε από τη συρρίκνωση που εμφανίζει η αγορά (ταξινομήσεις νέων 

οχημάτων) τα τελευταία κυρίως δύο χρόνια. Οι αντιπροσωπείες αυτοκινήτων στην 
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προσπάθειά τους να ενισχύσουν τη ζήτηση και να «συγκρατήσουν» τις πωλήσεις τους, 

εφαρμόζουν διάφορα πιστωτικά προγράμματα (π.χ. μηδενική προκαταβολή και 

αποπληρωμή του αυτοκινήτου σε πολλές μηνιαίες δόσεις) με σκοπό να προσελκύσουν 

όσο το δυνατόν περισσότερους αγοραστές. 

Η μεγάλη σημασία του αυτοκινήτου για την ελληνική οικονομία φαίνεται και από το γεγονός 

ότι το αυτοκίνητο έχει γύρω του μια σειρά από επιμέρους επιχειρηματικές δραστηριότητες 

που ουσιαστικά συμπληρώνουν το συγκεκριμένο κλάδο. Μπορούμε να πούμε ότι το 

αυτοκίνητο είναι  ένα πολύ σημαντικό κομμάτι ενός οικονομικού χώρου που προφέρει 

εισόδημα σε πολλές χιλιάδες επαγγελματίες οι οποίοι έχουν στήσει την επιχειρηματική 

τους δραστηριότητα γύρω από αυτό. Ειδικότερα, ο κλάδος εμπορίας αυτοκινήτων 

περιλαμβάνει τους εξής επιμέρους κλάδους: 

 Εισαγωγή και πώληση οχημάτων 

 Εισαγωγή και πώληση καυσίμων 

 Συντήρηση και επισκευή οχημάτων  

 Πώληση μερών και εξαρτημάτων αυτοκινήτων οχημάτων  

 Πώληση ανταλλακτικών αυτοκινήτων οχημάτων  

Το αυτοκίνητο αποτελεί ένα διαρκές αγαθό, του οποίου η ζήτηση είναι άμεσα συνδεδεμένη 

με την πορεία της οικονομίας και της ψυχολογίας του καταναλωτή. Οι καταναλωτές 

αγοράζουν αυτοκίνητα με σκοπό όχι μόνο απλά να εξασφαλίζουν την δυνατότητα της 

εύκολης μετακίνησης αλλά και να ικανοποιήσουν και άλλες προσωπικές, κοινωνικές ακόμη 

και  ψυχολογικές ανάγκες, όπως αυτή της προβολής τους στον κοινωνικό περιβάλλον. 

Λόγω της μεγάλης διαφοροποίησης του κόστους  απόκτησης ενός αυτοκίνητου σαφώς ο 

συγκεκριμένος κλάδος παρουσιάζει υψηλή εισοδηματική ελαστικότητα και φυσικά η πορεία 

του είναι άμεσα εξαρτημένη και συνδεδεμένη με την εξέλιξη της ελληνικής οικονομίας στο 

σύνολο της. 

Έτσι λοιπόν ο τρόπος διαμόρφωσης της αγοραστικής δύναμης των καταναλωτών, η 

συγκρατημένη ψυχολογία που διέπει το πολιτικό περιβάλλον, το οικονομικό περιβάλλον 

όπως κατά καιρούς μεταβάλλεται σε όλο το φάσμα των διεργασιών του καθώς και το 

κοινωνικό περιβάλλον,  επηρεάζουν με τον πιο καταλυτικό τρόπο  την αγορά του 

αυτοκίνητου. Μάλιστα όλες οι μελέτες συμπεριφοράς των καταναλωτών περιγράφουν και 



  

35 

 

την αγορά του αυτοκίνητου ως την πλέον χαρακτηριστική αγορά  για την εφαρμογή 

τεχνικών marketing. Μάλιστα, όσο πιο έντονα καταναλωτική είναι μια κοινωνία τόσο πιο 

σημαντικός είναι και ο ρόλος της αγοράς του αυτοκίνητου για την ίδια την οικονομία της 

χώρας. 

 

4.2 Συμβολή του Κλάδου στην Ελληνική Οικονομία 

 

Η συμβολή του κλάδου του αυτοκίνητου στην ελληνική οικονομία είναι ιδιαίτερα σημαντική. 

Διευκρινίζεται ότι η σημασία του κλάδου δεν βασίζεται μόνο στην μεγάλη τιμή που 

συνοδεύει το αυτοκίνητο ως  καταναλωτικό προϊόν, αλλά  και στα έσοδα που επιφέρει στα 

κρατικά ταμεία το ίδιο το προϊόν αλλά και τα παρεπόμενα συμπληρωματικά αγαθά και 

υπηρεσίες που το ακολουθούν.  

Ειδικότερα, το εμπόριο αυτοκινήτων, καθώς και οι συναφείς δραστηριότητες αποτελούν 

ένα σημαντικό κλάδο της Ελληνικής Οικονομίας αφού συμμετέχει κατά 1,31% περίπου στη 

διαμόρφωση του Α.Ε.Π. και κατά 1,12% στη συνολική απασχόληση9. Επίσης, συμβάλλει 

στα φορολογικά έσοδα, αλλά παράλληλα ευθύνεται επίσης κατά 10,9% για το εμπορικό 

έλλειμμα χωρίς τον υπολογισμό των εισαγωγών καυσίμων10. Ο κλάδος εμπορίας 

αυτοκινήτων οχημάτων, παρά τη συμβολή του στο Α.Ε.Π. και την απασχόληση εργατικού 

δυναμικού, δεν έχει αναπτυξιακό ρόλο όπως σε άλλες ευρωπαϊκές χώρες, αφού δεν 

υπάρχει εγχώρια αυτοκινητοβιομηχανία και ταυτόχρονα δεν υπάρχουν διασυνδέσεις με 

άλλους παραγωγικούς κλάδους  της εθνικής οικονομίας. Αυτό αποτυπώνεται 

διαγραμματικά στο Διάγραμμα 1,1 του παραρτήματος. 

Η αγορά του αυτοκίνητου διέρχεται από φάσεις ακμής και συρρίκνωσής κατά αντίστοιχο 

τρόπο με αυτόν της οικονομίας.  Παρόλο που ο κλάδος έχει αυτή την διακύμανση, η 

                                                 

9
 Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2017, Ίδρυμα Εκτύπωσης  Τραπεζογραμματίων & 

Αξιών της Τράπεζας της Ελλάδος, Φεβρουαριος 2018 
10

 Έκθεση του Διοικητή Τράπεζας της Ελλάδος για το 2017, Ίδρυμα Εκτύπωσης  Τραπεζογραμματίων & 

Αξιών της Τράπεζας της Ελλάδος, Φεβρουαριος 2018 
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συμβολή του είναι ιδιαίτερα σημαντική. Στο διάγραμμα που ακολουθεί παρατίθεται  η 

συμμετοχή του κλάδου του αυτοκινήτου στο ΑΕΠ και την απασχόληση στην Ελληνική 

οικονομία όπως προκύπτει από τα δημοσιευμένα δεδομένα της Ελληνικής  Στατιστικής 

υπηρεσίας από το 2005 έως το 201711. Κατά την συγκριμένη χρονική περίοδο, 

παρατηρείται ότι η οικονομική κρίση έχει ήδη επηρεάσει τον κλάδο της εμπορίας του 

αυτοκινήτου καθώς παρατηρείται  ότι η συμμετοχή του στο ΑΕΠ και την Απασχόληση 

ολοένα και μειώνεται. Αυτό καταδεικνύει την έντονη κρίση που πέρασε η χώρα μας σε 

όλους σχεδόν τους κλάδους αλλά και την ανεργία που αντιμετωπίζει ακόμη και σήμερα. 

Παλιότερα το ελληνικό κράτος κέρδιζε ετησίως κατά μέσο όρο από φόρους μόνο από την 

αγορά νέων αυτοκινήτων 320 εκατ. ευρώ και 1,25 δισ. από τέλη κυκλοφορίας και τον φόρο 

πολυτελούς διαβίωσης. Και όλα αυτά χωρίς να υπολογιστούν οι φόροι από τις ασφάλειες, 

τη συντήρηση, τα καύσιμα και τα ελαστικά. Βέβαια,  όπως περιγράφεται και παρακάτω η 

οικονομική κρίση έχει επηρεάσει πάρα πολύ τον κλάδο του αυτοκινήτου, με μια άνευ 

προηγουμένου ύφεση συμπαρασύροντας μάλιστα και κλάδους που σχετίζονται με το 

αυτοκίνητο, όπως τα συνεργεία, ανταλλακτικά, ελαστικά, λιπαντικά, αξεσουάρ αυτοκινήτου 

κ.α. 

 

4.3 Προβλήματα κλάδου αυτοκίνητου 

 

Παρά την μεγάλη συμβολή του στην ελληνική οικονομία, ο κλάδος του αυτοκίνητου, είναι 

αντιμέτωπος με προβλήματα, που αποτελούν τροχοπέδη ως ένα βαθμό για την περαιτέρω 

ανάπτυξη και βελτίωσή του. Τα προβλήματα αυτά, κατά γενική ομολογία χωρίζονται σε 

βραχυπρόθεσμα και μακροπρόθεσμα. 

 

                                                 

11
http://www.statistics.gr/statistics/-/publication 
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4.3.1 Βραχυπρόθεσμα Προβλήματα 

 

Ως βραχυπρόθεσμα ορίζονται τα προβλήματα (εμπόδια) τα οποία επηρεάζουν την 

ανάπτυξη του κλάδου στο άμεσο μέλλον και επηρεάζουν την βιωσιμότητα του. Την ύπαρξη 

αυτών των προβλημάτων έρχεται να επιβεβαιώσει και η ολοένα αυξανόμενη μείωση στην 

ταξινόμηση νέων αυτοκινήτων.  

Ένα από τα σημαντικότερα βραχυπρόθεσμα προβλήματα θεωρείται η μείωση της ζήτησης 

για την αγορά καινούριων και μεταχειρισμένων αυτοκινήτων. Η μείωση αυτή θεωρείται από 

τους μεγαλύτερους αναλυτές του κλάδου ως αποτέλεσμα της οικονομικής κρίσης. Η 

οικονομική κρίση έχει επηρεάσει βαθύτατα τις αγοραστικές επιλογές των καταναλωτών και 

σαν αποτέλεσμα προσπαθούν να προσφεύγουν σε ευκολότερες και πιο οικονομικές 

λύσεις. Η οικονομική κρίση φαίνεται να έχει επηρεάσει πολύ το ηθικό των καταναλωτών 

καθώς έχει περιορίσει κατά πολύ την αγοραστική τους δύναμη. Οι ανάγκες τους 

παραμένουν οι ίδιες με παλιότερα όμως η δύναμη τους έχει περιοριστεί αρκετά σε σχέση 

με πριν την κρίση. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα να περιμένουν την περεταίρω μείωση των 

τιμών στην αγορά των αυτοκινήτων και να ελπίζουν σε κάποιο πρόγραμμα απόσυρσης 

προκειμένου να ωφεληθούν ακόμη περισσότερο. Όλη αυτή η μείωση της αγοράς 

αυτοκινήτων είχε σαν αποτέλεσμα να πληγούν άμεσα οι εισαγωγείς μεταχειρισμένων 

αυτοκινήτων από το εξωτερικό, οι οποίοι βρέθηκαν να έχουν δεσμεύσει αρκετά μεγάλα 

κεφάλαια τα οποία δεν μπορούσαν να πάρουν πίσω λόγω της μείωσης της αξίας των 

αυτοκινήτων που εισήγαγαν.  

Ένα εξίσου σημαντικό βραχυχρόνιο πρόβλημα είναι τα χαμηλά ποσοστά ανανέωσης του 

στόλου. Η οικονομική κρίση έχει οδηγήσει πολλούς Έλληνες καταναλωτές στο να μην 

μπορούν να ανανεώνουν τόσο συχνά τα αυτοκίνητα τους όσο θα έπρεπε ή θα μπορούσαν 

υπό άλλες συνθήκες. Συνήθως σε κάθε οικογένεια ο μέσος όρος των αυτοκινήτων είναι 

δύο, γεγονός το οποίο επηρεάζει άμεσα την παράμετρο αυτή. Ο αριθμός των 

μεταχειρισμένων εισαγόμενων αυτοκινήτων είναι σχετικά μικρός σε σχέση με τις ανάγκες 

των καταναλωτών γεγονός το οποίο συμβάλει στην γήρανση των ήδη υπαρχόντων 

αυτοκινήτων. Τα μέτρα της απόσυρσης που είχε θεσπίσει η κυβέρνηση βοήθησαν 

σημαντικά στην αγορά νέων αυτοκινήτων βελτιώνοντας κάπως την κατάσταση, όμως έχει 
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παρατηρηθεί ότι υπάρχουν στην αγορά ακόμη αρκετά αυτοκίνητα 20ετίας και άνω με κακή 

ή ακόμα και καθόλου συντήρηση τα οποία σε κάποιες περιπτώσεις θεωρούνται επικίνδυνα 

για την δημόσια υγεία.  

Ακόμη ένα σημαντικό πρόβλημα για τον συγκεκριμένο κλάδο αποτελούν οι εισαγωγές 

μεταχειρισμένων αυτοκινήτων από το εξωτερικό. Παρά το γεγονός ότι οι εισαγωγές 

μπορούν να συμβάλλουν στην ανανέωση του στόλου ανεβάζοντας τον μέσο όρο ηλικίας, 

έχουν αρνητικές επιπτώσεις λόγω της μείωσης των εσόδων του κλάδου και των 

προβλημάτων που δημιουργούνται στην εγχώρια αγορά μεταχειρισμένων.  

Η υψηλή γήρανση του στόλου αποτελεί μια ακόμη σημαντική απειλή. Ουσιαστικά αυτό το 

πρόβλημα προκύπτει εξαιτίας του χαμηλού ρυθμού αντικατάστασης και εισαγωγών 

μεταχειρισμένων αυτοκινήτων. Οι επιπτώσεις του συγκεκριμένου παράγοντα είναι ιδιαίτερα 

σημαντικές για την υγεία, το περιβάλλον, το κυκλοφοριακό και την ασφάλεια των επιβατών. 

Η μέση ηλικία των αυτοκινήτων αυτή την στιγμή στην Ελλάδα είναι περίπου τα 20 χρόνια. 

Αν σκεφτεί κανείς την τεχνολογική εξέλιξη που επιτεύχθηκε όλα αυτά τα χρόνια και την 

εφαρμογή της στην αυτοκινητοβιομηχανία αναλογίζεται εύκολα την ανάγκη εκσυγχρόνισης 

του στόλου.  

Ένα ακόμη βραχυπρόθεσμο πρόβλημα μπορεί να θεωρηθεί και η ύπαρξη πολλών 

επιχειρήσεων στον συγκεκριμένο κλάδο ειδικότερα στο εισαγωγικό κομμάτι 

μεταχειρισμένων αυτοκινήτων, κάτι το οποίο μπορεί να επηρεάσει άμεσα την βιωσιμότητα 

των επιχειρήσεων. Οι περισσότερες επιχειρήσεις είναι οικογενειακής μορφής με 

περιορισμένες δυνατότητες παροχής άλλων υπηρεσιών πέραν της πώλησης των 

αυτοκινήτων, ενώ παρατηρούνται και σοβαρές οργανωτικές και οικονομικές ανεπάρκειες.  

Όλοι αυτοί οι βραχυχρόνιοι παράγοντες επηρεάζουν άμεσα την αγορά των αυτοκινήτων. 

Στο Διάγραμμα 1,2 του παραρτήματος, φαίνεται πως κινήθηκε η αγορά των αυτοκινήτων 

από το 2005 έως το 2017. 
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4.3.2 Μακροπρόθεσμα Προβλήματα 

 

Ένα από τα σημαντικότερα μακροπρόθεσμα προβλήματα που αντιμετωπίζει η 

συγκεκριμένη αγορά, είναι ότι πλέον θεωρείται κορεσμένη. Η ελληνική αγορά έχει 

αναπτυχθεί ταχύτατα τα τελευταία χρόνια και η πυκνότητα των αυτοκινήτων ανά 1000 

κατοίκους ξεπερνά τα επίπεδα των ανεπτυγμένων χωρών, εκείνων των χωρών δηλαδή 

που έχουν ανεπτυγμένη την βιομηχανία των αυτοκινήτων (π.χ. Γερμανία).  

Ένα ακόμη μακροπρόθεσμο πρόβλημα που αντιμετωπίζει η συγκεκριμένη αγορά, είναι ότι 

πλέον έχουν περιοριστεί σημαντικά οι λόγοι κατοχής των αυτοκινήτων. Μέχρι πριν μερικά 

χρόνια οι γρήγοροι χρόνοι μετακίνησης και το χαμηλό κόστος μεταφορών αποτελούσαν 

δύο πολύ σημαντικούς παράγοντες οι οποίοι επηρέαζαν τους ανθρώπους και τους 

οδηγούσαν στην αγορά πάσης φύσεως οχημάτων. Σήμερα όμως κάτι τέτοιο δεν ισχύει 

καθώς ο μεγάλος αριθμός αυτοκινήτων ειδικότερα στις μεγαλουπόλεις, θα λέγαμε ότι έχει 

τα αντίθετα αποτελέσματα.  

Η αύξηση της κατανάλωσης του καυσίμου λόγω του μεγάλου κυκλοφοριακού 

προβλήματος, σε συνδυασμό με τη συνεχώς αυξανόμενη τιμή πώλησης  αποτελεί μια 

ακόμη απειλή για τον συγκεκριμένο κλάδο, καθώς αυξάνεται κατά πολύ το κόστος για τις 

μετακινήσεις και κατά συνέπεια για την χρήση των αυτοκινήτων. 

Ένα ακόμη σοβαρό πρόβλημα που αντιμετωπίζουν οι επιχειρήσεις της 

αυτοκινητοβιομηχανίας στην χώρα μας είναι ότι το κόστος χρήσης των αυτοκινήτων είναι 

πολύ μεγάλο και αναμένεται να αυξηθεί ακόμη περισσότερο τα επόμενα χρόνια, γεγονός 

το οποίο θα επηρεάσει άμεσα και την επιλογή στην αγορά του. Αν οι μέσοι καταναλωτές 

βλέπουν ότι το κόστος κτήσης και συντήρησης των αυτοκινήτων είναι σαφώς μεγαλύτερο 

από ότι ήταν διατεθειμένοι να πληρώνουν μέχρι τώρα, κάτι τέτοιο θα αποτελεί αποτρεπτικό 

παράγονται από την αγορά τους.  

Μια τελευταία μακροχρόνια απειλή για τον συγκεκριμένο κλάδο αποτελεί η ολοένα 

αυξανόμενη δύναμη που αποκτούν οι εταιρείες leasing. Μέσω των εταιρειών αυτών οι 

καταναλωτές έχουν την δυνατότητα να παίρνουν στην κατοχή τους αυτοκίνητα τα οποία 
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δεν χρειάζεται να πληρώνουν την αγορά τους παρά μόνο ένα μηνιαίο μίσθωμα. Αυτό 

αποτελεί μεγάλη απειλή για τις εταιρείες εμπορίας αυτοκινήτων γιατί μόλις το leasing 

διαδοθεί περισσότερο, θα μειωθούν σημαντικά τα έσοδά τους από την πτώση των 

πωλήσεων. 

 

4.4 H εξέλιξη της ελληνικής αγοράς αυτοκίνητου 

 

Η παγκόσμια οικονομική κρίση που ξέσπασε το 2008 σαφώς επηρέασε διάφορους τομείς 

της οικονομικής και κοινωνικής ζωής. Άμεσες είναι οι επιπτώσεις της κρίσης στην 

Ευρωπαϊκή αγορά αυτοκινήτου, όπου παρατηρείται σημαντική μείωση των πωλήσεων. 

Στην Ελλάδα, όπου η κρίση είναι πιο έντονη, η μείωση έφτασε το 35% μόνο για το 

τελευταίο έτος, και πρόκειται για το χαμηλότερο επίπεδο πωλήσεων που έχει παρατηρηθεί 

από το 1990. Σαν συνέπεια της γενικότερης οικονομικής κατάστασης της χώρας η αγορά 

αυτοκινήτου έπεσε σε 2 μόλις χρόνια, από 220.412 το 2009 σε 97.669 αυτοκίνητα το 

201112.  

Επιπλέον εξαιτίας της άμεσης ανάγκης του κράτους για έσοδα, το αυτοκίνητο 

αντιμετωπίζεται ως ένας από τους κύριους στόχους επιβολής φόρων, που σχετίζονται όχι 

μόνο με την απόκτηση ενός αυτοκινήτου αλλά και την κατοχή και συντήρησή του. 

Επιπρόσθετα σε συνδυασμό με την αύξηση στην τιμή των καυσίμων, καθιστά πλέον το 

αυτοκίνητο ένα ιδιαίτερα κοστοβόρο αγαθό για την πλειοψηφία των ιδιοκτητών. Στην 

συρρικνωμένη πλέον αγορά του 2012 η πλειοψηφία των νέων αυτοκινήτων αφορούσε 

μικρά και οικονομικά μοντέλα,  με χαμηλή  τιμή αγοράς, πάγια έξοδα και κατανάλωσης 

καυσίμου. Ακόμη τα πετρελαιοκίνητα επιβατικά αυτοκίνητα γίνονται διαθέσιμα και στους 

αγοραστές της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, περιοχές όπου απαγορευόταν η κυκλοφορία 

τους μέχρι τότε.   

                                                 

12
http://www.statistics.gr/statistics 
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Το αυτοκίνητο είναι διαρκές αγαθό, του οποίου  η ζήτηση επηρεάζεται από την πορεία της 

Οικονομίας και της ψυχολογίας του καταναλωτή. Πέραν, όμως, των ποσοτικών 

αποτελεσμάτων, πρέπει να λάβουμε σοβαρά υπόψη μας το είδος των αυτοκινήτων που 

αγοράζονται από τον Έλληνα καταναλωτή. Ο κύριος όγκος των πωλήσεων βρίσκεται σε 

μοντέλα κάτω των 1.600 κ.ε.. καθώς το αυτοκίνητο αποτελεί μία από τις κύριες πηγές 

εσόδων για την πολιτεία, εξαιτίας της υπερφορολόγησής του. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα να 

έχει αυξηθεί υπέρμετρα το κόστος χρήσης και κτήσης, εξαιτίας της επιβολής άμεσων και 

έμμεσων φόρων. Η μεγαλύτερη συγκέντρωση αυτοκινήτων βρίσκεται στην κατηγορία των 

1.000 έως 1.400 κ.ε., τα οποία χαρακτηρίζονται από χαμηλή κατανάλωση καυσίμου 

βενζίνης ή πετρελαίου, με χαμηλά ασφάλιστρα και τέλη κυκλοφορίας. 

Ένα ακόμη αξιοσημείωτο χαρακτηριστικό της αγοράς του αυτοκίνητου, εκτός από τον 

χαμηλό κυβισμό, είναι ότι μεγάλο μέρος των ταξινομήσεων αφορά στις εταιρικές πωλήσεις, 

ειδικότερα στις εταιρείες ενοικιάσεως αυτοκινήτων, στις οποίες δεν παρουσιάζεται μείωση 

πωλήσεων, κυρίως εξαιτίας της αύξησης του τουρισμού, κάτι που δείχνει ότι τα τελευταία 

χρόνια οι ιδιώτες δεν αγοράζουν νέα αυτοκίνητα όπως τα περασμένα χρόνια. Μάλιστα 

κατά το  2013 καταγράφηκε ο χαμηλότερος όγκος πωλήσεων νέων αυτοκινήτων. Όμως 

από το 2014 άρχισαν να διαφαίνονται σημάδια ανάκαμψης της ελληνικής Οικονομίας, που 

θα οδηγήσουν σε αύξηση χρηματοδοτήσεων, συνεπώς και σε αύξηση της αγοραστικής 

δύναμης του καταναλωτικού κοινού.  

 

4.5 Η οικονομική κρίση  και ο κλάδος αυτοκίνητου 

 

Η δημοσιονομική κρίση της ελληνικής οικονομίας σαφώς επηρέασε αναμφισβήτητα όσο 

τίποτα άλλο την ελληνική αγορά αυτοκινήτου.  Η εφαρμογή αυστηρής περιοριστικής 

πολιτικής  περιόρισε δραστικά το διαθέσιμο εισόδημα των ελληνικών νοικοκυριών. Αυτό 

είχε άμεση επίπτωση στη συνολική ζήτηση, αφού οι καταναλωτικές δυνατότητες 

περιορίστηκαν. Αυτό, φάνηκε ήδη από το 2009 όπου η αγορά είχε παρουσιάσει τα πρώτα 

αρνητικά σημάδια. 
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Η οικονομική κρίση κράτησε την αγορά του αυτοκινήτου καθηλωμένη και για το 2013. Η 

πρώτη ανάκαμψη στην αγορά αυτοκινήτου παρουσιάστηκε το Σεπτέμβριο του 2013 και 

ήρθε να διορθώσει λίγο τη συνολική εικόνα της αγοράς. Στους πρώτους εννέα μήνες του 

έτους, ταξινομήθηκαν συνολικά 44.013 επιβατικά αυτοκίνητα, συγκριτικά με 45.538 την ίδια 

περίοδο του προηγούμενου έτους, σημειώνοντας πτώση 3,3%. Η συμμετοχή των 

εταιρικών πωλήσεων επιβατικών αυτοκινήτων, από τις αρχές του έτους, ανήλθαν σε 

48,6% από 41,3% την αντίστοιχη περίοδο το 2012, ενδεικτικό της συνεχιζόμενης 

υποχώρησης της ιδιωτικής κατανάλωσης13.   

Οι συνέπειες της οικονομικής κρίσης των τελευταίων ετών για τις ελληνικές επιχειρήσεις 

ήταν σοβαρές. Σημαντικοί άλλοτε κλάδοι της ελληνικής οικονομίας συρρικνώθηκαν. Πολλές 

επιχειρήσεις διέκοψαν τις δραστηριότητές τους και κατά συνέπεια την λειτουργία τους 

λόγω περιορισμένης ζήτησης των εμπορευμάτων τους και μειωμένης παροχής 

ρευστότητας. Ωστόσο, με βάση τα πρώτα στοιχεία του 2013, διαφαίνονται κάποιες 

ενδείξεις υποχώρησης της επιδείνωσης της χρηματοοικονομικής εικόνας των 

επιχειρήσεων. Ο κλάδος των αυτοκίνητων ως καταναλωτικά προϊόντα όπου η αγορά τους 

χαρακτηρίζεται από υψηλή εισοδηματική ελαστικότητα, σαφώς υπέστη την μεγαλύτερη 

συρρίκνωση των τελευταίων δεκαετιών. Οι απώλειες δεν αφορούν μόνο τον ίδιο κλάδο των 

αυτοκινήτων αλλά και τους κλάδους  προϊόντων και υπηρεσιών που σχετίζονται ή 

στηρίζουν την λειτουργία και την δημιουργία εσόδων από αυτό. Επιπρόσθετα, αξίζει να 

σημειώσουμε ότι ο κλάδος των αυτοκινήτων επηρεάστηκε έμμεσα αρνητικά και από τα 

διάφορα μέτρα περιοριστικής δημοσιονομικής πολιτικής όπως η αύξηση του υψηλού 

φόρου κατανάλωσης των καυσίμων αλλά και την αύξηση του ΦΠΑ. 

Τον Δεκέμβριο του 2013 παρατηρήθηκε αύξηση των ταξινομήσεων κατά 15,8% όπου και 

συγκράτησε την πτώση σε σχέση με τα επίπεδα του 2012. Το 2013 ταξινομήθηκαν 

συνολικά 58.696 επιβατικά αυτοκίνητα,  συγκριτικά με 58.482 το 2012, σημειώνοντας 

οριακή αύξηση 0,4%. Βέβαια οι λιανικές πωλήσεις υπέστησαν μείωση κατά 10,9% σε 

σχέση με αυτές του 2012, μεταφέροντας προβλήματα στην λοιπή αλυσίδα του αυτοκινήτου 

που αφορά τη συντήρηση και το service. Ακόμη, σημειώνεται ότι καθώς τα περιθώρια 

                                                 

13
http://www.statistics.gr/statistics 
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κέρδους στις εταιρικές πωλήσεις είναι περιορισμένα, ενώ αυξάνουν τον τζίρο, δεν αφήνουν 

ιδιαίτερα κέρδη ώστε να καλυφθούν οι ζημιές των περασμένων ετών. Ακόμη η συμμετοχή 

των λιανικών πωλήσεων ανέρχεται σε 52,5% από 58,9% το 2012. Είναι προφανές ότι οι 

φορολογικές επιβαρύνσεις και κυρίως η επιδείνωση της καταναλωτικής εμπιστοσύνης 

έφεραν την αγορά σε επίπεδα του 1970.  

Η διόγκωση των εταιρικών πωλήσεων κατά 15,6% συγκριτικά με το 2012, οφείλεται στην 

εντυπωσιακή ανάκαμψη του τουρισμού στη χώρα μας το 2013. Πλέον το μερίδιο των 

εταιρικών πωλήσεων ανέρχεται σε 47,5% για το 2013 από 41,1% το 2012.  Ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον παρουσιάζει το  γεγονός ότι οι πωλήσεις των πετρελαιοκίνητων επιβατικών 

αυτοκινήτων το 2013 βρίσκονται στην κορυφή των προτιμήσεων των καταναλωτών, έναντι 

των βενζινοκίνητων, καταλαμβάνοντας μερίδιο αγοράς 63,1% δεδομένης της χαμηλότερης 

κατανάλωσής του καθώς και της μικρότερης τιμής του πετρελαίου14.   

Η συρρίκνωσή του κλάδου εμπορίας αυτοκίνητων συνεχίστηκε και το 2013. Όμως  από το 

τελευταίο τρίμηνο του  ίδιου έτους καταγράφηκε μια πολύ μικρή ανάκαμψη διορθώνοντας 

έτσι την συνολική εικόνα της αγοράς. Όπως αναφέρεται και στην ΕΛΣΤΑΤ Τον Δεκέμβριο 

του 2013 βλέπουμε ξεκάθαρη αύξηση των ταξινομήσεων κατά 15,8% σε σχέση με τα 

επίπεδα του 2012, οριοθετώντας έτσι την αρχή της μεταβολής του κλίματος στην αγορά 

του αυτοκίνητου15. Ειδικότερα, τον Δεκέμβριο του 2013 ταξινομήθηκαν 4.248 επιβατικά 

αυτοκίνητα έναντι 3.669 το Δεκέμβριο του 2012. Οι λιανικές πωλήσεις έφτασαν τις 2.320 

μονάδες με τις εταιρικές πωλήσεις να ακολουθούν με 1.928 μονάδες. Βέβαια οι συνθήκες 

απαιτούσαν πολύ μεγαλύτερες διορθώσεις δεδομένου ότι τα περιθώρια κέρδους στις 

εταιρικές πωλήσεις είναι περιορισμένα, ενώ αυξάνουν τον τζίρο, δεν αφήνουν ιδιαίτερα 

κέρδη ώστε να καλυφθούν οι ζημιές των περασμένων ετών.  Σε αυτό το σημείο θα πρέπει 

να αναφέρουμε  ότι και οι φορολογικές επιβαρύνσεις  που είχαν στα πλαίσια 

αντιμετώπισης της οικονομικής κρίσης συνέτειναν στην επιδείνωση της καταναλωτικής 

δυσπραγίας. 

                                                 

14
http://www.statistics.gr/statistics 

15
http://www.statistics.gr/statistics 
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Στο διάγραμμα 1,3  απεικονίζεται η εξέλιξη ταξινόμησης νέων επιβατηγών οχημάτων από 

το 2007 και μέχρι το 2014. Η πορεία του μεγέθους καταδεικνύει την επίδραση της 

οικονομικής  κρίσης. Αναμφίβολα η οικονομική κρίση έχει επηρεάσει τον κλάδο του 

αυτοκινήτου, με άνευ προηγουμένου, μάλιστα, αρνητικό τρόπο.  

Κατά τον Δεκέμβριο του 2007  οι ταξινομήσεις επιβατηγών έφτασαν το 279.794 ως 

αποτέλεσμα της ευημερίας που απολάμβανε ο κλάδος. Ήδη όμως από το 2008 φάνηκε η 

αρνητική τάση του κλάδου. Ενδεικτικά θα πρέπει να αναφέρουμε ότι η αγορά είχε φτάσει 

το 2008 με 267.242 ταξινομήσεις  επιβατικών οχημάτων. Από την άλλη πλευρά, η μείωση 

της αγοραστικής δύναμης των καταναλωτών, αλλά και η συγκρατημένη ψυχολογία που 

διέπει, αυτή τη στιγμή, το οικονομικό περιβάλλον σε όλο το φάσμα των διεργασιών, 

επιδρούν με την σειρά τους και με ανάλογο τρόπο στον κλάδο αυτοκινήτου. Η τάση αυτή 

κορυφώθηκε από το 2010 και έπειτα, όπου ταξινομήθηκαν μόλις 141.499. Το 2012 οι 

ταξινομήσεις ήταν μόλις  58.482 αποδεικνύοντας  έτσι ότι το 2012  ήταν η χειρότερη 

χρονιά16. 

Μέσα σε αυτό το αρνητικό κλίμα, αξίζει να αναφερθούμε ότι  ενώ οι πωλήσεις αυτοκίνητων 

προς ιδιώτες είχαν συρρικνωθεί, οι εταιρικές πωλήσεις σημείωσαν διόγκωση. Αυτή η τάση 

δημιουργήθηκε από την εντυπωσιακή αύξηση του τουρισμού κυρίως μετά το 2012.  

 Από το 2013 όμως παρουσιάζονται κάποια θετικά σημάδια. Η μικρή ανάκαμψη που 

παρατηρήσαμε το 2013 αφορά κυρίως πετρελαιοκίνητα οχήματα τα οποία βρίσκονται στην 

κορυφή των προτιμήσεων των καταναλωτών κυρίως λόγω της οικονομίας στην 

κατανάλωση καυσίμου αλλά και της μικρότερης τιμής του πετρελαίου. Έτσι, το 2014 οι 

ταξινομήσεις έφτασαν 71218 σημειώνοντας έτσι την επαναφορά  της αγοράς σε θετική 

τροχιά17. 

 

 

                                                 

16
Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχείαwww.seaa.gr 

17
http://www.statistics.gr/statistics 

http://www.seaa.gr/
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4.6 Προοπτικές κλάδου αυτοκινήτου 

 

Από το 2014 καταγράφεται μια θετική τάση  στην αγορά, πράγμα που φέρνει μια θετική 

πνοή. Tο 2016 έκλεισε με 78.873 ταξινομήσεις νέων οχημάτων που είναι αυξημένες σε 

σχέση με το 2015 κατά 4%, αποδεικνύοντας έτσι τις θετικές προοπτικές  που έχει ο κλάδος 

του αυτοκινήτου στη Ελλάδα. Από το 2012 και μετά, η αγορά προσαρμόστηκε στα 

καινούργια δεδομένα, οικονομικές συνθήκες και καταστάσεις και το 2013 έκλεισε με οριακή 

άνοδο +0,36%. Το 2014 έκλεισε με σημαντική αύξηση 21,3%, και το 2015 και 2016 

σταθεροποιήθηκε σε μονοψήφια νούμερα. 

 

Βέβαια παρά την συγκρατημένη πρόοδο και λαμβάνοντας υπόψη ότι είναι η τέταρτη κατά 

σειρά χρονιά αύξησης, η αγορά αυτοκινήτου παραμένει σχεδόν -70% χαμηλότερα ως 

προς το μέσο όρο της περιόδου 2000-2009 πριν από την κρίση. Οι κυριότερες εταιρείες 

εμπορίας αυτοκινήτων κατά το 2016 η Toyota Hellas βρέθηκε με 9.496 πωλήσεις και 

μερίδιο αγοράς 12%, αντίστοιχα η ΝΙΚ. Ι Θεοχαράκης πραγματοποίησε 7.289 ταξινομήσεις 

και μερίδιο 9.2% ενώ στην 3η θέση βρέθηκε η Opel με 7.054 πωλήσεις και 8.9 % μερίδιο. 

H VW είναι 4η με 6.430 πωλήσεις και μερίδιο αγοράς 8,1% ενώ στην 5η θέση είναι η 

Peugeot με 5.582 ταξινομήσεις (και 7,1% μερίδιο).18 H Fiat είναι στην 6η θέση με 4.886 

πωλήσεις ενώ η Mercedes ήταν 7η μάρκα σε πωλήσεις και πρώτη ανάμεσα στις premium 

μάρκες με 4.432 ταξινομήσεις19.  

 

Οι πρώτοι 2 μήνες του 2017 δείχνουν μια αυξητική τάση στις πωλήσεις της τάξης του 

29,3% σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα του 201620. Αν και η αύξηση είναι σημαντική, 

θα πρέπει να θεωρείται ταυτόχρονα και πλασματική, μιας και στις αρχές του 2016 η αγορά 

                                                 

18
Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχείαwww.seaa.gr 

19
Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχείαwww.seaa.gr 

20
http://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication 

http://www.seaa.gr/
http://www.seaa.gr/
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είχε περιέλθει σε μια στάσιμη κατάσταση. Κύριο χαρακτηριστικό αυτής της θετικής τάσης, 

είναι  το υψηλό ποσοστό πωλήσεων επιβατικών οχημάτων προς ξένες και ελληνικές 

εταιρείες μακροχρόνιων και βραχυχρόνιων μισθώσεων LTR και RAC, σε dealer και σε 

μεγάλους εταιρικούς πελάτες. Μάλιστα σημειώνεται ότι το ποσοστό των εταιρικών 

πωλήσεων σε κάποιες μάρκες μπορεί να φτάσει και το 80% των συνολικών πωλήσεών 

τους. Οι σημαντικότεροι και κυριότεροι εταιρικοί πελάτες για τις εισαγωγικές εταιρείες είναι 

η AutoHellas Hertz, η Avis, και η Leaseplan και σε λιγότερο βαθμό οι υπόλοιπες εταιρείες 

της αγοράς. Οι συγκεκριμένες εταιρείες αγοράζουν καινούργια αυτοκίνητα για να καλύψουν 

τις ανάγκες των δικών τους εταιρικών πελατών.  

 

Ο κλάδος LTR/RAC αριθμεί περίπου  2.300 επιχειρήσεις, στις οποίες απασχολούνται 

πάνω από 30.000 εργαζόμενοι και ο συνολικός στόλος τους ανέρχεται σε 150.000 

αυτοκίνητα από τα οποία 60.000 περίπου απασχολούνται σε βραχυχρόνιες μισθώσεις 

τουριστικής κυρίως μορφής και 90.000 σε μακροχρόνιες μισθώσεις με διάρκεια 3,4 ή 5 

χρόνια. Το γεγονός ότι οι εταιρικές πωλήσεις ξεπέρασαν σε σημαντικό βαθμό τις πωλήσεις 

λιανικής, καταδεικνύει και τη χαμηλή δυναμική που έχει ο Έλληνας καταναλωτής, όπως και 

την αδυναμία του τραπεζικού συστήματος/χρηματοδοτικών εταιρειών να δώσει 

καταναλωτικά δάνεια. Η απελευθέρωση της πετρελαιοκίνησης έστρεψε τους καταναλωτές 

προς τα μικρού κυβισμού με κινητήρες πετρελαίου, και στους μικρούς κινητήρες βενζίνης. 

Το 2016, οι πωλήσεις αυτοκινήτων με κινητήρες βενζίνης άγγιξε το 43% ενώ το ποσοστό 

για τις πωλήσεις αυτοκινήτων με κινητήρα πετρελαίου έφτασε στο 54.80%. Το υπόλοιπο 

2.2% αφορά πωλήσεις αυτοκινήτων που χρησιμοποιούν άλλου είδους καύσιμο. Οι 

κατηγορίες των αυτοκινήτων που προτιμηθήκαν από τους καταναλωτές είναι οι εξής: 1η 

είναι η κατηγορία Β (σούπερ μίνι) με ταξινομήσεις 29.130 αυτοκινήτων και μερίδιο αγοράς 

36.9% και ακολουθεί η κατηγορία C (οικογενειακά αυτοκίνητα) με ταξινομήσεις 22.613 

αυτοκινήτων και μερίδιο αγοράς 28.7%.  

 

Η κατηγορία των μεσαίων SUV έχει τον μεγαλύτερο αριθμό μοντέλων συγκριτικά με τις 

υπόλοιπες κατηγορίες, στοιχείο που δείχνει και τη μελλοντική τάση της 

αυτοκινητοβιομηχανίας. Στην ελληνική αγορά παρ’ όλα αυτά η συγκεκριμένη κατηγορία 
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είχε 8.170 νέες ταξινομήσεις (με μερίδιο 10,4%) και βρέθηκε πίσω από την κατηγορία Α 

(μίνι αυτοκίνητα πόλης), η οποία και είχε 11.885 ταξινομήσεις (με μερίδιο αγοράς 15,1%). 

Το 71 % περίπου των αυτοκινήτων που ταξινομήθηκαν ήταν στην Αττική και το 6% στην 

Θεσσαλονίκη. 

 

Την περίοδο των καλών εποχών στην αγορά, η αναλογία καινούργιου προς 

μεταχειρισμένου οχήματος στην Ελλάδα ήταν 1 προς 4 (το λιγότερο), ενώ την περίοδο της 

κρίσης αυτό μειώθηκε στο 1 προς 2 ή 1 προς 3. Την περίοδο μετά τους Ολυμπιακούς 

αγώνες και μετά την κατάργηση των τεκμηρίων διαβίωσης άνθησε κυριολεκτικά και η 

αγορά των εισαγόμενων μεταχειρισμένων από το εξωτερικό (κυρίως από Γερμανία). 

Σήμερα, η οικονομική κρίση έχει στρέψει το ενδιαφέρον του αγοραστικού κοινού σε 

αυτοκίνητα μικρά, με οικονομικούς κινητήρες, με χαμηλά τέλη κυκλοφορίας και χαμηλό 

κόστος χρήσης/συντήρησης. Στη δύσκολη αυτή κατάσταση προστέθηκαν και τα 

εισαγόμενα μεταχειρισμένα.   

 

Στην Ελλάδα τα εισαγόμενα μεταχειρισμένα αποτελούσαν παραδοσιακά το 8-9% των 

συνολικών εισαγωγών. Από τις αρχές του 2014, εξαιτίας της ατυχούς προσαρμογής του 

φορολογικού πλαισίου, προέκυψε μια εξαιρετικά ευνοϊκή φορολόγηση στα εισαγόμενα 

μεταχειρισμένα εις βάρος των εγχωρίων μεταχειρισμένων. Ο Σύνδεσμος Εισαγωγέων 

Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων θεωρεί ότι τα εισαγόμενα μεταχειρισμένα έχουν να 

αντιμετωπίσουν ένα ιδιαίτερα ευνοϊκό καθεστώς και έρχονται αντιμέτωπα με τα 

μεταχειρισμένα αυτοκίνητα της χώρας μας. Σήμερα, η πλειονότητα των καταναλωτών 

αναζητά μοντέλα μεταχειρισμένα με λίγα χιλιόμετρα με κινητήρα πετρελαίου, μοντέλα 

8ετίας σε άριστη κατάσταση και σε τιμές κοντά στα 5.000-6.000 €21. 

                                                 

21
Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχεία www.seaa.gr 

http://www.seaa.gr/
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Σε έρευνα που έγινε το 2014 από την Ελληνική Στατιστική Αρχή22 καταγράφηκαν 

συνολικά 8.038.597 οχήματα, όταν στην τελευταία απογραφή πληθυσμού του 2011 ο 

νόμιμοι κάτοικοι ήταν 9.904.286.  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. Αποτέλεσμα αυτού, είναι ο 

υπέργηρος στόλος κυκλοφορούντων αυτοκινήτων που ήδη έχει μέση ηλικία πλέον των 14 

ετών23.  

 

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.  

 

Προσδοκία όλων των επιχειρήσεων της αγοράς είναι η αγορά να ανακάμψει και να 

σταθεροποιηθεί στα επόμενα 3-5 χρόνια στις 100.000-120.000 πωλήσεις νέων 

αυτοκινήτων περίπου τον χρόνο, μιας και οι δυνατότητες της αγοράς βάσει των νέων 

δεδομένων που έχουν δημιουργηθεί στην οικονομία τείνουν προς τα εκεί.Η πλεονάζουσα 

παραγωγή και η μετατόπιση της παγκόσμιας ζήτησης σε οχήματα μικρότερου κυβισμού με 

χαμηλότερη κατανάλωση και λιγότερους ρύπους αποτελούν τις πιο σημαντικές προκλήσεις 

                                                 

22
Ελληνική Στατιστική Αρχή–“Δελτίο τύπου/ Έρευνα Οικογενειακών Προϋπολογισμών 2012”, Πειραιάς, 

29/11/2013https://www.tovima.gr/files/1/2013/11/29/ereynaelstat.pdf 
23

http://www.statistics.gr/statistics 

https://www.tovima.gr/files/1/2013/11/29/ereynaelstat.pdf
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που αντιμετωπίζει σήμερα η αυτοκινητοβιομηχανία. Η προσαρμογή της βιομηχανίας 

οχημάτων στα νέα δεδομένα έχει ξεκινήσει και τα αποτελέσματα πλέον διαπιστώνονται 

στα νέα μοντέλα που υπάρχουν διαθέσιμα στις αγορές. 

Λαμβάνοντας υπόψη την ένταση και την έκταση της ύφεσης στη χώρα μας, στα επόμενα 

έτη θα συνεχίσει η υψηλή πίεση στην ήδη δοκιμαζόμενη ελληνική αγορά αυτοκινήτου. 

Πέρα από το αποτελεσματικό μέτρο της απόσυρσης για τα επιβατικά αυτοκίνητα και τα 

ελαφρά φορτηγά, η φορολογική μεταρρύθμιση κρίνεται απολύτως αναγκαία, ώστε να 

αναταχθούν τα σχετιζόμενα δημοσιονομικά έσοδα και να διατηρηθούν στον κλάδο οι 

χιλιάδες μικρομεσαίες επιχειρήσεις και η απασχόληση. Χρειάζεται μια σταθεροποίηση του 

πολιτικού και οικονομικού περιβάλλοντος και κυβερνητική μέριμνα για την ενίσχυση του 

τραπεζικού συστήματος έτσι ώστε να μπορέσει να ξαναλειτουργήσει ο κλάδος της 

χρηματοδότησης του λιανικού εμπορίου,  φυσικά για εκείνους τους ιδιώτες & επιχειρήσεις 

όπου τεκμηριώνεται η πιστοληπτική τους ικανότητα, επιτρέποντας παράλληλα την 

ανάπτυξη της αγοράς. 

Η οικονομική κρίση οδήγησε στην κατάρρευση την Αγορά αυτοκίνητου, χτυπώντας τη με 

ανελέητο τρόπο. Το 2013 αναμένεται να είναι η χειρότερη χρονιά των τελευταίων 

δεκαετιών, με τις προβλέψεις να κάνουν λόγο για 50.000 ταξινομήσεις στα τέλη τους έτους, 

τη στιγμή που πριν από πέντε χρόνια αυτές άγγιζαν τις 290.00024. 

Δεκάδες επιχειρήσεις στον κλάδο της αντιπροσώπευσης και της εμπορίας έκλεισαν την 

τελευταία δεκαετία και πολλές έχασαν τις συμβάσεις τους με τις ξένες 

αυτοκινητοβιομηχανίες ή απέμειναν μόνον με το συνεργείο. Μεγάλα δίκτυα περιορίστηκαν 

σε ένα κατάστημα ενώ οι μικρότερες επιχειρήσεις εξαφανίστηκαν τελείως. Μόνο η 

χρηματοοικονομική κατάσταση των επίσημων δικτύων που λειτουργούν σήμερα 

χαρακτηρίζεται βιώσιμη κι αυτό γιατί προηγήθηκαν εκτεταμένα διαρθρωτικά μέτρα που 

ελήφθησαν προνοητικά από τις επιχειρήσεις του κλάδου, ενόψει της δύσκολης συγκυρίας 

που θα ερχόταν. Γενικότερα στον κλάδο της αυτοκινητοβιομηχανίας η κατάσταση είναι 

άσχημη, με τον περιορισμό των θέσεων εργασίας να φθάνει σχεδόν στο 57%, όπως και 

των σημείων πώλησης. Είναι χαρακτηριστικό πως από 2.519 καταστήματα και 20.954 

                                                 

24
Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχεία www.seaa.gr 

http://www.seaa.gr/
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εργαζομένους το 2008, ο κλάδος έκλεισε το 2016 με μόλις 1.352 καταστήματα και 9.094 

εργαζομένους, σύμφωνα με στοιχεία του ΙΟΒΕ25. 

Ενδεικτική είναι η κατάσταση στην αγορά καινούργιων αυτοκινήτων που παραμένει 

καθηλωμένη σε επίπεδα 70% χαμηλότερα από τα υψηλά της του 2007. Το 2016 έκλεισε με 

οριακή άνοδο σε σχέση με το 2015 (σχεδόν 80.000 ταξινομήσεις, έναντι 279.000 στα 

υψηλά τους). Ακόμα και το 2007 όμως στην Ελλάδα πωλούνταν λιγότερα κατά κεφαλήν 

αυτοκίνητα σε σχέση με τον ευρωπαϊκό μέσο όρο26 κάτι το οποίο φαίνεται και από τον 

πίνακα 1.1 του παρατήματος, όπου βλέπουμε τον αριθμό των αυτοκινήτων στην Ελλάδα 

εκείνη την περίοδο.. Η αγορά παραμένει έτσι καθηλωμένη κυρίως εξαιτίας της 

παρατεταμένης αβεβαιότητας, σε συνδυασμό με την ανοχή της πολιτείας απέναντι στην 

κυκλοφορία υπέργηρων οχημάτων και την απουσία κινήτρων για την αντικατάστασή τους. 

Πολλοί πλέον ανησυχούν πως η συνεχιζόμενη οικονομική κρίση, η απουσία τραπεζικών 

χρηματοδοτήσεων και η κλιμακούμενη αβεβαιότητα που προκαλούν οι αλλεπάλληλες 

μεταβολές στις φορολογικές και άλλες επιβαρύνσεις της κατοχής αυτοκινήτου. 

 

 

4.7 SWOT Analysis 

Για την καλύτερη κατανόηση του κλάδου και του εξωτερικού του περιβάλλοντος, είναι 

απαραίτητη να γίνει μια SWOT Analysis.  Ο σκοπός μιας τέτοιας ανάλυσης είναι να 

αποτυπωθεί πλήρως το εξωτερικό περιβάλλον των επιχειρήσεων του κλάδου και να 

μπορέσουν να εντοπιστούν δυνάμεις αδυναμίες ευκαιρίες και απειλές προκειμένου οι 

επιχειρήσεις  να διαχειριστούν καλυτέρα τα κεφάλαια τους σχετικά με τις επενδύσεις. Κατά 

την εξαγωγή της, προέκυψαν τα ακόλουθα συμπεράσματα: 

 

                                                 

25
ΙΟΒΕ (2016) https://www.kathimerini.gr/895921/article/oikonomia/ellhnikh-oikonomia/avevaiothta-kai-

krish-syne8liyan-kai-thn-ellhnikh-agora-aytokinhtoy 
26

Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων,  στοιχεία αγοράς, στατιστικά στοιχεία www.seaa.gr 

https://www.kathimerini.gr/895921/article/oikonomia/ellhnikh-oikonomia/avevaiothta-kai-krish-syne8liyan-kai-thn-ellhnikh-agora-aytokinhtoy
https://www.kathimerini.gr/895921/article/oikonomia/ellhnikh-oikonomia/avevaiothta-kai-krish-syne8liyan-kai-thn-ellhnikh-agora-aytokinhtoy
http://www.seaa.gr/
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Strengths: 

 Ύπαρξη αρκετών εταιρειών με καθετοποιημένη δραστηριότητα (εκθέσεις, 

συνεργείο, ανταλλακτικά) και επαρκές δίκτυο διανομής 

 Σχετικά ισχυρό τραπεζικό σύστημα, που ευνοεί την χορήγηση δανείων για την 

αγορά αυτοκινήτων 

 Καλή οικονομική κατάσταση των περισσότερων επιχειρήσεων  

 Μικρές δυνατότητες υποκατάστασης του αυτοκινήτου από τα άλλα μέσα  

 

Weaknesses: 

 Διαμόρφωση των τάσεων της αγοράς από τις εμπορικές θυγατρικές των 

αυτοκινητοβιομηχανιών 

 Μεγάλο αδιάθετο απόθεμα μεταχειρισμένων αυτοκινήτων 

 Υψηλή φορολογία 

 Υψηλή δανειακή επιβάρυνση νοικοκυριών 

 Σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήματα που περιορίζουν την ελκυστικότητα του 

αυτοκινήτου 

 

Opportunities: 

 Ένα σοβαρό πρόγραμμα απόσυρσης με σκοπό την ανανέωση του στόλου των 

αυτοκινήτων 

 Δυνατότητα εξαγωγών των αυτοκινήτων που θα αποσυρθούν 

 Εξορθολογισμός στην επιλογή των αυτοκινήτων με πιο αντικειμενικά κριτήρια 

 Μείωση φόρων με σκοπό την αύξηση της ζήτησης 

 Πιο ελκυστικά χρηματοδοτικά προγράμματα με χαμηλότερο επιτόκιο 
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Threats:  

 Πιθανή επιδείνωση της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης  

 Δημοσιονομικά προβλήματα που εμποδίζουν τα προγράμματα απόσυρσης  

 Σημαντική αύξηση των δασμών και των τελών κυκλοφορίας  

 Αύξηση της τιμής πετρελαίου και βενζίνης  

 Αυστηρότερα πρόστιμα σχετικά με την μη συντήρηση των ήδη ταξινομημένων 

αυτοκινήτων 
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Κεφάλαιο 5ο  Προσδιοριστικοί παράγοντες ζήτησης για την αγορά 

του αυτοκινήτου 

 

5.1 Εισαγωγή 

Η αγορά του αυτοκινήτου πλέον αποτελεί ένα σημαντικό γεγονός  στη ζωή του ανθρώπου. 

Το αυτοκίνητο αποτελεί την σημερινή εποχή την έκφραση του σύγχρονου τρόπου ζωής και 

συνεπώς αποτελεί προϊόν με ιδιαίτερη βαρύτητα. Μάλιστα υπάρχουν έρευνες οι οποίες 

έχουν δείξει ότι το αυτοκίνητο είναι το δεύτερο πιο σημαντικό αγαθό που αγοράζουν οι 

καταναλωτές μετά την κατοικία. Αυτό λοιπόν καταδεικνύει και την σοβαρότητα με την 

οποία αντιμετωπίζεται τόσο η αγορά όσο και το ίδιο το προϊόν. 

Το ευρύ αγοραστικό κοινό επηρεάζεται είτε άμεσα είτε έμμεσα από διάφορους 

συνδεδεμένους μεταξύ τους παράγοντες, οι οποίοι διαμορφώνουν και καθορίζουν τελικά 

την αγοραστική του συμπεριφορά. Τέτοιοι παράγοντες είναι η μετακίνηση προς τις αστικές 

περιοχές, η αλλαγή των καταναλωτικών προτύπων, η κοινωνική θέση ή αλλιώς το “status” 

που αντιπροσωπεύει το αυτοκίνητο και η ανάδειξή του σε σημαντικό στοιχείο οικονομικής 

και κοινωνικής καταξίωσης, η νομοθεσία για τη φορολογική του επιβάρυνση και διάφορες 

άλλες θεσμικές παρεμβάσεις, η απελευθέρωση της καταναλωτικής πίστης και ο 

περιορισμός του δανεισμού από τη μεριά των τραπεζών λόγω της οικονομικής κρίσης, η 

αυξομείωση των επιτοκίων καθώς και οι διακυμάνσεις του χρηματιστηρίου.  

Είναι σημαντικό να κατανοήσουμε τους παράγοντες που επιδρούν στην απόφαση του 

καταναλωτή για την αγορά επιβατικών αυτοκινήτων προκειμένου αποκτήσουμε σωστή 

αντίληψη των συνθηκών που επικρατούν στην αγορά.  Η αγορά του αυτοκινήτου γίνεται 

πλέον μέρος της σύγχρονης κοινωνίας σε τέτοιο βαθμό που έχει πλέον αποκτήσει πολλές 

και ποικίλες διαστάσεις. Οι κυριότεροι παράγοντες που μπορεί να επηρεάσουν την ζήτηση 

των καταναλωτών για την αγορά των αυτοκινήτων είναι οι ακόλουθοι: 
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5.2 Το Εισόδημα των καταναλωτών 

 

Το εισόδημα των καταναλωτών αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους παράγοντες που 

επηρεάζουν την ζήτηση και την αγορά οποιουδήποτε αγαθού ακόμη και του αυτοκινήτου. 

Το κόστος απόκτησης ενός αυτοκινήτου αποσπά ένα σημαντικό μερίδιο του μηνιαίου αλλά 

και του ετήσιου εισοδήματος του καταναλωτή και συνεπώς παρουσιάζει υψηλή 

ελαστικότητα εισοδήματος, λόγω του υψηλού κόστους απόκτησης του. 

Η ζήτηση για αυτοκίνητα είναι ανάλογη με το ύψος του διαθέσιμου εισοδήματος των 

νοικοκυριών. Έτσι όταν τα νοικοκυριά έχουν υψηλό εισόδημα η ζήτηση για καινούργια 

αυτοκίνητα αυξάνεται, αντίθετα όταν το εισόδημα των νοικοκυριών μειώνεται, τότε 

αντίστοιχα μειώνεται και η ζήτηση για  καινούργια αυτοκίνητα. 

 

5.3 Η Αγοραστική συμπεριφορά των καταναλωτών 

 

Το αυτοκίνητο πάντοτε  κέντριζε το ενδιαφέρον του κοινού και διαχρονικά αποτέλεσε 

αντικείμενο κοινωνικών και καταναλωτικών τάσεων και προτιμήσεων. Γενικότερα, η αγορά 

αυτοκινήτου ταυτίζεται με τις καταναλωτικές συμπεριφορές των ανθρώπων, αφού αποτελεί 

ένα σημαντικό μέρος της καθημερινής τους ζωής.  Για τον λόγο αυτό οι εταιρείες 

εισαγωγής αυτοκινήτων δίνουν ιδιαίτερη προσοχή στην αγοραστική συμπεριφορά των 

καταναλωτών. 

Η αγορά ενός αυτοκινήτου βασίζεται, ανάλογα με τον ενδιαφερόμενο καταναλωτή, κυρίως 

στο συναίσθημα και στη λογική. Στη περίπτωση της ελληνικής αγοράς συζητάμε κυρίως 

για αγορά που βασίζεται στο συναίσθημα, δεδομένου ότι για τους περισσότερους Έλληνες 

το αυτοκίνητο θεωρείται (ή θεωρούταν) πρωτίστως ένα προϊόν κοινωνικής καταξίωσης  και 

όχι ένα μέσο μεταφοράς. Σαφώς θα πρέπει να τονιστεί ότι η παραπάνω άποψη αποτελεί 

γενίκευση και η ισχύς της σε ατομικό επίπεδο εξαρτάται από τα ξεχωριστά χαρακτηριστικά 

του ατόμου. Ακόμη βλέπουμε ότι η κρίση κάνει ολοένα και περισσότερους καταναλωτές να 
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επιλέγουν βάσει δεδομένων (τιμή, κατανάλωση καυσίμου κτλ.), ήτοι λογικής, και ολοένα 

λιγότερους βάσει συναισθήματος.  

Ο καταναλωτής με βάση τις προσωπικές του αντιλήψεις καταλήγει σε μία συγκεκριμένη 

επιλογή δίνοντας μεγαλύτερο βάρος σε συγκεκριμένα κριτήρια αξιολόγησης. Ειδικότερα, 

όπως αναφέρεται και στα αποτελέσματα ερευνών που προαναφέρθηκαν για παράδειγμα 

οι έγγαμοι και οι αγοραστές μεγαλύτερης ηλικίας προτιμούν σε μεγαλύτερο βαθμό τα 

αυτοκίνητα με μεγαλύτερους χώρους και άνεση σε σχέση με τους άγαμους και τους 

νεότερους. Επιπρόσθετα, μεγαλύτερης ηλικίας καταναλωτές δίνουν μεγαλύτερο βάρος στη 

χώρα επιλογής σε σχέση με τους νεότερους, οι οποίοι ιεραρχούν υψηλότερα το κριτήριο 

σχεδιασμός σε σχέση με τους μεγαλύτερους. Ακόμη, οι άνδρες αγοραστές δίνουν ιδιαίτερο 

βάρος στην τεχνολογία σε αντίθεση με τις γυναίκες, ενώ δηλώνουν πως έχουν 

περισσότερες γνώσεις για το αυτοκίνητο. 

Η αγορά αυτοκινήτου είναι μία αγορά αξίας και συνεπώς απαιτεί περισσότερο εκτεταμένη 

αγοραστική διαδικασία. Πολλές φορές οι καταναλωτές δυσκολεύονται να αποφασίσουν 

εξαιτίας των πολλών παραμέτρων που πρέπει να λάβουν υπόψη τους. Αναγκαστικά 

λοιπόν, ο καταναλωτής αφιερώνει ένα αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα στη συλλογή των 

κατάλληλων πληροφοριών, στη συλλογή απόψεων και γνωμών από το κοινωνικό του 

περιβάλλον, στην έρευνα αγοράς και στη σύγκριση διαφόρων μοντέλων ανταγωνιστικών 

εταιρειών προκειμένου να διαλέξει το αυτοκίνητο που θέλει να αγοράσει. (Ewing, 2000) 

Πολλές φορές, ο καταναλωτής εστιάζει το ενδιαφέρον του σε ορισμένες μάρκες 

αυτοκινήτων και σε συγκεκριμένες κατηγορίες αυτοκινήτων των εταιρειών αυτών με βάση 

τις εξειδικευμένες ανάγκες του.  Αφού, επιλέξει την κατηγορία αυτοκινήτου και ξεχωρίσει 

κάποιες μάρκες, αξιολογεί λεπτομερώς τον εξοπλισμό που προσφέρει κάθε 

κατασκευάστρια εταιρεία πάντοτε συγκριτικά με την τιμή, τους δυνατούς τρόπους 

αποπληρωμής, ενδεχόμενες πρόσθετες παροχές. Οι καταναλωτές συνήθως  εστιάζουν  

στην μάρκα αυτοκινήτου που οδηγούσαν μέχρι πρότινος, ενώ ένα σημαντικό ποσοστό 

εστιάζει και σε άλλες μάρκες. Συνήθως, ένας καταναλωτής είναι πιθανότερο να εξετάσει 

μόνο την προηγούμενη μάρκα του όταν είναι ικανοποιημένος από το προηγούμενο 

αυτοκίνητό του, με τον εξουσιοδοτημένο έμπορο από τον οποίο το αγόρασε, ενώ δε θα 

προβεί σε επαναγορά όταν δε θα είναι ικανοποιημένος με το προηγούμενο αυτοκίνητό του.  
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Σε κάθε περίπτωση, ο καταναλωτής επιδιώκει να μεγιστοποιήσει την ικανοποίηση που θα 

λάβει  από την απόκτηση του αυτοκινήτου. Βέβαια όπως αναφέρεται σε μελέτες marketing, 

το αν ο αγοραστής είναι ικανοποιημένος ή όχι μετά από την αγορά, εξαρτάται από την 

απόδοση του προϊόντος σε σχέση µε τις προσδοκίες του αγοραστή. Όπως φαίνεται 

καθαρά από τον ορισμό, η ικανοποίηση είναι μια λειτουργία υποκειμενικής απόδοσης και 

προσδοκιών. Αν η απόδοση είναι μικρότερη από τις προσδοκίες, ο πελάτης είναι 

δυσαρεστημένος. Αν η απόδοση συμπίπτει µε τις προσδοκίες, ο πελάτης είναι 

ικανοποιημένος. Αν η απόδοση υπερβαίνει τις προσδοκίες, ο πελάτης είναι πολύ 

ικανοποιημένος ή ενθουσιασμένος. Συνεπώς οι επιχειρήσεις επιδιώκουν να 

καλλιεργήσουν  τις κατάλληλες προσδοκίες στους καταναλωτές για τα αυτοκίνητα που 

μπορούν να διαθέσουν στην ελληνική αγορά. (Lambert etal, 2005) 

Οι επιχειρήσεις στο χώρο του αυτοκινήτου αλλά και γενικότερα οι επιχειρήσεις στοχεύουν 

στην υψηλή ικανοποίηση, γιατί οι πελάτες που είναι απλώς ικανοποιημένοι συνεχίζουν να 

θεωρούν εύκολο το να στραφούν προς μια καλύτερη προσφορά, όταν αυτή προκύψει. 

Εκείνοι που είναι πάρα πολύ ικανοποιημένοι, είναι πολύ λιγότερο προετοιμασμένοι να 

στραφούν προς άλλη κατεύθυνση. Η υψηλή ικανοποίηση ή ο ενθουσιασμός δημιουργεί 

ένα συναισθηματικό δέσιμο µε τη μάρκα, και όχι απλώς μια προτίμηση που στηρίζεται στη 

λογική. Το αποτέλεσμα είναι η υψηλή αφοσίωση του πελάτη, γεγονός το οποίο πολλές 

φορές αποτελεί ιδιαίτερα σημαντικό παράγοντα στην απόδοση ακόμα και βιωσιμότητα 

ενός μοντέλου ή μάρκας αυτοκινήτου, καθώς το επίπεδο ικανοποίησης του πελάτη 

συνιστά βάση για την επιλογή της ίδιας μάρκας σε νέα αγορά. (Kotler, 2003) 

Επιπρόσθετα, οι εταιρείες εμπορίας αυτοκινήτων δίνουν έμφαση σε συγκεκριμένα σημεία 

όπως είναι: 

α) η εταιρική εικόνα που αφήνουν προς τα έξω καθώς αποτελεί ένα βασικό ερέθισμα για 

την τελική επιλογή του καταναλωτή 

β) η επιλογή των εγκαταστάσεων, καθώς στα πλαίσια της βελτίωσης της εικόνας προς 

τους πελάτες, οι εταιρείες επιδιώκουν να βελτιώσουν τις  προσδοκίες του αγοραστικού 

κοινού. 
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γ) ο σύμβουλος πωλήσεων, αφού η ικανοποίηση του πελάτη είναι ευθέως ανάλογη με την 

ικανότητα και τις γνώσεις του συμβούλου πωλήσεων.  

 

 

5.4 Πιστότητα στην προηγούμενη Μάρκα 

 

Μια πολύ σημαντική παράμετρος που αφορά στην απόκτηση αυτοκινήτου είναι η 

πιστότητα του καταναλωτή σε μια μάρκα που χρησιμοποιεί ή που έχει χρησιμοποιήσει στο 

παρελθόν. Ως πιστότητα του πελάτη ορίζεται η δέσμευση που αισθάνεται ο πελάτης να 

ξαναγοράσει ένα προτιμώμενο προϊόν στο μέλλον παρά τις επιρροές του περιβάλλοντος 

και τις προσπάθειες ανταγωνιστών, οι οποίες θα είχαν διαφορετικά το δυναμικό να 

μεταβάλλουν αυτή την αγοραστική συμπεριφορά. Αποτελεί δε ένα ιδιαίτερο χαρακτηριστικό 

καθώς συμβάλλει κατά ένα υψηλό ποσοστό στην επαναγορά ίδιας μάρκας αυτοκινήτου. 

(Kotler , 2003) 

Το αυτοκίνητο αποτελεί ένα από τα βασικότερα προϊόντα καθημερινής χρήσης 

ανεξαρτήτως από το πώς το εκλαμβάνει ο κάθε αγοραστής, δηλαδή  είναι ένα προϊόν το  

οποίο προσφέρει μετακίνηση, εργασία, καταξίωση ή και αναψυχή. Η ποιότητα λοιπόν 

αποτελεί πολύ σημαντική παράμετρο. Όμως ο όρος ποιότητα διαχωρίζεται σε πολλές 

παραμέτρους που αφορούν τα τεχνικά μέρη ενός αυτοκινήτου Γενικότερα η ποιότητα ενός 

αυτοκινήτου συνίσταται:  

1. Στη σχεδίαση 

2. Στα μηχανικά στοιχεία 

3. Στην ασφάλεια του αυτοκινήτου 

4. Στην άνεση του εσωτερικού χώρου 

5. Στην εγκατεστημένη τεχνολογία 

6. Στα βοηθήματα οδήγησης 

7. Στην ποιότητα των υλικών 
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Ακόμη αξίζει να προσθέσουμε ότι η εισαγωγή ενός νέου χαρακτηριστικού σε ένα μοντέλο 

μίας αυτοκινητοβιομηχανίας μπορεί να επηρεάσει την μάρκα που θα επιλέξει ένας 

υποψήφιος αγοραστής. Ένα νέο χαρακτηριστικό μπορεί να συμβάλλει περισσότερο στην 

αντιληπτή αξία μίας μάρκας με κατώτερης ποιότητας χαρακτηριστικά, σε σχέση με μία 

μάρκα με υψηλότερης ποιότητας χαρακτηριστικά, δεδομένου ότι όλα τα υπόλοιπα είναι 

ίσα. Επίσης, το εν λόγω χαρακτηριστικό μπορεί να συμβάλλει περισσότερο στην αντιληπτή 

ποιότητα μιας μάρκας κατώτερης ποιότητας σε σχέση με μια μάρκα υψηλότερης 

ποιότητας, δεδομένου ότι όλα τα υπόλοιπα είναι ίσα. (Kotler, 2003) 

Τέλος, η προσθήκη ενός νέου χαρακτηριστικού μπορεί να μειώσει την ευαισθησία στην 

τιμή που αντιμετωπίζουν οι χαμηλής ποιότητας μάρκες, ενώ από την άλλη δεν έχει 

αξιόλογη επίδραση στην ευαισθησία της τιμής των υψηλής ποιότητας μαρκών. Στην 

ελληνική αγορά επιβατικών αυτοκινήτων οι εταιρείες που εμπορεύονται αυτοκίνητα σε 

συνεργασία με τον κατασκευαστή θα μπορούσαν να επιτύχουν παροχή συγκεκριμένων 

χαρακτηριστικών σε λογικότερες τιμές, ενώ ταυτόχρονα να παρέχουν περισσότερες 

επιλογές σε ξεχωριστά χαρακτηριστικά συγκριτικά μετα πακέτα εξοπλισμού που 

προσφέρονται αυτή τη στιγμή ως επί το πλείστον προκειμένου να προσελκύσουν ακόμη 

περισσότερους πιθανούς αγοραστές. 

 

 

5.5 Η τιμή του αυτοκινήτου 

 

Ένας ακόμη πολύ σημαντικός παράγοντας, ο όποιος μπορεί να επηρεάσει την τελική 

επιλογή και αγορά ενός αυτοκινήτου είναι η τιμή του. Η τιμή δεν είναι απλά ένα ποσό αλλά 

αποτελεί ένα πολύ σημαντικό στοιχείο του marketing για τη συγκεκριμένη αγορά. Αυτό έχει 

να κάνει με το γεγονός ότι η τιμή αγοράς αποτελεί ένα σημαντικό ποσοστό του 

εισοδήματος των καταναλωτών. Κατά συνέπεια μια πολύ υψηλή τιμή θα επηρεάσει 

αρνητικά την αγορά του μεγαλύτερου ποσοστού των αυτοκινήτων.  
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Αξίζει να σημειώσουμε ότι υπάρχουν διαφορές στην τιμολόγηση των αυτοκινήτων ανά 

χώρα, ειδικότερα όσον αφορά σε αγορές όπως η ελληνική, όπου δεν έχουμε παραγωγή 

οχημάτων αλλά εμπορεία. Η τιμή στην οποία πουλάει ο κατασκευαστής καθορίζεται 

συνήθως σε μεγάλο βαθμό από το φορολογικό καθεστώς που ισχύει σε κάθε χώρα. Από 

εκεί ορίζεται μία προτεινόμενη τιμή από τον εισαγωγέα και ακολούθως ο κάθε επίσημος 

έμπορος πουλάει συνήθως σε μία κοντινή τιμή με την προτεινόμενη. Τέλος αξίζει να 

σημειώσουμε ότι συναντάμε σημαντικές τιμολογιακές διαφορές μεταξύ των επισήμων 

εμπόρων μίας μάρκα δεδομένων των χαμηλών ποσοστών κέρδους που έχουν από την 

πώληση νέων αυτοκινήτων. (Bloemer & Lemmink , 1992) 

Η τιμή που καθορίζεται ως τιμή διάθεσης ενός αυτοκινήτου για μια περιοχή είναι μια 

συνάρτηση πολλών παραγόντων προερχόμενη τόσο από το εσωτερικό όσο και από το 

εξωτερικό περιβάλλον της επιχείρησης. Στα πλαίσια του εσωτερικού και του εξωτερικού 

περιβάλλοντος ως παράγοντας τιμολόγησης διακρίνουμε  την επιβολή στόχων όπως: 

1. Μεγιστοποίηση του κέρδους 

2. Επίτευξη μεριδίου αγοράς 

3. Αύξηση των πωλήσεων 

4. Αντιμετώπιση του ανταγωνισμού 

5. Αύξηση κερδοφορίας 

Πολύ σημαντικός παράγοντας στον καθορισμό της τελικής τιμής διάθεσης του προϊόντος 

αποτελεί και η κατεύθυνση της εταιρείας η οποία έχει λάβει υπόψη της παράγοντες όπως 

το εισόδημα, οι επιθυμητές πωλήσεις, η φορολογία και η περιοχή.  

 

 

5.6 Η προβολή 

 

Ένα άλλο σημαντικό στοιχείο που  διαμορφώνει την συμπεριφορά των αγοραστών στην 

αγορά των αυτοκινήτων, είναι  η προβολή του τελικού προϊόντος από τις εταιρείες 
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εμπορίας αυτοκινήτων. Η προβολή  μπορούμε να πούμε ότι είναι η ολοκληρωμένη 

επικοινωνιακή στρατηγική που ακολουθούν οι αυτοκινητοβιομηχανίες, οι εθνικοί 

εισαγωγείς  αλλά και οι dealer. Καθώς η αγορά αυτοκινήτου χαρακτηρίζεται από έντονο 

ανταγωνισμό μεταξύ των προμηθευτών η προβολή των αυτοκινήτων είναι ιδιαίτερα 

έντονη. (Kotler, 2003) 

Καθώς το αυτοκίνητο είναι καθαρά καταναλωτικό αγαθό η εταιρείες εμπορίας αυτοκίνητων  

εφαρμόζουν εκτεταμένες στρατηγικές  marketing συμπεριλαμβάνοντας την διαφήμιση, το 

άμεσο marketing το διαδικτυακό Marketing, την Προώθηση Πωλήσεων, τις Δημόσιες 

Σχέσεις και την Προσωπική πώληση. Ειδικά  στο χώρο του αυτοκινήτου σημαντικό 

παράγοντα διαμόρφωσης της επικοινωνιακής στρατηγικής των περισσότερων 

αυτοκινητοβιομηχανιών καθώς και εμπόρων αυτοκινήτων αποτελεί η διαφήμιση. 

(Τσακλαγκάνος,, 2010) 

Οι επιχειρήσεις προκειμένου να ακολουθήσουν  αυτή την τάση  συσσωρεύουν  και 

αξιοποιούν  όλη την διαθέσιμη γνώση και πληροφόρηση για την αγορά που θέλουν να 

προσεγγίσουν. Κατά συνέπεια, οι επιχειρήσεις  εμπορίας αυτοκινήτων δημιουργούν και 

ολοκληρώνουν το πελατο-κεντρικό τους μοντέλο, τη στρατηγική, την εφαρμογή και την 

συνεχή αξιολόγηση του.  

 

 

5.7 Η Προσωπική Πώληση 

 

Ένα άλλο  βασικό στοιχείο που είναι άμεσα  συνδεδεμένο με την  συμπεριφορά των 

αγοραστών αποτελεί   η προσωπική πώληση. Ως προσωπική πώληση θα μπορούσε να 

οριστεί η  προσωπική προσπάθεια που καταβάλλεται από ένα άτομο για να πείσει ή να 

παρακινήσει κάποιον να αγοράσει ένα αγαθό. Είναι η διαδικασία προφορικής εμπορικής 

εκπροσώπησης μιας επιχείρησης στη συζήτηση ενός αγοραστή που ενδιαφέρεται για ένα 

αυτοκίνητο και του πωλητή. Οι πωλητές αποτελούν ουσιαστικά την πρώτη εικόνα που θα 
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δει ένας υποψήφιος καταναλωτής για την συγκεκριμένη μάρκα και είναι ο σύνδεσμος της 

εταιρείας με τους πελάτες.  

Ο κλάδος της εμπορίας νέων αυτοκινήτων, έτσι όπως έχει διαμορφωθεί, έχει γίνει πολύ 

ανταγωνιστικός κατά συνέπεια μόνο αυτοί, οι οποίοι μπορούν να ικανοποιήσουν ακόμη και 

τον πιο απαιτητικό υποψήφιο αγοραστή και να τον κάνουν πιστό πελάτη τους, θα 

καταφέρουν να συνεχίσουν κερδοφόρα στη συγκεκριμένη αγορά. Όλα τα παραπάνω 

καθιστούν πολύ σημαντική την προσωπική πώληση για την διάδοση και την επιβίωση μίας 

μάρκας. Στην προσωπική πώληση η εκπαίδευση παίζει το σημαντικότερο ρόλο στις 

πωλήσεις αυτοκινήτων, καθώς ο πωλητής πρέπει να είναι σε θέση να πείσει ακόμη και τον 

πιο απαιτητικό πελάτη σχετικά με το προϊόν το οποίο εμπορεύεται. Ένας καλά 

εκπαιδευμένος πωλητής γνωρίζει τα προϊόντα, τις υπηρεσίες αλλά και την ίδια την εταιρία 

που τα προσφέρει. Επίσης, κατανοεί βαθύτερα την αγορά του, ενώ έχει την ικανότητα να 

αναγνωρίζει τις πραγματικές ανάγκες και τις ανησυχίες του υποψηφίου πελάτη και να 

μεταδώσει τις γνώσεις του με έναν επαγγελματικό και παραγωγικό τρόπο. Φυσικά όλα τα 

παραπάνω προϋποθέτουν ότι ο συγκεκριμένος πωλητής γνωρίζει να ακούει και να 

κατανοεί τις ανάγκες και τις επιθυμίες του υποψήφιου πελάτη του. (Kotler, 2003) 

 

 

5.8 Δίκτυο διανομής 

 

Τέλος, ένα στοιχείο που μπορεί να συμβάλλει στην διαμόρφωση της αγοραστικής 

συμπεριφοράς έχει να κάνει με τα δίκτυα διανομής μιας συγκεκριμένης εταιρείας 

αυτοκινήτων. Δεδομένου ότι στην ελληνική αγορά αυτοκινήτου μιλάμε μόνο για 

αντιπροσώπευση και όχι για παραγωγή οχημάτων, προς το αγοραστικό κοινό γίνεται 

εύκολα αντιληπτό ότι το ευρύ δίκτυο διανομής παίζει πάρα πολύ σημαντικό ρόλο.  

Το οικονομικό περιβάλλον των επιχειρήσεων είναι ιδιαίτερα μεταβαλλόμενο και πολύ 

ασταθές, γεγονός το οποίο είχε σαν αποτέλεσμα την απότομη προσαρμογή των 
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καταναλωτών στην κρίση και αυτή με τη σειρά της έφερε την διαφοροποιημένη στάση τους 

όσον αφορά στην επιλογή αυτοκίνητου. Βασικός λόγος της διαφοροποίησης αυτής είναι ότι 

οι καταναλωτές πλέον επιθυμούν να ικανοποιούν τις ανάγκες τους με διαφορετική σειρά, 

δεδομένων των αλλαγών του οικονομικού περιβάλλοντος, συνεπώς και οι προτιμήσεις 

τους είναι διαφορετικές από αυτές που ήδη είχαν.  
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Κεφάλαιο 6ο  Παρουσίαση των εταιρειών 

 

6.1 AGRIPAN ΑΕΒΕ 

6.1.1 Γενικά στοιχεία 

Η AGRIPAN ΑΕΒΕ δραστηριοποιείται στην εκπροσώπηση διαφόρων εργοστασίων 

σύμφωνα με τους κανόνες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η AGRIPAN ΑΕΒΕ είναι 

αντιπρόσωπος της FORD Motor Hellas ,η οποία εισάγει και διαθέτει τα αυτοκίνητα Ford 

στην χώρα μας. Tα αυτοκίνητα Ford είναι ιδιαίτερα δημοφιλή στην ελληνική αγορά και 

κατέχουν ένα σημαντικό ποσοστό των προτιμήσεων των αγοραστών. Ακόμη η εταιρεία 

ήταν από το 1989 αποκλειστικός εισαγωγέας των αυτοκινήτων DAIHATSU και από το 

2010 των επαγγελματικών οχημάτων MahindraGoaPickUp. Επίσης η  AGRIPAN από το 

2001 πέτυχε μια συνεχή ανοδική πορεία εξασφαλίζοντας κάθε χρόνο μεγαλύτερο μερίδιο 

αγοράς στην Ελλάδα καταλαμβάνοντας  το υψηλότερο ποσοστό στην Ευρώπη. Η ανοδική 

πορεία της εταιρείας διαταράχθηκε από την οικονομική κρίση και την απόφαση της 

DAIHATSU να διακόψει τις πωλήσεις καινούργιων αυτοκινήτων στην Ευρώπη τον 

Ιανουάριο 2013.  

Ο πρόεδρος της «Agripan ΑΕΒΕ», η οποία είναι μέλος του Ομίλου «Ι.Ε. Κοντέλλης»,  είναι 

ο Δημήτρης Παντελεημονίτης ο οποίος  είναι συνεχιστής μιας οικογενειακής παράδοσης 

που ξεκινά από το 1919.  Η εταιρεία ακολουθεί πελατο-κεντρική κουλτούρα που εμπεριέχει 

σεβασμό για τον πελάτη και τις ανάγκες του, προσωπικές σχέσεις με τους συνεργάτες, 

σεβασμό στις ρίζες και μετάδοση των οικογενειακών αρχών των ιδρυτών του ομίλου. 

Ακόμη, βασικό στοιχείο της διοίκησης της εταιρίας αποτελεί η προσαρμοστικότητα και η 

διορατικότητα κάτι που αποτυπώνεται στις στρατηγικές αποφάσεις του  της εταιρίας. Έτσι, 

παρά το ότι δραστηριοποιείται μέσα στις αντίξοες συνθήκες που επιφέρει η οικονομική  

κρίση, η εταιρεία  κατάφερε να συνεχίσει να αναλαμβάνει πρωτοβουλίες και να 

αναπτύσσεται συνεχώς. 
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6.1.2 Οικονομικά μεγέθη 

Η οικονομική κρίση σαφώς έχει επηρεάσει την οικονομική κατάσταση της εταιρείας. Στην 

παρούσα εργασία παρουσιάζονται τα βασικά οικονομικά μεγέθη  από το 2008 μέχρι και το 

2014. Όπως βλέπουμε η ευρύτερη οικονομική δυσκαμψία επέδρασε αρνητικά στην 

οικονομική της κατάσταση. Ο πίνακας 1.2 του παραρτήματος απεικονίζει τα βασικά μεγέθη 

του ενεργητικού αλλά και του παθητικού της εταιρείας για την εξεταζόμενη περίοδο. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας θα 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.4 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014.  Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία αφού ο κύκλος εργασιών της 

παρουσιάζει μια τρομερή πτώση η οποία κορυφώνεται το 2013. Αυτή η δυσμενής εξέλιξη 

επηρέασε και την χρηματοοικονομική εικόνα αφού από το 2010 η εταιρεία εμφανίζει πλέον 

ζημιές ενώ παράλληλα τα ίδια κεφάλαια από το 2012 παρουσιάζουν αρνητικό πρόσημο. 

Όπως φαίνεται στην προκειμένη περίπτωση βλέπουμε ότι σχεδόν όλα τα βασικά μεγέθη 

παρουσιάζουν μια πτωτική τάση μέχρι το 2013. Κατά το έτος 2014 όμως τα μεγέθη 

παρουσιάζουν μια μικρή αύξηση. Το πάγιο ενεργητικό όμως της εταιρείας παρουσιάζει μια 

ελαφρά σταθερή αύξηση και μέχρι και το 2014. Αξίζει να σημειώσουμε ότι από το 2011 οι 

βραχυχρόνιες υποχρεώσεις παρουσιάζουν αύξηση.  Κατά το τελευταίο έτος της περιόδου 

που εξετάζουμε βλέπουμε ότι όλα τα βασικά μεγέθη παρουσιάζουν μια μικρή ανάκαμψη 

ως ένδειξη βελτίωσης στην αγορά αυτοκίνητου. 

 

 

6.2 BMW Hellas SA 

6.2.1 Γενικά στοιχεία 

H BMW Hellas είναι μια από τις πιο επιτυχημένες premium εταιρείες διανομής αυτοκινήτων 

και μοτοσικλετών. Με την παρουσία της στην ελληνική αγορά, ως θυγατρική του BMW 

Group, η BMW Hellas εκπροσωπεί σημαντικές μάρκες αυτοκινήτων, όπως οι BMW και 

BMW i, το MINI, καθώς και η BMW Motorrad. Η BMW Hellas συνεργάζεται με την BMW 
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Financial Services, η οποία αποτελεί ένα σημαντικό μέλος του Ομίλου και έχει σκοπό να 

παρέχει την απαραίτητη χρηματοδότηση στους υποψήφιους αγοραστές για την απόκτηση 

των μοντέλων της. Στόχος του BMW Group είναι η τελειότητα οχημάτων και υπηρεσιών με 

χρήση ελάχιστων φυσικών πόρων κατά τη διαδικασία παραγωγής, που στοχεύουν στην 

ικανοποίηση των αναγκών ως προς τις μελλοντικές μετακινήσεις. Η επιτυχία του BMW 

Group ανέκαθεν βασιζόταν στη μακροπρόθεσμη συλλογιστική και υπεύθυνη δράση. Ως εκ 

τούτου, η εταιρία έχει δημιουργήσει οικολογική και κοινωνική βιωσιμότητα σε όλη την 

αλυσίδα των αξιών της, καθώς και ολοκληρωμένη προϊοντική ευθύνη και μία σαφή 

δέσμευση για τη διατήρηση των φυσικών πόρων στο πλαίσιο της στρατηγικής της.  

 

6.2.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.3 του παραρτήματος απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού από το 2008 μέχρι και το 2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά 

οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.5 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014. Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία αφού ο κύκλος εργασιών της 

παρουσιάζει μια  τρομερή πτώση η οποία κορυφώνεται το 2013. Αυτή η δυσμενής εξέλιξη 

επηρέασε και την χρηματοοικονομική εικόνα αφού από το 2010 η εταιρεία εμφανίζει πλέον 

ζημιές μέχρι το 2011. Όπως φαίνεται στην προκειμένη περίπτωση  βλέπουμε ότι σχεδόν 

όλα τα βασικά μεγέθη παρουσιάζουν μια πτωτική τάση μέχρι το 2013. Κατά το έτος 2012 

όμως τα μεγέθη παρουσιάζουν μια μικρή αύξηση, μέχρι να φτάσουμε στο 2014 όπου τα 

μεγέθη έχουν αυξηθεί αρκετά και τα κέρδη είναι σχεδόν 13 εκατομμύρια €. Το πάγιο 

ενεργητικό της εταιρείας παρουσιάζει μια μείωση, με την κορύφωση της το 2013. Κατά το 

τελευταίο έτος της περιόδου που εξετάζουμε βλέπουμε ότι όλα τα βασικά μεγέθη 

παρουσιάζουν μια μικρή ανάκαμψη ως ένδειξη βελτίωσης στην αγορά αυτοκίνητου. 
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6.3 KARENTA ΑΕ 

6.3.1 Γενικά 

Η Karenta α.ε. έχει 45 χρόνια παρουσίας στον κλάδο του αυτοκινήτου στην Ελλάδα και 

είναι Εξουσιοδοτημένος Έμπορος και Συνεργάτης Service Volkswagen, Audi, Skoda και 

Volkswagen Επαγγελματικά Αυτοκίνητα. Η εταιρεία διαθέτει εγκαταστάσεις σε  κομβικά και 

εύκολα προσβάσιμα σημεία με εξοπλισμό τελευταίας τεχνολογίας με άριστα εκπαιδευμένο 

και ενημερωμένο προσωπικό στα πλαίσια της πελατοκεντρικής της πολιτικής 

Η εταιρεία προσπαθεί να προσφέρει υπηρεσίες που καλύπτουν όλο το φάσμα αναγκών 

του υποψήφιου πελάτη, ενώ συνεργάζεται και με την τράπεζα της εταιρείας προκειμένου 

να εξασφαλίζει προνομιακή χρηματοδότηση για την αγορά αυτοκινήτου. Παρέχει 

υπηρεσίες συντήρησης και επισκευών συνεργείου και φανοποιείου, ειδικεύεται σε εταιρικές 

πωλήσεις με εξειδικευμένο προσωπικό, παρέχει ολοκληρωμένα προγράμματα οδικής 

βοήθειας, ενώ διαθέτει και εγγυημένο τμήμα μεταχειρισμένων αυτοκινήτων όπου γίνεται 

διαλογή με πολύ υψηλά standards. 

Η στρατηγική που εφαρμόζει εταιρεία μπορούμε να πούμε ότι συνοψίζεται στα εξής 

σημεία: 

 Επένδυση στη συνεχή βελτίωση και αδιάκοπη αναβάθμιση των προσφερόμενων 

υπηρεσιών της τόσο πριν όσο και μετά την πώληση. 

 Πιστή εφαρμογή των αυστηρών προδιαγραφών και απαιτήσεων της Συνδετικής 

Πιστοποίησης του Ομίλου VW Group 

 Ανάπτυξη μέσα από συνεχείς επενδύσεις και καινοτομίες σε εγκαταστάσεις, 

εξοπλισμό, οργάνωση και εκπαίδευση των ανθρώπων 

 

 

6.3.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.4 του παραρτήματος απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού και τα οικονομικά αποτελέσματα της εταιρείας από το 2008 μέχρι και το 
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2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται 

σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.6 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014.  Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία Karenta αφού ο κύκλος 

εργασιών της παρουσιάζει αυξομειώσεις, ενώ φαίνεται να κορυφώνεται το 2012, όπου 

παρουσίασε και τις μεγαλύτερες ζημιές. Στην συγκεκριμένη εταιρεία τα περισσότερα 

βασικά μεγέθη παρουσιάζουν αυξομειώσεις. Κατά το έτος 2014 τα μεγέθη παρουσιάζουν 

μια μικρή αύξηση γεγονός που μαρτυρά και σε αυτή την περίπτωση την βελτίωση της 

κατάστασης του κλάδου.  

 

6.4 KOSMOCAR ΑΕ 

6.4.1 Γενικά 

Η KOSMOCAR A.E. είναι μια ελληνική, ιδιωτική εταιρία που δραστηριοποιείται 

ανταγωνιστικά και καινοτόμα στο κλάδο του αυτοκινήτου. Η Kosmocar Α.Ε., ιδρύθηκε το 

1970 και είναι ο επίσημος εισαγωγέας και διανομέας των αυτοκινήτων VW, AUDI, ŠKODA 

και των μοτοσυκλετών DUCATI στην Ελλάδα. 

Στη διάρκεια όλων αυτών των χρόνων κατάφερε να χαράξει μία επιτυχημένη πορεία στην 

ελληνική αγορά αυτοκινήτου ενώ είναι η πρώτη εταιρία στην Ελλάδα στο χώρο του 

αυτοκινήτου που ανέπτυξε από το 1970 ένα πλήρες δίκτυο ολοκληρωμένων 

συγκροτημάτων 3 σημείων (πωλήσεις, service, ανταλλακτικά). 

Αυτή η ιδιαίτερα επιτυχημένη παρουσία της Kosmocar Α.Ε. στην Ελλάδα δεν μπορούσε 

παρά να οδηγήσει στην επέκταση της συνεργασίας της με τον Όμιλο της Volkswagen AG 

αναλαμβάνοντας τον Ιούνιο του 2006 την εκπροσώπηση της BENTLEY ενώ τον Μάρτιο 

του 2008 ανακηρύχθηκε επίσημος Επισκευαστής της LAMBORGHINI και ένα μήνα 

αργότερα, τον Απρίλιο του 2008 επελέγη να εκπροσωπεί και την BUGATTI Automobiles 

S.A.S. Η στρατηγική της Kosmocar Α.Ε. βασίζεται στην διαφάνεια, στις φιλικές σχέσεις, τη 
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σωστή και ειλικρινή αντιμετώπιση του πελάτη συνδυασμένη με τα υψηλότερα standard 

παροχής υπηρεσιών. 

 

6.4.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.5 του παραρτήματος απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού και τα οικονομι9κά αποτελέσματα της εταιρείας από το 2008 μέχρι και το 

2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται 

σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.7 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014.  Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία Kosmocar αφού ο κύκλος 

εργασιών της παρουσιάζει αύξηση τον πρώτο χρόνο, ενώ αρχίζει να μειώνεται τα επόμενα 

με την κορύφωση της να έρχεται το 2012 όπου εμφάνισε τις μεγαλύτερες ζημιές. Όπως 

φαίνεται στην προκειμένη περίπτωση βλέπουμε ότι σχεδόν όλα τα βασικά μεγέθη 

παρουσιάζουν μια πιο σταθερή αλλά πτωτική τάση. Κατά το έτος 2014 όμως τα μεγέθη 

παρουσιάζουν μια μικρή αύξηση. Κατά το τελευταίο έτος της περιόδου που εξετάζουμε 

βλέπουμε ότι όλα τα βασικά μεγέθη παρουσιάζουν μια μικρή ανάκαμψη ως ένδειξη 

βελτίωσης στην αγορά αυτοκίνητου. 

 

6.5 MERCEDES - BENZ Hellas 

6.5.1 Γενικά 

Η εισαγωγή των οχημάτων Mercedes-Benz στην Ελλάδα χρονολογείται από τα μέσα της 

δεκαετίας του 1950, με την Μ. Κ. Φωστηρόπουλος - ΒΙΑΜΑΞ να έχει αναλάβει την 

αντιπροσώπευση των πολυτελών αυτοκινήτων. Το 1982 ιδρύθηκε η Mercedes-Benz 

Ελλάς Α.Ε.Ε., 100% θυγατρική του Ομίλου Daimler AG, Γενικός Διανομέας επιβατηγών & 
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επαγγελματικών οχημάτων Mercedes-Benz&smart στην Ελλάδα καθώς και των 

λεωφορείων Mercedes-Benz&Setra από τον Νοέμβριο του 2013 

Εδρεύει στη Ν. Κηφισιά, όπου είναι συγκεντρωμένες όλες οι λειτουργίες των πωλήσεων 

και του marketing επιβατηγών και επαγγελματικών οχημάτων, καθώς και ένα πρότυπο 

κέντρο τεχνικής υποστήριξης και εκπαίδευσης. Στον ίδιο χώρο συστεγάζεται η εταιρεία 

Mercedes-Benz Financial Services Ελλάς A.E., με στόχο την προσφορά μιας ευρείας 

γκάμας χρηματοδοτικών προϊόντων στους πελάτες της. 

Επίσης διαθέτει Κέντρο Διανομής Ανταλλακτικών, το Κέντρο Μεταχειρισμένων 

Επαγγελματικών Οχημάτων «TruckStore», ενώ τα επιλεγμένα μεταχειρισμένα επιβατηγά 

Mercedes-BenzStars προωθούνται από το εξουσιοδοτημένο δίκτυο Mercedes-Benz και 

smart. 

Η Εταιρική Κοινωνική Ευθύνη αποτελεί αναπόσπαστο κομμάτι της κουλτούρας της, γι’ 

αυτό, μεταξύ άλλων,  η εταιρεία έχει τοποθετήσει  και φωτοβολταϊκό συγκρότημα ισχύος 

302 kW σε επιφάνεια 4.000 τμ. των εγκαταστάσεών της, στα πλαίσια υιοθέτησης 

πρακτικών φιλικών προς το περιβάλλον. Παράλληλα, η εταιρεία  συνεισφέρει σταθερά με 

χορηγίες σε σημαντικά κοινωνικά και πολιτιστικά δρώμενα. 

 

6.5.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.6 του παραρτήματος, απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού και τα οικονομικά αποτελέσματα της εταιρείας από το 2008 μέχρι και το 

2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται 

σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.8 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014. Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία αφού ο MercedesHellas. Αυτή η 

δυσμενής εξέλιξη επηρέασε την χρηματοοικονομική εικόνα αφού από το 2010 η εταιρεία 

εμφανίζει πλέον ζημιές. Όπως φαίνεται στην προκειμένη περίπτωση  βλέπουμε ότι σχεδόν 
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όλα τα βασικά μεγέθη παρουσιάζουν αυξομειώσεις. Ιδιαίτερη εντύπωση κάνει το γεγονός 

ότι τις χρονιές 2010 και 2011 η εταιρεία είχε ζημιές ενώ αργότερα επέστρεψε πάλι στην 

κερδοφορία. Η βελτίωση της γενικότερης εικόνας του κλάδου φαίνεται να επηρέασε και την 

συγκεκριμένη εταιρεία η οποία βελτίωσε τα χρηματοοικονομικά της στοιχεία. 

 

6.6 ΝΙΚ. Ι. Θεοχαράκης 

6.6.1 Γενικά 

Η Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε είναι μία από τις μεγαλύτερες και παλαιότερες εταιρίες εμπορίας 

αυτοκινήτων στην Ελλάδα, αφού αντιπροσωπεύει τα προϊόντα της ιαπωνικής Nissan 

Motor Co. από το 1961. 

Η αντιπροσωπεία αυτή ήταν και η πρώτη αντιπροσωπεία της Ιαπωνικής φίρμας σε 

ολόκληρη την Ευρώπη, συμβάλλοντας στην διάδοση των Ιαπωνικών αυτοκινήτων και την 

υπεροχή της Nissan μεταξύ των ιαπωνικών εταιριών. Ειδικά στην Ελλάδα, το όνομα της 

μάρκας είναι συνώνυμο της αξιοπιστίας, της ασφάλειας και της τεχνολογικής υπεροχής. 

Η αναγνωσιμότητα της είναι εξαιρετικά μεγάλη, αποτέλεσμα τόσο των χρόνων επίσημης 

αντιπροσώπευσης, όσο και των μοντέλων αυτών καθαυτών. Το δίκτυο των επίσημων 

εμπόρων της εταιρίας είναι σύγχρονο και πληροί τις αυστηρές προδιαγραφές που θέτει η 

Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε., με γνώμονα την εξυπηρέτηση των καταναλωτών. Δεν είναι τυχαίο 

ότι η Nissan συγκαταλέγεται μεταξύ των κορυφαίων αυτοκινητικών εταιριών όσον αφορά 

την εξυπηρέτηση των πελατών πριν και μετά την πώληση. Ο εκσυγχρονισμός του δικτύου 

είναι διαρκής και ο εναρμονισμός του συνόλου των επίσημων εμπόρων με την νέα εταιρική 

οπτική ταυτότητα, έχει ήδη δρομολογηθεί. 

Η Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε. ανέκαθεν υπήρξε καινοτόμος σε ότι αφορά τις δραστηριότητές 

της. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το Κέντρο Διανομής Ανταλλακτικών, 

Αυτοκινήτων και Εκπαίδευσης. Η εταιρία ήταν από τις πρώτες που επένδυσαν στην 

κατασκευή ενός τέτοιου κέντρου, του οποίου η συμβολή στην ελαχιστοποίηση του χρόνου 

παράδοσης ανταλλακτικών και αυτοκινήτων ήταν τεράστια. Είναι σημαντικό ότι ο χρόνος 
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παράδοσης της πλειονότητας των μοντέλων Nissan περιορίζεται σε λίγες εργάσιμες 

ημέρες, ενώ η διαθεσιμότητα του συνόλου των ανταλλακτικών ανέρχεται σε 94%. 

 

6.6.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.7 του παραρτήματος, απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού και τα οικονομικά αποτελέσματα της εταιρείας από το 2008 μέχρι και το 

2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται 

σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.9 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014.  Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρία Θεοχαράκης αφού ο κύκλος 

εργασιών της παρουσιάζει σταθερή πτωτική πορεία η οποία κορυφώνεται το2013. Αυτή η 

δυσμενής εξέλιξη επηρέασε και την χρηματοοικονομική εικόνα αφού από το 2011 η 

εταιρεία εμφανίζει πλέον ζημιές ενώ παράλληλα η εταιρεία αναγκάζεται να δανειστεί το 

2014. Κατά το έτος 2014 όμως τα μεγέθη παρουσιάζουν μια μικρή αύξηση παρόλαυτα η 

εταιρεία καταγράφει και πάλι ζημιές.  

 

 

6.7 TOYOTA Hellas 

6.7.1 Γενικά 

Η Toyota Ελλάς ΑΒΕΕ εκπροσωπεί στην Ελλάδα τα προϊόντα της TOYOTA MOTOR 

CORPORATION και είναι μέλος του πολυεθνικού ομίλου INCHCAPE plc. Η TOYOTA στην 

Ελλάδα δραστηριοποιείται από το 1965, συγκεντρώνοντας έκθεση, ανταλλακτικά και 

σέρβις σε μία εγκατάσταση. Τη δεκαετία του ’70 η μάρκα ΤΟΥΟΤΑ σημειώνει μια 

θεαματική πορεία πωλήσεων στην Ελλάδα, με μοντέλα όπως το Corolla, τα ταξί Crown 
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αλλά και την πρώτη Celica που εισήχθη στη χώρα μας. Η ΤΟΥΟΤΑ ΕΛΛΑΣ ιδρύθηκε το 

1986 και από τη χρονιά εκείνη ξεκινά μια διαδρομή που σηματοδοτείται από μια σειρά 

καινοτομιών που άλλαξαν στη συνέχεια το σκηνικό και τα δεδομένα της ελληνικής αγοράς 

αυτοκινήτου και οδήγησαν την εταιρεία στις πρώτες θέσεις τις αγοράς αυτοκινήτου και της 

εκτίμησης του Έλληνα καταναλωτή.  

Ο όμιλος Inchcape με προσωπικό πάνω από 14000 υπαλλήλους δραστηριοποιείται τόσο 

σε παγκόσμιο επίπεδο όσο και στην Ελλάδα σε όλες τις υπηρεσίες που σχετίζονται με το 

χώρο του αυτοκινήτου, όπως εισαγωγή και διανομή αυτοκινήτων, λιανική πώληση, 

εκμισθώσεις, χρηματοδοτήσεις και ασφάλειες. Η εταιρεία είναι απερίσπαστα προσηλωμένη 

στην εξυπηρέτηση και την ικανοποίηση των πελατών της, στους συνεργάτες της, στις 

αγορές που δραστηριοποιείται και φυσικά στους ανθρώπους της. 

 

6.7.2 Οικονομικά μεγέθη 

Ο πίνακας 1.8 του παραρτήματος, απεικονίζει τα βασικά μεγέθη του ενεργητικού αλλά και 

του παθητικού και τα οικονομικά αποτελέσματα της εταιρείας από το 2008 μέχρι και το 

2014. Από τον πίνακα βλέπουμε ότι τα βασικά οικονομικά μεγέθη διαμορφώνονται 

σύμφωνα με τις επιδράσεις  της αγοράς. 

Για την καλύτερη κατανόηση της τάσης των βασικών οικονομικών μεγεθών της εταιρίας 

πρέπει να ανατρέξουμε στο διάγραμμα 1.10 που περιλαμβάνει τις γραμμές τάσης από το 

2008 και μέχρι και το 2014.  Η συρρίκνωση της αγοράς αυτοκινήτου, που προκάλεσε η 

οικονομική κρίση, βλέπουμε ότι  επηρέασε και την εταιρεία TOYOTAHellas, όμως σε πολύ 

μικρότερο βαθμό. Η χρηματοοικονομική εικόνα της επιχείρησης επηρεάστηκε και σε αυτή 

την περίπτωση, όπου η εταιρεία είδε τα έσοδα της να μειώνονται σταθερά με την πάροδο 

των ετών χωρίς όμως να εμφανίσει ζημιές. Κατά το έτος 2014 όμως τα μεγέθη 

παρουσιάζουν αύξηση και τα καθαρά αποτελέσματα της εταιρείας ανέβηκαν σε σχέση με 

την προηγούμενη χρονιά, γεγονός το οποίο μαρτυρά την βελτίωση του κλάδου και την 

ολοένα και μεγαλύτερη άνθιση του. 
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Κεφάλαιο 7οΧρηματοοικονομική ανάλυση με αριθμοδείκτες 

 

Στο κεφάλαιο αυτό ακολουθεί η χρηματοοικονομική ανάλυση των εταιρειών που ήδη 

παρουσιάστηκαν. Για τον σκοπό αυτό περιγράφονται οι κυριότεροι αριθμοδείκτες 

ρευστότητας, αποδοτικότητας και διάρθρωσης κεφαλαίων και ακολούθως απεικονίζονται 

με τη  μορφή πινάκων και διαγραμμάτων οι δείκτες για τις εταιρείες κατά την χρονική 

περίοδο από το 2008 έως το 2014. Παράλληλα με την χρήση διαγραμμάτων 

παρουσιάζεται και η τάση που έχουν οι ετήσιοι δείκτες για την ίδια χρονική περίοδο. 

 

7.1 Βασικοί χρηματοοικονομικοί δείκτες 

 

Η χρηματοοικονομική ανάλυση των εταιρειών, εκτός από την αξιολόγηση των βασικών 

οικονομικών μεγεθών περιλαμβάνει και τον υπολογισμό χρηματοοικονομικών δεικτών. Οι  

δείκτες  αυτοί  χωρίζονται  στις  κατηγορίες  ρευστότητας,  αποδοτικότητας, 

δραστηριότητας και διάρθρωσης κεφαλαίων. Οι χρηματοοικονομικοί δείκτες υπολογίζονται  

ετησίως και με βάση τις επίσημες οικονομικές καταστάσεις που δημοσιεύουν οι εταιρείες. 

(Γκίκας, 2002) 

Κάθε κατηγορία δεικτών αφορά διαφορετική χρηματοοικονομική πλευρά. Έτσι οι 

αριθμοδείκτες ρευστότητας συσχετίζουν το κυκλοφορούν ενεργητικό με τις 

βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις της επιχείρησης, αντανακλούν την ικανότητα της 

επιχείρησης να ανταποκρίνεται στις βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις της, δηλαδή δείχνουν 

τη βραχυπρόθεσμη κατάσταση ρευστότητας (Γκίκας , Παπαδάκη , Σιουγλέ, 2010) 

Οι αριθμοδείκτες αποδοτικότητας  μπορούν να χρησιμοποιηθούν για να βρεθεί η 

αποδοτικότητα των ιδίων κεφαλαίων, το μικτό, το καθαρό και το λειτουργικό κέρδος ή την 

επίδραση που έχουν τα ξένα κεφάλαια στα κέρδη μιας οικονομικής μονάδας Οι 

αριθμοδείκτες διάρθρωσης κεφαλαίων μας δείχνουν τα διάφορα είδη και τις μορφές 
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κεφαλαίων που χρησιμοποιεί μια επιχείρηση καθώς και την αναλογία αυτών. (Γκίκας, 

2002)   

 

7.2 Δείκτης Γενικής Ρευστότητας 

 

Σε αυτή την  κατηγορία ανήκουν οι  δείκτες που αφορούν την  οικονομική ευρωστία μιας 

επιχείρησης στο βραχυχρόνιο διάστημα και  αποτυπώνουν την ικανότητα της εταιρείας να 

ανταπεξέλθει στις βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις της. Όσο πιο μεγάλες είναι οι τιμές των 

συγκεκριμένων δεικτών, τόσο το καλύτερο, μιας και φανερώνουν την ικανότητα της 

επιχείρησης να ανταποκρίνεται στις υποχρεώσεις της.   

Οι αριθμοδείκτες ρευστότητας περιγράφουν και προσδιορίζουν τόσο τη βραχυχρόνια 

οικονομική θέσης της επιχείρησης όσο και την ικανότητά της να ανταποκριθεί στις 

βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις της Ειδικά όμως για τη διοίκηση, η οικογένεια των 

αριθμοδεικτών ρευστότητας αποκαλύπτει τον τρόπο με τον οποίο απασχολούνται τα 

κεφάλαια κίνησης της εταιρείας, αν τα κεφάλαια είναι επαρκή σε σχέση με τις εργασίες της, 

ή αν υπολείπονται από τα κανονικά οπότε υπάρχει πρόβλημα μετρητών. (Ηρειώτης, 2009) 

Για την αξιολόγηση του επιπέδου ρευστότητας, χρησιμοποιούμε τον δείκτη κυκλοφοριακής 

ρευστότητας. Ο δείκτης αυτός δείχνει τη σχέση μεταξύ του συνόλου των στοιχείων του 

κυκλοφορούντος ενεργητικού της εταιρείας και των βραχυπρόθεσμων υποχρεώσεων. 

Ουσιαστικά ο δείκτης αυτός δείχνει κατά πόσο τα στοιχεία του κυκλοφορούντος 

ενεργητικού καλύπτουν τις βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις, χρησιμοποιώντας στοιχεία του 

ενεργητικού που μπορούν να μετατραπούν σε μετρητά εντός της περιόδου λήξης των 

υποχρεώσεων Ακόμα βλέπουμε αν η επιχείρηση δύναται να αντιμετωπίσει μια 

ανεπιθύμητη εξέλιξη στη ροή του κεφαλαίου κίνησης. Ο δείκτης γενικής ρευστότητας 

παίρνει θετικές τιμές. Όταν ο δείκτης έχει τιμή μεγαλύτερη της μονάδας, τότε η επιχείρηση 

μπορεί να ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις της χωρίς κανένα απολύτως πρόβλημα. Στις 

περιπτώσεις που η τιμή είναι μικρότερη της μονάδας, φαίνεται ότι οι υποχρεώσεις της 

επιχείρησης είναι μεγαλύτερες από το κυκλοφορούν της ενεργητικό. Τέλος πρέπει να 
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σημειωθεί ότι τιμές μεγαλύτερες του 2,5 δείχνουν αναποτελεσματική χρήση των πόρων 

λόγω δέσμευσης κεφαλαίων σε στοιχεία του κυκλοφορούντος ενεργητικού τα οποία δεν 

ρευστοποιούνται γρήγορα.   

Ο τύπος που χρησιμοποιήθηκε  για τον υπολογισμό του  δείκτη κυκλοφοριακής 

ρευστότητας είναι: 

ΔΓΡ= Κυκλοφορούν Ενεργητικό / Βραχυχρόνιες Υποχρεώσεις 

Στον πίνακα 1.9 του παραρτήματος, παρουσιάζεται η τάση του δείκτη κυκλοφοριακής 

ρευστότητας των επτά συγκεκριμένων εταιρειών κατά την περίοδο που εξετάζουμε.  Όπως 

φαίνεται από τα αποτελέσματα, σχεδόν όλες οι επιχειρήσεις καταγράφουν πτώση του 

δείκτη της γενικής ρευστότητας κάτι που δείχνει  την όλο και αυξανόμενη αδυναμία τους να 

ανταπεξέλθουν στις βραχυχρόνιες υποχρεώσεις τους  καθώς  τόσο οι λογαριασμοί του 

κυκλοφορούντος ενεργητικού μειώνονται όσο οι λογαριασμοί του βραχυχρόνιου παθητικού 

αυξάνονται. 

Αυτή η τάση είναι αποτέλεσμα της γενικότερης καθίζησης της αγοράς αφού η ζήτηση για 

αυτοκίνητα σαφώς μειώθηκε αλλά και παράλληλα η θέση των επιχειρήσεων του κλάδου 

πλέον καθίσταται δύσκολη, καθώς η στέρηση εύκολης χρηματοδότησης από τα τραπεζικά 

ιδρύματα αυξάνει τις βραχυχρόνιες υποχρεώσεις τους. Από τις παραπάνω εταιρείες, 

παρατηρούμε ότι την μεγαλύτερη διακύμανση της τιμής του δείκτη αυτού την είχε η 

Karenta, η οποία έπεσε από το 2,58 στο 0,47, γεγονός που καταδεικνύει την αδυναμία της 

να εξυπηρετήσει τις υποχρεώσεις της.  

Για την καλύτερη κατανόηση του επιπέδου ρευστότητας των επιχειρήσεων μπορούμε 

επίσης να δούμε  τον δείκτη κυκλοφορούντος ενεργητικού προς το σύνολο του ενεργητικού 

εκφρασμένου σε ποσοστό επί τοις εκατό. Η τιμή του δείκτη παίρνει τιμές από 0 μέχρι και 

100%.  Χαμηλές τιμές του δείκτη σημειώνουν χαμηλή ικανότητα άμεσης ρευστοποίησης 

αλλά και υψηλά ποσοστά παγίων εξόδων. Αντίστροφα υψηλό ποσοστό του δείκτη 

καταδεικνύει την ικανότητα της επιχείρησης για άμεση ρευστοποίηση στοιχείων προς 

κάλυψη άμεσων αναγκών αλλά και χαμηλό ποσοστό παγίων εξόδων και συνεπώς χαμηλή 

δυνατότητα  κάλυψης νέου δανεισμού. (Ηρειώτης, 2009) 
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Από τον πίνακα 1.10 του παραρτήματος, μπορούμε να παρατηρήσουμε τις τιμές του 

δείκτη για όλες τις επιχειρήσεις που εξετάζουμε κατά την περίοδο 2008 με 2014. 

Συγκρίνοντας τις τιμές του δείκτη, βλέπουμε ότι  η εταιρεία Karenta σαφώς έχει τις 

χαμηλότερες τιμές κάτι που καταδεικνύει την χαμηλή ικανότητα της επιχείρησης για άμεση 

ρευστοποίηση προς κάλυψη άμεσων υποχρεώσεων. Παράλληλα, αυτό συνεπάγεται και 

υψηλό ποσοστά παγίων, πράγμα που μπορεί η επιχείρηση να αξιοποιήσει σε μελλοντική 

προσπάθεια για νέο τραπεζικό δανεισμό. 

 

7.3 Δείκτες αποδοτικότητας 

 

Η αποδοτικότητα αφορά στην δυναμικότητα των κερδών της και τη ικανότητα της 

διοικήσεώς της. Οι αριθμοδείκτες αποδοτικότητας μετρούν τον βαθμό επιτυχίας ή 

αποτυχίας μιας επιχειρήσεως σε δεδομένη χρονική στιγμή. Αποτελεί ουσιαστικά την 

ικανότητα που έχει η επιχείρηση να πραγματοποιεί κέρδη από την κύρια δραστηριότητά 

της. Η αποδοτικότητα είναι ουσιαστικά το αποτέλεσμα των διαφόρων επιχειρηματικών 

αποφάσεων που τελικά διαμορφώνει τις οικονομικές καταστάσεις των επιχειρήσεων. 

(Αρτίκης, 2010) 

Η έννοια της αποδοτικότητας αναφέρεται στην ικανότητα μιας επιχείρησης να δημιουργεί 

κέρδη. Η ικανότητα δημιουργίας κερδών ενδιαφέρει τους μετόχους, τους πιστωτές, τη 

διοίκηση και γενικά τους εργαζομένους σε μια επιχείρηση. Οι μέτοχοι ενδιαφέρονται να 

γνωρίζουν την αποδοτικότητα μιας επιχείρησης είτε για να επιλέξουν τις μετοχές της ως 

επένδυση είτε για να αποφασίσουν εάν θα διατηρήσουν στο χαρτοφυλάκιό τους, καθώς 

αυξήσεις της αποδοτικότητας μιας επιχείρησης σχετίζονται με αυξήσεις του πλούτου των 

μετοχών. Οι διάφοροι πιστωτές ενδιαφέρονται να γνωρίζουν την ικανότητα μιας 

επιχείρησης να εξυπηρετεί τις υποχρεώσεις της προκειμένου να βοηθήσουν στις 

αποφάσεις χορήγησης πίστωσης. (Ηρειώτης, 2009) 

Η διοίκηση μιας επιχείρησης συνήθως αμείβεται με βάση τις επιτεύξεις της και την 

καλύτερη ένδειξη για τις επιτεύξεις της παρέχουν οι αριθμοδείκτες αποδοτικότητας. Η 
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διοίκηση επίσης θέτει στόχους για την επιλογή επενδυτικών προγραμμάτων, οι οποίοι 

συνήθως εκφράζονται με τη μορφή αναμενόμενης αποδοτικότητας των επενδύσεων. 

 

7.3.1 Δείκτης Καθαρού Περιθωρίου Κέρδους 

 

Ένας βασικός δείκτης αποτελεσματικότητας που χρησιμοποιείται είναι ο δείκτης καθαρού 

περιθωρίου κέρδους, ο οποίος προκύπτει από την σχέση: 

  ΚΠΚ= Καθαρά κέρδη/ πωλήσεις  

Ο αριθμοδείκτης αυτός είναι πολύ σημαντικός διότι παρέχει ένα μέτρο  αξιολόγησης της 

αποδοτικότητας των επιχειρήσεων. Δείχνει δηλαδή τη λειτουργική αποτελεσματικότητα 

μιας επιχείρησης και την πολιτική τιμών αυτής. Όσο μεγαλύτερος είναι ο αριθμοδείκτης 

αυτός τόσο καλύτερη από άποψη κερδών είναι η θέση της επιχείρησης διότι μπορεί να 

αντιμετωπίσει, χωρίς δυσκολία, μια ενδεχόμενη αύξηση του κόστους των πωλούμενων 

προϊόντων της. (Ηρειώτης, 2009) 

Ο δείκτης καθαρού περιθωρίου κέρδους αναφέρεται στο ποσοστό του κέρδους που 

προέρχεται από τις λειτουργικές δραστηριότητες της επιχείρησης .Όσο μεγαλύτερος είναι ο 

συγκεκριμένος δείκτης, τόσο πιο αποτελεσματική είναι η οργάνωση και η διοίκηση του 

άμεσου κόστους, των σταθερών εξόδων και των μη λειτουργικών εσόδων και εξόδων. Αν η 

τιμή του δείκτη αυτού είναι χαμηλή, τότε αυτό μπορεί να υποδηλώνει προϊόντα με χαμηλή 

προστιθέμενη αξία ή αναποτελεσματική διαχείριση από την πλευρά των διοικητικών 

στελεχών της επιχείρησης. (Μπάλας, Χέβας, 2016) 

 

Το καθαρό περιθώριο κέρδους εκφράζει το κέρδος μιας επιχείρησης, μετά την αφαίρεση 

του κόστους, αφού έχουν υπολογιστεί και τα λοιπά έξοδα όπως ο φόρος. Πιο 

συγκεκριμένα, μας δείχνει ποιο είναι το καθαρό κέρδος για κάθε 1 ευρώ που εισέρχεται 

στα ταμεία της επιχείρησης μέσω των πωλήσεων. Αποτελεί έναν από τους 

σημαντικότερους δείκτες αποδοτικότητας μιας επιχείρησης, καθώς με βάση αυτόν 
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μπορούμε να κρίνουμε την τελική της κερδοφορία, ενώ όσο μεγαλύτερο είναι το καθαρό 

περιθώριο κέρδους τόσο πιο επικερδής είναι και η συγκεκριμένη επιχείρηση (Γκίκας, 2002) 

Στον πίνακα 1.11 του παραρτήματος παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις. 

Χαμηλότερο δείκτη παρουσιάζει η εταιρεία AGRIPAN, ενώ η εταιρεία  BMW Hellas κατόπιν 

μεγάλων διακυμάνσεων καταλήγει από το 2014 να έχει τελικώς ο δείκτης την υψηλότερη 

τιμή, κάτι που δείχνει ότι ή εταιρεία παρουσιάζει καλύτερη ικανότητα να εξασφαλίζει 

μεγαλύτερο ποσοστό κερδών για δεδομένο ύψος πωλήσεων. 

 

7.3.2 Δείκτης Αποδοτικότητας του Ενεργητικού (Return on Assets, ROA) 

 

Ένας άλλος εξίσου σημαντικός δείκτης αποτελεί ο λόγος των καθαρών κερδών  προς το 

ενεργητικό. Αυτός ο δείκτης αποτελεί ένα τρόπο αξιολόγησης της αποτελεσματικότητας της 

διοίκησης της επιχείρησης, αφού μας δείχνει την ικανότητα της να μετατρέπει το 

ενεργητικό σε κέρδη. (Μπάλας, Χέβας, 2016) 

 Ο τύπος για τον υπολογισμό του συγκεκριμένου δείκτη είναι: 

ROA =   Κέρδη προ τόκων μετά από φόρους / ενεργητικό 

 

Στον πίνακα 1.12 του παραρτήματος, παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις  

Και σε αυτή την περίπτωση παρατηρούμε ότι η εταιρεία BMW Hellas παρουσιάζει 

υψηλότερο δείκτη έναντι των λοιπών επιχειρήσεων. Το αξιοσημείωτο ποσοστό  κερδών 

προς το σύνολο ενεργητικού καταδεικνύει την αποτελεσματική διαχείριση των διαθέσιμων 
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στοιχείων του ενεργητικού για την πραγματοποίηση κερδών. Αντίθετα η εταιρεία Karenta 

σαφώς παρουσιάζει χαμηλότερο δείκτη έναντι των υπολοίπων επιχειρήσεων 

καταδεικνύοντας έτσι το χαμηλό ποσοστό αποτελεσματικότητας της και δείχνοντας με 

αυτόν τον τρόπο ότι χρειάζονται δραστικές αλλαγές στο διοικητικό της κομμάτι. 

 

7.3.3 Αποδοτικότητα Ιδίων Κεφαλαίων 

 

Ο δείκτης αποδοτικότητάς ιδίων κεφαλαίων είναι ένας εξίσου σημαντικός δείκτης για τον 

υπολογισμό της αποτελεσματικότητας της επιχείρησης. Ο δείκτης αυτός αντανακλά τη 

σωστή χρήση των ιδίων κεφαλαίων, την χρηματοοικονομική μόχλευση και την επίδραση 

των φόρων στη διαμόρφωση των κερδών. Δείχνει το πόσο αποδοτικά χρησιμοποιεί μια 

εταιρεία τα κεφάλαια της για να δημιουργήσει κέρδη, και εκφράζεται σε ποσοστιαίες 

μονάδες. Χρησιμοποιείται ως ένδειξη αποτελεσματικότητας μιας εταιρείας, δηλαδή 

φανερώνει πόσο κέρδος μπορεί να παράγει χρησιμοποιώντας τους διαθέσιμους πόρους 

που επενδύθηκαν από τους μετόχους της και τα αποθεματικά της. (Ηρειώτης, 2009) 

Ο συγκεκριμένος δείκτης προκύπτει από τον ακόλουθο τύπο: 

ROΕ =   Κέρδη μετά από φόρους & δικαιώματα μειοψηφίας / Μ.Ο. Ιδίων Κεφαλαίων 

Ο αριθμοδείκτης αυτός απεικονίζει την κερδοφόρο δυναμικότητα μιας επιχείρησης και 

παρέχει ένδειξη του κατά πόσο επιτεύχθηκε ο στόχος πραγματοποίησης ενός 

ικανοποιητικού αποτελέσματος από τη χρήση των ιδίων κεφαλαίων. Με άλλα λόγια, μετρά 

την αποτελεσματικότητα με την οποία τα κεφάλαια των φορέων της επιχείρησης 

απασχολούνται σε αυτήν.  Γενικά, ο αριθμοδείκτης αυτός είναι ένας από τους πιο 

σημαντικούς αριθμοδείκτες που χρησιμοποιούνται για τη μέτρηση της συνολικής 

απόδοσης της εταιρείας, δεδομένου ότι ο κύριος στόχος της επιχείρησης είναι να 

μεγιστοποιήσει τα κέρδη, η αναλογία αυτή δείχνει τον βαθμό στον οποίο αυτός ο 

πρωταρχικός στόχος των επιχειρήσεων επιτυγχάνεται. 
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Στον πίνακα 1.13 του παραρτήματος, παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες.  Με βάση τις τιμές του δείκτη μπορούμε να συγκρίνουμε πόσο 

αποτελεσματικές είναι οι επιχειρήσεις σε επίπεδο  αξιοποίησης των ιδίων κεφαλαίων. 

Όπως φαίνεται και από τον πίνακα, για όλες τις επιχειρήσεις οι τιμές του δείκτη φθίνουν, 

γεγονός το οποίο θεωρείται απόλυτα φυσιολογικό εξαιτίας της μείωσης του ύψους των 

πωλήσεων. Αυτό βέβαια καταδεικνύει και την υψηλή επίδραση που είχε η οικονομική 

κρίση στην αγορά αυτοκίνητου. Η οικονομική κρίση  είχε επηρεάσει τις καταναλωτικές 

συνήθειες των Ελλήνων και αυτό αποτυπώνεται στα οικονομικά αποτελέσματα πολλών 

εταιρειών που προσφέρουν καταναλωτικά αγαθά. 

Συγκρίνοντας τις εταιρείες, παρατηρούμε ότι την μεγαλύτερη μείωση του δείκτη σημείωσε 

η εταιρεία Kosmocar,  ενώ  η εταιρεία AGRIPAN  ειδικά τα τρία  τελευταία χρόνια 

παρουσιάζει αρνητικές τιμές του δείκτη. Αντίθετα αξίζει να σημειώσουμε ότι η εταιρεία NIK. 

I. Θεοχαράκης  παρόλο που παρουσιάζει μείωση στο ύψος των πωλήσεων, ο δείκτης 

πωλήσεις/ίδια κεφάλαια στο τέλος της περιόδου παρουσιάζει υψηλότερη τιμή από ότι στην 

αρχή της περιόδου. 

 

7.3.4 Κυκλοφοριακή ταχύτητα ενεργητικού 

 

Αυτός ο δείκτης είναι πολύ σημαντικός για να γίνει ανάλυση της δραστηριότητας της 

επιχείρησης. Μας δείχνει την συνολική αποτελεσματικότητα χρησιμοποίησης των 

στοιχείων του ενεργητικού.  

Ο συγκεκριμένος δείκτης υπολογίζεται από τον τύπο: 

ΚΤΕ: Πωλήσεις / Μ.Ο. Ενεργητικού 

Στον πίνακα 1.14 του παραρτήματος, παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις. Όπως φαίνεται και στον πίνακα αυτό, ο 
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δείκτης σε αυτή την περίπτωση παρουσιάζει αυξομειώσεις όμως κατά κύριο λόγο έχει 

φθίνουσα τάση για όλες τις επιχειρήσεις που εξετάζουμε, επαληθεύοντας έτσι την καθολική 

εικόνα που παρουσιάζει ο κλάδος της εμπορίας του αυτοκίνητου. 

Συγκρίνοντας, τις τιμές του δείκτη για τις επιχειρήσεις παρατηρούμε ότι η εταιρεία BMW 

Hellas παρουσιάζει την μεγαλύτερη μείωση του δείκτη. Αξίζει όμως να σημειώσουμε ότι σε 

αυτό τον δείκτη η μεταβολή είναι σαφώς μικρότερη λόγω και της μεγαλύτερης μεταβολής 

του ενεργητικού ως παρονομαστή στον δείκτη αφού ως μέγεθος συμπεριλαμβάνει και το 

κυκλοφορούν ενεργητικό. 

 

 

7.4 Δείκτες διάρθρωσης κεφαλαίων 

 

Σκοπός της κεφαλαιακής διάρθρωσης είναι να διαπιστωθεί αν η διάθρωση του 

παθητικού της επιχείρησης συνάδει με την μακροπρόθεσμη κερδοφορία της και 

μερικές φορές με την δυνατότητα επιβίωσής της. Με τους δείκτες λοιπόν αυτούς, 

αξιολογείται η μακροχρόνια ικανότητα της επιχείρησης να ανταποκρίνεται στις 

υποχρεώσεις της, καθώς και ο βαθμός προστασίας που απολαμβάνουν οι 

πιστωτές της. (Μπάλας, Χέβας, 2016) 

Ως διάρθρωση κεφαλαίων εννοούμε τα διάφορα είδη και τις μορφές κεφαλαίων που 

χρησιμοποιεί η επιχείρηση για να χρηματοδοτεί τα αναπτυξιακά προγράμματα που κάνει 

προκειμένου να αναπτυχθεί. Αυτά τα κεφάλαια μπορούν να αντληθούν είτε από ιδίους 

πόρους είτε από δανεισμό από τις τράπεζες είτε με έκδοση εταιρικών ομολόγων. Τα ίδια 

κεφάλαια δεν έχουν εξασφαλισμένη απόδοση ούτε και ορισμένο χρονοδιάγραμμα για την 

επιστροφή τους στους μετόχους, ενώ αντίθετα ο τραπεζικός δανεισμός και η έκδοση 

εταιρικών ομολόγων έχουν άμεσο αντίκτυπο στα οικονομικά αποτελέσματα της 

επιχείρησης μιας και πρέπει να καταβάλει τους τόκους. (Μπάλας, Χέβας, 2016) 
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Οι επιχειρήσεις έχουν την τάση να δανείζονται γιατί μέχρι κάποιο ορισμένο δανεισμό σε 

συνάρτηση με το ενεργητικό της, ο δανεισμός κοστίζει λιγότερο από τα ίδια κεφάλαια. 

Μέσω του δανεισμού η επιχείρηση βελτιώνει την κερδοφορία της, χαρακτηριστικό το οποίο 

ονομάζεται χρηματοοικονομική μόχλευση. (Μπάλας, Χέβας, 2016), 

 

7.4.1 Δείκτης Ξένων Προς Ίδια Κεφάλαια 

 

Ο δείκτης αυτός προκύπτει από τον τύπο: 

ΞΙΚ= Ξένα κεφάλαια/ίδια κεφάλαια 

 

Με αυτό το δείκτη εκτιμάται η φερεγγυότητα και η σταθερότητα της επιχείρησης. Όσο 

μεγαλύτερη είναι η αναλογία του Ιδίου Κεφαλαίου, τόσο υψηλότερη είναι η πιστοληπτική 

ικανότητα της επιχείρησης, καθόσον αυξάνεται η ευχέρεια αντιμετώπισης των 

υποχρεώσεών της με το προϊόν από τη ρευστοποίηση των περιουσιακών της στοιχείων. Ο 

αριθμοδείκτης δείχνει αν υπάρχει υπερδανεισμός και την ασφάλεια που παρέχει η 

επιχείρηση στους δανειστές της. Μία υψηλή εξάλλου αναλογία του Ιδίου Κεφαλαίου 

εξασφαλίζει την ανεξαρτησία της επιχείρησης και συνιστά εγγύηση της σταθερότητάς της. 

(Κάντζος, 2002)                

Στον πίνακα 1.15 του παραρτήματος, παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις.  

Συγκρίνοντας τις εταιρείες, παρατηρούμε ότι στις περισσότερες  εταιρείες ο δείκτης  είναι 

μεγαλύτερος της μονάδας χωρίς να υπάρχει πολύ μεγάλη μεταβολή με την πάροδο των 

ετών. Όμως αξίζει να σημειώσουμε ότι η εταιρεία AGRIPAN καταγράφει αρνητικές τιμές 

στο συγκεκριμένο δείκτη αφού τα ίδια κεφάλαια της λαμβάνουν αρνητικές τιμές. Ακόμη για 

την εταιρεία ΝΙΚ Ι Θεοχαρακης παρατηρούμε ότι αυξήθηκε η τιμή του δείκτη καθώς 

αυξήθηκε σημαντικά ο δανεισμός της επιχείρησης. Επίσης θα πρέπει να τονίσουμε  ότι η 
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ΤΟΥΟΤΑ Hellas  σημειώνει την καλύτερη εικόνα του δείκτη έναντι των υπολοίπων 

επιχειρήσεων. 

. 

7.4.2 Ξένα Κεφάλαια/Παθητικό 

 

Ο δείκτης αυτός δείχνει το ποσοστό των περιουσιακών στοιχείων, που έχει 

χρηματοδοτηθεί η επιχείρηση από τους βραχυπρόθεσμους και τους μακροπρόθεσμους 

πιστωτές της. Σημειώνεται ότι, όταν τα ξένα κεφάλαια είναι πολύ λίγα σε σχέση µε τα ίδια 

κεφάλαια τότε η θέση της επιχείρησης είναι πάρα πολύ ασφαλής. Αντίθετα ο 

υπερδανεισμός αντανακλά, συνήθως, µια πιο επισφαλή για την επιχείρηση και τους 

πιστωτές της κατάσταση. Σε αυτή την περίπτωση ενδέχεται οι πιστωτές της επιχείρησης 

να θελήσουν να εκμεταλλευτούν τη δύσκολη θέση της και να τη θέσουν σε κατάσταση 

πτώχευσης ή να αναλάβουν οι ίδιοι τη διαχείρισή της, γεγονός που μπορεί να επηρεάσει 

την κατάσταση της. Σημειώνεται, ότι  το σύνολο των κεφαλαίων αφορά το άθροισμα ξένων 

και ιδίων κεφαλαίων, οπότε αποτελεί το άθροισμα ιδίων κεφαλαίων και παθητικό που είναι 

το σύνολο που απεικονίζεται στην δεξιά πλευρά του ισολογισμού. (Κάντζος, 2002) 

 

Ο τύπος που χρησιμοποιήθηκε  για τον υπολογισμό του  είναι: 

ΞΚ/ΣΚ =  Ξένα κεφάλαια/ Συνολικά κεφάλαια 

 

Στον πίνακα 1.16 του παραρτήματος, παρατίθενται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις.  

Συγκρίνοντας τις τιμές του δείκτη παρατηρούμε ότι σχεδόν οι περισσότερες εταιρείες  

παρουσιάσουν μια τάση μείωσης της τιμής του, εκφράζοντας έτσι μια προσπάθεια 

βελτίωσης της οικονομικής τους κατάστασης έναντι των άσχημων μακροοικονομικών 
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συνθηκών. Εξαίρεση αποτελεί η εταιρεία AGRIPAN, αφού η τιμή του δείκτη δείχνει ότι τα 

ίδια κεφάλαια λαμβάνουν αρνητικές τιμές και τα ξένα κεφάλαια  υπερκαλύπτουν το σύνολο 

των κεφαλαίων που απασχολεί η επιχείρηση.  Ακόμη αξίζει να σημειώσουμε ότι πολύ καλή 

βελτίωση του δείκτη  έχει πετύχει η εταιρεία Mercedes Hellas, ενώ αντίθετα για την 

εταιρεία ΝΙΚ Ι Θεοχαράκης ο δείκτης σημειώνει μια ελαφρά άνοδο.  

 

 

7.4.3 Ίδια Κεφάλαια/ Παθητικό 

 

Ο δείκτης αυτός µας δείχνει το ποσοστό του συνόλου του ενεργητικού που έχει 

χρηματοδοτηθεί από τους μετόχους της επιχείρησης. Γενικά, όσο μεγαλύτερό είναι το ύψος 

των ιδίων κεφαλαίων μιας επιχείρησης σε σχέση µε τις υποχρεώσεις της τόσο μεγαλύτερη 

προστασία παρέχεται στους δανειστές της και τόσο μικρότερη πίεση ασκείται σε αυτήν για 

την εξόφληση των υποχρεώσεών της και την πληρωμή τόκων.  

 

 Ο δείκτης αυτός προκύπτει από τον τύπο: 

ΙΚ/ΣΚ =  Ίδια Κεφάλαια/Συνολικά κεφάλαια 

 

Στον πίνακα 1.17 του παραρτήματος, παρουσιάζονται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις. 

Συγκρίνοντας τις τιμές του δείκτη για τις εταιρείες, παρατηρούμε ότι για τις περισσότερες 

υπάρχει μια ελαφρά ανοδική τάση του δείκτη ως αποτέλεσμα της προσπάθειας των 

εταιρειών να μειώσουν την έκθεση τους στον πιστωτικό κίνδυνο εξαιτίας της αβεβαιότητας 
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που υπάρχει στην αγορά. Αντίθετα, η εταιρεία ΝΙΚ Ι Θεοχαρακης παρουσιάζει σημαντική 

μείωση του δείκτη, κάτι που δείχνει την αύξηση των ξένων κεφαλαίων. 

 

 

7.4.4 Ίδια κεφάλαια/ Πάγιο ενεργητικό 

 

Ένας ακόμη δείκτης που μπορούμε να χρησιμοποιήσουμε για τον έλεγχο της 

χρηματοοικονομικής διάρθρωσης αποτελεί ο λόγος ίδια κεφάλαια προς τα πάγια που 

απασχολεί μια επιχείρηση για πετύχει το στόχο της. Ο δείκτης αυτός μας δείχνει τι 

ποσοστό της χρηματοδότησης των παγίων προέρχεται από τα ίδια κεφάλαια της 

επιχείρησης. Υψηλές τιμές του δείκτη αποτελούν ένδειξη χαμηλής έκθεσης σε κίνδυνο ενώ 

αντίθετα χαμηλή τιμή του δείκτη εκφράζει χρηματοδότηση αγοράς παγίων από ξένα 

κεφάλαια. (Ηρειώτης, 2009) 

 

Ο δείκτης αυτός προκύπτει από τον τύπο: 

ΙΚ/Πάγια =  Ίδια κεφάλαια/ Πάγια 

 

Στον πίνακα 1.18 του παραρτήματος, παρουσιάζονται οι τιμές του αριθμοδείκτη για τις 

συγκεκριμένες εταιρείες κατά την συγκεκριμένη χρονική περίοδο που εξετάζουμε με βάση 

τις δημοσιευμένες οικονομικές καταστάσεις 

Από την σύγκριση των τιμών του δείκτη στις παραπάνω εταιρείες βλέπουμε ότι αν και 

βρίσκονται ήδη σε υψηλά επίπεδα, παρουσιάζουν ανοδική τάση. Βέβαια αυτό έχει να κάνει 

και με το αντικείμενο εργασιών των συγκεκριμένων επιχειρήσεων, αφού ως εμπορικές 

επιχειρήσεις δεν χρειάζεται να επενδύσουν  υψηλά κεφάλαια για την απόκτηση παγίου 

εξοπλισμού. Αξιοσημείωτη είναι η τρομερή αύξηση του δείκτη για την εταιρεία Toyota 
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Hellas η οποία οφείλεται στην σημαντική μείωση των παγίων της εταιρείας κάτι που 

εκφράζει την στρατηγική της επιχείρησης να μειώσει την δέσμευση των κεφαλαίων της σε 

μια αγορά που παρουσίαζε τάσεις συρρίκνωσης. 
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Κεφάλαιο 8ο   ΕΠΙΛΟΓΟΣ  -  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ  

  

Η παρούσα διπλωματική εργασία είχε στόχο την επεξεργασία Χρηματοοικονομικών 

καταστάσεων των εταιρειών του κλάδου της εμπορίας αυτοκινήτων  AGRIPAN 

ΑΕΒΕ,  BMW Hellas SA,  KARENTA A.E  KOSMOCAR A.E MERCEDES-BENZ 

Hellas Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε και TOYOTA Hellas ΑΒΕΕ για το χρονικό διάστημα 

2008-2014 και με τη βοήθεια συγκεκριμένων αριθμοδεικτών να αναλύσει αυτές τις 

καταστάσεις. 

Η οικονομική κρίση του 2009 που ξεκίνησε από τις ΗΠΑ επηρέασε μέσω της 

παγκοσμιοποίησης σημαντικά την χρηματοπιστωτική και οικονομική ευημερία 

πολλών χωρών, οργανισμών αλλά και ιδιωτών σε όλο τον κόσμο. Η Ελλάδα 

οδηγήθηκε σε κρίση χρέους με σημαντική πτώση της οικονομικής δραστηριότητας. 

Ο κλάδος της εμπορίας αυτοκινήτων που  αποτελεί έναν από τους 

σημαντικότερους κλάδους της ελληνικής οικονομίας, δέχτηκε ισχυρό πλήγμα. Την 

περίοδο  που εξετάζουμε από  το 2008 έως και το 2014  ο κλάδος σημείωσε 

συρρίκνωση και οι εταιρείες βρέθηκαν σε άσχημη οικονομική θέση. Το αυτοκίνητο 

ως καθαρά καταναλωτικό αγαθό και άμεσα συνδεδεμένο με το διαθέσιμο εισόδημα 

των νοικοκυριών, επηρεάστηκε σημαντικά από την οικονομική ύφεση. Οι συγκυρίες 

που διαμορφώθηκαν ήταν ιδιαίτερα δυσμενείς  καθώς επειδή όχι μόνο η συνολική 

ζήτηση μειώθηκε αλλά αυξήθηκε η εταιρική φορολογία και παράλληλα μειώθηκε η 

δυνατότητα τραπεζικής χρηματοδότησης. Όλα αυτά δημιούργησαν μια άκρως 

απογοητευτική εικόνα για τον κλάδο, κάτι που τελικά αποτυπώθηκε  

χαρακτηριστικά και στις οικονομικές καταστάσεις των εταιρειών. 

 Οι πωλήσεις καινούριων αυτοκινήτων παρουσίασαν απότομη μείωση των 

πωλήσεων στα μέσα του 2010 όπου έπεσαν περίπου στο μισό. Έκτοτε αυτές 

κυμαίνονται πτωτικά μέχρι τις αρχές του 2013 όπου διαφαίνεται μια 

σταθεροποίησή τους με ελάχιστη τάση ανόδου.  

Πιο  συγκεκριμένα:    
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Η εταιρεία AGRIPAN ΑΕΒΕ παρόλο που έχει ήδη δεχτεί την μεγαλύτερη επίδραση 

της οικονομικής κρίσης, έχει κατορθώσει να διατηρήσει τους βασικούς 

χρηματοοικονομικούς δείκτες σε αρκετά ικανοποιητικά επίπεδα. Όμως, όπως 

φάνηκε και από τις οικονομικές καταστάσεις η επιχειρησιακή απόδοση της είχε 

μειωθεί τόσο πολύ κατά το διάστημα που εξετάζουμε ώστε τα ίδια κεφάλια  της να 

πάρουν αρνητικό πρόσημο ενώ παράλληλα οι συνολικές βραχυχρόνιες και 

μακροχρόνιες υποχρεώσεις της να διογκωθούν σημαντικά.  

Οι εταιρείες BMW Hellas SA, KOSMOCAR A.E MERCEDES-BENZ Hellas 

παρατηρώντας τις οικονομικές καταστάσεις τους, ακολουθούν μια πιο συντηρητική 

στρατηγική. Από το 2009 δέχτηκαν σημαντική μείωση στις πωλήσεις τους κάτι που 

φυσικά είχε τον ανάλογο αντίκτυπο και στις οικονομικές τους καταστάσεις. 

Ειδικότερα τα έτη 2010, 2011 και 2012 ήταν ιδιαίτερα κρίσιμα. Όμως από το 2013 

διαφάνηκε μια αλλαγή στην αρνητική αυτή τάση και άρχισε να διαγράφεται μια 

θετική πορεία στην εξέλιξη της οικονομικής τους κατάστασης, πράγμα που 

αποδεικνύει την επιλογή της σωστής στρατηγικής.  

 Αντίστοιχα οι εταιρείες KARENTA A.E και Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε παρουσιάζουν 

πιο μεταβλητή εικόνα. Συγκεκριμένα, οι εταιρεία KARENTA A.E εμφάνισε για 2 έτη 

ζημιές και τα βασικά οικονομικά της μεγέθη καθ’ όλη την διάρκεια της εξεταζόμενης 

περιόδου παρουσιάζουν σταθερή συρρίκνωση, όπως διαπιστώνεται και από την 

συμπεριφορά των δεικτών της εταιρείας. Η εταιρεία NIK I Θεοχαράκης παρουσιάζει 

δυσμενέστερη οικονομική εικόνα έναντι των προηγούμενων εταιρειών 

εμφανίζοντας τρία συνεχόμενα χρόνια ζημιά όπως δείχνουν οι οικονομικές της 

καταστάσεις. Στα τελευταία χρόνια της περιόδου η εταιρεία προσπάθησε να 

βελτιώσει την οικονομική της  θέση με την αύξηση του μακροχρόνιου δανεισμού 

της.  

Τέλος αξίζει να αναφερθούμε στην εταιρεία TOYOTA Hellas ΑΒΕΕ η οποία σε όλα 

τα έτη της εξεταζόμενης περιόδου κατόρθωσε να έχει θετικό καθαρό αποτέλεσμα 

όπως δείχνουν οι οικονομικές της καταστάσεις. Σε αυτό το σημείο αξίζει να 

σημειωθεί ότι η συγκεκριμένη εταιρεία κατέχει το πιο εμπορικό brand στην ελληνική 
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αγορά αυτοκίνητου γεγονός που βοήθησε να έχει καλύτερα αποτελέσματα. Βέβαια  

όπως αποτυπώθηκε και από τους χρηματοοικονομικούς δείκτες η εταιρεία 

προσαρμόστηκε αμέσως στις μακροοικονομικές συνθήκες και  συνεπώς διατήρησε 

μια οικονομικά υγιή θέση κατά την διάρκεια της οικονομικής κρίσης.  

 

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

 

Παρά την συρρίκνωση που υπέστη ο κλάδος εμπορίας αυτοκινήτων κατά τη 

διάρκεια της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα, πλέον έχει αρχίζει να εμφανίζει 

σημάδια ανάκαμψης. Βέβαια, τα δεδομένα αλλά και οι τάσεις που επικρατούν δεν 

είναι ίδιες με αυτές που επικρατούσαν πριν από την κρίση. Αυτό σημαίνει ότι οι 

δυναμική του κλάδου είναι διαφορετική αλλά σε κάθε περίπτωση υπάρχουν 

ευκαιρίες για την επίτευξη κερδών για τις εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο 

κλάδο.  

Η παρούσα διατριβή παρουσίασε μια συγκριτική ανάλυση χρηματοοικονομικών 

καταστάσεων οι οποίες αφορούν τη δυνατότητα εξαγωγής συμπερασμάτων ως 

προς την προσαρμογή των υπό εξέταση εταιρειών στο νέο οικονομικό κλίμα για 

συγκεκριμένη χρονική περίοδο. Η εξέταση αυτών των χρηματοοικονομικών δεικτών 

η οποία πραγματοποιήθηκε μέσα από μια ποιοτική έρευνα των δημοσιευμένων 

λογιστικών καταστάσεων των εταιρειών εμπορίας αυτοκινήτων ενείχε 

συγκεκριμένες αδυναμίες όπως την αδυναμία εξαγωγής γενικευμένων 

συμπερασμάτων για τις τάσεις στην αγορά αυτοκινήτου στην Ελλάδα. Οι τάσεις 

αυτές, επειδή είναι τάσεις ποιότητας του οικονομικού κλίματος δεν εξάγονται από 

μια συγκριτική παράθεση χρηματοοικονομικών δεικτών.  

Προτείνουμε η έρευνα να επεκταθεί και στην ποιοτική και ποσοτική συστηματική 

ερευνητική προσπάθεια αποτύπωσης του γενικότερου οικονομικού κλίματος στην 

Ελλάδα για τις αντιλήψεις των πολιτών για το αυτοκίνητο.  
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Επίσης είναι σημαντικό να εξεταστούν οι χρηματοοικονομικές καταστάσεις 

περισσότερων ή και διαφορετικών μεγεθών εταιρειών του κλάδου εμπορίας 

αυτοκινήτων και να επεκταθεί η έρευνα και ανάλυση σε περισσότερα έτη για πιο 

αντικειμενική εκτίμηση των τάσεων της αγοράς. 

Ακόμα προτείνουμε να γίνει χρηματοοικονομική ανάλυση και σύγκριση του 

ελληνικού κλάδου εμπορίας αυτοκινήτων με αντίστοιχες εταιρείες ευρωπαϊκών 

χωρών. Τέλος η έρευνα θα μπορούσε να επεκταθεί και σε άλλες ηπείρους ώστε να 

αντληθούν πληροφορίες σε παγκόσμιο επίπεδο. 

 

 

. 
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Οικονομικές καταστάσεις BMW Hellas 
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Οικονομικές καταστάσεις KARENTA AE 
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Οικονομικές καταστάσεις KOSMOCAR AE 
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Οικονομικές καταστάσεις Mercedes Hellas 
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Οικονομικές καταστάσεις ΝΙΚ Ι Θεοχαράκης 
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Οικονομικές καταστάσεις TOYOTA Hellas 

 



  

119 

 

 

 



  

120 

 

 

 



  

121 

 

 



  

122 

 

 

 

 



  

123 

 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ ΔΙΑΓΡΑΜΜΑΤΩΝ 

 

 

Διάγραμμα 1.1 Συμμετοχή κλάδου σε ΑΕΠ και Απασχόληση (πηγή: ΕΛΣΤΑΤ) 
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Διάγραμμα 1.1: Εξέλιξη αριθμού επιβατικών οχημάτων ( πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2017) 
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Διάγραμμα 1.2: εξέλιξη ταξινόμησης νέων επιβατηγών οχημάτων (Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2017) 
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Διάγραμμα 3.4 :Τάσεις οικονομικών μεγεθών Agripan (Πηγή: AgripanΑΕΒΕ, 2017) 
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Διάγραμμα 1.5: Τάσεις οικονομικών μεγεθών BMW Hellas ((Πηγή: BMW Hellas2017) 
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Διάγραμμα 1.6: Τάσεις οικονομικών μεγεθών Karenta (Πηγή : ΚarentaAE 2017) 
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Διάγραμμα 1.7: Τάσεις οικονομικών μεγεθών KOSMOCAR αε(Πηγή : KosmocarAEΒΕ 2017) 
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Διάγραμμα 1.8: Τάσεις οικονομικών μεγεθών MercedesHellas(Πηγή : Mercedes-

BenzHellas2017) 
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Διάγραμμα 1.9:Τάσεις  οικονομικών μεγεθών ΝΙΚ. Ι. Θεοχαράκης(Πηγή : Νικ. Ι. 

Θεοχαράκης Α.Ε2017) 
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Διάγραμμα 1.10: Τάσεις οικονομικών μεγεθών ToyotaHellas(Πηγή : ToyotaHellasΑ.Ε2017) 
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ΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ ΠΙΝΑΚΩΝ 

 

 

Πίνακας 1.1: Στόλος των οχημάτων που κυκλοφορούσαν στην Ελλάδα την 31/12/2007.( 

πηγή: ΕΛΣΤΑΤ) 
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Πίνακας 1.2Οικονομικά μεγέθη Agripan ΑΕΒΕ (Πηγή: AgripanΑΕΒΕ, 2017) 

 

Βασικά μεγέθη/ 

Έτος 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Πάγιο ενεργητικό 17.696.302 19.254.455 21.827.896 20.423.784 16.203.546 15.724.199 28.416.523

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό 110.407.133 93.879.683 90.677.937 70.739.730 59.000.000 55.506.492 88.650.967

Σύνολο 

ενεργητικού 131.523.958 115.045.887 113.361.708 91.828.437 76.046.763 71.247.762 117.104.177

Ίδια κεφάλαια 13.802.818 14.586.430 11.178.768 1.610.726 -8.183.490 -14.854.819 -21.435.404

Βραχυπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 96.383.753 65.677.440 49.447.490 90.217.711 84.051.733 53.294.465 97.620.553

Μακροπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 16.937.553 32.919.209 52.735.450 36.978.323 36.435.109 32.804.528 39.578.045

Σύνολο παθητικού 131.523.958 115.045.887 113.361.708 91.828.437 76.046.763 71.247.762 117.104.177

Κύκλος εργασιών 108.766.739 75.083.826 44.243.108 25.296.213 11.301.927 9.879.919 17.971.925

Καθαρά 

αποτελέσματα 2.480.977 1.334.646 -3.376.883 -9.483.474 -9.790.601 -6.640.752 -10.129.802
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Πίνακας 1.3: Οικονομικά μεγέθη BMW Hellas ((Πηγή: BMW Hellas2017) 

 

 

 

 

Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Πάγιο ενεργητικό 23.080.253 24.755.802 23.049.924 18.140.482 12.647.100 8.069.791 14.030.235

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό
58.098.573 50.883.777 43.371.497 30.101.695 22.670.434 32.859.011 40.269.003

Σύνολο ενεργητικού 83.592.253 78.796.024 69.232.805 50.105.112 36.919.946 41.507.523 54.875.088

Ίδια κεφάλαια 38.402.453 26.409.832 8.338.368 8.706.340 8.797.815 20.195.554 24.831.080

Βραχυπρόθεσμες 

υποχρεώσεις
36.764.987 46.047.670 53.070.159 27.147.913 20.114.940 15.845.723 23.736.672

Σύνολο παθητικού 83.592.253 78.796.024 69.232.805 50.105.112 36.919.946 41.507.523 54.875.088

Κύκλος εργασιών 325.219.860 238.308.908 98.149.312 64.751.832 61.252.582 110.414.786 72.604.542

Καθαρά αποτελέσματα 19.252.696 2.908.399 -17.896.687 -6.350.885 91.475 11.397.739 13.608.218
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Πίνακας 1.4: Οικονομικά μεγέθη Karentaαε (Πηγή : ΚarentaAE 2017) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Πάγιο 

ενεργητικό
40.948.483 38.527.678 38.197.089 37.456.932 40.779.061 40.188.837 44.445.184

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό
53.208.779 24.278.571 25.953.191 13.805.603 12.200.283 9.850.382 13.854.982

Σύνολο 

ενεργητικού
94.487.253 62.982.696 64.267.654 51.825.768 53.630.284 50.668.860 58.667.415

Ίδια κεφάλαια 10.205.606 10.232.551 10.224.723 10.207.292 11.482.113 11.064.893 10.933.525

Βραχυπρόθεσμ

ες υποχρεώσεις
20.597.560 51.848.608 22.886.549 25.234.765 28.221.490 26.106.690 29.556.963

Μακροπρόθεσ

μες 

υποχρεώσεις

25.015.804 25.008.804 25.008.804 11.006.000 9.506.475 9.506.475 14.935.913

Σύνολο 

παθητικού
94.487.253 62.982.696 64.267.654 51.825.768 53.630.284 50.668.860 58.667.415

Κύκλος 

εργασιών
137.965.402 149.226.792 81.435.782 69.825.069 57.025.128 60.166.875 66.167.929

Καθαρά 

αποτελέσματα
29.066 1.277.650 382.823 390.752 -752.504 -86.080 45.541
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Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Πάγιο ενεργητικό 27.060.255 31.471.232 39.293.366 35.758.355 33.603.152 33.454.485 

Κυκλοφορούν 
ενεργητικό 288.889.271 192.284.203 159.956.073 128.427.673 100.019.011 98.331.880 

Σύνολο 
ενεργητικού 324.438.642 230.370.602 206.876.229 169.414.986 137.861.214 136.751.915 

Ίδια κεφάλαια 46.119.093 51.452.683 51.673.652 51.722.038 48.762.426 47.355.656 

Βραχυπρόθεσμες 
υποχρεώσεις 184.841.387 78.463.906 51.226.055 37.637.214 28.337.976 27.922.180 

Μακροπρόθεσμες 
υποχρεώσεις 90.000.000 90.000.000 90.000.000 65.000.000 45.000.000 45.000.000 

Σύνολο 
παθητικού 324.438.642 230.370.602 206.876.229 169.414.986 137.861.214 136.751.915 

Κύκλος εργασιών 580.166.340 546.953.611 292.784.363 242.190.570 148.435.038 148.635.407 

Καθαρά 
αποτελέσματα 15.020.663 16.594.355 6.098.661 2.261.595 -2.986.451 -1.406.770 

 
Πίνακας 1.5: Οικονομικά μεγέθη Kosmocarαε (Πηγή : KosmocarAEΒΕ 2017), 
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Πίνακας 1.6: ΟικονομικάμεγέθηMercedes-BenzHellas(Πηγή : Mercedes-BenzHellas2017) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Πάγιο ενεργητικό 30.192.955 26.104.660 26.304.474 23.410.088 20.223.894 25.119.992 27.170.552

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό 160.417.628 73.626.153 46.777.554 14.424.232 7.237.438 51.830.454 51.523.808

Σύνολο 

ενεργητικού 192.737.275 100.320.642 74.303.560 57.510.256 56.723.432 77.490.097 79.450.758

Ίδια κεφάλαια 50.088.082 37.430.408 20.790.887 12.786.574 24.197.437 53.324.533 54.974.155

Βραχυπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 130.959.213 41.968.135 31.139.135 35.134.679 24.522.849 14.799.191 14.754.990

Μακροπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 8.646 10.008.646 10.008.646 8.646 8.646 8.646 8.646

Σύνολο παθητικού 192.737.275 100.320.642 74.303.560 57.510.256 56.723.432 77.490.097 79.450.758

Κύκλος εργασιών 485.320.341 359.715.485 158.802.733 102.284.172 75.020.323 97.300.116 128.059.377

Καθαρά 

αποτελέσματα 7.585.435 262.360 -17.342.505 -8.669.184 11.318.185 16.295.493 3.802.609
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Πίνακας 1.7: Οικονομικά μεγέθη Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε(Πηγή : Νικ. Ι. Θεοχαράκης Α.Ε2017) 

Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Πάγιο ενεργητικό 41.172.208 39.470.601 44.625.490 48.141.689 45.256.858 54.195.109 57.043.612

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό 196.555.181 157.105.703 144.720.335 125.154.515 122.747.134 97.906.210 101.675.456

Σύνολο 

ενεργητικού 241.919.057 198.774.244 161.164.383 175.952.487 172.459.546 157.731.020 164.912.759

Ίδια κεφάλαια 40.817.392 41.676.261 35.538.150 28.198.391 21.430.642 12.805.014 13.799.763

Βραχυπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 184.698.617 156.856.781 130.572.813 147.224.804 150.683.559 144.494.848 22.044.096

Μακροπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 15.000.000 0 0 0 0 0 128.955.617

Σύνολο 

παθητικού 241.919.057 198.774.244 161.164.383 175.952.487 172.459.546 157.731.020 164.912.759

Κύκλος εργασιών 283.345.256 271.873.179 145.878.542 108.408.661 71.200.484 61.104.860 98.470.249

Καθαρά 

αποτελέσματα 5.706.482 5.433.271  -5,357285,43 -6.486.283 -8.606.586 -8.417.007 -2.739.983
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Πίνακας 1.8: Οικονομικά μεγέθη ToyotaHellas(Πηγή : ToyotaHellasΑ.Ε2017) 

 

 

 

 

 

 

Βασικά μεγέθη 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Πάγιο ενεργητικό 77.783.857 77.589.556 77.569.562 43.361.157 8.219.962 8.801.939

Κυκλοφορούν 

ενεργητικό 93.022.270 61.641.823 63.042.781 69.271.158 53.049.671 47.248.230

Σύνολο 

ενεργητικού 185.560.882 163.472.305 149.835.365 113.972.452 69.342.415 65.958.471

Ίδια κεφάλαια 31.678.484 32.424.302 42.604.181 34.991.196 32.599.960 32.599.960

Βραχυπρόθεσμες 

υποχρεώσεις 142.078.006 125.202.592 98.429.694 73.945.589 31.635.291 29.775.821

Σύνολο 

παθητικού 185.560.882 163.472.305 149.835.365 113.972.452 69.342.415 65.958.471

Κύκλος εργασιών 598.877.378 425.561.874 322.287.439 222.879.141 119.132.395 115.517.621

Καθαρά 

αποτελέσματα 33.313.350 22.707.910 17.824.935 13.049.117 6.215.201 7.777.817
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Πίνακας 1.9: Δείκτης Κυκλοφορούν ενεργητικό/βραχυπρόθεσμες υποχρεώσεις 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 1,15 1,43 1,83 0,78 0,7 1,04 0,91

BMW Hellas 1,58 1,11 0,82 1,11 1,13 2,07 1,7

Karenta 2,58 0,47 1,13 0,55 0,43 0,38 0,47

Kosmocar 1,56 2,45 3,12 3,41 3,53 3,52 2,47

Mercedes Hellas 1,22 1,75 1,5 0,41 0,3 3,5 3,49

NIK I Θεοχαρακης 1,06 1 1,11 0,85 0,81 0,68 4,61

Toyota Hellas 0,65 0,49 0,64 0,94 1,68 1,59 1,66



  

142 

 

 

Πίνακας 1.10: Δείκτης Κυκλοφορούν ενεργητικό / Σύνολο ενεργητικού 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 83,94% 81,60% 79,99% 77,03% 77,58% 77,91% 75,70%

BMW Hellas 69,50% 64,58% 62,65% 60,08% 61,40% 79,16% 73,38%

Karenta 56,31% 38,55% 40,38% 26,64% 22,75% 19,44% 23,62%

Kosmocar 89,04% 83,47% 77,32% 75,81% 72,55% 71,91% 73,05%

Mercedes 83,23% 73,39% 62,95% 25,08% 12,76% 66,89% 64,85%

NIK I Θεοχαρακης 81,25% 79,04% 89,80% 71,13% 71,17% 62,07% 61,65%

Toyota Hellas 50,13% 37,71% 42,07% 60,78% 76,50% 71,63% 73,48%
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Πίνακας 1.11 Δείκτης Καθαρά κέρδη/καθαρές πωλήσεις 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 2,28% 1,78% -7,63% -37,49% -86,63% -67,21% -56,36%

BMW Hellas 5,92% 1,22% -18,23% -9,81% 0,15% 10,32% 18,74%

Karenta 0,02% 0,86% 0,47% 0,56% -1,32% -0,14% 0,07%

Kosmocar 2,59% 3,03% 2,08% 0,93% -2,01% -0,95% 0,09%

Mercedes 1,56% 0,07% -10,92% -8,48% 15,09% 16,75% 2,97%

NIK I Θεοχαράκης 2,01% 2,00% -3,67% -5,98% -12,09% -13,77% -2,78%

Toyota Hellas 5,56% 5,34% 5,53% 5,85% 5,22% 6,73% 3,01%
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Πίνακας 1.12 Δείκτης Καθαρά κέρδη/ Ενεργητικό 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 1,89% 1,16% -2,98% -10,33% -12,87% -9,32% -8,65%

BMW Hellas 23,03% 3,69% -25,85% -12,68% 0,25% 27,46% 24,80%

Karenta 0,03% 2,03% 0,60% 0,75% -1,40% -0,17% 0,08%

Kosmocar 4,63% 7,20% 2,95% 1,33% -2,17% -1,03% 0,09%

Mercedes 3,94% 0,26% -23,34% -15,07% 19,95% 21,03% 4,79%

NIK I Θεοχαρακης 2,36% 2,73% -3,32% -3,69% -4,99% -5,34% -1,66%

Toyota Hellas 17,95% 13,89% 11,90% 11,45% 8,96% 11,79% 6,15%
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Πίνακας 1.13 Δείκτης Πωλήσεις / ίδια κεφάλαια 

 

 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 7,88 5,15 3,96 15,7 -1,38 -0,67 -0,84

BMW Hellas 8,47 9,02 11,77 7,44 6,96 5,47 2,92

Karenta 13,52 14,58 7,96 6,84 4,97 5,44 6,05

Kosmocar 12,58 10,63 5,67 4,68 3,04 3,14 3,47

Mercedes 9,69 9,61 7,64 8 3,1 1,82 2,33

NIK I Θεοχαρακης6,94 6,52 4,1 3,84 3,32 4,77 7,14

Toyota Hellas 18,9 13,12 7,56 6,37 3,65 3,54 4,48
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Πίνακας 1.14 Δείκτης Πωλήσεις /ενεργητικό 

 

 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 0,83 0,65 0,39 0,28 0,15 0,14 0,15

BMW Hellas 3,89 3,02 1,42 1,29 1,66 2,66 1,32

Karenta 1,46 2,37 1,27 1,35 1,06 1,19 1,13

Kosmocar 1,79 2,37 1,42 1,43 1,08 1,09 1,05

Mercedes 2,52 3,59 2,14 1,78 1,32 1,26 1,61

NIK I Θεοχαρακης1,17 1,37 0,91 0,62 0,41 0,39 0,6

Toyota Hellas 3,23 2,6 2,15 1,96 1,72 1,75 2,04
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Πίνακας 1.15: Δείκτης Ξένα κεφάλαια/ίδια κεφάλαια 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 8,2 6,8 9,1 7,9 14,7 5,8 6,4

BMW Hellas 0,96 1,74 6,36 3,12 2,29 0,78 0,96

Karenta 4,47 7,51 4,68 3,55 3,29 3,22 4,07

Kosmocar 5,96 3,27 2,73 1,98 1,5 1,54 1,94

Mercedes 2,61 1,39 1,98 2,75 1,01 0,28 0,27

NIK I Θεοχαρακης4,89 3,76 3,67 5,22 7,03 11,28 10,94

Toyota Hellas 4,49 3,86 2,31 2,11 0,97 0,91 0,53
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Πίνακας 1.16 Δείκτης Ξένα κεφάλαια/ Συνολικά κεφάλαια 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 86,16% 85,70% 90,14% 138,51% 158,44% 120,84% 117,16%

BMW Hellas 43,98% 58,44% 76,65% 54,18% 54,48% 38,18% 43,26%

Karenta 81,35% 72,41% 74,52% 69,93% 70,35% 70,29% 75,84%

Kosmocar 84,71% 73,13% 68,27% 60,58% 53,20% 53,32% 58,88%

Mercedes 67,95% 51,81% 55,38% 61,11% 43,25% 19,11% 18,58%

NIK I Θεοχαρακης82,55% 78,91% 81,02% 83,67% 87,37% 91,61% 91,56%

Toyota Hellas 76,57% 76,59% 65,69% 64,88% 45,62% 45,14% 52,56%
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Πίνακας 1.17 Δείκτης Ίδια Κεφάλαια/Συνολικά κεφάλαια 

 

 

 

 

 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 10,49% 12,68% 9,86% 1,75% -10,76% -20,85% -18,30%

BMW Hellas 45,94% 33,52% 12,04% 17,38% 23,83% 48,66% 45,25%

Karenta 10,80% 16,25% 15,91% 19,70% 21,41% 21,84% 18,64%

Kosmocar 14,22% 22,33% 24,98% 30,53% 35,37% 34,63% 30,34%

Mercedes 25,99% 37,31% 27,98% 22,23% 42,66% 68,81% 69,19%

NIK I Θεοχαρακης 16,87% 20,97% 22,05% 16,03% 12,43% 8,12% 8,37%

Toyota Hellas 17,07% 19,83% 28,43% 30,70% 47,01% 49,42% 45,50%



  

150 

 

 

Πίνακας 1.18 Δείκτης Ίδια κεφάλαια/ Πάγια 

 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

AGRIPAN 78,00% 75,76% 51,21% 7,89% -50,50% -94,47% -75,43%

BMW Hellas 166,39% 106,68% 36,18% 47,99% 69,56% 250,26% 176,98%

Karenta 171,00% 64,67% 108,71% 119,66% 124,20% 130,34% 120,73%

Kosmocar 170,43% 163,49% 131,51% 144,64% 145,11% 141,55% 123,01%

Mercedes 90,38% 104,73% 96,23% 107,09% 85,76% 84,66% 89,26%

NIK I Θεοχαράκης99,14% 105,59% 79,64% 58,57% 47,35% 23,63% 24,19%

Toyota Hellas 40,73% 41,79% 54,92% 80,70% 396,60% 370,37% 354,49%


