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Liitteet
Liite 1 Tulevaisuuden autoliiketoiminnan vaikuttajat Suomessa -SWOT
1 Johdanto

Autoala on yleisesti Suomessa seka maailmalla talla hetkelld varsin mittavassa muutostilassa
niin digitaalisen murroksen kuin ilmastonmuutoksen ja tata kautta eri kayttévoimien

mukanaan tuomien muutoksien kautta.

Kayttévoimamuutosta ajavat eritoten kansainvialiset ilmastosopimukset, EU-saadokset seka
Suomen hallituksen tekemat paatokset. Suomen hallituksen toukokuussa 2021 tekeman
periaatepdatoksen mukaisesti Suomessa on tavoitteena puolittaa tielilkenteen paastot
vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta ja pudottaa paastot nollatasolle vuoteen 2045

mennessa (LVV, 2021, ss. 5-11).

Viime vuosina erityisesti sahkdautot ovat nousseet suosioon ihmisten seka autonvalmistajien
keskuudessa ja tata kautta sahkdautoilua on tuettu maailmalla my6s eri valtioiden tasolla.
Sahkon lisaksi tarjolla on myds muita vaihtoehtoja ilmastonmuutoksen hidastamiseen seka
fossiilisista polttoaineista luopumiseen, kuten kaasut (biokaasu, vety) seka bio-/ synteettiset
polttoaineet, jotka ovat edelleen voimakkaassa kehityksessa eri autonvalmistajien
keskuudessa ja mm. Biokaasun ja maakaasuasemien osalta on rakennettu infrastruktuuria

myo6s Suomessa (LVV, 2021, ss. 14-21).

Murroksen vaikutukset ovat monimuotoiset koska muun muassa autojen sahkoistymisen on
epadilty joidenkin ldhteiden mukaan vievan tyopaikkoja autoalalta koko maailmassa lahitule-
vaisuudessa. Lisaksi digitalisaation tehostaessa toimintaa osa toista tulee muuntumaan eri
luonteisiksi. Euroopassa autonvalmistajat ovat myos alkaneet kehittdmaan vetyautoja seka
verkostoa, koska vety oikein tuotettuna on loppumaton energiavaranto, auton tankkaus olisi
nopeampaa ja toisaalta teknologialla voitaisiin sdastaa tyopaikkoja autoalalta tulevaisuu-

dessa. Vetyautojen kehittdminen on ollut tdhan asti tunnetumpaa japanilaisten seka



korealaisten autonvalmistajien keskuudessa. Muualla maailmassa niihin on suhtauduttu

tahan asti varauksellisemmin.

Taman tutkimuksen lahtdkohtana on autoliiketoiminnan tila talla hetkella Suomessa henkil6-
ja pakettiautojen osalta. Eri autotoimijat ovat tehneet strategisia muutoksia toimintaansa
tulevaisuuteen peilaten, mutta hieman erilaisin toimenpitein, koska taytta varmuutta

tulevaisuuden suunnasta ei vield ole.

Eri lahteiden mukaan kayttovoimamuutoksen osalta etenkin akkusahkoautot ja
vetysahkdautot tulevat olemaan avainasemassa tehtdessa strategisia linjauksia

tulevaisuuteen (LVV, 2021, ss. 14-21; BMW, 2019).

Tassa tutkimustyossa tehdyn tutkimuskyselyn avulla pyritddan saamaan vastaus autoalan
osalta tyollisyyteen liittyviin kysymyksiin seka kayttévoimaan liittyviin kysymyksiin

tulevaisuuden osalta.

1.1 Tutkimuksen keskeiset aiheet ja teoreettinen viitekehys

Tama opinndytetyo on laadullinen sekd ennustettavuuden osalta maarallinen tutkimus.
Tutkimuksessa kasitellaan autoalanmurroksen, erityisesti digitalisaation, ilmastonmuutoksen
seka liikenteen paastotavoitteiden mukanaan tuoman autojen kayttévoimamuutoksen
vaikutuksia henkild- ja pakettiautoihin keskittyvaan autoliiketoimintaan Suomessa

Iahitulevaisuudessa niin automyynnin kuin jalkimarkkinoinninkin osalta.

Suomessa Autoalan Keskusliitto AKL on tehnyt tutkimusty6ta autoalan kehitykseen liittyen jo
pitkdan ja laatinut muun muassa skenaarioita autoalan tulevaisuudesta. Autoalan
Keskusliiton 2021 valmistuneessa tutkimuksessa (ei julkinen materiaali) on ennustettu varsin
kattavasti autoalan toiminnan muutosta tulevaisuudessa autoliikkeen eri toimintojen osalta.
Oheisten Autoalan Keskusliiton seka autoalan tutkimuskeskuksen seka kansainvalisten
autoalan tutkimusten tuloksena tutkimuksessa tehddan johtopaatoksia vaikutuksista

autoalan liiketoimintaan.



Ennustuksista huolimatta autoala on eldvassa tilassa, eika taytta varmuutta tulevaisuudesta
seuraaville 10-15 vuodelle ole esimerkiksi kdyttévoiman osalta. Lisdaksi ndkemykset saattavat
esimerkiksi Suomessa jakautua hieman maantieteellisesti. Autoalan eri tutkimusten tuloksia
seka julkaisuja verrataan tutkimuksen osana oleviin Suomessa toimiviin autoalan

merkkiliikkeisiin tehtyyn kyselyyn.

1.2 Tutkimusongelma

Tutkimuksen painopistealueita ovat tutkimuskysymyksiin liittyvat asiat;

e Mitka ovat murroksen aiheuttamat autoalan tyollisyysmuutokset tulevaisuudessa?
e Miten autoalan tyénkuvat muuntuvat tulevaisuudessa?
e Mita uusia liiketoiminnallisia mahdollisuuksia/ velvollisuuksia autoalalle syntyy

tulevaisuudessa?

Oheisista kysymyksista koostuu myds tutkimustyon tutkimusongelma.
Tyon tavoitteena on saada kokonaiskuvassa vertailtavissa oleva tulevaisuudennakyma
Suomessa autoliiketoiminnan osalta ylla mainittujen tutkimusongelman painopistealueiden

osalta.

2 Autoalan tulevaisuuden maarittajat

2.1 llmastonmuutos & kasvihuonepaastot

llImastonmuutoksella tarkoitetaan ilmaston lampenemistd, joka johtuu kasvihuonekaasujen
muodostamasta peitosta ilmakehassa, joka on luonnollinen osa troposfaaria ja kasvaa

nopeasti tihedmmaksi. Taman peiton tiheytymisen seurauksena ilmasto lampenee.

Muutokset niin ilmakehdssd, merissa, seka jaatikoissa osoittavat, ettd maapallo lampenee
kasvihuonekaasupadstojen seurauksena. Lampdtilojen nousu on seurausta ilmaston

pyrkiessa muuntautumaan palauttaakseen tasapainon ilmakehaan tulevan ja siita lahtevan



energian valille. Muita muutoksia [ampd&tilan muuntumisen lisdksi tapahtuu muun muassa

pilvipeitteissa seka tuulten liikkeissa.

Ihmiset aiheuttavat myos kasvihuonekaasuja, jotka aiheuttavat ilmaston [ampenemista.
Naita ihmisten tuottamia kasvihuonekaasuja kutsutaan keinotekoisiksi kasvihuonekaasuiksi.
Ne syntyvat padosin fossiilisista polttoaineista, jotka syntyvat kuolleista eldimista ja
kasveista. Myos valtameret vapauttavat kasvihuonekaasuja maapallon lampidmisen ja

keskilampdtilan nousun seurauksena.

llImastonmuutoksen seurauksena saahan liittyvien luonnonkatastrofien odotetaan
lisddntyvan (rankkasateet, tulvat, kuivuuskaudet, lampoaaltojen maara/ vakavuus). On myos
mahdollista, ettad jopa 20—-30 prosenttia maapallon eldinlajeista kohtaavat suuremman riskin

kuolla sukupuuttoon ilmastonmuutoksen mukanaan tuomien uhkien seurauksena. (YK, n.d)

Liikenteen kasvihuonekaasupdadstot muodostuvat padosin hiilidioksidi-, metaani ja F-
kaasuista. Liikenteen kasvihuonepaastojen maara oli Suomessa vuonna 2020 yhteensa 59,8

miljoonaa CO2-ekvivalenttitonnia ilman hiilinielujen vaikutusta.

Hiilidioksidipaastoja voidaan tarkastella jakamalla padstot EU:n padstokauppajarjestelmaan
kuuluviin ja paastokauppajarjestelman ulkopuolelle jaaviin taakanjakosektorin paastoihin.
EU alueen paastokaupan alla on noin puolet koko EU-alueen hiilidioksidipdastoista. Paasto-
kauppajarjestelman alla ovat suuret teollisuus- ja energiantuotantolaitokset. Paastékaupan
ulkopuolelle jaavia tuottajia ovat pienteollisuuden ja pienten energiantuotantolaitosten
lisaksi kotimaan liikenne seka rakennusten erillislammitys, maatalous seka jatehuolto.
Lilkkennesektorin osalta ainoastaan EU:n sisdinen lentoliikenne on pdastokauppajarjestelman

alaisuudessa.

Paastokaupan ulkopuolisista sektoreista lilkkenne on suurimpia. Liikenteen tuottama osuus
kaikista kasvihuonekaasupaéastoista on hieman alle viidennes. Suomessa liikenteen
aiheuttamat kasvihuonepaastot edustavat noin 20 prosenttia Suomen paastotasoista, mutta
ovat kuitenkin laskeneet vuoden 2005 tasosta liikennesuoritteen kasvusta huolimatta.

(Autoalan tiedotuskeskus, 2021; Tyo- ja elinkeinoministerio, 2020, s.77)



2.2 Digitalisaatio

Digitalisoitumisella tarkoitetaan tamanhetkista digitaalista siirtymaaikaa, joka vastaa
laajuudeltaan esimerkiksi teollisen vallankumouksen tai sahkon laajamittaisen kayttéonoton
vaikutusta ihmiskunnalle. Digitalisaatiota pidetdaan tamanhetkisen teknologisen murroksen
voimakkaimpana kehitysmuotona, jonka seurauksena perinteisia prosesseja siirtyy yha

enemman digitaaliseen muotoon. (Kiiski, 2016, s. 9)

Digitalisaatio tulee muuttamaan toimintaa niin yrityksissa kuin asiakaskayttaytymisessa ja se
tuleekin olemaan yritysten oleellinen toiminta- ja kilpailuedellytys tulevaisuudessa.
Digitalisaation myota uusia tyopaikkoja arvioidaan syntyvan erityisesti korkean teknologian
yrityksiin, pitkdlle jalostettujen tuotteiden jalostukseen seka markkinointiin. Myds
digitalisaatioon liittyvat osaamiset, kuten digitaaliset ratkaisut ja alustojen hyodyntamis-
osaaminen nostavat merkitystaan digitalisaation kehityksen myéta. (Opetushallitus, 2019, s.

5)

Digitalisaation arvioidaan tulevaisuudessa parantavan merkittavasti tuottavuutta seka
lopputuotteen laatua perinteisilla teollisuudenaloilla ja yhdistavan muun muassa
suunnittelutyon osaksi alustataloutta. Digitalisaation arvioidaan myds vahentavan perinteisia
tyotehtavia erityisesti julkisen hallinnon ja taloushallinnon tehtavien osalta, kun toimintaa

pyritdan tehostamaan digitaalisten tyovalineiden seka robotiikan avulla.

Automaation ja teknologian korvatessa perinteisia tyotehtavia seka rutiinitehtavia,
monitaitoisuus seka erikoisosaaminen kasvattavat samalla merkitystdan erilaisissa
teollisuuden tuotantotehtavissa. Vaikka ammatillista osaamista edellyttavia tyotehtavia
tulee katoamaan, niin muun muassa operaattoreita, laitteiden huoltajia, varaosapalvelua

sekd uuden kehittamista tarvitaan myos tulevaisuudessa. (Opetushallitus, 2019, ss. 15-17)

Autoalan seka autoteollisuuden katsotaan olevan talla hetkelld valmiimpia digimuutokseen
kuin koskaan aikaisemmin. Digitalisaation ulottuessa tuotteisiin, valmistusprosesseihin,
kauppaan, toimitusketjun hallintaan seka ajokokemukseen tulee digitalisaatio merkitsemaan
vallankumousta koko autotoimialalla. Autoteollisuuden yritysten on kuitenkin mukautettava
lahestymistapaansa ydinprosesseihinsa, globaaleihin digitaalisiin politiikkoihin seka

lilketoimintapaatoksiin liittyviin trendeihin muutoksen toteutumiseksi.



Digitaalisten teknologioiden nopea kehitys tulee muokkaamaan autoteollisuutta
kokonaisuutena eri tasoilla. Digitaaliset teknologiat, kuten esineiden Internet (loT),
robotiikka tai tekoaly, ovat avainasemassa kuljettaessa kohti tehokkaampaa ja dlykkaampaa
tuotantoprosessia. 0T ja Big Data (massadata) ovat myos ratkaisevan tarkeita teknologioita

alykkaiden ja yhdistettyjen ajoneuvojen rakentamisessa. (EC, 2021)

Euroopassa digitaalisen tulevaisuuden muokkaaminen on yksi EU:n keskeisista tavoitteista.
Autoteollisuudessa tama tarkoittaa siirtymista perinteisista laitteistoista alalle, jonka ohjaus
tapahtuu yhd enemman ohjelmistojen ja digitaalisten palveluiden avulla. Erityisesti
liitettavyyden katsotaan olevan mahdollistaja muihin palveluihin ja teknologioihin, jotka
edistavat alan innovointia. Ohjelmistojen ja digitalisaation lisddntyessa ohjelmistotekniikan
teknisten taitojen sekda muiden digitaalisten taitojen ammattitaitoisen tydvoiman puute
tulee todennakdisesti kuitenkin huononemaan digisiirtyman edetessa. (European

Parliament, 2021, s. 50)

2.3 Liikenteen paastotavoitteet

Pariisissa vuonna 2015 solmitun ilmastosopimuksen mukaisesti maapallon keskilampdtilan
nousu tulee rajoittaa 1,5 asteeseen esiteolliseen aikaan verrattuna, jonka seurauksena
tavoitteeseen padsemiseksi edellytetadan merkittavia nopealla aikataululla toteutettavia
paadstoleikkauksia kaikilla yhteiskunnan sektoreilla. Lisaksi hiilidioksidipaastojen tulisi
maailmanlaajuisesti puolittua vuoteen 2030 mennessa ja nettonollapaastot tulisi saavuttaa

vuoteen 2050 mennessa.

Voimassa olevan EU-lainsaadannén mukaisesti Suomen tulee vdahentaa kasvihuone-
kaasupaastojaan taakanjakosektorilla 39 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoteen 2005
verrattuna. Suomi on sitoutunut kansallisella tasolla vihentdmaan taakanjakosektorille
kuuluvan kotimaan liikenteen paastoja vahintdan 50 prosenttia kyseisella aikajaksolla.
Lilkenteen paastojen vahentamisesta on sovittu kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa
vuonna 2016, keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmassa vuonna 2017 seka paaministeri

Antti Rinteen ja paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmissa vuonna 2019.
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Suomessa tielilkenteen padstot vastaavat noin 40 prosenttia taakanjakosektorin paastoista
seka 20 prosenttia Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastdista. Kotimaan liikenteen
padstoista syntyy 94 prosenttia tieliikenteessa, joista suurin osa (noin 54 prosenttia)
aiheutuu henkildautoista, noin 41 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista ja loput linja-

autoista, moottoripyorista, mopoista ja muista lilkkenteen ajoneuvoista. (LVV, 2021, ss. 7-11)

Suomen hallituksen linjauksien ja hallitusohjelman mukaisesti Suomen tavoitteena on olla
hiilineutraali maa vuonna 2035. Liikenteen paastovahennystavoitteiden tulee vahintaankin
vastata tahan tavoitteeseen. Tama tarkoittaa, ettd kotimaan liikenteen paastot tulee
vahintaan puolittaa vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoteen 2005. Suomen tavoitteena

on saavuttaa kokonaan fossiiliton liikenne vuoteen 2045 mennessa. (LVV, 2021 s. 5)

Suomen ja Euroopan asettamiin tulevaisuuden paastovahennystavoitteisiin paasemiseksi
tullaan tieliikenteessa tarvitsemaan liilkenteen sahkoistymista eli sahkoisia ajoneuvoja ja
akkuja. Nykyisilla sdhkdajoneuvoilla pystytdan vahentdamaan jo merkittavasti lilkkenteen
hiilidioksidipaastoja. Sahkoajoneuvot ja akut ovatkin valttamatén komponentti ilmaston-
muutoksen vastaisessa taistelussa, ja myos Suomelle mahdollisuus teollisuuden

uudistumiseen ja uusien vientituotteiden syntymiseen.

Euroopan komission tekeman selvityksen mukaan akku-sdhkodajoneuvojen vaikutukset
ymparistéon ovat jo nyt merkittavasti pienempia muihin tielilkenteessa kaytdssa oleviin
kayttovoimiin verrattuna ja niiden vaikutukset tulevat pienenemaan huomattavasti
seuraavan vuosikymmenen aikana. Nykyinen akkujen valmistuksen aiheuttama kasvi-
huonekaasupaastomaara on noin 60—100 kg/kWh. Se tarkoittaa, ettd 60 kWh akulla
varustetun sahkdauton akun valmistus tuottaa noin 3600—-6000 kg kasvihuonekaasupdastot,

vastaten noin 30000 km ajosuoritetta bensiiniautolla. (Paakkinen, 2020)

2.4 Tulevaisuuden kayttovoimat

Suomen hallituksen voimassa olevalla toimikaudella edistetdan toimenpiteita, joilla pyritdan

mahdollistamaan kadynnissa oleva kayttévoimauudistus sekd asteittain eteneva
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nollapadstoistyminen. Samalla erityisesti raskaan liikenteen seka lentoliikenteen kayttoon
ohjataan kestavasti tuotettuja nestemaisia biopolttoaineita ja arvioidaan oheisten

polttoaineiden riittavyys Suomen maantieliikenteessa (LVV, 2021, s. 7).

Vaihtoehtoisilla polttoaineilla, kuten sahkolla, vedylla tai muilla uusiutuvilla polttoaineilla
(nestemaiset biopolttoaineet, biokaasu seka sahkdiset polttoaineet) voidaan korvata
liikenteessa kaytetyt fossiiliset polttoaineet. Suomessa liikenteen vuositasolla kuluttama
energiamaara on kuitenkin niin suuri, ettei sitd voida korvata yhdella yksittaisella poltto-
aineella tai kdyttovoimavaihtoehdolla. Tasta syysta fossiilisten polttoaineiden korvaamiseksi
tarvitaan useita eri kayttévoimavaihtoehtoja seka liikenteen kokonaisenergiankulutuksen

pienenemista.

Jotta liikenteen kasvihuonepaastot saadaan puolitettua vuoteen 2030 mennessa, tulisi
fossiilisten polttoaineiden kayttd puolittaa samassa ajassa. Tavoitteeseen padaseminen
edellyttda ajosuoritteen pienentamista tai siirtymista liikkenteessa sahkokayttoisiin
ajoneuvoihin. Vuonna 2030 sahkadisen liikenteen lisdksi jaljelle jadvasta polttoaineen
kulutuksesta tulisi vahintaan 30 % kattaa uusiutuvilla polttoaineilla, kuten biopolttoaineilla,

biokaasulla, vedylla tai vedysta valmistetulla sahkodpolttoaineella.

Jotta sahkoinen liikenne seka kaasukayttoiset ajoneuvot saadaan pysyvasti kayttoon,
tarvitaan ajoneuvoille merkittavasti nykyista laajempi lataus- seka tankkausverkosto.
Sahkodisten ajoneuvojen osalta tavoitteena on saavuttaa pikalatausasemien osalta 1 asema
per 100 sahkoautoa kohti ja lisdksi jokaiselle autolle yon yli tapahtuvaan lataukseen piste.
Paineistetun kaasun (bio- ja maakaasu) osalta tankkausasemien lisdys olisi myos merkittava.
Vedyn liikennekaytto ei ole Suomessa toistaiseksi viela edennyt, tilanteen mahdollisesti
muuntuessa ja mikali vedylle tulevaisuudessa 16ytyy enemman kysyntaa, myds vedyn

lilkennekaytto vaatii uutta jakeluinfraa. (LVV, 2021, s. 14-15)

Parhaillaan kdaynnissa oleva nopeasti eteneva liikenteen kayttovoimamurros tuo perinteisten
polttomoottoriteknologioiden rinnalle ja tilalle uusia teknologioita. Erityisesti sahko-
kayttoisten autojen maara on kasvanut reippaasti ja tulee edelleen kasvamaan nopealla
vauhdilla. Liikenteen kasvihuonepéaastdjen kannalta ovat autojen energiatehokkuus seka eri

kayttovoimat keskeisessa roolissa.
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Vuoteen 2030 mennessa Suomessa on tavoitteena, ettd nolla- ja vahdapadstoisten uusien
akkusahkoautojen, ladattavien hybridien, kaasuautojen seka polttokennosahkdautojen
osuus uusista myytavista henkiléautoista kasvaa nykyisesta noin 20 prosentista

mahdollisimman ldhelle sataa prosenttia. (LVV, 2021, ss. 20-21)

2.4.1 Sahko autojen kayttévoimana

Sahkoautolla tarkoitetaan perinteisesti autoa, jonka voimanlahteena toimii sshkémoottori,
jota kaytetaan ladattavan akuston voimin. My0ds ladattavat hybridit ovat séhkdautoja, koska
niissa on edellda mainitut komponentit ja niita voidaan kayttaa sahkoauton tavoin,

toimintamatkan ollessa kuitenkin huomattavasti lyhyempi.

Tayssahkoautolla tarkoitetaan autoa, jonka voimanlahteena on sahkémoottori ja energian-
lahteena ladattava akku. Toimintasade tayssahkoautoilla riippuu akuston koosta, mutta
nykydan toimintasade voi olla reilusti yli 500 km. Toimintasateeseen vaikuttaa kuitenkin
ulkolampétila, joka pahimmillaan voi lyhentaa toimintasadetta jopa 30 prosenttia. Akut
voidaan ladata auton mukana tulevalla latauslaitteella, kotilatauslaitteella tai pikalataus-
laitteella, joita 16ytyy esimerkiksi nykyaan kauppojen pihoilta. Pikalatauslaitteen avulla

latausaika tippuu useasta tunnista jopa puolen tunnin mittaiseksi.

Sahkoautojen latausinfran levitessa, latausaikojen lyhentyessa (akkujen kehitys),
sahkoautovalikoiman kasvaessa seka hankintahinnan painuessa lahelle polttomoottoriauton
hintaa on sdahkoinen tulevaisuus liikenteessa hyvin perusteltu. Sdhkdautojen tulevaisuutta
tukevat my0s noin 56 prosenttia bensiiniautoa pienemmat elinkaaripaastot seka
huomattavasti pienemmat ajamisesta syntyvat kustannukset, jotka vuoden 2021
keskimaaraiselld sahkonhinnalla ovat noin 2 €/ 100 km. Suomessa sahkdauton ostajan on

myo6s mahdollista saada valtion hankintatukea ajoneuvon hankkimiseksi. (Traficom, 2021)

Ladattavassa hybridiautossa on myds polttomoottorin lisdaksi sshkémoottori ja ladattava
akusto, joilla voidaan ajaa itsendisesti. Toimintamatka on kuitenkin tayssahkdautoa lyhyempi
(noin 30—80 km) pienemman ajoakun takia. Akkua voidaan ladata kuten tdyssdahkodautoissa,

mutta myos jarrutusten seka polttomoottorin avulla. Ladattava hybridi ei kykene
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hiilidioksidipaastoiltaan kuitenkaan tayssahkoauton tasolle, mutta se on silti askel oikeaan
suuntaan, koska sen CO2-elinkaaripaastot ovat n. 30 prosenttia pienemmat kuin bensiini-
autossa. Ajaminen on kuitenkin tayssahkodautoa kalliimpaa, noin 6 €/ 100 km. (Traficom,

2021)

Sahkoautojen akkujen kehitys on talla hetkella vasta pikkuhiljaa paasemassa vauhtiin ja
taman takia kuluvalla vuosikymmenella tullaan ndakemaan selkeita parannuksia nykyisten
akkujen kestoikdan. Esimerkkeja kehityksesta ovat muun muassa miljoonan mailin akut ja
tulossa olevat kiintedn elektrolyytin akut. Kehitteilla on kuitenkin myds paljon taysin uuden-
tyyppisia akkukemioita, kuten litium-ilma, litium-metalli, litium-rikki seka natriumakut, joissa

kaytettavat materiaalit ovat halvempia ja niiden saatavuus on parempi kuin nykyisissa.

Edelld mainittuja miljoonan mailin akkuja ovat ldhiaikoina ottamassa kayttéon auton-
valmistajista ainakin Tesla, General Motors seka CATL. Kyseisten akkujen pidempi elinkaari
mahdollistaa niiden uudelleenkayton esimerkiksi sahkdverkkojen tukemisessa niiden
poistuessa autokaytostd. Tama luonnollisesti vaikuttaa akkujen hiilijalanjalkeen seka
ymparistovaikutuksiin merkittavasti. Nykypaivan akustojen kestoikda on 500000—1000000
km. (Paakkinen, 2020; Martinez, 2021, ss. 142-143)

2.4.2 Biopolttoaineet

Tieliikenteessa kaytettaville perinteisille fossiilisille polttoaineille on nykydan olemassa
vaihtoehtoisia polttoaineita, joista etenkin biopolttoaineet soveltuvat osittain nykyiseen
autokantaan. Talla hetkelld kotimaan jakelussa olevat perinteiset fossiiliset polttoaineet
sisdltavat myos jonkin verran biokomponentteja, joiden maara perustuu kansallisen
polttoaineiden laatuasetuksen raja-arvoihin ja standardien laatukriteereihin. Vuoteen 2030

mennessa biopolttoaineiden osuus tulisi saada 30 prosentin tasolle jaljelle jadvasta kdytosta.

Biopolttoaineet luokitellaan ensimmaisen-, toisen- tai kolmannen sukupolven
biopolttoaineeksi sen valmistusprosessin mukaisesti. Ensimmaisen sukupolven
biopolttoaineet valmistetaan paasdantoisesti elintarviketuotantoon soveltuvista raaka-

aineista. Toisen ja kolmannen sukupolven eli kehittyneiden biopolttoaineiden valmistus ei
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sen sijaan kilpaile lainkaan ruoan tai rehun tuotannon kanssa, koska valmistuksessa ei
kayteta ruoantuotantoon soveltuvia aineita. Toisen sukupolven biopolttoaineiden raaka-
aineina kaytetaan kasvi- ja puupohjaista selluloosaa seka teollisuustuotannosta syntyvia
jatteita ja tahteitd. Kolmannen sukupolven biopolttoaineita valmistetaan kokonaan uusista
raaka-aineista, kuten levista. Kolmannen sukupolven biopolttoaineet eivat kuitenkaan viela

ole kuluttajien saatavilla.

Biopolttoaineet soveltuvat kdayttéon joko sellaisenaan tai sekoitettuna fossiilisiin
polttoaineisiin. Naissa yhdistelmdpolttoaineissa sekoitusrajalla tarkoitetaan, etta bio-
komponenttien enimmaispitoisuutta on rajoitettava ajoneuvoteknisista syista. Biopoltto-
aineiden kaytolla on arvioitu voitavan vahentda 15 prosenttia liikenteen hiilidioksidi-
paastoista Euroopan laajuisesti vuoteen 2030 mennessa, joka on yhta paljon kuin
sahkoautojen on laskettu vahentavan paastdja samalla aikavalilla. (Autoalan tiedotuskeskus,

2022)

Nykyisen polttomoottorikdyttdisen ajoneuvokannan uusiutuessa varsin hitaasti, on
biopolttoaineiden ehdoton etu, ettd niita voidaan kayttaa jo olemassa olevassa auto-
kannassa. Ennusteiden mukaan vuonna 2030 nykyisesta autokannasta on lahes kolmannes

viela lilkenteessa.

Biodieselilla tarkoitetaan happea sisaltavia esterityyppisia biokomponentteja, joiden
valmistaminen tapahtuu kasvioljysta esterd6imalla. Biodieselia, eli edellda mainittuja
biokomponentteja voidaan sekoittaa fossiilisen dieselin sekaan, standardien mukaisesti

kuitenkin enimmilldaan 7 tilavuusprosenttia.

Uusiutuvalla dieselilla tarkoitetaan parafiinista dieselia, jota ei ole jalostettu raakadljysta.
Uusiutuva diesel on fossiilisen dieselin kaltainen hapeton, mutta biologisista raaka-aineista
valmistettu parafiininen dieselpolttoneste. Biodieselille on olemassa monia eri nimikkeita
sen valmistusprosessin ja raaka-aineiden mukaan, kuten XTL-diesel, HVO-diesel, BTL-diesel ja

GTL-diesel.

Nesteen valmistama My Diesel on sen sijaan biodieselista poiketen vetykasiteltyd uusiutuvaa
dieselia, josta kaytetdaan nimitysta HVO-diesel (hydrotreated vegetable oil). Padsaantoisesti

vetykdsitelty dieselpolttoaine valmistetaan kasvidljyista, eldinrasvoista tai muista
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eloperaisista rasvoista. Kemialliselta koostumukseltaan HVO-diesel on fossiilisen dieselin

kaltainen hapeton hiilivetypolttoaine. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

Suomessa on erinomaiset edellytykset uusiutuvien polttoaineiden tuotantoon omista raaka-
aineista. Hiilidioksidipadstojen vahentamistalkoissa biopolttoaineiden sekoittamisen
kaytossa oleviin fossiilisiin polttoaineisiin katsotaan olevan kustannustehokkain tapa
liikenteen hiilidioksidipdastojen vahentdamiseen. Biopolttoaineiden kayton lisddamisessa on
etuna, etta nain voidaan ensisijaisesti hyodyntaa kotimaassa tuotettuja biopolttoaineita seka
tarvittaessa tukeutua maailmanmarkkinoilla tuotettuun biopolttoaineeseen. Biopoltto-
aineiden tulee kuitenkin tayttaa EU.n tiukat kestavyyskriteerit ja kasvihuonekaasupadastojen

vahentamistavoitteet, ennen kuin ne voidaan laskea mukaan biovelvoitteisiin.

Biovelvoitteiden toteutumisen ehdot liittyvat voimakkaasti biopolttoaineen raaka-aineiden
valmistukseen kaytettavaan maaperaan seka biopolttoaineen kaytolla saavutettavaan
kasvihuonepaastdjen vahenemaan. Valmistuksessa ei saa kayttaa raaka-aineita, jotka on
saatu luonnoltaan monimuotoiselta alueelta (suojelualueet, aarniometsat yms.) tai maasta,
johon on sitoutunut paljon hiilta (suot, kosteikot, tietyn tyyppiset metsat yms.). Lisdksi
biopolttoaineiden kaytélla on saatava aikaan tietyn suuruinen kasvihuonekaasupaastojen

vahenema, joka on vahintdaan 50 prosentin suuruinen verrattuna fossiilisiin polttoaineisiin.

Esimerkiksi Suomessa omista jate- ja tahderaaka-aineista valmistetun biopolttoaineen
(etanoli) paastovahenema perinteiseen fossiiliseen bensiiniin verrattuna koko elinkaaren-
aikaisista paastoista on jopa 90 prosenttia. Kotimaisen biopolttoainetuotannon lisddminen
paitsi vahentaa riippuvuutta fossiilisiin polttoaineisiin, myods parantaa Suomen energia-

omavaraisuutta ja huoltovarmuutta. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

2.4.3 Synteettiset polttoaineet

Synteettiset polttoaineet ovat polttomoottoreihin soveltuvia polttoaineita, joilla voidaan
korvata perinteiset oljypolttoaineet. Synteettiset polttoaineet tuotetaan monimutkaisen
kemiallisen prosessin avulla vaihtoehtoisista raaka-aineista. Synteettisen polttoaineen

valmistamiseen tarvittava taito seka teknologia on ollut olemassa jo vuosisadan verran,
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mutta valmistus on tapahtunut fossiilisten raaka-aineiden, kuten hiilen ja liuskeen avulla.
Kivihiilta kaytettaessa synteettisen polttoaineen valmistukseen ovat kasvihuonekaasujen

nettopadastot kuitenkin ldhes kaksinkertaiset perinteisiin 6ljypolttoaineisiin verrattuna.

Fossiilisista polttoaineista siirtyminen uusiutuviin kasviaineisiin, eli biomassaan on usein
esilla ollut menetelma synteettisen polttoaineen tuotannon hiilidioksidipaastéjen
vahentamiseksi. Talla hetkella lahes kaikki kaupalliseen synteettisen polttoaineen
tuotantoon ja valmistukseen tarkoitetut laitokset on suunniteltu kayttamaan fossiilisia raaka-
aineita, jonka vuoksi osaan laitosten prosesseista vaaditaan uudelleensuunnittelua, jotta ne
voisivat siirtya biomassan kayttéon. Uuden ymparistoystavallisemman teknologian

kaupallistamiseksi tehdaan kuitenkin paljon tyota talla hetkella.

Synteettista polttoainetta voidaan valmistaa myo6s suoraan hiilidioksidista ja vedesta
uusiutuvalla sahkolla prosessissa, jonka lopputuotetta kutsutaan power to -polttoaineeksi.
Prosessissa vesi jaetaan ensin sahkon avulla vedyksi ja hapeksi, jonka jalkeen tuotettu vety
saatetaan reagoimaan hiilidioksidin kanssa, jolloin muodostuu hiilivetyja tai alkoholeja. Vety
voidaan varastoida siten kemiallisesti joko nestemaisena tai kaasumaisena polttoaineena.
Valmis kaasumainen tai nestemainen vety voidaan sailda ja kuluttaa halutulla tavalla kunkin
infrastruktuurin sisalla. Power to -polttoainekonsepti ratkaiseekin normaalisti vedyn

energiakonseptien tuotantoon liittyvat jakelu- ja varastointiongelmat.

Tulevaisuudessa uusiutuvia synteettisid polttoaineita voidaan valmistaa laajalla valikoimalla
erilaisia teknisia vaihtoehtoja, jolloin valmistuksen raaka-aineina voidaan kayttaa esimerkiksi
biomassajaamia, hiilidioksidia ja sahkda tai naiden erilaisia yhdistelmia. (Hannula, 2015, s.

12)

Joidenkin toimijoiden, kuten Boschin mukaan synteettiset polttoaineet ovat jo kauan sitten
poistuneet perustutkimusvaiheesta ja tekniset valmiudet synteettisten polttoaineiden
valmistamiseen vedesta uusiutuvista lahteista tuotetun sahkon avulla on jo olemassa. Tassa
prosessissa synteettinen polttoaine valmistetaan lisddamalla vedesta sahkon avulla
erotettuun vetyyn hiilta, jonka jalkeen vety ja hiilidioksidi yhdistetdaan synteettisen bensiinin,
dieselin, kaasun tai kerosiinin valmistamiseksi. Kyseinen tuotantoprosessi on toteutettavissa,

mutta kapasiteettia ei viela ole tarpeeksi.
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Uusiutuvien synteettisten polttoaineiden valmistamista pidetdan edelleen kalliina
vaihtoehtona, mutta niiden ennustetaan tulevan huomattavasti edullisemmiksi, kun
tuotantoon liittyvat kapasiteettiongelmat saadaan ratkaistua ja uusiutuvista lahteista
tuotetun sahkon kustannus laskee. Tutkimusten mukaan synteettisten polttoaineiden
polttoainekustannukset ilman valmisteveroja tulevat laskemaan 1,2—1,4 euroon litralta

vuoteen 2030 mennessd ja vain yhteen euroon vuoteen 2050 mennessa.

Synteettisten polttoaineiden kustannuseroa fossiilisiin polttoaineisiin verrattuna voitaisiin
vahentaa, mikali arvoa verrattaisiin uusiutuvien synteettisten polttoaineiden ymparisto-
hyotyyn. Synteettisten polttoaineiden etuna verrattuna muihin vaihtoehtoisiin kayttévoimiin
verrattuna on niiden soveltuvuus nykypaivan infrastruktuuriin seka autoteollisuuden

teknologioihin, eli polttomoottoreihin. (Bosch, 2019)

Autonvalmistajista muun muassa Porsche on kehittanyt ja toteuttanut yhteistydssa Siemens
Energyn kanssa pilottihanketta, jonka tarkoituksena on valmistaa maailman ensimmainen
teollisen mittakaavan kaupallinen tuotantolaitos ilmastoneutraalien polttoaineiden (eFuels)
valmistukseen. Tuotantolaitoksen on maara valmistua Chileen, jossa on erinomaiset ilmasto-
olosuhteet sekd matalammat kustannukset tuulivoiman tuottamiseen. Kyseisen Haru Oni
nimella tunnetun projektin yhteiskehittdjana toimii Siemens Energy, joka toimii jarjestelma-
integraattorina kattaen koko arvoketjun tuuliturbiineja kayttavasta sahkontuotannosta

vihredn vedyn tuottamiseen sekd muuntamiseen synteettiseksi polttoaineeksi.

Porschen ja Siemens Energyn valmistaman vihrean vedyn tuottamiseen kadytetaan
tuulivoimaa, jonka tuottamalla sdahkolla vesi erotetaan vedyksi ja hapeksi. Oheisen prosessin
lisdksi ilmasta suodatetaan hiilidioksidia, joka yhdistetdaan tuotettuun vihredan vetyyn, jolloin
lopputuloksena syntyy synteettista uusiutuvaa metanolia, joka voidaan muuttaa ilmasto-

ystavalliseksi polttoaineeksi MTG (metanoli bensiiniksi) tekniikkaa hydodyntaen.

Aluksi polttoaineen paakadyttajana Porsche on suunnitellut kdyttavansa eFuelia, eli
synteettistd polttoainetta omissa projekteissaan, kuten moottoriurheilussa, Porsche
Experience Centerissa sekda myohemmin sarjatuotantourheiluautoissa. Pilottivaiheessa
vuonna 2022 on tarkoitus valmistaa eFuelia noin 130 000 litraa ja seuraavissa vaiheissa

kapasiteetti nostetaan vuoteen 2024 mennessa noin 55 miljoonaan litraan vuodessa ja
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vuoteen 2026 mennessa noin 550 miljoonaan litraan vuodessa. Porsche tulee olemaan eFuel

polttoaineen ensisijainen kayttaja. (Porsche, 2020)

2.4.4 \Vety polttoaineena seka polttokennoautot

Vetya pidetaan yhtena tulevaisuuden energiajarjestelmien kulmakivena, vaikkakin
energialdahteena vety on tunnettu jo parin sadan vuoden ajalta. Vety on erityisen tarkeassa
roolissa tulevaisuuden polttoaineena, koska vedylla voidaan mahdollistaa hiilineutraali
lilkenne, korvata maakaasu seka teollisuuden kdytdssa oleva hiili. Vedyn avulla
mahdollistetaan ndin hiilipddstoéttoman teraksen ja kemikaalien jalostaminen. Vedylla
voidaan myos tulevaisuuden energiajarjestelmassa tasata energiantuotannon ja kulutuksen

vaihteluja.

Vetya voidaan tuottaa monin eri tavoin, joista ymparistoystavallisin vaihtoehto on uusiutuva
vety, eli vihred vety. Vihread vety on tuotettu uusiutuvilla energiamuodoilla kuten aurinko-,
tuuli- tai vesivoimalla. Muita vedyn muotoja ja tuotantomuotoja ovat paastéton vety
(tuotetaan ilman CO2-paastoja, esim. ydinvoima), fossiilisilla polttoaineilla tuotettu vety (ns.
sininen vety, jonka CO2-paastdja vahennetdan hiilentalteenotolla ja varastoinnilla),
pyrolyysin avulla tuotettu vety (ns. turkoosi vety, jonka sivutuotteena syntyy hiilimustaa)
seka fossiilinen vety (ns. harmaa vety, jota tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla, tuottavat

CO2-piastdja).

Vedyn tamanhetkinen kaytto on kuitenkin rajautunut padosin kemianteollisuudessa
ammoniakin sekd metanolin tuotantoon seka oljynjalostukseen. Lahes kaikki kaytossa
olevasta vedystd on tahan asti valmistettu reformoimalla fossiilisista polttoaineista, joka
aiheuttaa noin 2 prosenttia maapallon vuosittaisista hiilidioksidipdastoista. (Vartiainen,

2020)

Nykyadan vedyn tuotantoprosessi on mahdollista saada taysin paastottomaksi elektrolyysin
avulla, jossa vesimolekyylit muutetaan sahkon avulla hapeksi ja vedyksi, joista vety
varastoidaan. Tulevaisuudessa vetya voidaankin tuottaa aurinko- ja tuulivoimalla tuotetulla

ylimaaraiseksi jaavalla sahkolld, ndiden tuotannon ylittdessa sahkoén kulutuksen tarpeen.
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Vety voidaan ottaa taas varastoista kayttoon, kun aurinko- ja tuulivoimaa ei ole saatavilla.
Kyseista prosessia pidetdaan avaimena vetypohjaiselle energiantuotannolle. Liikennekaytossa
vedyn vahvuus on sen paastottomyys, puhtaan vedyn polttamisesta esimerkiksi autojen

polttokennoissa ei synny kuin ainoastaan vetta.

Vedyn elektrolyysituotannon yleistyessa ja tuotantoyksikkojen kasvaessa tulevat vedyn-
tuotannon kustannukset laskemaan. Arvioiden mukaan vetyyn perustuvalla tuotannolla
voitaisiin kattaa jopa neljannes maailman energiantarpeesta tulevaisuudessa. Elektrolyysilla
tuotettavan vedyn suurin kustannusera koostuu talla hetkelld tuotannossa kulutetun sahkon
kustannuksista. Kustannuksien laskemiseen tulevat vaikuttamaan myoés Aurinko- ja

tuulivoiman kustannusten jatkuva laskeminen.

Vetytalouden kdaynnistymista vauhdittavat Euroopan unionin heindakuussa 2020 julkistama
kunnianhimoinen vetystrategia yhdessa kansallisten strategioiden kanssa. Vedyn kaytto
energiantuotannossa on jarkevaa, koska se mahdollistaa puhtaan energian varastoinnin
pidemmiksi ajoiksi ja silla voidaan korvata nykyiset fossiiliset polttoaineet. Jotta yhteiskunnat
voisivat saavuttaa paastottoman toimintavarmuuden, on energian varastointi valttamatonta

tulevaisuudessa. (Vartiainen, 2020)

Polttokennoautolla (FCEV) tarkoitetaan autoa, jonka kdyttovoimajarjestelmana toimivat
sahkomoottori sekd akusto, kuten sahkdautoissa. Sahkdautoista poiketen polttokennoauton
pdaasiallisena polttoaineena toimii vety, joka muutetaan polttokennojen avulla sahkoksi.
Sahkomoottori saa tarvittavan sahkodn polttokennon sekad akun yhdistelmasta, jossa akun
tehtdvana on tasata polttokennon virtaa, tarjota lisdtehoa esimerkiksi kiihdyttdessa seka

ottaa jarrutusenergiaa talteen jarrutettaessa.

Kuten tdmanhetkisissa polttomoottoriautoissa, myds polttokennoautoissa autoon
varastoidun energian maara on sidottu vetypolttoainesailion sisaltéon. Tassa suhteessa
polttokennoauto eroaa sahkdautosta, jossa energia on varastoituna akkuun. Sahkdisen
kayttovoimajarjestelman sisaltavat polttokennoautot ovat tehokkaampia ja ymparisto-
ystavallisempia, kuin perinteiset polttomoottoriautot tuottaen paastéina ainoastaan

vesihoyryd ja lamminta ilmaa.
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Tamanhetkisissa polttokennoautoissa kdytetdaan yleensa niin sanottua polymeerielektro-
lyyttikalvo-polttokennoa, jonka elektrolyyttikalvo kerrostuu positiivisen elektrodin (katodi)
seka negatiivisen elektrodin (anodi) valiin. Polttokennon toiminta perustuu vedyn
kulkeutumiseen anodiin ja hapen kulkeutumiseen katodiin, jolloin vetymolekyylit hajoavat
protoneiksi ja elektroneiksi polttokennokatalyytissa tapahtuvan reaktion vuoksi. Taman
jalkeen protonit kulkevat kalvon lapi katodiin ja elektronit kulkevat ulkoisen piirin lapi
tuottamalla sahkovirtaa sahkomoottorille seka lopuksi rekombinoituvat katodin puolella
olevien protonien kanssa, jossa protonit, elektronit ja happimolekyylit yhdistyvat lopulta

vedeksi.

Polttokennoautojen tankkaus tapahtuu polttomoottoriautojen tapaan, mutta sailio
tankataan puhtaalla vedylla. Polttokennoauton tankkaus kestdaa vain muutaman minuutin, ja

toimintasade on jopa 1000 km. (U.S Department of energy, n.d.)

Polttokennoauton tulevaisuuden puolesta puhuvat sen toimintaan liittyvat edut verrattuna
muihin kdyttovoimiin. Suuret edut syntyvat latausajasta, eli auton tankkaamiseen kuluvasta
ajasta seka toimintasateestad. Sahkoéauton akun lataamisen viedessa aikaa puolesta tunnista
useaan tuntiin, vie polttokennoauton tankkaus ainoastaan muutaman minuutin. Samalla
toimintasade on vahintdankin suurilla akuilla varustetun sahkdauton luokkaa, ottaen myds

huomioon, ettd akkujen koko on suoraan kytkdksissa auton painoon seka latausaikaan.

Polttokennoauton toiminta ei myoskaan ole riippuvainen ulkolampdtilasta, kuten
akkusahkoautoissa, joten sen toimintasade ei pienene kylmalla saalla. Polttokennoauton
kayttokustannukset ovat kuitenkin viela huomattavasti korkeammat kuin akkusahkdautoissa.
Vedyn hinnan muuttuessa edullisemmaksi tulevaisuudessa, voivat kustannukset laskea

lahelle akkusahkodauton tasoa.

Polttokennoautoja voidaan pitda tdysin paastottomina autoina, mikali autoissa kaytetty vety
on tuotettu uusiutuvilla energialdhteilld. Nykyisen elektrolyysimenetelmalla valmistettavan
vedyn haittapuolena ovat haviot elektrolyysin aikana, jolloin kokonaishy6tysuhde
polttoaineen valmistuksesta-ajoneuvoon energiaketjussa on vain puolet akkusahkdauton
tasosta. Vetya voidaan kuitenkin tuottaa silloin, kun uusiutuvista energialdhteista saatavasta

sahkdsta on ylitarjontaa. Potentiaali tdhan on valtava. Vetya syntyy myds sivutuotteena
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monissa teollisissa prosesseissa, joissa sita kasitelldan aivan liian usein jatteena. Polttokenno

tarjoaakin mahdollisuuden kierrattaa tata jatteena kasiteltavaa vetya.

Vetypolttokennoteknologialla on selkea potentiaali mahdollistaa ekologisesti kestava
lilkkuvuus tulevaisuudessa akkusdahkoautojen rinnalla. Tama kuitenkin edellyttaa, etta
vetyinfrastruktuurin on oltava kunnossa ja polttokennokayttoisten autojen hinta laskee
nykyistd alemmalle tasolle. Vetypolttokennoautot ovat autoja, joiden avulla kayttajat voivat
tulevaisuudessa sadilyttavaa joustavia ajotottumuksiaan, joihin nykyautoissa on totuttu.
Johtavien energia-, lilkenne- ja teollisuusyritysten neuvosto (Hydrogen Council), on myo6s
vakuuttunut vedyn tulevaisuudesta. Kyseinen neuvosto nakee vedyn paitsi kestavan
tulevaisuuden polttokennoajoneuvojen kdyttdvoimana, myos puhtaana energialdhteena

[ammitykseen, sahkoon ja teollisuuteen. (BMW, 2019)

3 Autoalan tulevaisuusskenaario

Nykypaivan teknologiavetoiset taloudet ovat muutoksessa, johtuen nousujohteisesta
markkinakehityksestd, uusien teknologioiden kasvusta, kestavan kehityksen seka
politiikkojen ja kuluttajien mieltymysten muuttumisesta omistajuuden ymparilla.
Digitalisaatio ja uudet liiketoimintamallit ovat mullistaneet jo muita teknologisia toimialoja,
ja autoalalla ei tulla ndkemaan taman osalta poikkeusta tulevaisuudessa. Autoteollisuuden
osalta nama edelld mainitut vaikuttajat aiheuttavat kasvua neljalle innovatiiviselle
teknologiavetoiselle suuntaukselle, joita ovat: Monipuolinen liikkuvuus, autonominen

ajaminen, sahkoistyminen seka liitettavyys.

Yleisesti autoalalla ollaan yhta mielta siita, ettd ndma nelja teknologiavetoista suuntausta
vahvistavat toisiaan ja ettd autoteollisuus on kypsa uusille innovaatioille. Vaikka muutos on
jo havaittavissa, ei autoalalla vielakadn ole olemassa tadysin yhtenevaa nakemysta siihen,
milta autoteollisuus nayttdaa 10—-15 vuoden sisalla ndiden edelld mainittujen suuntausten

seurauksena. (McKinsey, 2016, s. 3)
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Maailmanlaajuiset hairiét, kuten koronapandemia, teknologinen kehitys seka kuluttajien
kayttaytymisen muutokset muuttavat autoteollisuutta monilla eri tasoilla. Perinteisen
ajoneuvojen suunnittelun, valmistuksen, myynnin, huollon ja rahoituksen liiketoimintamalli
tulee kuitenkin jatkumaan. Samaan aikaan autoteollisuus on siirtymassa kohti uudenlaista
maailmaa, jota ohjaavat kestavyys ja muutokset kuluttajakayttaytymisessa. Nama tekijat
kattavat sahkdajoneuvot, verkkoon liitetyt autot, liikkuvuuskaluston jakamisen, ajoneuvon

anturit seka uudet liiketoimintamallit.

Koronapandemian aiheuttamien rajoitusten alkaessa autoteollisuus karsi maailmanlaajuisten
toimitusketjujen pysahtyessa, valmistajien ja jalleenmyyjien sulkiessa liikkeensa seka
ihmisten pysyessa kotona ajaen vahemman autoillansa. Tama ei ole kuitenkaan historian
ensimmainen tai edes viimeinen markkinoiden hairiotila, joka koskettaa autoteollisuutta.
Teollisuuden, erityisesti autoteollisuuden toimijoiden uskotaan oppineen paljon
menneisyyden taloudellisista vaikeuksista, kuten vuosien 2008-2009 talouden lasku-
suhdanteesta saadut kokemukset varmistivat autoteollisuuden toimijoiden olevan paremmin

valmistautuneita ja ne pystyivat ndin elpymadan nopeammin pandemiasta.

Koronapandemian aiheuttamasta tilapaisesta hidastumisesta huolimatta autoalan
asiantuntijoiden mukaan pandemia kiihdytti digitalisaation etenemista autoteollisuudessa.
Talla hetkelld autonvalmistajat kamppailevat puolijohdesirujen puutteen kanssa, joka

vaikuttaa voimakkaasti ajoneuvojen tuotantoon. (Cubiss, 2021)

Kehittyneiden teknologiaratkaisujen saatavuus ja kdayttoonotto edistavat valtaosaa auto-
teollisuuden taustalla olevista suuntauksista. Yhdistetyt autot, anturit, sdhkoistyminen seka
uudet liiketoimintamallit (mukaan lukien liikkuvuus palveluna) hyédyntavat kehittyneita

teknologiaratkaisuja.

Koko autotoimiala on haasteen edessa pitdessddn olemassa olevat toiminnot kannattavina ja
samalla kehittdessaan valmiuksia ndiden uusien innovaatioiden torjumiseksi. Yritysten
tulisikin 10ytaa tasapaino vakaan seka kannattavan liiketoiminnan jatkuvuuden valilld ja

samalla ndytettava tietd omien liiketoimintamalliensa kehittamisessa.

Yritysten on myos omaksuttava muuttuvan tyovoiman kdytto. Autoteollisuuden yritysten

tarvitsemat taidot muuttuvat innovaatioiden edetessd, joten yritysten on kehitettava myos
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henkilostdkulttuuria, jolla ne rekrytoivat, sdilyttavat, kouluttavat uudelleen ja jattavat

elakkeelle tyontekijoita. (Cubiss, 2021)

Autoala on talla hetkella myds erittdin tarkea ihmisten tyollistdjana, se tyollistdaa Suomessa
kokonaisuudessaan yli 50000 henkilda ja koko EU alueella 7,5 miljoonaa ihmista.
Ajoneuvojen ja niiden osien valmistus tyollistad Suomessa noin 9400 ja EU:n alueella 2,5
miljoonaa ihmista. Mikali EU alueella mukaan lasketaan myos tieliikennesektori,
tyontekijoiden maara kasvaa 12,6 miljoonaan henkil66n, joka osuutena vastaa 5,7 prosenttia
kaikista Euroopan tyontekijoista. Autoteollisuus on Euroopassa suurin tutkimuksen ja
kehityksen investoija 50 miljardin euron vuosittaisella panostuksella. Suomessa autoalan
tyollistavyydelld on myos alueellisesti tarkea merkitys, koska ala on keskittynyt myos

taantuville alueille, luoden niihin tyopaikkoja.

Moottoriajoneuvojen valmistus on ollut tarkea osa suomalaista konepaja- ja kokoon-
panoteollisuutta, jolla on ollut pitkat perinteet suomalaisessa konepajateollisuudessa.
Ajoneuvojen valmistus tukee osaltaan Suomessa osaamispadomallaan myés muiden
koneiden ja laitteiden valmistuksen toimialoja, joista monet ovat kasvualoja. Myds
koulutuksen kehittamisen ja tarjonnan osalta autoalan panos on merkittava. Toisen asteen
ammatilliset oppilaitokset tarjoavat Suomessa lahes 2500 aloituspaikkaa autoalan

koulutukseen vuosittain. (Autoalan tiedotuskeskus, 2020; Autotuojat- ja teollisuus, n.d.)

3.1 Autoteollisuuden ndakymat

Talla hetkelld autoalaan kohdistuu monia uhkakuvia, jotka uhkaavat tamanhetkisia
autonvalmistajia ja toimijoita. Jotkut tahot esittavat, ettd olemassa olevat markkinahairiot
luovat uhan autoteollisuuden notkahtamiselle. McKinseyn ja Stanfordin yliopiston
yhteistydssa vuonna 2016 tehdyssa laajassa autoalan tulevaisuuden tutkimuksessa uskotaan
kuitenkin kasvun kiihtymiseen, mika johtuu autoalalle tulevaisuudessa syntyvista uusista
tulovirroista, mukaan lukien jaetut mobiili- ja datayhteyspalvelut seka jatkuva globaali

makrotalouden kasvu kehittyvissa talouksissa.
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McKinseyn tutkimuksessa on laadittu kahdeksan keskeista nakdkulmaa 2030
autoteollisuuden vallankumoukselle tuottaakseen nakyman tulevasta muutoksesta ja siita
miten muutokset tulevat vaikuttamaan perinteisiin autonvalmistajiin ja tavarantoimittajiin,
mahdollisiin uusiin toimijoihin, kansallisiin automarkkinoihin seka autoteollisuuden
arvoketjuun. Seuraavissa kappaleissa tutustutaan tarkemmin muun muassa McKinseyn

tutkimuksen kahdeksaan keskeiseen nakokulmaan. (McKinsey, 2016, ss. 3—4)

e Uudet liiketoimintamallit ja vaikutukset autoalan kokonaistalouteen

Jaettu liikkuvuus, liitettavyyspalvelut seka ajoneuvoihin tehtavat ominaisuuspaivitykset ovat
avainasemassa uusien liiketoimintamallien muodostuessa autoalalle tulevaisuudessa.
Kuluttajien tilattavissa olevien liikkuvuuspalveluiden ja datapohjaisten palveluiden katsotaan
monipuolistavan autoalan tulonldhteita ja ndiden arvioidaan tuovan lisdpotentiaalia vuoteen
2030 mennessa jopa 30 prosentin verran tamanhetkiseen perinteisen automyynnin seka
jalkimarkkinoinnin tuotteiden/ palveluiden tuottamaan kokonaistuottoon verrattuna (3,5 ->
5,2 biljoonaa dollaria). Edelld mainitut tuotot voivat nostaa autoteollisuuden vuosittaisen

kasvun jopa 4,4 prosenttiin (vuonna 2015 3,6 prosenttia) tulevaisuudessa (Kuva 1).

Ajoneuvojen liitettavyys seka myohemmin autonominen teknologia mahdollistavat auton
muuntautumisen alustaksi kuljettajalle seka matkustajille, jotka voivat kayttda matkustus-
aikaa henkilokohtaiseen tekemiseen, mahdollistaen median ja erilaisten palveluiden kayton.
Eri innovaatioiden kasvuvauhti erityisesti ohjelmistopohjaisissa jarjestelmissa edellyttaa
autoilta kuitenkin paivitettavyytta. Lyhyemmilla elinkaarilla toimivien jaettujen liikkuvuus-
ratkaisujen (yhteiskdyttoiset ajoneuvot) yleistyessa kuluttajien tietoisuus kasvaa tekniikan
kehityksesta, mika tulee liséamaan entisestadan myos yksityiskayttoisten autojen

paivitettavyyden kysyntada. (McKinsey, 2016, s. 7)
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Kuva 1 Kuva Autoalan tuloldhteet 2030 ja jakaumat toiminnoittain (McKinsey, 2016).

Exhibit 1

The automotive revenue pool will grow and diversify with new services potentially
becoming a ~USD 1.5 trillion market in 2030 |
ISD bilions

Traditional automotive revenues Mew automotive revenues, 203

)

Today

4.4-96 p.a.

T = Shared mobility penaetrates dense and suburban cities with new
iy

6,700
m car sharing and e-hailing business modals'

= =USD 100 billion from data connectivity services, Incl. apps, navi-
gation, entertainmant, remote senvices, and software upgradas

Aftermarket
= Growth with increasaed vehicle sales

= Higher annual maintenance gpand for shared vehicles

ﬂ

= 20-30% lower maintanance spend on alectric poweartrains

= Up to 90% lower average crash rapair per autonomous vehicle

One-time vehicle sales
= 2% annual ghobal increase in vehicle unit sales driven by
macreeconomic growth in amenging economias

= Price pramiums paid for electric powertraing and autonomous
driving technology features

SOURCE: Mckinmsy

e Uusien liiketoimintamallien, kuten jaettu liikkuvuus, sovellukset, paivitykset yms.
ennustetaan tuovan jopa 30 prosentin kasvun autoalan kokonaistuloihin vuonna

2030.

e Jalkimarkkinointitoimintojen tuotot tulevat arvioiden mukaan kasvamaan myynnin
kasvun seurauksena. Sahkokayttoisten autojen huoltokulut ovat noin 20-30
prosenttia tavanomaisia pienemmat, jota kompensoi tulevaisuudessa yhteis-
kayttdautojen suurempi huoltotarve (suurempi ajosuorite). Autonomisten autojen
keskimaardinen kolarikorjaustarve on ennusteiden mukaan jopa 90 prosenttia

pienempi, kuin normaalien autojen.

e Automyynti tulee arvioiden mukaan kasvamaan maailmanlaajuisesti noin 2 prosenttia
vuodessa nousevien talousmaiden makrotalouden kasvun kehittyessa. Sahkoiset-

sekd autonomiset toiminnot tuovat autoihin kuitenkin lisdkustannuksia.

e Siirtyminen jaettuun liikkuvuuteen.

Automyynnin katsotaan maailmanlaajuisesti jatkavan kasvusuuntaisena, mutta vuotuinen

kasvuvauhti tulee ennusteiden mukaan tippumaan noin 2 prosentin tasolle vuoteen 2030
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mennessa. Pudotuksen ennustetaan johtuvan suurin osin makrotaloudellisista syista seka
uusien liikkuvuusmuotojen lisdantymisesta (jaetut ajoneuvot). Tutkimukset viittaavat
kuitenkin siihen, etta etenkin tiheilla alueilla, joilla on suuri ja vakiintunut ajoneuvokanta, on
hyvat mahdollisuudet naille uusille liikkumispalveluille ja etenkin monet Euroopassa ja
Pohjois-Amerikassa sijaitsevat suuret kaupungit seka esikaupunkialueet sopivat tahan

profiiliin.

Uudet liikkuvuuspalvelut voivat johtaa tulevaisuudessa jopa yksityiskayttoisten ajoneuvojen
myynnin laskuun, tata laskua todennakoisesti kompensoi osittain lisddantyva yhteiskdytossa
olevien ajoneuvojen myynti. Yhteiskdyttoiset ajoneuvot on vaihdettava useammin
korkeamman kayttoasteen ja siihen liittyvan kulumisen vuoksi. Talléin kasvun kehittajana
maailmanlaajuisessa automyynnissa on yleinen positiivinen makrotaloudellinen kehitys,
mukaan lukien yleinen kuluttajien keskiluokan nousu. Koska jo vakiintuneet markkinat eivat
todennakdisesti enaa laajene, kasvun katsotaan perustuvan edelleen nouseviin talouksiin,

erityisesti Kiinaan ja Intiaan. (McKinsey, 2016, s. 7)

e Kuluttajien liikkuvuuskdyttaytymisen muuntuminen

Kuluttajien muuttuvat mieltymykset, tiukentuvat sdadokset seka teknologinen kehitys
tulevat liséadamaan muutosta kuluttajien liikkuvuuskayttaytymisessa. Kuluttajat kayttavat yha
useammin useita eri kulkuvalineitd matkustaessaan ja tavarat seka palvelut toimitetaan yha
useammin kuluttajille esimerkiksi kaupoista tai liikkeista niiden noutamisen sijaan
(verkkokaupat). Taman seurauksena myds autokaupan perinteinen liiketoimintamalli on
muuntumassa monipuoliseksi on-demand (kayttdjan tarpeeseen tarvittaessa vastaava
palvelu) liikkuvuusratkaisuksi erityisesti suuremmissa kaupunkiymparistoissa, joissa

rajoitetaan yksityisautoilua.

Kuluttajat kayttavat jo tallakin hetkelld autojaan yleiskdyttoisina riippumatta siita,
matkustavatko he yksin toihin vai vievatko koko perheen rannalle. Tulevaisuudessa heilld on
mahdollista valita paras ratkaisu omaan tarpeeseensa alypuhelimensa kautta (Kuva 2). Tama
tuo luonnollisesti joustavuutta kuluttajien liikkkumiseen. On havaittavissa myos merkkeja
siitd, ettd yksityisautoilun merkitys tulee vihenemaan ja yhteinen liikkuvuus tulee

lisddantymaan.
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Esimerkiksi Yhdysvalloissa ajokortin omistavien nuorten (16—24-vuotiaat henkil6t) osuus oli
laskenut vuoden 2000 76 prosentista 71 prosenttiin vuoteen 2013 mennessa. Pohjois-
Amerikassa ja Saksassa taas autojen yhteiskdyttoon osallistuvien jasenten maara on
kasvanut yli 30 prosenttia vuodessa viimeisen viiden vuoden ajan. Siirtyminen jaettuun
lilkkuvuuteen, jossa asiakkaat voivat valita sopivan kulkuvalineen tarpeisiinsa, johtaa uusiin
erikoisajoneuvojen segmentteihin, jotka on suunniteltu erilaisia kuluttajien tarpeita

ajatellen.

Mikali 10 prosenttia myydyista autoista vuonna 2030 olisi yhteiskdyttdautoja, johtaisi tdma
todennakaisesti yksityisautokdyttoon myytavien autojen maaran pienenemiseen. Tata
pienenemista kokonaismyynnissa tasoittaa kuitenkin yhteiskayttéautojen nopeampi
vaihtuvuus. Edelld mainitut asiat tarkoittavat, etta yli 30 prosenttia uusilla autoilla ajetuista

kilometreista voisi syntya jaetusta liikkuvuudesta tulevaisuudessa. (McKinsey, 2016, s. 8)

Kuva 2 Siirtyminen yhden ajoneuvon kadytosta asiakkaalle optimoituun ajoneuvon kayttéon

(McKinsey, 2016).

Today consumers use their vehicles for all purposes; in the future, they will choose an
optimal mobility solution for each specific purpose

Today:
One vehicle for every trip purpose

1se

Avg. share of annual driving time

-~

Shopping Vacation

1 Only showing automobiie besed mokiity, atemative options ke walking, biking, and pubiic transponation are &lso includad in optimal mokbiity sohutions
SOURCE: MoKinaey

o Kaupunkityyppi liikkuvuuskayttiaytymisen maarittajana

Tulevaisuudessa kaupunkityyppi tulee korvaamaan maan tai alueen olennaisimpana

segmentointiulottuvuutena maarittaen liikkkuvuuskayttaytymisen. Tama myds tulee
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maarittdmaan autoteollisuuden muuntumisen nopeuden ja laajuuden. Tulevaisuuden
lilketoimintamahdollisuuksien ymmartaminen edellyttda tarkempaa nakemysta

liikkuvuusmarkkinoista kuin koskaan ennen.

Markkinat on jaettava kaupunkityyppien mukaan ensisijaisesti niiden vaestotiheyden,
taloudellisen kehityksen seka vaurauden perusteella. Vaestdtason ennustetaan kasvavan
eniten pienituloisissa kaupungeissa, kun sen taas ennustetaan pysyvan korkeatuloisissa
kaupungeissa suhteellisen vakaana. Nailla kaupunkityypeilld erityisesti kuluttajien
mieltymykset, politiikka ja saantely seka uusien liiketoimintamallien saatavuus ja hinnat

vaihtelevat voimakkaasti.

Esimerkiksi Lontoon tai Shanghain kaltaisissa suurkaupungeissa ruuhkamaksut, pysakointi-
ongelmat ja liikenneruuhkat tarkoittavat, ettd auton omistaminen on monille kuluttajille
enemman taakka ja yhteinen liikkuvuus on talléin hyvin kilpailukykyinen vaihtoehto. Tallaiset
suuremmat kaupungit tarjoavat myos riittdvan mittakaavan uusille mahdollisille
liikkuvuuden liiketoimintamalleille. Sita vastoin maaseudulla seka harvaan asutuilla alueilla,
jossa tiheys muodostaa mittakaavaesteen, yksityisautoilu sdilyy todennakoisesti

suosituimpana kulkuvalineena.

Vastaavasti autonomisen teknologian ja sdahkoisten ajoneuvojen levidminen johtaa
todennakoisimmin tiheisiin korkean tulotason kaupunkeihin, joissa on vakiintunut
autokanta. Tama lisda saantelypainetta etenkin ajoneuvojen paastoja vastaan ja ndissa
kaupungeissa uusien teknologiaominaisuuksien kustannukset nayttelevat pienempaa osaa
kuluttajien tuloista. Kaupunkityypista on tulossa siten maan tai alueen sijaan liikkuvuus-
kayttaytymisen ja autokaupan avainindikaattori. Taman seurauksena esimerkiksi vuoteen
2030 mennessa New Yorkin automarkkinoilla ennustetaan olevan enemman yhteista

Shanghain kuin Kansasin markkinoiden kanssa. (McKinsey, 2016, ss. 9—10)

e Autonomisten autojen levidaminen

Ennen autonomisten autojen kaupallista saatavuutta ja levidamista ovat edistyneet
kuljettajan avustusjarjestelmat (ADAS) ratkaisevassa roolissa niin viranomaisten, kuluttajien
kuin yritysten valmistelussa niin sanottuun kuljettajien hallinnan keskipitkan aikavalin

todellisuuteen. Edistyneiden kuljettajien avustusjarjestelmien markkinat ovat osoittaneet,
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ettd ensisijaiset haasteet, jotka estavat nopeampaa markkinoiden levinneisyytta ovat

jarjestelmien hinnoittelu, kuluttajien hyvaksynta seka turvallisuuteen liittyvat kysymykset.

Teknologiset haasteet ovat kuitenkin autonomisten autojen kohdalla haastavia, ja ne tulevat
synnyttamaan viiveen ehdollisten autonomisten autojen (kuljettaja voi luovuttaa hallinnan
tietyissa tilanteissa, taso 3, NHTSA= National Highway Traffic Safety Administration) seka
taysin autonomisten autojen (eivat vaadi kuljettajan puuttumista ajamiseen, taso 4 NHTSA)
saatavuuden valille. Tulevaisuudessa teknologiatoimijoiden ja startup -yrityksien katsotaan
olevan tarkedssa roolissa autonomisten autojen monimutkaisten teknisten haasteiden

selvittamisessa. (McKinsey, 2016, s. 11)

Viranomaisten eri sddadokset seka kuluttajien hyvaksynta tuovat haasteita autonomisille
ajoneuvoille. Ndiden haasteiden vaistyttya autonomiset ajoneuvot tuottavat kuluttajille
enemman arvoa, kuin tavanomaiset autot (esimerkiksi kyvyn tyoskennelld tydmatkan aikana

tai levata).

Asteittain kehittyvan autoalan skenaarion mukaan jopa 50 prosenttia vuonna 2030
myytdvistd uusista henkiléautoista on erittdin itsenaisia ehdollisia autonomisia autoja (taso

3) ja noin 15 prosenttia tdysin autonomisia autoja (taso 4). (McKinsey, 2016, s. 11)

Maailmassa oli vuoden 2020 alkupuolella kaikkiaan 47 kaupunkia, joissa pilotoitiin itse ajavia
autoja, kun taas monissa muissa kaupungeissa keskityttiin autonomisten autojen
testaukseen julkisen liikenteen puolella. Ndama pilotoinnit ja testit yhdistavat seka hallitusten
etta yksityisen sektorin yrityksia saavuttamaan alykkaan kaupunkiasumisen tavoitteissa,
jotka johtavat infrastruktuurin sopimuksiin muuttaa kaupunkien muotoa ja rytmia, ihmisten
tapoja elda niissa seka luoda toimintoja, joista tulee eldamantapoja tulevilla vuosikymmenilla.
Erityisesti autoalalla se pakottaa autonvalmistajat kehittdmaan uudenlaisia liiketoiminta-
malleja seka roolia uudessa ymparistossa. Monet autonvalmistajat ovatkin nykyaan
tutkimus- ja yhteistyossa eri maiden hallitusten ja kaupunkien kanssa. (Martinez, 2021, ss.

171-172)
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e Sdhkoisten ajoneuvojen hyvdksynta ja kilpailukyky.

Erityisesti tiukkenevat kansainvaliset seka maakohtaiset paastomaaraykset, alhaisemmat
akkujen valmistuskustannukset, laajasti levinneet latausasemat seka kuluttajien yleinen
hyvaksynta luovat uuden ja voimakkaan pohjan sahkdisten ajoneuvojen (hybridi, akkusahko
ja polttokennoautot) yleistymiseen tulevina vuosina. Levidmisnopeus maarittyy kuluttajien
kysynnan vuorovaikutuksella ja saantelylld, joka vaihtelee voimakkaasti alueellisella ja

paikallisella tasolla.

Sahkaoistettyjen ajoneuvojen osuus voi arvioiden mukaan vaihdella 10-50 prosenttiin uusien
ajoneuvojen myynnista vuoteen 2030 mennessa. Kuluttajien hyvaksymisaste sahkoajo-
neuvoille on korkein kehittyneissa tiheissa kaupungeissa, joissa on tiukat paastomaaraykset
ja kaytossa kuluttajien padstokannustimet (verohelpotukset, pysakointi- ja ajo-oikeudet,
sahkon hinnoittelut jne.). Myynnin levinneisyys on vastaavasti hitaampaa pienissa
kaupungeissa ja maaseutualueilla, joilla on harvempi latausinfrastruktuuri ja joissa tarvitaan

pidempaa toimintasadetta.

Kehittyvan akkutekniikan seka alenevien valmistuskustannusten avulla paikalliset erot
muuttuvat véhemman voimakkaiksi ja séhkdisten ajoneuvojen odotetaan saavan yha
enemman markkinaosuutta tavanomaisiin ajoneuvoihin ndahden. Kun akkujen valmistus-
kustannukset pienenevat tarpeeksi seuraavan vuosikymmenen aikana, sahkdiset ajoneuvot
saavuttavat kilpailukyvyn kustannusten osalta tavanomaisiin ajoneuvoihin ndhden, joka luo
myo6s merkittdvan mahdollisuuden sahkoisten ajoneuvojen markkinoiden leviamiselle.
Lataustekniikan, valikoimien ja tietoisuuden kehittyminen parantaa tuotteen arvoa
kuluttajille entisestadn. Samanaikaisesti on hyva havaita, etta sahkoistetyt ajoneuvot
sisaltavat suuren osan myos hybridiautoista, mika tarkoittaa, ettad polttomoottoriautot

pysyvat vield merkityksillisina tieliikenteessa vuoden 2030 jalkeen. (McKinsey, 2016, s 12)

Sahkaisiin voimanlahteisiin vaihtamisen syyt ovat hyvin ymmarrettavissa poltto-
moottoriteollisuuteen verrattuna, joka on rakentanut fossiilista polttoainetta kayttavia
voimanlahteita yli vuosisadan ajan. Pdaasiallinen muutosta ajava voima ovat hallitus-
direktiivit, jotka edistavat hiilidioksidineutraalia yhteiskuntaa. Erityisesti Euroopan unioni
seka Kiina edistavat vihreaa energiaa autoteollisuudessa. Jo yksistdan Euroopan unionin

tavoitteena on vdahentaa hiilidioksidipaastoja 30 prosenttia seuraavan 30 vuoden aikajaksolla
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(2021) ja harkitessa siirtymistda enemman sdhkolla toimivien laitteiden kayttoon, ovat

ajoneuvot suuressa roolissa osana suunnitelmaa.

Suuressa osassa maailmaa pyritaan saavuttamaan sahkoautojen kaytto vuosikymmenten
2030-2040 valilla. Tayssahkokayttdoon siirtyminen on hallituksien ja teollisuuden tavoite,
jonka ne ovat sopineet saavuttavansa, eika talla ole havaittavissa mitaan syita kaantya
takaisin vanhaan malliin. Historiassa jopa ennen polttomoottoriautoja kaytettiin
sahkoautoja, mutta ne eivat silloin yleistyneet lyhyen ajomatkan seka pitkan latausajan takia.

(Martinez, 2021, ss. 133-134)

Nykyadan autonvalmistajista muun muassa Volkswagen on suunnitellut maailmalla konseptia
uusien sahkoautojen kdyttoon suunnitellulla leasing-ohjelmalla, jossa auto myydaan
asiakkaalle liikkuvuuspalveluna. Kyseinen palvelu eroaa taysin normaalista rahoitusmallista.
Palvelussa maksat kuukausimaksun Volkswagenille ja tata vastaan saat auton kayttoosi.
Talléin et omista autoa itse, vaan Volkswagen omistaa auton ja sopimuksen syklin mukaisesti
saat uuden auton vanhan tilalle. Palvelun etuna asiakkaalle on, etta yksi kuukausimaksu
kattaa kaiken: yllapidon ja huollon, autovakuutuksen seka sahkopolttoaineen. (Martinez,

2021, ss. 142-143)

Myds energiayhtiot ovat maailmalla vahvasti mukana liikenteen sahkodistymisessa
vastaamalla sahkdautojen latausinfran rakentamisesta eri maissa, jakaen samalla
kustannuksia maiden hallitusten kanssa. Sahkdajoneuvojen latausverkot ja niiden
rakentaminen ovat myds yksi nopeimmin kasvavista yritysmuodoista, kumppanuuksia
luodaan autonvalmistajien kanssa ja kuluttajakeskeisia paikkoja sdhkoéautojen
lataustarpeisiin ja yhteen toimivuutta suunnitellaan energiaoperaattoreiden kanssa.
Erityisesti sahkoisen liikkuvuuden ala on alkanut edistamaan muutosta kohti tavoitteita ja
edistanyt muun muassa kuluttajien siirtymista sahkoautoihin seka paikallisviranomaisten

sitoutumista muuttamaan joukkoliikennetta sahkoiseksi. (Martinez, 2021, s. 140)

e Vakiintuneiden toimijoiden mahdollisuudet tulevaisuuden liikkuvuusteollisuuden

nakymadssa.

Useat teknologiset markkinat, kuten mobiilipuhelinmarkkinat, ovat viime vuosikymmenina

kokeneet merkittavia hairioita. Autoteollisuudessa ei kuitenkaan olla ndistd huolimatta
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koettu viime vuosikymmenien aikana vastaavaa muutosta. Teknologisen suuntauksen
siirtyminen myos liikkuvuuteen palveluna yhdessa uusien tulokkaiden kanssa pakottaa myds

autonvalmistajat tulevaisuudessa kilpailemaan useilla rintamilla.

Vaikka uudet nousevat ajoneuvojen valmistajat tulevat ottamaan osansa uusien ajoneuvojen
myynnista, tulevat ennusteiden mukaan jo vakiintuneet autonvalmistajat kuitenkin
ottamaan suuremman osuuden ajoneuvojen myynnin kokonaisarvosta. Perinteiset
autoteollisuuden toimijat, jotka ovat jatkuvan paineen alaisena vahentaneet kustannuksia ja
parantaneet tehokkuutta tehddakseen enemman padomaa, tuntevat kuitenkin talla hetkella
markkinoiden paineen. Tama johtaa kehittyvadssa auto- ja lilkkkuvuusteollisuudessa jopa
todennakaoisesti markkina-asemien muuttumiseen ja voi jopa johtaa vakiintuneiden
toimijoiden yhdistymisiin tai uusiin kumppanuuksien muotoihin. Toinen merkittava muuttuja
autoalan kehityksessa ovat ohjelmistot, joista on tulossa yksi tarkeimmista erottavista

tekijoista autoteollisuudelle.

Kumppanuudet eri teknologioissa ja palveluissa tulevat kasvattamaan kayttdjakantaa ja
vahentavat autoteollisuuden kustannuksia, mika tuo lisdarvoa myo6s kuluttajille
edullisempien hintojen kautta. Ndma mahdolliset kumppanuudet my6s vahvistavat
nousujohteessa olevia yhteyksien ekosysteemeja. Koska autot ovat yha integroituneempina
ymparilla olevaan maailmaan, ei autonvalmistajilla ole muuta vaihtoehtoa, kuin osallistua
uusiin liikkkuvuusekosysteemeihin, jotka syntyvat teknologisten ja kuluttajien suuntauksien

seurauksena. (McKinsey, 2016, s. 14)

e Uusien toimijoiden keskittyminen markkinoille.

Poikkeavat markkinat avaavat luonnollisesti mahdollisuuksia myo6s uusille toimijoille, joiden
odotetaan keskittyvan aluksi vain tiettyihin, taloudellisesti houkutteleviin markkina-

segmentteihin, joista ne voivat jatkossa laajentaa.

Markkinoille ennustetaan syntyvan todenndkoisesti paljon uusia toimijoita, erityisesti
startup-yrityksia sekd muita korkean teknologia-alan yrityksia. Nama alan ulkopuolelta
tulevat uudet toimijat herdttavat enemman kiinnostusta kuluttajien ja saantely-

viranomaisten keskuudessa, joka esiintyy erityisesti kuluttajien kiinnostuksena uusiin



33

liilkkuvuusmuotoihin, ja tata kautta ne myos edistavat uusien teknologioiden suotuisaa

saantelya. (McKinsey, 2016, s. 14)

Tulevaisuudessa kasvu perinteisilla markkinoilla ja segmenteissa ei kuitenkaan ole
itsestadnselvyys. Autoteollisuudessa toimivien OEM-valmistajien on saatava tulevaisuudessa
kasvua useista eri [ahteista, kuten liikkuvuudesta asumistiheydeltaan tiheissa kaupungeissa
seka myynnin jalkeisista tulovirroista. Uusien muodostuvien tulolahteiden myota
lilkkuvuuden arvoketjun omistus voi kuitenkin muuntua. Tama tarkoittaa myds sita, etta
autoteollisuuden vakiintuneet toimijat eivat voi ennustaa alan tulevaisuutta talla hetkella
taydella varmuudella. Autoteollisuuden vakiintuneet toimijat voivat kuitenkin tehda

strategisia liikkeita, jotka vaikuttavat alan kehitykseen.

Menestyakseen tulevaisuudessa autoalan toimijoita vaaditaan entista enemman
ennakoimaan markkinoiden trendeja ja tutkimaan uusia liikkuvuuden liiketoimintamalleja
erityisesti niiden taloudellisen kannattavuuden seka kuluttajakelpoisuuden osalta. Tata
varten heidan on tutkittava ennakoivasti kuluttajien mieltymyksia ja oltava tietoisia siit3,

ettd kaupunkityyppien valillda on enemman yhtalaisyyksia kuin maiden tai alueiden valilla.

Autoalan toimijoiden on my6s tulevaisuudessa kiinnitettava erityista huomiota
markkinoiden keskeisesti muuttuviin vaeston kehitykseen liittyviin tekijoihin, erityisesti
lisadntyvaan kaupungistumiseen seka mahdolliseen nousevien talouksien epavakauteen,
mika vaikeuttaa erityisesti vuoden 2020 jalkeisten myyntimaarien ennustamista Kiinan
kaltaisilla markkina-alueilla. Taman lisaksi uusien houkuttelevien liiketoimintamallien
tunnistaminen ja skaalaaminen edellyttaa pitkalle kehitettya skenaarioiden suunnittelua

seka ketteryytta toiminnassa. (McKinsey, 2016, s. 15)

Toimialan kehittyessa yksittaisten toimijoiden valisesta kilpailusta kohti uusia kilpailukykyisia
vuorovaikutteisia kumppanuuksia sekad avoimia skaalautuvia ekosysteemeja, on OEM-
valmistajien, tavarantoimittajien seka palveluntarjoajien muodostettava kumppanuuksia
myos alan yli ja sen ulkopuolella. Eri toimijoiden on jarkevaa hyotya yhdessa sahkdisten ja
autonomisten ajoneuvojen teknologian ja tarvittavan infrastruktuurin kustannusten
jakamisesta. Toimijoiden valisten kumppanuuksien olisi my6s saatava hallitukset mukaan

kehittamaan yhdessa sdadntelya ja arkkitehtuuria uusille mahdollisille liikkuvuusratkaisuille.
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Koska koko toimialalla on kdynnissa avaintrendien ohjaama muutos, tulisi toimijoiden
mukauttaa organisaatioitaan laajempaa sisdista yhteisty6ta ajatellen. Sisdisten prosessien
tulee heijastaa sitd, etta ohjelmistot ovat avainasemassa uusille innovaatioille seka liike-
toimintamalleille. Tama edellyttda myos organisaatioiden sisalla strategisia paatoksia siita,
miten tarvittava asiantuntemus hankitaan ja rakennetaanko se sisdisesti palkkaamalla vai

ulkoistetaanko se ulkopuolisille toimittajille. (McKinsey, 2016, s. 15)

Jotta OEM-valmistajat sailyttaisivat osuutensa autoteollisuuden tulevaisuuden tuotoista, on
valmistajien |6ydettdva oikea strategia tuotteidensa ja palveluidensa erottamiseksi, mika
tarkoittaa suurelta osin niiden arvolupauksen kehittamista laitteistotoimittajasta
integroiduksi liikkkuvuuspalvelun tarjoajaksi. Tuotteiden eriyttamiseen tulisi pyrkia
digitaalisella vertailevalla kayttajakokemuksella, jonka asiakaslahtdisyys on samanlainen kuin
ohjelmistoyrityksissa, pitdaen tuotteet houkuttelevina koko sen elinkaaren ajan. Ottaen
huomioon yleisen suuntauksen kohti keskitetysti jaettuja ajoneuvoja, on OEM-valmistajien
vahvistettava myos edelleen B2B-myyntia ja laajamittaisia jalkimarkkinointipalveluita naille

yrityksille.

Autoteollisuuden tulevaisuus tuo haasteiden lisaksi mukanaan myds monia uusia
mahdollisuuksia. Toimiakseen muutoksen veturina ja hyotydkseen uusien toimijoiden
tuomista hairidista alalle, tutkimuksen prioriteetit korostavat, etta vakiintuneiden
toimijoiden on tehtdva perustavanlaatuisia ja strategisesti harkittuja paatoksia
mahdollisimman nopeasti. Autoteollisuuden uskotaan olevan vielad kaukana taantumasta,
itse asiassa uskotaan, etta sen suurimmat hetket ovat viela edessa pain. (McKinsey, 2016, s.

17)

Talla hetkelld suuret autoalan toimijat ovat investoineet myos alykkaan liikenteen reuna-
alueille ohjelmistoihin seka ohjelmistoalustoihin, koska tulevaisuudessa on kyse
autonomisten ajoneuvojen lisaksi myos alykkdista ohjelmistoalustoista erilaisten
lilkennevirtojen hallitsemiseksi. Kyseiset palvelut eivit ole kuitenkaan autonvalmistajien
ydinliiketoimintaa, mutta ne oppivat naita harjoittaessaan ja saavat projekteista inspiraatiota

ajoneuvokantojensa tulevaisuutta varten. (Martinez, 2021, ss. 171-172)
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3.2 Autoliiketoiminnan tulevaisuuden nakymat

Suomessa Autoalan Keskusliiton tekeman vuosia 2018-2030 luotaavan skenaarioanalyysin
mukaan teknologinen kehitys muokkaa voimakkaasti autoalan tulevaisuutta. Teknologinen
kehitys on viidessa vuodessa tullut selkedsti merkittavammaksi muutosajuriksi, verrattuna
aiempiin skenaarioihin. Muita tarkeitd muuttujia alalla ovat erityisesti kuluttajien
kayttaytymisessa seka tottumuksissa tapahtuneet muutokset, jotka edistavat uudentyyppisia
tarpeita palveluille, joita ovat muun muassa monipuolisten liikkuvuuspalveluiden

kehittyminen seka verkkokauppojen yleistyminen autokaupassa.

Séhkodautot seka autonomiset autot vauhdittavat talla hetkella teknologista muutosta
autoalalla. Sahkoautojen kehityksen takana ovat maailmanlaajuiset paasto- ja
ilmastomaaraykset, jotka kaytannossa pakottavat autotehtaat valmistamaan
ymparistoystavallisempia automalleja. My6s vety-/ polttokennokayttoisia sahkdautoja
kehitetaan talla hetkella voimakkaasti akkukayttoisten sahkoautojen rinnalla. Vety-/
polttokennosdahkdautot seka akkusdahkdautot ovat tulevaisuuden kayttovoimakilpailun
osapuolia, eika lopputulos ole viela tiedossa. Joka tapauksessa sahkémoottorin etuna ovat
sen toimintavarmuus seka yksinkertainen rakenne. Kun bensiinimoottorissa on yli 2000

liikkuvaa osaa, jotka voivat vioittua niin sshkémoottorissa niitd on vain 18. (Typp6 2018)

Autoalan muita teknologisia muutosajureita, jotka tulevat lisdantymaan tulevaisuudessa
ovat muun muassa ajoneuvon internettiin kytkevat liitettavyysratkaisut, erilaiset
lilkenteenohjaus- ja valvontajarjestelmat, varaosien 3D tulostaminen, verkkokauppa,

automatisaatio ja robotisaatio seka erilaiset mobiilipalvelut auton ja alypuhelimen valilla.

Teknologinen murros tuo haasteita myds perinteisille autoalan toimijoille. Autoalan
muuntumisen vuoksi autoalalla tarvitaan tulevaisuudessa digiosaamisen lisaksi myds muuta
osaamista, esimerkiksi palvelumuotoilun osaamista. Autoala on talla hetkella tilanteessa,
jossa nykyiselle henkilostolle tarvitaan koulutusta, toisaalta tarvitaan myos uudenlaista
osaamista ja ndakemysta rakentamaan uudenlaisia toimintoja. Globalisaation kiihtyminen tuo
tullessaan omat haasteensa osaamisen kehittdmiseen vaikuttaen myos autojen vahittais-
kauppaan. Osaamishaasteita voidaan helpottaa esimerkiksi verkostoitumisella, jolloin

tarvitaan luotettavia yhteistydkumppaneita, joiden kanssa voidaan kehittaa palveluita yms.



36

Tahan asti autoalalla liikkeet ovat olleet toistensa kilpailijoita, mutta esimerkiksi pienilla
paikkakunnilla liikkeet voisivat yhdistaa voimansa ja kehittaa toimivia ratkaisuja yhdessa.

(Typpo 2018)

Osaamisen kehittaminen on erityisen tarkeaa etenkin autoalan jalkimarkkinoinnin
tehtavissa, joissa tyo on tulevaisuudessa muuntumassa autojen huolto- ja korjaustehtavista
enemman diagnoosi-, sdhko- ja ohjelmistopainotteiseksi. Teknologiset muutokset kuten
autojen sahkoistyminen, softat ja avustavat jarjestelmat tulevat muuttamaan ja

vahentamaan huomattavasti perinteisia autojen huolto- ja korjaustoita.

Euroopassa on jopa ennustettu erilaisten korjaustdiden seka varaosamenekin laskevan
vuoteen 2030 mennessa seuraavasti: korikorjaukset -16 prosenttia, huollot- ja korjaukset -22
prosenttia, varaosat -14 prosenttia kokonaisvaikutuksen ollessa noin 16 prosnttia laskeva.
Alalle syntyy kuitenkin uusia liiketoimintamahdollisuuksia muun muassa akkukorjauksista
seka ohjelmoinneista, jolloin nykyisen henkiloston kouluttaminen ja osaamisen kehittdminen

on tulevaisuudessa erittain tarkead. (AKL Summit, 2021)

Perinteisten toimintatapojen muuttuessa tulee autoliikkeiden my6s muuntua palvelemaan
kuluttajia vanhasta poiketen naiden halutessa uudenlaisia yksiléllisia liikkumisen palveluja
vaivattomasti ja nopeasti ympari vuorokauden. Kuluttajat eivat valttamatta tulevaisuudessa
halua perinteisesti omistaa autoa, vaan liikkkuminen ratkaistaan esimerkiksi leasing-/ kk-

maksu tyyppiselld autolla, yhteiskayttdautolla tai jopa Uber taksilla. (Typp6, 2018)

Autoalan Keskusliiton vuoden 2021 lopussa tehdyn laajan autoalan ennakointityén mukaan
autoliiketoimintaan heijastuu varsin suuria muutoksia sekd mahdollisuuksia seuraavan vuosi-
kymmenen aikana. Ennakointitydssa muutosta on kuvattu kolmessa eri aikaperspektiivissa,
joita ovat strategiatyd (2021-2025), varautuminen (2026—2030) seka seuranta (2031-2045)
(Kuva 3).
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Kuva 3 Autoalan muutoksen ennakoinnin- ja skenaariotydn 3 aikaperspektiivia (AKL, 2021).

Strategiatyd Varautuminen Seuranta

Trendit, joiden aikajana ja Trendit, joiden toteutuminen on Trendit, jotka ovat vield kaukana, mutta
merkitys on hyvin selvilld todennakoista skenaariotydn Jjoiden valkutus on toteutuessaan suuri
= Ota osaksi strategiatydtal aikaperspektiivissd > Seuraa ja ymmarra vaikutukset!
~» Seuraa Ja aloita varautuminen!

"Insindorit
puskevat”

Uusien
toimijoiden
uhka

Tehtaiden ja N Kuluttajien
maahan- Nykyinen kavﬂi\!lv.
tuojien rooli kilpailu minen
2021!
Uhka/mah-
. Korvaavat
dollisuus ‘tuotteet

B

Teknologian muutos

"Hidas "Palvelu-
murros” malli”

Kuluttaja-kiyttdytymisen muutos

I |

2021 - 2025 2026 - 2030 2031 - 2045

Suurimpien muutosten vuosina 2021-2025 odotetaan rakentuvan pdamuutosten alle, joita

ovat:

e Agentti- / suoramyyntimalli (valmistajan suoramyynti)

e Erikoistuminen (erityisesti jalkimarkkinointi ja vaihtoautot)

e Auto palveluna (vaihtoehdot auton omistamiselle)

e Kayttovoimamurros (sdhkoautot, hybridit yms.)

e Ohjelmisto- ja datapohjaiset palvelut (autojen ohjelmistopohjaisuus)
e Verkkokauppa (verkossa asiointi autoliikkeessa)

e Vastuullisuus

Agenttimallilla tarkoitetaan autonvalmistajan seka loppukayttadjan valilla toimivaa agenttia,
joka hankkii ja valittaa tarjouksia valmistajalle (agenttina voivat toimia nykyiset
jalleenmyyijat). Talloin valmistaja suoramyynnin tavoin myy auton loppukayttajalle, kantaa

riskin kaupasta ja vastaa tuotteesta.

Hairioita talla hetkella alalle aiheuttavat globaalit hairiotekijat, kuten puolijohde-
komponenttien saatavuus. Toisaalta puolijohdekomponenttien saatavuuden pulmat ovat
kiihdyttaneet kaytettyjen autojen kauppaa. Seuraavissa kappaleissa tutustutaan eri auto-

liiketoiminnan osioihin (jalkimarkkinointi, uusien autojen myynti, kdytettyjen autojen
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myynti) ja kuvataan, mitd muutoksia arvoketjussa on mahdollisesti tapahtumassa tehtaan/
maahantuojan, diilerien/ korjaamojen, asiakkaiden seka uusien toimijoiden ja markkina-

segmenttien nakokulmasta. (AKL, 2021, julkaisematon ennakkotutkimus, ss. 2—10)

o Jalkimarkkinointi

Jalkimarkkinoinnissa on tapahtumassa useita muutoksia, joista suurimmat liittyvat
kayttovoimamuutokseen, ohjelmistoteknologiaan seka asiakkaiden muuttuneisiin
tottumuksiin. Autonvalmistajat ovat nyt myos tulossa mukaan entistd enemman autojen

jalkimarkkinointi-palveluihin.

Kayttévoimamuutos ja autojen sahkoistyminen tuovat mukanaan uusia liiketoiminta-
mahdollisuuksia uuden teknologian osaajille. Haittapuolena ovat kuitenkin perinteisten
huolto- ja korjaustdiden vaheneminen pidemmalla tahtdaimelld. Tassa kannattaa kuitenkin
huomioida Suomessa varsin maltillinen autojen uusiutumissykli, eli ennusteen mukaan
vuonna 2040 polttomoottoriautojen maara on vasta puolittunut vuoden 2020 tilanteesta

(Kuva 4).

Normaalit korjaustarpeet, kuten osien vaihdot, kalibroinnit seka vauriokorjaukset ovat
edelleen jaamassa perinteisille korjaamoille. Mahdollisuutena on myos tarjota lisdarvo-

palveluita, kuten latausjarjestelmat, noutopalvelut ja videotarkastukset.

Korjaamoilta ja asentajilta vaaditaan jatkossa kuitenkin entistd enemman standardointia
autojen turvajarjestelmiin paasemiseksi. Erikoistuminen sahkoisten autojen korjaamiseen ja
akkujen huoltopalveluihin tarjoaa uusia liiketoimintamahdollisuuksia tulevaisuudessa. ja
siihen tarvittavaa osaamista on rakennettava jo nyt. Riippumattomien korjaamoiden on
kasvettava ja jopa yhdistyttava parjatakseen tiukkenevilla markkinoilla, ja ne neuvottelevat
suoraan autonvalmistajien kanssa varaosista ja niiden toimittamisesta. (AKL, 2021,

julkaisematon ennakkotutkimus, ss. 11-18)



Kuva 4 Suomen autokannat, ennuste v. 2020—-2040 (AKL, 2021).
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autokanta
tdys- ja
kevyt tdys- lataus-
bensiini diesel hybridit kaasu sihko hybridi vety

2020 | 846 398 76l 314 69 300 12 354 9 697 45 620 0
2025 | 652 804 725 800 213 000 24 400 87 800 179 800 0
2030 | 402 800| 622 000 418 900 35500 246 100 355 900 2 300
2035 | 149 500 482 800 425 500 43 700 455 100| 513 300] |8 800
2040 892 600 347 900 425 900 48 800, 706 800 612 500 81 800

Ohjelmistoteknologian osalta sen sijaan OTA-paivitykset ovat tuomassa autotehtaat huollon,
ohjelmistojen, tehonlisdysten seka uusien palveluiden myyjiksi. Tehdas muodostaa
tiedonsiirtolinkin autoon jo ennen sen luovutusta. Talldin ohjelmistopaivitykset tapahtuvat
suoraan autotehtaiden palvelimelta. Ohjelmistopaivitykset tulevat ndin korvaamaan
korjaamoilla tehtavia palveluja, kuten takaisinkutsut paivitysten osalta, uudet ominaisuudet,
lisdvarusteet yms. Avoin/ kolmannen osapuolen ohjelmistoalusta autossa mahdollistaa my6s
diilerille omien sovellusten kehittamisen. My0Os data auton kdyttohistoriasta, ajotyylista ja

kunnosta vaikuttaa huoltotarpeeseen, josta autoliikkeen on aktiivisesti pidettava huolta.

Asiakkaiden muuttuvat tottumukset ndkyvat muun muassa vaatimuksena vaivattomampaan
ja nopeampaan palveluun, jotka yhdistavat online- ja fyysiset kanavat. Naista esimerkkeja
ovat autojen nouto- ja palautuspalvelut huolto- ja korjaustoéiden osalta, huoltoaikojen
joustavuus, onlinepalvelut, drive-in palvelu sekd muut helposti tarjottavat huoltopalvelut.
Kuluttajille suunnattu verkkokauppa jatkaa kasvua ja nain lisda kysyntdaa mm. ovelta ovelle -

kuljetuspalvelulle. (AKL, 2021, julkaisematon ennakkotutkimus, ss. 11-18)

Muita jalkimarkkinoinnin osalta uusia liiketoimintamalleja ovat muun muassa akku-
teknologiaan liittyvat toiminnot, esimerkiksi akkujen korjaus ja vaihtopalvelut (logistiikassa),
akkujen leasingpalvelut, tarvikeakut seka varaosien verkkokauppa. Varaosien kauppaa
halutaan myos vauhdittaa uusien autojen seka tahan kytkeytyvan vaihtoautokaupan avulla
(vaihtoautojen kunnostukset). Henkiloston osaamista tulee kehittaa uusilla lilkketoiminta-
alueilla, tallaisia alueita ovat akkuteknologia, ohjelmistot seka kayttévoimat. (AKL, 2021,

julkaisematon ennakkotutkimus, ss. 17 & 25-28)
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Vauriokorjaamojen osalta on riskina yleisesti alalla, ettd autotehtaat ottavat sen tiukemmin
hoitoonsa valittujen partnerien kautta, jotka sitoutuvat kayttamaan valmistajan osia.
Varaosakaupan hallussa pitdminen on entista tarkeampaa, tdma nakyy muun muassa
autonvalmistajien aidoissa vaihtoautotakuu- ja huolenpitosopimuskadytannoissa. (AKL, 2021,

julkaisematon ennakkotutkimus, s. 18)

e Uusien autojen myynti

Uusien autojen kauppaan kohdistuvat suurimmat muutosmahdollisuudet koskevat ldhinna
perinteisen autokaupan osittaista muuntumista valmistajien suoramyynti tai agenttikauppa-
painotteiseksi. Osa tehtaista tulee jatkamaan vield franchise, eli merkkiedustusmallilla,
mutta yha useampi siirtyy suorakaupan kautta agenttikauppaan. Tama johtuu auton-
valmistajien halusta paasta kiinni loppuasiakkuuksiin. Vaikutuksena saattaa olla auto-

liikkeiden arvontuotantomahdollisuuksien merkittava vaikeutuminen.

Suorakauppa- ja agenttimallissa tehdas vastaa kaupasta ja asiakkuudesta seka myos
hinnoittelusta ja kauppaan liittyvasta hallinnosta. Uusien autojen varastot ja markkinointi-
kulut seka virhevastuu myydyista autoista siirtyvat tehtaille, samoin rahoituspalvelut voivat

siirtya tehtaan vastuulle.

Merkkiliikkeet voivat myds joutua ennen nakemattémaan kilpailuasetelmaan autotehtaiden
kanssa, toisaalta agenttipohjainen kauppa voi tuoda riskittomampaa, mutta myos selvasti
vahakatteisempaa toimintaa jalleenmyyjien toimiessa agentteina asiakkaiden ja valmistajan
valilla. Autotehtaat tulevat ottamaan todennakoisesti haltuunsa my6és omien merkkien
vaihtoautokaupan elinikdisen asiakassuhteen ajatuksella. Talldin jalleenmyyjan rooli
muuttuu myyjasta tuote-edustajaksi, jonka tehtava on tarjota tuotetietoa, koeajo-

mahdollisuus ja luovuttaa auto.

Agenttimallin toteutuessa vapautuu myods uusien autojen varastoon sitoutunutta pdadomaa ja
toimitilaa, joille on loydettava uutta kayttod. Toiminta talldin yksinkertaistuu ja kustannuksia
saastyy, mutta kannattavuus riippuu komission suuruudesta. Hybridisopimukset, jotka
pitavat sisallaan sekd merkkiedustukset sekd suoramyynti/agenttikaupan voivat olla
hankalia, jos jdlleenmyyja ei paasekdan eroon sitoutuneesta padgomasta, markkinointi-

kuluista, virhevastuusta, jne. Oheisten muutoksien seurauksena jalleenmyyjat keskittyvat



41

enemman jalkimarkkinointi ja vaihtoautotoimintoihin. (AKL, 2021, julkaisematon

ennakkotutkimus, ss. 12—24)

Agenttimallin hyvia puolia ovat muun muassa jalleenmyyjan pienempi liiketoimintariski,
vapautunut padoma (toimitilat, esittelyautot), valmistajan vastuu markkinointi-

kustannuksista, mahdollinen jalleenmyyjan kompensaatio investoinneista.

Agenttimallin huonoihin puoliin lukeutuvat mielenkiinnon katoaminen kaupasta, komission
pieneneminen (tulos heikkenee), tahanastiset investoinnit voivat jaada tarpeettomaksi,
perinteisen jalleenmyyjasopimuksen ja agenttimallin hybridimallin vaikea hallittavuus seka

lilkevaihdon merkittava lasku.

Oheisten muutosten vaikutuksena autojen hinnoittelu muuttuu ldpinakyvaksi ja tinkivara
pienenee asiakkaiden etsiessa parasta hintaa verkossa. Samalla autokauppa muuttuu
enemman online tyyppiseksi (verkkokauppa). Myos valmistajat investoivat enemman
verkkokauppaan suoramyyntimallin kehittyessa. (AKL, 2021, julkaisematon

ennakkotutkimus, ss. 13 & 24)

Vaihtoehtoisia jakeluverkostoja (uusille autoille), eli agentti- ja suoramyyntia edistavat mm:

Kilpailuoikeudellinen nakékulma;

e Valmistajan elintila muodostaa haluamansa jalleenmyyntiverkosto sekd muokata sen

ehdot haluamikseen todennadkoisesti kapenee

e Ryhmapoikkeusasetusten uudistuminen

Tietosuojaoikeudellinen ndkdkulma;

e EU:n yleinen tietosuoja-asetus

e Ajoneuvojen digitalisoituminen (valmistajat haluavat myyda valmistamiinsa ajoneuvoihin

digitaalisia tuotteita ja palveluita)

e Valmistajat haluavat pitaa kiinni asiakkuuksistaan seka tehda lisamyyntia
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e Pelkdn valmistajan mahdollisuus kerata tietoa ajoneuvoista seka asiakkuuksista perustuu
asiakkaan antamaan suostumukseen, joka on peruutettavissa milloin vain - Uhka

valmistajan digitaaliselle liiketoiminnalle

e Omien tuotteiden suoramyynti on valmistajille keino pitaa kiinni ajoneuvojen omistajista

seka myyda heille jatkossa tuotteita ja palveluita

seka tarve tehostaa toimintaa seka jakelua. (AKL, 2021, julkaisematon ennakkotutkimus, s.

39)

o Kdytettyjen autojen myynti

Vaihtoautokauppaa on 2020 luvun alussa vauhdittanut puolijohdekomponenttien pula, joka
on rajoittanut uusien autojen myyntia ja valmistusta. Alalle tulon kynnys on varsin matala ja
uusia toimijoita syntyy markkinoille, koska kaytettyjen autojen kysynta ei reagoi talouden
sykliin yhta herkasti kuin uusien autojen kysynta. Myos verkkokauppaan keskittyvia
toimijoita syntyy tulevaisuudessa lisdd. Suomessa on talla hetkelld 3—4 merkittdavaa vaihto-

autoihin erikoistunutta liiketta, joiden rooli vaihtoautokaupassa on merkittava.

Kilpailu kaytettyjen autojen kaupassa kuitenkin kiristyy, koska myos merkkiliikkeet hakevat
kasvua markkinoilla. Jalleenmyyjien vaihtoautokauppa kasvaa nyt myds muihin, kuin vaan
uuden auton mukana tuleviin vaihtoautoihin. Vaihtoautokaupassa menestyvat talla hetkelld
liilkkeet, jotka panostavat tehokkaaseen ja fokusoituun ostotoimintaan, nopeaan varaston-
kiertoon, tehokkaaseen ristiin myyntiin ja isoihin myyntivolyymeihin. Kaytettyjen sahko- ja
hybridiautojen kysynta kasvaa nopeammin talla hetkelld kuin tarjonta ja niitd tuodaankin
merkittavia maaria ulkomailta, esimerkiksi Ruotsista ja Saksasta. Kdytettyjen autojen tuonti

autoliikkeiden vaihtoautomyynnista on noin 15-18 %.

Agenttimallin yleistyminen uusien autojen kaupassa tuo myds autonvalmistajat mukaan
uusiin autoihin kytkeytyvaan vaihtoautokauppaan. Vaihtoautokauppaan on tulossa mukaan
myo6s malli, jossa omistajuus muuttuu kuukausivuokran tyyppiseksi leasingomistajuudeksi.
Vaihtoautokaupassa tarvitaan myods tulevaisuudessa erikoistumista alaan sekad osaamista,
koska nopeasti ohjelmistoituvat autot vaativat uudentyyppistd osaamista esimerkiksi

kayttajadatan tyhjentdmiseen, alustamiseen seka palveluiden kayttéonottoon ja
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opastukseen. Lisaksi tuotevirhevastuut digitaalisissa tuotteissa todenndkdisesti lisadvat

riitatapauksia. (AKL, 2021, julkaisematon ennakkotutkimus, s. 12-17)

e Muut vaikuttajat

Muita autoalaan lahivuosina vaikuttavia seka lisaantyvia palveluja ovat omistajuuteen
liittyvat muutokset, eli ihmiset haluavat kdyttovoimamurroksen aikana entistd enemman
ostaa auton palveluna. Talla tarkoitetaan lisdantyvaa leasing-, vuokraus-, rahoitus- ja
lilkkuvuuspalveluiden toimintaa autokaupassa. My0s epavarmuus sahkdautojen jaannos-

arvon kehityksesta lisaa kysyntaa leasing-palveluille.

Vastuullisuuden merkitys kasvaa myos nopeasti kaikkien toimijoiden osalta arvoketjussa.
Vastuullisuuden osalta keskeisia tekijoitda ovat ymparisto- ja ilmastonmuutos, tuotteet ja
palvelut (elinkaaren ymparistévaikutukset), data ja turvallisuus, henkil6sto
(oikeudenmukaisuus, tasa-arvo) sekd harmaa talous (taloudellinen yhteiskuntavastuu). (AKL,

2021, julkaisematon ennakkotutkimus, ss. 26—37)

3.3 Kiertotalouden vaatimukset

Kiertotaloudella voidaan yleisesti vaikuttaa luonnonvarojen kestavampaan kdyttoon ja tata
kautta hidastaa ilmastonmuutosta sekd luonnon monimuotoisuuden kéyhtymista.
Kiertotaloudessa luonnonvaroja kierrdtetaan turvallisesti kdytossa uudelleen, jolloin
luonnonvarojen tarve ja kdytto vahenee. Tamanhetkinen globaali vihrea siirtyma seka
sahkoistyminen ovat haaste kestavalle hyvinvoinnille, koska eri materiaalien kulutus on
lisadntymassa. Kiertotalouden ratkaisujen avulla seka tata kautta materiaalien kulutuksen

vahentamiselld voidaan kestavan hyvinvoinnin edellytyksia kuitenkin parantaa.

Kiertotaloutta pidetdan maailmalla tulevaisuuden talousmallina, jonka ansiosta
luonnonvarojen ylikulutusta, luontokatoa seka ilmastokriisia kyetaan hillitsemaan. Myos
Suomessa kiertotaloudesta on ymparistoministerion toimesta tavoitteena tehda taloudelle

uusi perusta, jolloin tuotanto seka kulutus sopisivat paremmin maapallon kantokyvyn
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rajoihin. Kiertotalous pitda sisallaan paljon muutakin kuin materiaalien kierratysta, kuten

vuokrapalveluita, korjaamista seka jakamista.

EU.n sisalla kiertotalouden osalta on laadittu erillinen 35 lainsaddant®a tai muuta aloitetta
sisaltava kiertotalouden toimintasuunnitelma (Puhtaamman ja kilpailukykyisemman
Euroopan puolesta), jolla pyritdan muuttamaan EU.n sisalla kulutus- ja tuotantotapoja
kestavammiksi ja tata kautta kiertotalouteen perustuviksi. Myos Suomi osallistuu aktiivisesti

aloitteisiin seka vaikuttamiseen EU-tasolla ymparistoministerion toimesta.

Kiertotaloutta edistamalla katetaan eri yhteiskunnan toimia ja sektoreita aina tuotteiden
koko arvoketjun tuotesuunnittelusta turvalliseen kierratykseen saakka. Tuotesuunnittelun
katsotaan olevan keskeisessa roolissa, koska silld voidaan vaikuttaa jopa 80 prosenttiin

tuotteen elinkaaren aikaisista ymparistovaikutuksista. (Ymparistoministerio, 2022)

Kiertotalouden toimintasuunnitelman mukaiset toimet kohdistuvat erityisesti paljon
resursseja kayttaviin toimialoihin, kuten: elektroniikka-/ tieto- ja viestintatekniikka, akut ja
ajoneuvot, pakkaukset, muovit, rakentaminen ja rakennukset, tekstiilit ja huonekalut,
elintarvikkeet, vesi ja ravinteet. Oheisten toimialojen lisdksi toimia kohdistetaan

vaikutuksiltaan merkittaviin valituotteisiin, kuten: terds, sementti ja kemikaalit.

Toimintasuunnitelmaan kytkeytyy myos Euroopan komission antama tiedonanto Euroopan
uudesta turvallisuusstrategiasta. Nama yhdessa tukevat vihrean kehityksen ohjelmaa ja sen
tavoitetta Euroopassa. Tavoitteena on, etta resurssitehokas ja kilpailukykyinen talous toimii
vuoteen 2050 mennessa ilmastoneutraalisti, luonnonvaroja ekologisesti kdyttaen seka

sosiaalinen oikeudenmukaisuus huomioon ottaen.

Kiertotalouden strategisesta ohjelmasta on my6s Suomessa valtioneuvosto tehnyt periaate-
paatoksen kevaalla 2021. Strategisen ohjelman tarkoituksena on luoda kiertotaloudesta
Suomen taloudelle uusi perusta vuoteen 2035 mennessa. Ohjelman tarkoituksena on
Suomen hallituksen aloitteesta vahvistaa Suomen roolia kiertotalouden edelldkavijana seka
luoda visio Suomelle kiertotalouden osalta (Suomi 2035: Hiilineutraali kiertotalousyhteis-
kunta on menestyvan taloutemme perusta). Ohjelma sisdltda myos taloudellisia kannustimia,

joilla pyritdan luonnonvarojen saasteligampaan kayttoon, hiilidioksidipdastojen
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vahentamiseen seka kiertotalouden palvelumallien yleistymisen edistamiseen.

(Ymparistoministerio, 2022)

Suomen tieliikenteessa oleva autokanta on vanhaa ja yleisesti autojen elinkaari on varsin
pitka. Autojen romutusikd on keskimaarin 21-vuotta ja autokanta vanhenee koko ajan.
Vanhat autot eivat parjaa uusille autoille paasto- seka turvallisuusominaisuuksien osalta ja
siksi olisi tarkeda saada autokanta uusittua mahdollisimman nopeasti ja samalla saattaa

vanhojen autojen osat ja materiaalit turvallisesti edelleen hydtykayttoon.

Esimerkiksi Ruotsiin ja Norjaan verrattuna Suomen muutosvauhti sahkdautojen osalta on
hitaampi, joka johtunee verrattain korkeasta autojen hankintahinnasta seka varsin kehnosta
pikalatausverkostosta suhteessa autojen maaraan. Nailla seikoilla on luonnollisesti suora
yhteys autojen haluttavuuteen. Arvioiden mukaan Suomessa pitaisi olla kaikkiaan 700000

ladattavaa autoa vuoteen 2030 mennessa (joista puolet tayssahkdautoja). (Paakkinen, 2020)

Autoalan kiertotalouteen liittyy kuitenkin paljon avoimia kysymyksida myonteisten nakymien
ohessa. Liikenteen sahkdistyminen ja sahkdautojen lisdantyminen myds edellyttaa ja tulee
lisédmaan tehokasta ja turvallista kierratysta seka uudelleenkdyttda akustojen osalta.
Sahkoistyminen edellyttda kuitenkin ymparistokriittisten materiaalien, kuten koboltin ja

litiumin kayton merkittavaa lisaysta.

Monien akkujen valmistukseen kaytettavien metallien osalta parhaat esiintymat on jo
kaytetty. Mikali ndiden materiaalien kulutus tulevaisuudessa kasvaa ennusteiden mukaan,
eivat kaytossa olevat kierrdtysmenetelmat riita kattamaan oheisten materiaalien kasvavaa
kysyntda. Materiaalien kdyttoon tulisikin tulevaisuudessa kiinnittdaa enemman huomiota
etenkin mihin niitd kannattaa kayttaa ja kuinka niista valmistetuille tuotteille turvataan

mahdollisimman pitka elinkaari.

Akkujen osalta olisikin jarkevda uudelleen kayttaa akustoja, koska elinkaarensa paassa
olevassa akussa voi olla vield jopa 80 prosenttia kdayttoon kelpaavia akkukennoja, joita
voidaan hyodyntaa uudelleen esimerkiksi varastokapasiteettina sen sijaan, ettd ne
toimitettaisiin havikkia enemman tuottavaan kierratykseen. Fortumin arvion mukaan pelkan

kennotehtaan havikki on noin 10 prosenttia. (Paakkinen, 2020)
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Akkujen osalta Suomen Autokierratys Oy on hoitanut tdhan asti Suomessa kierratyksen
organisoinnin jo reilun 20 vuoden ajan henkild- ja pakettiautojen akkujen seka
sahkokayttoisten autojen ajovoima-akkujen osalta. Sahkokayttdisten ajoneuvojen
lisddantyminen liikenteessa edellyttaa akkumateriaalien kierrattdmista ja uudelleenkayttoa.

Talla hetkella ensirekisteroidyista autoista on jo kolmasosa tayssahkdautoja.

Autoteollisuuden nakdkulmasta koboltti seka litium ovat haasteita akku- seka
autonvalmistajille, ja valmistajien pyrkimyksena onkin vahentaa riippuvuutta esimerkiksi
koboltista. Tallakin hetkelld on saatavilla taysin koboltittomia akkuja, joissa kdytetdan
koboltin sijaan litiumrautafosfaattia seka litiummangaanioksidia. Autonvalmistajista muun
muassa Tesla on kayttdanyt nditd Model 3 mallin valmistamiseen. Litiumin osalta on myds
kdynnissa lupaavia projekteja, joissa litiumia otetaan suoraan talteen erilaisista suoloista.
Naista tunnettuja ovat Saksalainen Vulcan-projekti (hyodyntaa geometrisia kaivoja pykimalla
hiilineutraaliin tuotantoon) seka Yhdysvaltalainen Standard Lithium (talteenottoprosessi,

joka pyrkii syrjayttamaan suola-aavikoilla kdytettavan vetta kuluttavan haihdutuksen).

Akkujen valmistuksessa ei kuitenkaan pystyta yhden akkukemian voimin tayttamaan kaikkien
eri sovellusten vaatimuksia, joten koboltittomilla akkukemioilla ei voida korvata kaikkia
kobolttia sisaltavia akkukemioita. Koboltin kysynnan arvioidaankin tulevaisuudessa
kasvamaan, huolimatta sen osuuden pienenemisestd. Tama johtuu tuotantomaarien

voimakkaasta kasvusta. (Paakkinen, 2020)

Akkujen ja niissa kaytettavien materiaalien voittava ominaisuus onkin fossiilisiin
polttoaineisiin verrattuna niiden kierratettavyys. Akustoissa olevat materiaalit voidaan akun
tullessa tiensa paahan erotella, kierrattaa ja kayttda uudelleen uusien akkujen
valmistuksessa. Fossiiliset polttoaineet ovat sen sijaan kertakayttoisia, mikali niilla tuotettu

energia syntyy polttamalla niita.

Sahkdajoneuvoissa kadytettavien litiumioniakkujen kierratyksesta onkin tullut jo
lilketoimintaa etenkin Kiinassa ja Eteld-Koreassa. Suurin osa nykyisistd romuakuista
kulkeutuu talla hetkella raaka-aineeksi oheisten maiden kierratystehtaille. Euroopan osalta
kierrdtyksessa on vield haasteita mutta tulevaisuudessa olisi tarkeda saada pidettyd nama

materiaalit kierrossa Euroopan sisalla. Euroopan akkukierratys onkin pikkuhiljaa herdamassa



47

ja esimerkiksi Suomessa Fortum ja Ruotsissa Northvolt ovat kdaynnistaneet akkujen kierratys-
laitokset. Akkujen palautuessa tulevaisuudessa sahkdautoista seka energiavarastoista
suuremmissa maarin kierratykseen, saadaan kierratyksen avulla uusi materiaalilahde uusien

akkujen valmistukseen. (Paakkinen, 2020)

Fossiilisten polttoaineiden polttamiseen perustuvan energiajarjestelman katsotaan tulleen
tiensa paahan. Liikenteen sahkoistyminen on valttamaton osa tieliikenteen paastdjen
pienentamisessd, mutta se edellyttaa muutosta vanhoihin totuttuihin toimintatapoihin.
Ajatuksena jo autokannan uusiutumisen osalta vanhan autokannan kierratys turvallisesti ja
tehokkaasti kuulostaa valtavalta urakalta. Toimijoiden mainostama kehityssuunta
kierratyksesta seka uudelleenkaytosta on kuitenkin positiivinen kiertotalouden
nakokulmasta. Tulevaisuus seka tiukentuva EU:n romuajoneuvodirektiivi tulevat

nayttamaan, toteutuuko autoalan visio kiertotaloudesta kdytantoon. (Tertsunen, 2021)

Tamanhetkinen EU:n romuajoneuvodirektiivi 2000/53/EY on vanha ja peraisin vuodelta
2000. Direktiivi edellyttdaa muun muassa romutetuista ajoneuvoista tulevan jatteen
syntymisen valttamistda mahdollisimman paljon ja kyseisen jatteen hoitamista
asianmukaisesti koko EU:n alueella. Syntyneet jatteet tulee kdayttaa uudelleen tai hyédyntas,
materiaalien uudelleenkayton seka kierratyksen ollen etusijalla. Ajoneuvon viimeisella
omistajalla on my6s oikeus toimittaa romuajoneuvon hyvaksyttyyn kasittelylaitokseen
veloituksetta, mikali ajoneuvolla ei ole enda kdypaa markkina-arvoa. (Euroopan komissio,

2000)

Uuden tyon alla olevan paivitetyn EU:n romuajoneuvodirektiivin odotetaan valmistuvan viela
vuonna 2022. Romuajoneuvodirektiivin paivitykselld pyritdan edistimaan kiertotalouteen
perustuvaa lahestymistapaa yhdistamalla suunnittelun liittyvat ndakokohdat loppukasittelyyn,
harkitsemalla tiettyjen materiaalien pakollista kierratettya osuutta koskevia sdantoja ja
parantamalla kierratyksen tehokkuutta. Ajoneuvojen kierratyksesta, purkamisesta seka
uudelleenkaytosta pyritaan tekemaan edelld mainituin toimenpitein vield ymparisto-
ystavallisempaa seka luoda painetta autonvalmistajille, jotta uusia ajoneuvoja
valmistettaisiin jatkossa mahdollisimman paljon ilman vaarallisia aineita, jolloin niiden osia

voidaan myohemmin kierrattaa tai kayttaa uudestaan.
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Romuajoneuvodirektiivin pdivityksen yhteydessa tarkoituksena on myds yhdistaa
moottoriajoneuvojen typpihyvaksynnan direktiivi 2005/64/Y sekd romuajoneuvodirektiivi
2000/53/EY yhdeksi autoteollisuuden koko elinkaaren kattavaksi valineeksi, joka toisi
talouden toimijoille ja viranomaisille enemman oikeudellista selkeytta verrattuna

nykytilanteeseen. (Euroopan komissio, 2000; Euroopan komissio, 2021, s. 5)

4 Autoalan tutkimuksellinen tulevaisuus

Opinnaytetyon tutkimusosuudessa kasitellaan autoalan nykytilannetta Suomessa, seka
selvitetaan tutkimuksellisesti vastauksia opinnaytetyon tutkimusongelmaan perustuen,

tutkimuskysymyksien kautta:

e Mitka ovat murroksen aiheuttamat autoalan tyollisyysmuutokset tulevaisuudessa?
e Miten autoalan tyonkuvat muuntuvat tulevaisuudessa?
e Mita uusia liiketoiminnallisia mahdollisuuksia/ velvollisuuksia autoalalle syntyy

tulevaisuudessa?

Naiden tutkimuskysymysten osalta muodostetaan teoriaosuudessa esilld olleiden
tutkimusten seka tutkimustulosten avulla nakemys autoliiketoiminnan tulevaisuuteen
Suomessa henkilé- ja pakettiautojen osalta. Tutkimuskyselyn tuloksista on laadittu myds
havainnollistava SWOT-analyysi (liite 1), jossa esitetddn autoalan tulevaisuuden vaikuttajat

valmiiden tutkimustulosten perusteella.

4.1 Autoliiketoiminnan nykytila

Suomessa autoliiketoiminta perustuu kaytanndssa merkkiliikkeiden, riippumattomien
korjaamoiden seka riippumattomien vaihtoautoliikkeiden toimintaan. Riippumattomuudella
tarkoitetaan, ettei kyseisella liikkeelld tai korjaamolla ole merkkiedustusta, eli auton-
valmistajan sertifioimaa toimintaa. Myods merkkiliikkeilla saattaa olla omia riippumattomia

korjaamoita seka vaihtoautoliikkeita.
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Riippumattomat korjaamot ja vaihtoautoliikkeet ovat viime vuosina pyrkineet ottamaan
osansa huoltotoiminnasta seka vaihtoautokaupasta markkinoilla, huolloissa ja korjauksissa
etenkin vanhempien autojen osalta hintaan ja hyvaan palveluun seka osaamiseen
perustuvalla kilpailulla. Vaihtoautokaupassa taas suurella volyymilla ja kattavalla tarjonnalla.
Merkkiliikkeet ovat kuitenkin tiedostaneet myds vanhempien autojen tarkeyden
liiketoiminnalle ja kehittdaneet kilpailukykyisia konsepteja huoltotoiminnoissa seka tulleet

voimakkaammin mukaan myds vaihtoautokauppakilpailuun.

Autoala on ollut viime vuodet melko suuressa muutoksessa johtuen yleisesta teknologia-alan
murroksesta, sahkoé- ja hybridiautojen lisaantymisesta, palveluiden kehittymisesta seka
asiakkaiden odotusten takia. Myds korona-aika on tuonut omat haasteensa autoalalle
heikentdaen sen kannattavuutta etenkin uusien autojen myynnin heikentymisen kautta.

Samalla kuitenkin esim. vaihtoautokauppa on piristynyt.

Koronapandemia on my0s rajoitteiden kautta pakottanut ihmiset seka yritykset toimimaan
eri lailla, joka on johtanut useisiin toimintaa tehostaviin toimenpiteisiin, kuten etana
pidettdavat kokoukset (esim. Teams) tai etatyon lisdiantyminen niiden henkildiden osalta,
joiden toimenkuvaan se sopii. Nailla toimenpiteilla on huomattava kustannussaasto etenkin

matkustamisen osalta sekd myds matkustamiseen kaytetyn ajan osalta.

Vaihtoautokaupassa on selvasti havaittavissa, ettd useat liikkeet ovat panostaneet vaihto-
autokauppaan ja sen verkkonakyvyyteen huomattavasti enemman. Myds suuret merkki-
lilkkeet ovat laajentaneet vaihtoautoliiketoimintaa jopa omiksi yksikdikseen ja keskittyneet
myos edullisempiin autoihin myynnin ja kannattavuuden kasvattamiseksi. Ulkomailta
tuotujen autojen maara on kasvanut viimeisen 5 vuoden aikana reilusti ja useat autoliikkeet

ovat myds alkaneet tuomaan kaytettyja sahko- ja hybridiautoja ulkomailta (kuva 5).

Ja kun yleisesti talld hetkelld uusien autojen kauppa on takunnut puolijohde-
komponenttipulasta johtuvan autojen saannin takia, on vaihtoautokauppa luonnollisesti

saanut lisda kannatusta alleen.
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Kuva 5 Kaytettynda maahantuotujen henkilo- ja pakettiautojen maaran kehitys (AKL, 2021).
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Uusien autojen kauppaa on viimeiset vuodet varjostanut koronaepidemian mukanaan
tuomat haasteet seka uusien autojen valmistukseen maailmalla vaikuttanut puolijohde-
komponenttipula, mika nakyi selvasti uusien autojen myynnin vihenemisessa myos

Suomessa (kuva 6).

Uusien autojen kauppaan on rantautunut uusia moderneja toimintamalleja, kuten
autotehtaiden mukanaan tuomat virtuaaliset konfiguraattorit seka verkkokaupat.
Konfiguraattoreissa autot voidaan suunnitella pienia yksityiskohtia myoten asiakkaan
toiveiden mukaiseksi. Yleistyvissa verkkokaupoissa voit hoitaa auton ostamisen jopa
kotiovelle saakka. Muita jo hieman vanhempia konsepteja ovat pienet pop up -myymalat
seka verkkokonfiguraattorit. Pop up -myymaloita voidaan erityisesti sijoittaa muun muassa
kauppakeskuksiin tai kaupunkien keskustoihin. Verkkokonfiguraattorit ovat yleistyneet
erittdin paljon ja usein autot ovat jo asiakkaan suunnittelemia ennen varsinaista

kaupantekoa.
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Kuva 6 Henkil6- ja pakettiautojen ensirekisterdintien kehitys (AKL, 2021).
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Jalkimarkkinointitoiminnoissa on viime vuosina nahty myds hyvaa kehitysta etenkin palvelua
ajatellen. Auton nouto- ja palautuspalvelu, huollon verkkovarauspalvelu seka 24 h -service-
box ovat hyvia esimerkkeja tasta. Mikaan oheisista vaihtoehdoista ei velvoita korjaamoa
muuttamaan toiminta-aikojaan (esim. kannattavuuden, lainsdddannollisten asioiden takia),
vaan kyseisilla vaihtoehdoilla pystytaan luomaan asiakkaalle joustava tapa asioida huollossa

joko kaymatta lainkaan tai asioimalla liikkeessa aukioloajan ulkopuolella.

Auton nouto- ja palautuspalvelussa auto noudetaan korjaukseen tai huoltoon ja palautetaan
asiakkaalle huollon jalkeen. Asiointi tapahtuu tall6in taysin sahkoisten viestimien avulla. 24 h
-serviceboxin osalta asiakkaalle tarjotaan mahdollisuus tuoda/ noutaa auto huoltoon ja
huollosta pois ympari vuorokauden. Palvelu tapahtuu vartioiduissa tiloissa smart-box (esim.
postin pakettiautomaatti) tyyppisen laitteen avulla, jonne asiakas voi tuoda auton avaimet
tai vaihtoehtoisesti huollosta noudettaessa noutaa avaimet ja maksaa samalla huollon.
Huollon verkkovarauspalvelulla pystytdan tarjoamaan auton huoltojen seka lisapalvelujen
reaaliaikainen asiointi kotisohvalta ympari vuorokauden, tdma vapauttaa resursseja myods

autoliikkeesta.

Muita jalkimarkkinoinnin toimintaa edistavia kehitysmalleja viime vuosina ovat olleet muun
muassa huollon ja korjausten video tai kuvasovellus, vauriokorjaamojen Cabas-jarjestelma
seka varaosien Nora-kauppa. Huollon ja korjausten video tai kuvasovelluksen avulla

korjaamo voi autosta vikoja havaitessaan lahettda asiakkaalle kuvia tai videon
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korjaustarpeista reaaliaikaisesti ja samalla pyytaa korjausluvan kohteille. Tama edistaa

huomattavasti kommunikointia asiakkaan ja huollon valilla.

Vauriokorjaamon Cabas-jarjestelman avulla vaurioituneen auton vauriot pystytaan
parhaimmillaan todentamaan asiakkaan ottamien kuvien perusteella, jolloin valtytaan
ylimaaraisilta arviointikaynneilta. Myos varaosien NORA-kauppa on yleistynyt viime vuosina
jalkimarkkinoinnin kannattavuuden parantajana. NORA-kaupalla tarkoitetaan alkuperaisten

merkkivaraosien myyntia esim. riippumattomille korjaamoille.

Autoalan tyollisyystilannetta pidetaan talla hetkelld yleisesti hyvana. Myds alan koulutus-
tilanne on hyva, eli autoalan koulutuksiin riittda hakijoita. Tama on myds hyva yritysten
kannalta, koska kasvattamalla ty6harjoittelijoita on mahdollista saada myéhemmin hyvia

sitoutuneita tyontekijoita yritykseen.

4.2 Tutkimuskyselyn toteutus

Tutkimuksen osalta opinndytetyossa laadittiin tutkimuskysely, joka on laadittu Suomessa
toimivien merkkiliikkeiden johtohenkil6ille sekd kahdelle autoalan korkeaa tietamysta
edustavalle johtohenkil6lle. Kyselyyn valittiin yli kymmenen suurta Suomessa toimivaa
merkkiliiketta. Jotta vastauksia saataisiin tarvittava maara vertailun tekemiseksi, jokaisesta
yrityksesta valittiin 1-2 henkil6a kyselyyn. Tutkimuskysely suoritettiin Himeen ammatti-
korkeakoulun opiskelijoiden kdytdssa olevalla Webropol-tutkimustydkalulla, jolla kysely oli
mahdollista tehdd anonyymisti. Talldin vastauksista ei pystyta tunnistamaan yksittaista

henkilda tai yritysta.

Kysely toteutettiin kaikkiaan 17 tutkimuskysymysta sisaltavalla kysymyspatterilla, joka
koostui vaihtoehto-, monivalinta- seké viidesta avoimesta kysymyksesta. Kysymykset seka
vastausvaihtoehdot on rakennettu niin, ettd vastauksista pystytaan kartoittamaan autoalan
tulevaisuuden tyollisyyteen, mahdollisuuksiin, uhkiin seka kayttovoimamuutoksen mukanaan

tuomiin vaikutuksiin liittyvat tekijat.
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Lopuksi kyselyssa pyydettiin vastaajilta lupa vastausten kdyttamiseen tutkimuksessa/

opinndytetydssa.

5 Tutkimustulokset

Opinnaytetyon tutkimuskysely toteutettiin ajanjaksolla 1.6-15.6.2022 ja kyselyyn osallistui
kaikkiaan kuusi henkil6d, joka tarkoittaa 24 %. n vastaustasoa kaikista kyselyn vastaan-
ottaneista henkil6ista. Vastausten pienestda maarasta huolimatta kyseiset henkilot edustavat
Suomessa autoliikkeiden ylinta johtoa ja autoalan korkeinta osaamistasoa. Vastaajia
valittaessa huomioitiin henkiléiden mahdollisimman samankaltainen osaamis- ja kokemus-
taso. Kyselyn vastaukset mahdollistivat ndin ollen uskottavan ja vertailukelpoisen

tutkimuksen tekemisen.

5.1 Tutkimustulosten analysointi

Tassa tutkimuksen osiossa analysoidaan tutkimuksessa tehdyn Webropol-kyselyn tuloksia
Suomessa autoalan tyollisyysndakymien, liiketoimintamahdollisuuksien ja uhkien seka
tulevaisuuden kayttovoimiin liittyvien kysymysten osalta. Aikajaksona on kaytetty padosin

seuraavaa 10 vuoden aikajaksoa.

5.1.1 Autoalan tyollisyysnakymat

Autoalan tulevaisuuden tyollisyysnakymia Suomessa kartoitettiin kuuden kysymyksen avulla,
jotka keskittyvat yleisesti autoalan tyollisyyteen seka vastaajien yrityksen tyollisyyden
kehittymiseen osastoittain. Myds tulevaisuuden osaamistarvetta kartoitettiin erillisella

kyselylla.
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Ensimmadisessa kysymyksessa (kuva 7) kartoitettiin vastaajien arviota autoalan tyollisyyden
kehityksesta Suomessa yleisesti seuraavan 10 vuoden aikana. Vastaajista enemmisto, eli 67
% oli sita mieltd, etta autoalan tyodllisyys tulee kokonaisuutena kasvamaan Suomessa

seuraavien 10 vuoden aikana. 33 % vastaajista vastasi tyollisyyden heikkenemisen puolesta

ja kukaan ei uskonut tyollisyyden pysyvan samankaltaisena kuin talla hetkella.

Kuva 7 Autoalan tydllisyyden kehitys Suomessa (Webropol, 6/2022).

1. Miten koette autoalan tyéllisyyden kehittyvan Suc mainitulla ajanjaksolla?

Vaslaajien maara: 6

n  Prosentti

Paranevan 4 66,7%
Pysyvan samankaltaisena 0 0,0%

Haikentyvin 2 33,3%

Toisessa kysymyksessa kartoitettiin vastaajien omien yrityksen tyollisyyden kehitysta
seuraavan 10 vuoden aikana (kuva 8). Vastaukset jakautuivat samanlailla kuin edellisessa
yleisesti koko autoalaa koskevassa kysymyksessa, eli 67 % vastaajista oli sitd mielta, etta
autoalan tyollisyys paranee tulevaisuudessa ja 33 % arvioi tyollisyyden heikentyvan
tulevaisuudessa. Vastauksiin todennakdisesti vaikuttaa maantieteellinen sijainti, jota kyselyn

anonyymiyden takia ei pystyta tarkentamaan.
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Kuva 8 Tyollisyyden kehittyminen omassa yrityksessa (Webropol, 6/2022).

2. Miten koette tydllisyyden kehittyvan oman yrityksenne osalta kyseiselld ajanjaksolla?

Vastaajien masra: 6

Paranevan

Pysyvan samankaltaisena

n  Prosentti

Paranevan 4 66,7%
Pysyvan samankaltsisena 0 0,0%
Heikentyvan 2 333%

Kysymyksissa 3-5 selvitettiin tyollisyyden vaikutuksia seuraavan 10 vuoden aikana eri
autotoimialan osa-alueilla (jalkimarkkinointi, uusien autojen myynti seka vaihtoautomyynti.

Kuvat 9-11).

Jalkimarkkinoinnin osalta vastaajista enemmisto, eli 50 % arvioi tyollisyyden heikentyvan, 33
% vastaajista arvioi tyollisyyden paranevan ja 17 % vastaajista arvioi tyollisyyden pysyvan

samankaltaisena.

Kuva 9 Tyollisyyden muutos jalkimarkkinoinnin osalta (Webropol, 6/2022).

3. Miten koette tydllisyyden muuttuvan jélkimarkkinointitoimintojen osalta kyseisell4 ajanjaksolla?

Vastaajien masrs: 6

Paranevan
Pysyvén samankallaisena
Heikentyvan
n  Prosentti
Paranevan 2 33,3%
Pysyvan samankaltaisena 1 16,7%

Heikentyvan 3 50,0%
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Uusien autojen myynnin osalta tulokset jakautuvat tasan kahden vaihtoehdon valillg, eli 50
% vastaajista arvioi tyollisyyden heikentyvan uusien autojen kaupassa ja 50 % arvioi taas

tyollisyyden pysyvan ennallaan.

Kuva 10 Tyo6llisyyden muutos uusien autojen myynnin osalta (Webropol, 6/2022).

4. Miten koette tydllisyyden muuttuvan uusien autojen myynnin osalta kyseiselld ajanjaksolla?

Vastagjien masrs: 6

Paranevan

Pysyvin samankaltaisena

||

Heikentyvin

n  Prosentti

Paranevan '] 0,0%
Pysyvén samankallaisena 3 50,0%
Heikentyvén 3 50,0%

Vaihtoautomyynnin osalta enemmistd, eli 50 % vastaajista katsoo tyollisyyden pysyvan
samankaltaisena kuin nyt ja 33 % uskoo tyollisyyden paranevan seka 17 % heikentyvan

tulevaisuudessa.

Kuva 11 Ty6llisyyden muutos vaihtoautokaupan osalta (Webropol, 6/2022).

5. Miten koette tydllisyyden muuttuvan vaihtoautomyynnin osalta kyseiselld ajanjaksolla?

\aslaajien masra: §

Paranevan

Pysyvan samankaltaisena

Heikentyvan
n  Prosentti
Paranevan 2 33,3%
Pysywan samankaltaisena 3 50,0%

Haikentyvin 1 16,7%



Viimeisessa tyollisyyttd kartoittavassa kysymyksessa (kuva 12) kartoitettiin kahdeksan
valmiin vaihtoehdon avulla, millaista uutta osaamista autoalalla tulevaisuudessa tarvitaan.
Vastauksista on alla muodostettu TOP 5 -kategorointi, jossa vastaajien vastausprosentit

|oytyvat perasta.

1. Akkuihin liittyva osaaminen (korjaus, logistiikka, turvallisuus) 100 %
2. Digiosaaminen 83 %

3. Sahko- ja elektroniikkaosaaminen 83 %

4. Ohjelmisto- ja dataosaaminen 67 %

5. Uudenlainen johtamisosaaminen 50 % (sama % myds: Myyntiosaaminen 50 %)

Oheisista vastauksista voidaan huomioida, ettd enemmisto uskoo tulevaisuudessa
tarvittavan erityisesti akkuihin liittyvaa osaamista, digiosaamista, sahko- ja

elektroniikkaosaamista sekd ohjelmisto/ dataosaamista.

Kuva 12 Uuden osaamisen tarve tulevaisuudessa (Webropol, 6/2022).

6. Minkdlaista uutta osaamista seuraavista vaihtoehdoista arvioitte yrityksenne tarvitsevan tulevaisuudessa? (Huom! Voit valita useamman vaihtoehdon)

Vastasjien maara: 6, valittujen vastausten lukumasra: 27

Uudenlainen johtam

50%

Digiosaaminer

Myyntiosaaminen 50%

Markkinointiosaaminen

Akkuihin littyva osaaminen (korjaus, logistikka, turvallisuus 100%

Ohjelmisto-/ dataosaaminen

Sanke slerirerikaaszaminen

n  Prosentti

Uudenlainen johtamisosaaminan 3 50,0%
Digiosaaminen 5 83,3%
Myynliosaarminen 3 50,0%
Markkinainticsaaminen 0 0,0%

Akkuihin liittyva osaaminen (korjaus, logistiikka, turvallisuus) 6 100,0%
Ohjelmisto-/ dataosaaminen 4 66.7%
Sahko-/ elektroniikkaosaaminen 5 83,3%

Muu hucltoon- lai korjaukseen littyva osaaminen 1 16.7%
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Yhteenvetona kaikista tutkimuskyselyn tyollisyysosion vastauksista enemmistd vastaajista
pitaa autoalan tydllisyysnakymaa varsin hyvana myos tulevaisuudessa. Jalkimarkkinoinnin
katsotaan olevan ainoa autotoimialan osa-alueista, jossa selkedsti enemmisto vastaajista
nakee tyollisyyden heikentyvan tulevaisuudessa. Uutta osaamista kartoittavan kysymyksen
vastaukset kuitenkin osoittavat, etta jalkimarkkinoinnin mahdollisesti vahenevalle tyélle on

kuitenkin syntymassa uutta osaamista vaativia tehtavia.

5.1.2 Autoalan liiketoimintamahdollisuudet ja uhkat tulevaisuudessa

Autoalan tulevaisuuteen liittyvia liiketoiminnallisia mahdollisuuksia ja uhkia kartoitettiin
tutkimuskyselyssa kaikkiaan yhdeksalla kysymykselld, joista nelja oli avoimia kysymyksia.
Kysymyksien tarkoituksena oli kartoittaa autoalan tulevaisuuteen liittyvat mahdollisuudet ja

uhkat sekd niiden mahdolliset vaikutukset toimintaan.

Ensimmaisessa liiketoimintamahdollisuuksiin liittyvassa seitsemannessa kysymyksessa (kuva
13) kartoitettiin potentiaalisia liiketoimintamalleja autoalalla tulevaisuudessa tai jotka voivat
olla jo kdytdssa. Alla lueteltuna viisi tarkeimmaksi koettua liiketoimintamallia kannatus %

perassa.

1. Huollon palvelut; huoltojen-/ korjausten ennakkoviestinta asiakkaalle, nouto- ja

palautuspalvelu, rengassailytys yms. palvelut. 100 %
2. Leasing- / kuukausihinnoittelu kaytetyissa autoissa. 83 %
3. Uusien seka kaytettyjen autojen verkkokauppa. 83 %
4. Akkujen korjauspalvelut. 83 %

5. Leasing- / kuukausihinnoittelu uusissa autoissa. 67 % (sama % myos: autojen

ohjelmointi- / paivityspalvelut 67 %, latauslaitteiden myynti-/ asennuspalvelut 67 %)

Oheisista kyselyn tuloksista voidaan huomioida, ettd enemmiston arvion mukaan erityisesti
erilaiset huollon palvelut, autojen leasing-/ kuukausihinnoittelu, autojen verkkokauppa seka

akkujen korjauspalvelut ovat mahdollisuuksia tulevaisuuden autoliiketoiminnalle.



Kuva 13 Autoalan liiketoiminnan tulevaisuuden liiketoimintamallit (Webropol, 6/2022).

7. Mitké kehitysmahdollisuudet seuraavista vaihtoehdoista (tai kdytdssé jo olevista) 1a liik tu idessa?

Vastaajien madra: 6 , valittujen vastausten lukumasra: 38

Leasing- / kuukausihinnoittelu uusissa autoissa
Leasing- / kuukausihinnoittelu kiytetyissa autoissa
Uusien- seka vaihtoautojen verkkokauppa

Uusien autojen pop up myymalat virtuaalimyymalat
Varaosien verkkokauppapalvelut

Autojen ohielmointi- ja paivityspalvelut

Erikoistuminen ja merkkiedustus

Latauslaitteiden myynti-/ asennuspalvelut

Leasing- / kuukausihinnoittelu uusissa auloissa 4 BB, 7%
Leasing- / kuukausihinnoittelu kyletyissa auloissa 5 83 3%
Uusien- sakd vaihtoaulojen verkkokauppa 5 83,3%
Uusien aulojen pop wp myymalsl vifbaalimyymalat 2 33,3%
Varaosien varkkokauppapalvelut 2 333%
Akkujen korjauspalvelut 5 83.3%
Autojen ohjalmainti- ja paivityspalvelut 4 66, 7%
Muut huallan palvelut; huollojen- f Kerausten ennakointiviestinla asiakkaalla, noulo- ja palautuspalvelu, rengassdilytys yms. 6 100,0%
Erikoistuminen ja merkkiedustus 1 16,7%
Latauslaitteiden myynti-f asennuspalvelut 4 66,7%

Uusien liiketoimintamahdollisuuksien osalta oli laadittu myo6s avoin kysymys, jossa
kartoitettiin avoimesti muita mahdollisuuksia vastaajien yrityksissa tulevaisuudessa.

Erityisesti tarkeiksi nousivat seuraavat asiat:

e Vauriokorjaukset (my6s pienvauriokorjaukset, esim. Smart repair)

e Autojen pesupalvelut

59
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Seuraavissa viidessa tutkimuskyselyn kysymyksessa (kysymykset 8—12) kartoitettiin
autoliiketoiminnan uhkia tulevaisuuden osalta Autoalan Keskusliiton seka muiden
tutkimuksien pohjalla esiintyneista mahdollisista tulevaisuuden muuttujista (valmistajan
suorakauppa ja agenttikauppa, erikoistuneet vaihtoautoliikkeet, riippumattomat korjaamot,

verkkokauppa).

Ensimmaisessa uhkiin liittyvassa kysymyksessa (kuva 14) kartoitettiin autonvalmistajan
suoramyyntikaupan tai agenttikaupan todennakoisyytta autoalalla seuraavan 10 vuoden
aikana. Enemmisto, eli 83 % vastaajista piti todennakdisena uusien autojen kaupan
siirtymista valmistajan vastuulle. Kuten teoriaosuudessa tutkimuksissakin on tuotu esille,
eivat kaikki valmistajat todenndkoisesti ole menossa tadmankaltaiseen toimintoon, joka tulee

esille myos eri brandien puitteissa toimivien vastaajien vastauksista.

Kuva 14 Todennakoisyys autonvalmistajien siirtymisesta uuden auton kaupan vetajaksi

(Webropol, 6/2022).

9. Kuinka todennakoisena pidatte edustamienne merkkien osalta valmistajan suoramyyntikauppaa (tai agenttikauppaa), eli erityisesti uusien autojen
myynnin muuntumista valmistajavetoiseksi kyseisen ajanjakson aikana?

Vastaajien madra: 6

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% B5% T0% 75% 80% B5%
TodennBkgisens

En osaa sanoa 17%
Epatodenndkdisend

n  Prosentti

Todennakdisena 3 83,3%
En osaa sanoa 1 16,7%

Epétodennakdisena 0 0,0%

Kysymyksessa nro 10 (kuva 15) kartoitettiin erikoistuneiden vaihtoautoliikkeiden
muodostamaa uhkaa merkkiliikeautotaloille vastaajien yritysten toiminta-alueella.
Enemmisto, eli 66 % vastaajista piti erikoistuneita vaihtoautoliikkeitd todenndkodisena
uhkana liiketoiminnalleen tulevaisuudessa. Uhkan muodostumiseen vaikuttaa luonnollisesti

maantieteellinen sijainti ja se onko kyseiselld alueella oheista liiketoimintaa.
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Kuva 15 Erikoistuneiden vaihtoautoliikkeiden muodostama uhka yritysten toiminta-alueella
(Webropol, 6/2022).

10. Kuinka todennikdisend uhkana pidatte tulevaisuudessa vaihtoautokauppaan erikoistuneita liikkeita vaihtokaupan osailta toiminta-alueellanne
kyseiselld ajanjaksclla?

Vastaajien madra: 6

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0%
Todennékdisena 66%
En osaa sanoa 17%
Epatodenndkdisend 17%

n  Prosentti

Todenndkdisena 4 66,6%
En osaa sanoa 1 16,7%
Epétodennakoisena 1 16,7%

Kysymys nro 11 (kuva 16) kasitti jalkimarkkinoinnin osuuden kartoittamalla riippumattomien,
eli ei-merkkikorjaamoiden tuomaa uhkaa merkkikorjaamoiden toiminnalle tulevaisuudessa.
Enemmist® vastaajista, eli 66 % pitaa riippumattomia korjaamoja uhkana merkkikorjaamoille

tulevaisuudessa.

Kuva 16 Riippumattomien korjaamoiden tulevaisuudessa muodostama uhkakuva

merkkikorjaamoille (Webropol, 6/2022).

11. Kuinka tedenndkodisend uhkana piditte riippumattomia kerjaamoja huolioteiminneillenne tulevaist kyseiselld ajanj lla?

Vastaajien maara: 6

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 0%
En osaa sanca 17%
Epatodennékdisena 17%

n  Prosentt

Todennékdisend 4 66,6%
En osaa sanoa 1 16,7%

Epatodennakdisena 1 18,7%
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Kysymyksessa nro 12 kartoitettiin yleisesti verkkokaupan yleistymisen esim. uudet autot,
kaytetyt autot, varaosat yms. mahdollista uhkaa yrityksien liiketoiminnalle. Enemmisto

vastaajista, eli 66 % piti verkkokaupan yleistymista uhkana yritystensa liiketoiminnoille (kuva

17).

Kuva 17 Verkkokaupan yleistymisen mukanaan tuomat uhkat yritysten liiketoiminnalle

(Webropol, 6/2022).

12. Kuinka todenndkdisend uhkana piditte yleisesti tavanomaisten toimintojenne osalta verkkokaupan yleistymistd (uudet autot, vaihtoautot, varaosat
yms.) kyseiselld ajanjaksolla?

Vastaajien madra: &
Todennékdisena 66%
En osaa sanca 17%
Epéatodennakoisend 17%

n  Prosentti

Todennakdisena 4 68,6%
En osaa sanca 1 18,7%

Epatodennakdisena 1 16,7%

Liiketoiminnan mahdollisuudet- ja uhkat osion viimeiset kolme kysymysta olivat avoimia,
joilla kartoitettiin vastaajien ndakemyksia tulevaisuuden autoliiketoiminnan uhkakuvista seka

yritysten heikkouksista ja vahvuuksista.

Uhkakuvaksi miellettiin autojen sahkoistymisen myota tapahtuva huoltotoiminnan
pieneneminen seka katteen aleneminen. Sahkdistymisen vaikutus huoltotoiminnan
pienenemiseen johtuu sahkdauton tekniikan yksinkertaisemmasta rakenteesta kuin

polttomoottoriauton, se vaatii huomattavasti vdhemman huoltotoimenpiteita.

Vahvuuksiksi tulevaisuutta ajatellen yrityksissa tunnistettiin:

e ammatti-/merkkiosaaminen
e vahvat brandit (merkit)

e ketteryys toiminnassa



63

Heikkouksiksi tulevaisuuden liiketoimintaa ajatellen nousivat:

e huoltotoiminnan rakenteet

e tydvoiman saatavuus

5.1.3 Kayttévoimat

Tutkimustyon kayttovoimat kyselyn osiossa kartoitettiin vastaajilta parasta kayttovoima-
vaihtoehtoa autoliiketoiminnan kannalta tulevaisuudessa seka arviota lopullisesta globaalisti

kaytossa olevasta kayttévoimasta. Kayttovoimavaihtoehtoina olivat:

e Biopolttoaineet, biokaasut ja synteettiset polttoaineet/ polttomoottoriautot
e Hybridiautot

e Akku-/ sdhkomoottoriautot

e Polttokenno-/ séhkémoottoriautot

Autoalan kannalta parhaan tulevaisuuden kdyttovoiman kyselyssa (kuva 18) jakautuivat
vastaukset tasan bio- ja synteettisia kdyttavien polttomoottoriautojen seka akku-/ sahko-
moottoriautojen kesken. Kyselyyn vastaajat pitivat naita kahta vaihtoehtoa autoalan

tulevaisuuden liiketoiminnan kannalta parhaina vaihtoehtoina.

Kuva 18 Kayttovoimakysely tulevaisuuden autoliiketoiminnan kannalta (Webropol, 6/2022).

16. Mika kayttoveima (paa i i olisi tulevai autolii paras vaihtoehto?

Biopoltioaineet, biokaasut ja sahksiset polttoainest/ poltiomootiori

3
Akku-/ sahkamoottoriautot 3 50,0%
Hybridiautot 0

0

Vety-/ polttokenno-/ sahkémootioriautot
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Koko tutkimustyokyselyn viimeisessa, eli globaalin kayttévoimakilpailun voittaja
tulevaisuudessa -kyselyssa (kuva 19) vastaajista enemmisto 83 % arvioi akku-/
sahkomoottoriautojen voittavan tulevaisuuden kayttovoimakilpailun. 17 % arvioi kuitenkin

polttokenno-/ sahkdmoottoriautojen voittavan tulevaisuuden kayttévoimakilpailun.

Kuva 19 Kysymys globaalin kadyttovoimakilpailun voittajasta (Webropol, 6/2022).

17. Mika uusista/ kaytossa olevista kayttovoimista tulee oman arvionne mukaan lopulta globaalin kayttévoimakilg in?

Vastaajien maara: 6

Biopolticaineet, biokaasut ja sdhkdiset polticaineet/
polttomoottori

Ak sakemostoriatat “

Hybridiautot
‘ety- polttokenno-/ sahkomeottoriautot 17%

n  Prosentti

Biopolttoaineet, biokaasut ja sahksiset polttoaineet/ poftiomoottori 0 0.0%
Akku-/ sahkomoottoriautot 5 83,3%
Hybridiautot 0 0.0%

Vety-/ polttokenno-/ sahkdmoottoriautot 1 16,7%

Tutkimustyokyselyn kayttévoimat osion tuloksista voidaan havaita, etta akku-/
sahkdmoottoriautoja pidetaan selvasti Suomessa autoalalla ainakin yhtena

todennakoisimmista tulevaisuuden kayttovoimista liikenteessa.

6 Tutkimuksen loppupaatelmat

Tassa tutkimustyon osuudessa on tarkoitus arvioida tutkimustuloksia tutkimuskyselyn
mukaisissa kategorioissa, seka verrata niitd opinndytetyon teoriaosuudessa esitettyihin
kansainvalisiin sekd Autoalan Keskusliiton (AKL) tekemiin tutkimuksiin ja tuloksiin. Lopuksi
yhteenvetona on esitetty autoliiketoiminnan tulevaisuuden ndakymat, joissa on otettu

huomioon paastotavoitteet, autoalan nykytila sekda mahdollisuudet.

Autoliiketoiminnan tulevaisuuden nakymat osiossa on myds pyritty saamaan vastaus
tutkimusongelmaan opinndytetyon tutkimuskysymyksien kautta. Osiossa otetaan myds

kantaa tulevaisuuden kayttévoimien osalta, perustuen tutkimuksessa tehtyihin havaintoihin.
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Tutkimuskyselyn vastauksista kootuista tulevaisuuden autoliiketoiminnan vaikuttajista on

muodostettu selkedlukuinen SWOT-taulukko (liitel).

6.1 Tutkimustulosten vertaus ja arviointi

Opinnaytetyon tutkimuskyselyn tarkoituksena oli tuottaa vastaus Suomessa autoalan
tyollisyyskysymyksiin, uusiin mahdollisuuksiin, uhkakuviin seka myds arvioihin tulevaisuuden

kayttovoimaa koskien.

Tyollisyysosiossa onnistuttiin kyselyssa saamaan kokonaisvaltainen kuva autoliikkeiden eri
toimintojen tyollisyyskuvasta tulevaisuudessa sekd minkalaista uutta osaamista auto-
liilkkeissa tulevaisuudessa tarvitaan. Kokonaiskuvassa vastaajat uskovat autoalan tyollisyyden
kehittyvan positiivisesti, mutta jalkimarkkinoinnin osalta ty6tilanteen uskotaan yleisesti

kuitenkin heikentyvan.

Uusien autojen myynnin osalta koettiin tyollisyyden joko pysyvan samankaltaisena tai
heikentyvan tulevaisuudessa. Vaihtoautokaupan tilanteen koettiin joko paranevan tai

pysyvan samankaltaisena tulevaisuudessa.

Uutta osaamista arvioitiin tulevaisuudessa tarvittavan etenkin akkuihin liittyvan osaamisen,
digiosaamisen, sahko- ja elektroniikkaosaamisen seka ohjelmisto- ja dataosaamisen osalta.
Myds uudenlainen johtamisosaaminen seka myyntiosaaminen nousivat esille kyselyssa

tulevaisuuden osaamistarpeiksi.

Yleisesti autoalan tutkimuksissa jalkimarkkinoinnin tyémaaran katsotaan vahenevan
sdahkoautojen pienemman korjaus- ja huoltotarpeen vuoksi. Autokaupan osalta tyollisyyteen
liittyvaa vertauskohtaa ei [6ytynyt Suomesta, joten vertausta ei tehty. Uutta osaamista
kartoittava kysely on varsin yhteneva opinnaytetyossa esilld oleviin Autoalan Keskusliiton

seka kansainvalisiin tutkimuksiin verrattuna.

Autoalan tulevaisuuden mahdollisuuksia ja uhkakuvia tutkimuksessa kartoitettaessa

tulevaisuuden mahdollisuuksista ja vahvuuksista nousivat esille erityisesti uudentyyppiset
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jalkimarkkinoinnin lisdpalvelut, leasing- ja kiinted kuukausihinnoittelu autokaupassa, autojen
verkkokauppa, akkujen korjauspalvelut, autojen ohjelmointi-/ paivityspalvelut, lataus-
laitteiden myynti-/ asennuspalvelut, ammatti- / merkkiosaaminen, vahvat brandit ja

ketteryys toiminnassa.

Uhkakuvina seka heikkouksina omalle autoliiketoiminnalle tulevaisuudessa kyselyyn
vastaajat pitivat erityisesti valmistajan suoramyynti-/ agenttikauppaa, erikoistuneita
vaihtoautoliikkeitd, riippumattomia korjaamoita, verkkokaupan yleistymista, kaytto-
voimamuutoksen mukanaan tuomaa huollon katerakenteen heikentymista seka uuden

tyovoiman saatavuutta.

Oheiset tutkimustulokset autoalan mahdollisuuksia ja uhkia koskien ovat vertailukelpoisia ja
erityisesti jalkimarkkinoinnin mahdollisuuksien seka valmistajan suoramyynti-/ agentti-
kaupan osalta tdysin yhtenevia Autoalan Keskusliiton tekemaan ennakkokyselyyn seka myds

kansainvalisiin tutkimuksiin verrattuna.

Autoalan kayttévoimaennustetta arvioidessa kyselyyn vastanneet pitivat autoliiketoiminnan
kannalta parhaana vaihtoehtona biokaasulla, biopolttoaineella tai synteettisella poltto-
aineella toimivia polttomoottoriautoja seka akku-/ sshkémoottoriautoja. Tulevaisuuden
kannalta todennakoisimpana kayttévoimana paastotavoitteet huomioiden vastaajat pitivat
sen sijaan akku-/ sahkomoottoriautoja. Osa vastaajista oli my6s polttokenno-/ sahko-

moottoriautojen kannalla.

Kayttévoimaa kartoittavaa kyselya verrattaessa opinnaytetydssa esilla olleisiin autoalan
tutkimuksiin voidaan havaita, etta tulokset vastaavat varsin hyvin autoalalle tehtyihin
tutkimuksiin. Polttokenno-/ sahkdmoottoriautojen saama kannatus tulevaisuuden

kdyttovoimana oli hieman alhainen, joka voi johtua osittain pienesta vastaajamaarasta.

Tutkimuksen luotettavuutta ja yleistettdvyytta arvioidessa tutkimuskyselysta saatuja tuloksia
voidaan pitaa varsin luotettavina, ottaen huomioon vastaajien kokemusperan ja yleisesti
muissa autoalan tutkimuksissa esille tulleet tyollisyyteen ja autoalan tulevaisuuden

mahdollisuuksiin vaikuttavat tekijat.
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Vastausten yleistettavyyttd arvioidessa taytyy huomioida, ettei vastaavaa tutkimuskyselya
I6ytynyt. Vastauksia vertailtaessa kuitenkin kansainvalisiin seka Autoalan Keskusliiton
tekemiin tutkimuksiin voidaan todeta tutkimustulosten olevan hyvin yleistettavalla tasolla.
Etenkin jalkimarkkinoinnin tyollisyyden seka tulevaisuuden autoliiketoiminnan
mahdollisuuksien osalta tutkimuskyselyn vastaukset olivat vertailukelpoisia muihin autoalan
tutkimuksiin verrattuna. Osa tutkimuskyselyn kysymyksista oli tarkoitettu kartoittamaan
yritysten omaa toimintaa eri osastoilla, joten yleisissa autoalan tutkimuksissa ei kasitella

asioita yhta yksityiskohtaisesti.

Kokonaisuutena tutkimus onnistui toivotusti ja tutkimuskyselylla saatiin tarvittavat
vastaukset tutkimusongelmaan ja tutkimuskysymyksiin peilaten. Tutkimuksen pieni
osallistujamaara kuitenkin nakyi avoimissa kysymyksissa, joiden vastaukset ja tulokset

olisivat olleet varmasti viela monipuolisemmat, mikali vastaajamaara olisi ollut suurempi.

6.2 Tulevaisuuden autoliiketoiminnan nakymat

Tulevaisuuden autoliiketoiminnan nakymat Suomessa ovat valoisat, ainakin tutkimus-
tulosten puitteissa. Ulkoiset hairiotekijat voivat kuitenkin vaikuttaa melko paljon myds

autoliiketoimintaan, niin kuin mm. koronapandemia on viime vuosina osoittanut.

Tyollisyys autoalalla tulee tutkimuksen mukaan tulevaisuudessa paranemaan, vaikka
esimerkiksi jalkimarkkinoinnin sekd uusien autojen kaupan osalta alalla ollaan selvasti
hieman epatietoisuudessa johtuen etenkin kayttovoimamuutoksen tuomista muutoksista
alalle. Vaihtoautokauppa on tyollisyyden osalta talla hetkelld kasvussa, vaikkakin uusien
autojen kaupan ongelmien vaistyttya saattaa uusien autojen kaupan kasvu tasoittaa

vaihtoautokaupan kasvua.

Jalkimarkkinoinnin osalta autojen sahkdistyessa ja perinteisten huolto- ja korjaustéiden
vahetessa tuovat sahkéautot mukanaan myo6s korvaavia t6ita, jonka vaikutuksena osa
nykyisista tyon kuvista saattaa jopa havita ja tilalle syntyy kokonaan uusia tydnkuvia ja
tyomahdollisuuksia. Naita mahdollisia uusia toita tuovat tullessaan mm. akkuteknologia

(korjaukset, logistiikka, turvallisuus), data- ja ohjelmistot (paivitykset, softat), sahko- ja
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elektroniikka (korjaukset), latausjarjestelmien myynti ja asennusty6t. Myos auton-
valmistajien mahdolliset tiukkenevat vaatimukset korjausten tekijoista turvaavat merkki-

liikkeiden toimintaa.

Edelld mainittujen mahdollisuuksien lisdksi jalkimarkkinoinnissa pystytaan edelleen
kehittamaan palveluita, kuten nouto- ja palautuspalvelut, 24 h -service tyyppiset ratkaisut
(verkkoajanvaraus, servicebox yms.), aktiivinen huoltoennuste asiakkaalle, rengassailytys,
pienvauriokorjaukset, pesupalvelut, huollon ja korjausten videointi seka varaosien

verkkokauppa yms. Nama ovat palveluita, jotka tuottavat asiakkaalle selvaa etua.

Vaikka sahkoauton yksinkertaisempi tekninen rakenne vahentaa perinteisia polttomoottori-
auton huolto- ja korjaustoita, tuskin nykyaikaiseen havittajaan verrattavissa oleva sahko- ja
elektroniikkajarjestelma taysin huoleton on, eli korjattavaa varmasti |6ytyy tulevaisuudessa

myos siltd osa-alueelta.

Jalkimarkkinoinnin toimintoja kehittdessa on hyva ottaa huomioon myos liikenteessa olevat
vanhat polttomoottoriautot, jotka nekin tarvitsevat huoltoa. Vaikka riippumattomat
korjaamot ovat vieneet suuren osan vanhemmasta huollettavasta autokannasta, olisi
merkkikorjaamoiden jarkevaa edelleen kehittda huoltokonseptejaan vanhoille autoille, jotta
niiden kilpailukyky ja kannattavuus sdilyisi. Taytyy muistaa, etta ennusteiden mukaan
Suomessa on vield vuonna 2040 noin puolet vuoden 2020 polttomoottoriautokannasta

lilkenteessa (Kuva 4).

Uusien autojen kaupassa eletdan osittain tilanteessa, joka saattaa osassa toimijoista
tarkoittaa automyynnin siirtymista autonvalmistajien vastuulle. Talléin loppuvastuu auto-
kaupasta jaa valmistajalle. Talloin liikkeille jaa todenndkdisesti ns. agenttina toimiminen, el
myyntitilausten valittdminen, autojen esittely seka asiakasneuvonta yms. tehtavat
(teoriaosuus 3.2, uusien autojen myynti). Lopullinen liikkeen rooli ja katerakenne selviaa
kuitenkin liikkeiden tehdessa mahdollisia agenttisopimuksia valmistajien kanssa. Onkin
mielenkiintoista nahda, kuinka vahvasti autonvalmistajien osallistuminen tulevaisuudessa
autokauppaan toteutuu ja kuinka suurta osaa nykybrandeista asia tulevaisuudessa tulee

koskettamaan.
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Uusien autojen ja kaytettyjen autojen liiketoimintaan liittyy kuitenkin myds paljon
mahdollisuuksia tulevaisuudessa, joilla on myo6s positiivinen vaikutus tyéllisyyteen. Autojen
sahkoistyminen ja lisdantynyt elektroniikka tuovat tullessaan uutta osaamisvaatimusta myos
automyynnin tyotehtaviin. Autojen muuttuessa enemman omistajan ohjelmistoalustaksi
tulee myo6s myyijilla olla entista enemman digi- ja jarjestelmdosaamista, jotta ajoneuvojen
jarjestelmat kyetdan perehdyttamaan asiakkaille ja toisaalta mahdolliset vanhat henkil6-
kohtaiset tiedot poistamaan kaytetyista autoista (teoriaosuus 3.2, kdytettyjen autojen

myynti).

Varsinaisia autokaupan liiketoimintaan liittyvia uusia liiketoimintamahdollisuuksia tuovat
mukanaan uusien ja kdytettyjen autojen verkkokauppa seka uusien ja kdytettyjen autojen
leasing- ja kuukausihinnoittelu, joilla pyritdan saamaan sahkdautoja enemman liikenteeseen
tulevaisuudessa. Myos virtuaaliset kaupat todennakoéisesti lisdantyvat tulevaisuudessa,

jolloin liikkeiden esittelyautomaarat voidaan pitaa mahdollisimman pienina.

Mahdollisia uusia vastuita autoliiketoimintaan syntyy uusien autojen datan kayton osalta

autojen muuttuessa enemman ohjelmisto- ja data-alustaksi, jolloin tietosuoja-asiat nousevat
entistd enemman toimintaan mukaan asiakkaan tietoja kasitellessa. Myds akkuteknologiaan
liittyvat turvallisuusasiat tulevat todennakoisesti muuttumaan lisdantyvan akkukorjauksen ja

akkujen sailytyslogistiikan osalta.

Autoalan tulevaisuuden muutosta pohdittaessa on hyva ymmartaa, mista kaikki muutos
johtuu. Kaynnissa oleva kayttévoimamuutos on suurin yksittdinen vaikuttaja autoalan
tulevaisuuden toimintoihin. Kayttdvoimamuutoksen takana ovat kansainvaliset ilmasto-
sopimukset, EU:n sadaddkset seka Suomen hallituksen tekemat paatokset paastodjen
vahentamisesta (teoriaosuus 2.3). Nama tekijat luonnollisesti ohjaavat muun muassa
autonvalmistajia kehittamaan ilmastoystavallisempia autoja. Naista syista autonvalmistajat
ovat lahteneet kehittamaan akku-/ sshkomoottoriautoja sekad nykyaan myos polttokenno-/

sahkomoottoriautoja, jotka ovat ymparistoystavallisempia kuin polttomoottoriautot.

Ongelmana akku-/ sahkoautoissa on kuitenkin viela toimintasade, latausaika, latausinfra
seka akustoihin liittyvdt ongelmat kuten raaka-aineiden saatavuus ja turvallisuus. Akku-/

sahkdautoihin siirtyminen vaatii myos kayttdjilta erilaista suhtautumista liikkumiseen, koska
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autojen latausajat kestavat vield n. 30 minuutista useampaan tuntiin. Ndinpa esimerkiksi
pidemmalle matkalle lahtiessa tulee latauspaikat suunnitella huolellisesti. Ongelmalliseksi
tilanne voi muodostua tulevaisuudessa, kun sahkéautojen maara on kasvanut merkittavasti.

Tall6in vapaan latauspisteen l16ytaminen pidemmalld lomamatkalla voi olla hankalampaa.

Akkujen raaka-aineiden saatavuus on myos akku-/ sahkomoottoriautojen tulevaisuuden
ongelma, eli tarvittavia raaka-aineita ei tule riittamaan tarpeeksi tulevaisuudessa. Uusia
ratkaisuja akustoihin on kuitenkin tekeilla harvinaisten raaka-aineiden korvaamisen suhteen
(teoriaosuus 2.4.1). Edelld mainituista syista akkujen hyotykaytto ja raaka-aineiden kierratys

tulevat olemaan avainasemassa tulevaisuuden akkutuotannossa.

Autonvalmistajat ovat alkaneet kehittaa entistd enemman myos polttokenno-/ sahko-
moottoriautoja, jolloin polttokenno tuottaa tarvittavan sahkon sahkémoottorille. Tankkaus
vie aikaa saman verran kuin normaalissa bensiini- tai dieselautossa ja toimintasade on jopa
1000 km yhdella tankkauksella (teoriaosuus 2.4.4). Ongelmana on viela talla hetkelld vedyn
vaikea tuotanto seka hinta. Vety on polttoaineena kuitenkin kdaytdanndssa ehtymaton

luonnonvara ja taysin paastoton, kun se tuotetaan vedesta uusiutuvan energian voimin.

Eri tutkimusten mukaan akku-/ séhkémoottoriautot ovat ehdoton tulevaisuuden kaytto-
voima yhdessa vetykadyttoisten polttokenno-/ sahkémoottoriautojen kanssa. Myos tassa
opinndytety6ssa autoalan johtohenkilille suunnattu tutkimuskysely vahvistaa asiaa.
Polttokennokayttoisten autojen kehitys on kuitenkin vasta alkutekijoissa, samoin vedyn-
tuotannon, joten lahivuosina vetyautot eivat viela tule yleistymaan. Ottaen huomioon
kuitenkin polttokenno-/ sdhkémoottoriauton edut verrattuna muihin kadyttévoimiin, on hyvin
todennakoistd, etta ne tulevat ennen pitkda olemaan yksi varteenotettavimmista

vaihtoehdoista tulevaisuuden kdyttévoimaksi autoissa (teoriaosuus 2.4.4).

Talla hetkelld kehitetdadn myos muita vahapaastoisia ratkaisuja sahkdautojen rinnalla, naista
uusimpana ovat synteettiset polttoaineet, joita voidaan kayttaa tavallisissa poltto-

moottoreissa, joita liilkkuu viela teillda ennusteiden mukaan jopa vuonna 2050.

Suomessa autojen uusiutuminen on varsin hidasta, joten Suomen hallituksen tieliikenteelle
vuodelle 2030 asettamiin paastotavoitteisiin padsemiseksi ei ole mahdollista paasta

ainoastaan akku-/ sahkémoottoriautojen kaytolla, vaan rinnalle tarvitaan my6s muita
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vahapaastoisia ratkaisuja tieliikenteen paastojen vahentamiseksi (teoriaosuus 2.4). Tama
tarkoittaa Suomessa kasvavaa biokaasun-, biopolttoaineiden seka synteettisten poltto-

aineiden kayttoa, jotta likkenteessa olevat polttomoottorit saadaan ilmastoystavallisemmiksi.

Yhteenvetona tutkimuksen johtopaatdksiin, autoalan tulevaisuus nayttaa hyvalta niin
tyollisyyden kuin tulevaisuuden liiketoimintamahdollisuuksienkin suhteen. Tulevaisuus vaatii
kuitenkin autoalalla muutosta monien toimintojen suhteen. Yritysten on oltava rohkeita,

tarpeeksi ketteria toiminnoissaan seka kyettava jatkuvaan muutokseen.
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Liite 1: Tulevaisuuden autoliiketoiminnan vaikuttajat Suomessa

Tulevaisuuden autoliiketoiminnan vaikuttajat Suomessa
(tutkimuskysely, Webropol 6/2022)

Vahvuudet Heikkoudet
-Ammatti-/ merkkiosaaminen
-Vahvat brindit (edustetut merkit)
Ketteryys toiminnassa

-Huoltotoiminnan katerakenne

-Tybvoiman saatavuus

SWOT

Mahdollisuudet Uhat

-Jdlkimarkkinoinnin téiden vihentyminen
-Riippumattomat korjaamot

-Valmistajan suoramyynti- ja agenttikauppa
-Erikoistuneet vaihtoautoliikkeet

-Jalkimarkkinoinnin palvelut {rengassiild, huolteennustus,
nouto- ja palautuspalvelu, pienvauriokorjaus, pesut)
-Ohjelmointi- ja paivityl

-Akkujen korjaus ja lo

-Latauslaitteiden myynti- ja asennuspalvelut
-Leasing- ja kk-hinnoittelu autokaupassa
-Werkkokauppa auto- sekd varaosakaupassa

-Verkkokauppojen yleistyminen
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