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1 Johdanto

Taman  tutkimuksen  tarkoituksena on  kuvata  Suomen  mahdollisia
tulevaisuudenskenaarioita vuosille 2015-2020 ja pohtia, mitd ne voisivat merkita
autojen jalkimarkkinointitoiminnalle Suomessa. Raporttia kaytetddn sen jalkeen
Suomen Autoteknillisen Liiton (SATL) omassa strategiatydskentelyssa apuvélineena.
Suomen Autoteknillinen Liitto ry (SATL) on vuonna 1934 perustettu autoalalla
esimiestehtavissa toimivien henkildiden ammatillista osaamista edistdva jarjesto.
Tutkimus on SATL:n tilaama.

Autoala on nyt haasteellisessa tilanteessa. Asiakkaat vaativat paljon ja toisaalta mm.
vaeston ikaantymisen myo6té kulutustottumukset muuttuvat. Talouden kasvu on talla
hetkelld hidasta ja laman varjo nostaa tyottomyytta luultavasti viela pitk&ksi aikaa.
Samalla globalisaatio etenee kiristden kilpailua, vaikuttaen toimittajasuhteisiin ja
maahanmuuton myotd my0ds tydssa tarvittavaan Kielitaitoon ja kulttuuriosaamiseen.
Autoalalta odotetaan yha ymparistoystavallisempid ratkaisuja ja kasvihuonepdaastojen
maaran olisi laskettava EU:n vaatimalle tasolle. Pystyédkseen vastaamaan ndihin
haasteisiin autoalan olisi nyt pyséhdyttdva pohtimaan mahdollisia toimenpiteitd, joita
tulevaisuudessa menestyminen edellyttdd. Taman tutkimuksen pyrkimyksend on
luoda kokonaisvaltainen kuva tarkeimmistd tulevaisuuden ilmidistda SATL:n
strategiasuunnittelun tueksi.

Tutkimusmetodina kéytetddn skenaarioanalyysia. ”Skenaariomenetelmalld luodaan
loogisesti eteneva tapahtumasarja, jonka tarkoituksena on nayttad, miten mahdollinen,
joko todenndkodinen, tavoiteltava tai uhkaava tulevaisuudentila kehittyy askel
askeleelta nykytilasta” (Mannermaa 1999, s. 57). STEEPV-kehikon mukaisesti
autoalan ja SATL:n tulevaisuuden toimintaympdaristoda l&hestytddn kuuden
nédkokulman kautta: sosiaaliset, teknologiset, taloudelliset, ekologiset, poliittiset seké
arvoihin liittyvat tekijat. Tavoitteena on siis pyrkid kuvaamaan tulevaisuutta
mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. Tutkimus ei kuitenkaan ole tieteellinen, eivétka
kaikki ladhteet noudata tieteellisen tutkimuksenteon perinteitd. Tama selittyy
aikaresurssien liséksi sillg, ettd tutkimuksen tavoitteena on vain nostaa esiin Suomessa
ja autoalalla mahdollisesti tapahtuvia kehityskulkuja ja tuoda siten strategian
pohdintaan mukaan lis&é tulevaisuussuuntautuneisuutta. Tulevaisuutta ei voi suoraan
ennustaa, joten tamé& raportti ei esittele taysin kattavia ja tieteellisesti perusteltuja
valmiita tulevaisuuskuvia. Sen sijaan tehdyt skenaariot ohjaavat ajattelemaan
rakenteita ja kehityspolkuja, joita voi olla odotettavissa.

Tutkimuksessa pyritadn vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

e Millaiselta autoliiketoiminnan ympéristd ndyttda viiden—-kymmenen vuoden
kuluttua?

e Millaisia toimintatapoja ja prosesseja tdma edellyttéa autoliikkeeltd?

e Millaista osaamista autoalalla silloin tarvitaan?

Tutkimusprosessi on edennyt niin, ettd aluksi pohdimme nykytilaa SATL:n
liittohallituksen puheenjohtajan seka toiminnanjohtajan kanssa. Aineistona luvussa



2.1. esiteltdvan SATL:n perustehtdvan ja toiminta-ajatuksen hahmottamisessa olivat
my6s SATL:n kaksi historiikkié ja tavoitteiden Kirkastamisessa péaroolissa oli vuonna
2008 laadittu SATL:n strategia.

Toimintaymparistoskenaarioihin Kkeréttiin materiaalia useista l&hteistd, tarkeimpina
Elinkeinoelaman keskusliiton, Tilastokeskuksen sekd Autoalan tiedotuskeskuksen
julkaisut. Lisé&ksi tutkimukseen siséltyi kaksi haastattelua: Teknillisen korkeakoulun
Konerakennustekniikan laitoksen johtajan, auto- ja tydkonetekniikan professorin ja
SATL:n entisen puheenjohtajan Matti Juhalan sekd polttoaineisiin  VTT:II4
erikoistuneen johtavan tutkijan seka tekniikan tohtorin, Nils-Olof Nylundin,
haastattelut. Keréttyjen tietojen pohjalta muodostettiin tulevaisuustaulukko, johon
koottiin toimintaympéristod koskevia muuttujia, kuten markkinoiden ja taloudellisen
tilanteen kehitys, sek& megatrendejd. Megatrendeille ei pyritty arvioimaan
vaihtoehtoja, silld niiden osalta uskotaan, ettd tietty kehityssuunta on vahvasti
toteutumassa, esimerkking tésta vaeston ik&dantyminen. Toimintaympéristoskenaariot
vuosille 2015-2020 luotiin tata taulukkoa apuna kayttéaen.

Workshopissa skenaarioita arvioitiin autoalan asiantuntijoiden avustuksella seka
pohdittiin tarkemmin, mitd ne voisivat merkité juuri autoalalle. Viimeisend prosessin
osana SATL pohti workshopin tuloksia, eli miten SATL:n tulisi ottaa mahdolliset
toimintaympadriston muutokset huomioon sekd pitkdn tdhtdimen strategisissa
linjauksissa ettd kaytdnnon operatiivisessa toiminnassa. Tdma vaihe on jatetty raportin
ulkopuolelle. Prosessin kulku on havainnollistettu alla olevaan kuvaan 1.

SATL:n strategia Nykytila
ja historia SATL:n perustehtava, toiminta-ajatus ja tavoitteet
- l /
P
Tausta-aineisto | Toimintaymparistdskenaariot
ja haastattelut
) 1
s ™
Workshop —— & Skenaarioiden arviointi ja merkitys autoalalle
9
SATL _ o . : .
{taman raportin ulkopuolelia) SATL:n strategiset linjaukset ja kehitysohjelma
J

Kuva 1 Strategiaprosessin rakenne



Taman tutkimusraportin rakenne noudattaa yllakuvattua prosessin rakennetta. Ensin
esitellddn lyhyesti autoalaa sekd SATL:n toimintaa Suomessa tdnd péivana. Taman
jalkeen siirrytddn itse skenaariotyoskentelyyn. Luku 3 alkaa skenaarioanalyysin
esittelylld, minka jélkeen eri nakdkulmia pohtien luodaan tulevaisuuden mahdollisia
kehityskulkuja. Naiden jalkeen esitetddn kootusti alan ja SATL:n mahdollisesti
kohtaamat suurimmat uhkat ja mahdollisuudet. Luku 4 esittelee nédiden perusteella
muodostetut kolme skenaariota.

Luku 5 on yhteenveto workshopissa kaydyistda keskusteluista ja siind keskitetdén
huomio  tarkeimmiksi  koettuihin  tulevaisuuden  haasteisiin.  Strategisen
kehitysohjelman laatiminen néihin haasteisiin vastaamiseksi on kuitenkin jatetty
tdméan tutkimusraportin ulkopuolelle. Viimeisessa luvussa kootaan tutkimusprosessin
kuluessa tehtyja merkittavid havaintoja ja oivalluksia. Autoalan ndkokulma korostuu
lapi raportin, mutta skenaarioita luotaessa (luku 3) tavoitteena on ollut tutkia Suomen
tulevaisuutta laajemmin autoalaa erityisemmin korostamatta ja ottaa siten huomioon
myos yleiset tulevaisuuden muutokset, kuten taloudellinen tilanne ja ikdéantyminen.

Aikataulullisesti prosessi alkoi marraskuun lopussa 2009. Haastattelut pidettiin
vuoden vaihteen ymparilla ja workshop jarjestettiin helmikuun 15.péivana vuonna
2010. Raportin lopullinen viimeistely tapahtui tdméan jalkeen.

Itse olen SATL:n ulkopuolinen tutkija ja olen pyrkinyt mahdollisimman
objektiivisesti kokoamaan tietoa skenaarioiden luomiseksi.



2 Autoalaja SATL Suomessa tadna paivana

2.1 SATL nyt

Suomen Autoteknillinen Liitto on olemassa, jotta sen jasenyhdistykset ja niiden
jasenet voivat verkostoitua keskenddn muiden autoalan teknisten toimijoiden ja
ihmisten kanssa. Tarkoituksena on jasenkunnan teknillisen ja toiminnallisen
ammattitaidon kehittdminen, verkoston ja verkostoitumisen kehittdminen sek&
autoalan ja tieliikenteen edistdminen. Liitto jarjestaa tdydennyskoulutusta, on mukana
julkaisemassa alan johtavaa ammattilehted sek& pyrkii osallistumaan aktiivisesti alan
lainsdadanndn ja opetuksen Kkehittdmiseen. Palveluja tuotetaan sekd Suomen
Autoteknillisen Liiton omana tarjontana ettd Liiton omistaman Autoalan
Koulutuskeskus Oy:n kautta. (SATL:n verkkosivusto)

Liiton varsinaisia jasenid ovat 39 eri puolella Suomea toimivaa Autoteknillista
Yhdistystd, joiden henkil0jdsenet ovat pédasiassa autoalan koulutuksen saaneita
teknikoita ja insinddreja. Henkildjasenien kokonaismaara on nykyisin yli 6 000.

Ainutlaatuisen verkostoitumismahdollisuuden térkeys nousi vahvasti esille liiton
toiminnanjohtajan ja puheenjohtajan kanssa kéaydyissa keskusteluissa, silla
esimerkiksi  koulutusta  tarjoavia toimijoita markkinoilla on  muitakin.
Koulutustoiminnan profiilia taytyisi miettia uudelleen sek& vastaamaan ympariston
vaatimuksia ja toisaalta korostamaan SATL:n erityispiirrettd verkostoitumisen
kanavana. SATL pyrkiikin olemaan ennen kaikkea puolueeton ympadristé autoalan
tekniikkaa koskeville keskusteluille. Liséksi perinteisen tdydennyskoulutuksen ohelle
kaivattaisiin muita taloudellisesti tuottavia palveluita liiton toiminnan jatkuvuuden
takaamiseksi.

Skenaarioiden hahmottamisen kautta SATL haluaa ymmartdd paremmin ulkoisen
toimintaympadristonsd  muutoksia  voidakseen  vastata  niihin.  Mahdollisia
kehittdmiskohteita tulevaisuutta ajatellen nousee kuitenkin myds liiton sisélta.
Keskustelujen perusteella SATL:n tavoitteena on kiinnittdd huomiota mm. seuraaviin
sisdisiin asioihin:

e Halu vastata enemmaén nuorten jasenten tarpeisiin

e Opiskelijajasenten siirtymisessa maksaviksi jaseniksi tapahtuvan hévikin
pienentdminen

e Uusien maksullisten palveluiden kehittdminen

e Koulutuskeskuksen kehittdminen

e Internetpohjaisen jarjestelman kéytto yhteydenpitoon, tiedottamiseen seka
uusiin palveluihin

2.2 Autoala

Suomen autoalan erityispiirteita ovat talvi, verotuskaytantd seka véeston vahaisyys.
Suomalaiseen autokayttdytymiseen liittyy my0s tapa ajaa pitkid matkoja vapaa-



aikana. Korkeasta verotuksesta johtuen autojen hintataso on Suomessa
eurooppalaisittain vertaillen korkea, mika on hidastanut uusien autojen kauppaa.
Autokanta onkin vanhin koko Euroopassa. (Juhala 2009)

Maailmanlaajuisen talouskriisin vaikutuksesta Suomen autokauppa on ajautunut
vaikeuksiin. Uusien autojen kysyntd on laskenut reilusti kuluttajien huonontuneen
taloustilanteen vuoksi, ja nekin, joilla on ostovoimaa, mieluummin siirtdvat suuria
hankintoja varmempia aikoja odotellessa. Viime vuonna (2009) rekisterditiin 90 574
uutta henkil6autoa, mik&d on 35,2 % edellisvuotta véhemmaén. Taloustaantuman
seurauksena henkildautokauppa sujui etenkin alkuvuonna selvésti edellisvuotta
verkkaisemmin, mutta kesalla tilauskanta alkoi parantua. Autoalan ennusteryhma
arvioi joulukuussa 2009, ettad alkaneena vuonna myydéaén 100 000 uutta henkil6autoa.
(Autoalan tiedotuskeskus 2010) Kaytettyjen autojen myynti sen sijaan sujuu, ja
hyvistd vaihtoautoista on jopa pulaa. Markkina ei ole kuitenkaan lamasta huolimatta
kadonnut mihink&&n; Suomessa on edelleen liikkumistarvetta ja ostotarve on vain
valiaikaisesti patoutunut (Juhala 2009).

Useilla pienilld autoliikkeilla on kannattavuusvaikeuksia ja o0sa suuristakin
autoliikkeistd on joutunut tyytym&@an negatiiviseen tulokseen. Parhaiten ovat
menestyneet keskisuuret yrittajavetoiset autoliikkeet. Kotimaisten korjaamoketjujen
tulo markkinoille on lisannyt kilpailua jalkimarkkinoinnissa ja tulevaisuudessa on
odotettavissa my0s ulkomaisten ketjujen tulo Suomen markkinoille. (Autoalan
tiedotuskeskus 2009)

Autoala tyollistdd 28 200 tyontekijaa (vuonna 2008). Alan tydllisyys on parantunut
vuodesta 1995 l&htien, lukuun ottamatta vuotta 2008, jolloin henkildston ma&ra
vaheni prosentin verran taantuman seurauksena. Alan henkilostosta valtaosa on
mekaanikkoja (43 %) ja autokaupan toimihenkil@ita (40 %). Teknisia toimihenkilQita
on vajaa 10 prosenttia ja ylempia toimihenkil6itd 7,6 prosenttia. Viime vuosina
ammattitaitoisesta ty0voimasta on ollut pulaa myods autoalalla. Erikoisammattien
taitajat, kuten raskaskalusto- ja autosdhkOmekaanikot sekd autokorinkorjaajat ja
automaalarit, ovat olleet rekrytointilistojen kérjessd. Nykyinen talouden tila on
kuitenkin hetkellisesti véhentanyt myds autoalan rekrytointitarvetta. (Autoalan
tiedotuskeskus 2010)

Suurten ikaluokkien eldkkeelle jadminen vuodesta 2010 l&htien asettaa vaatimuksia
tyévoiman saatavuuden varmistamiseksi myos autoalalla. Autoala onkin jo useamman
vuoden ajan pyrkinyt panostamaan koulutukseen ja alan imagon parantamiseen, jotta
poistuva tyfvoima saataisiin korvattua ammattitaitoisilla ja motivoituneilla
henkil6illa. (Autoalan tiedotuskeskus 2010)

Pidemmalla aikavalilla liikenne on vieldkin merkittdvimpien haasteiden edessa.
Varautuminen merkittéviin suunnan muutoksiin onkin syyta aloittaa ajoissa ja
lilkenteen ja energia-alan tulevaisuutta pohditaan useissa hankkeissa. Yksi naista on
VTT:n aloitteesta kaynnistetty TransEco-tutkimusohjelma (2009-2013), joka pyrkii
kehittdmaan tieliikenteen energiankédyttod ja paastoja vahentdvad teknologiaa seké
kaupallistamaan kehitystyon tuloksia. (www.transeco.fi)

Tyo6- ja elinkeinoministerion asettama Sahkdajoneuvot Suomessa -tyoryhma on
mietinndssaan elokuussa 2009 madritellyt tavoitetilan Suomelle vuodelle 2020. Siin&



esitetddn sahkdajoneuvojen valmistuksen ja niiden komponenttien, ohjelmistojen ja
suunnittelun olevan merkittdva vientiteollisuuden toimiala. Toimialaa vahvistaisivat
sen synergiat liikkuvien tyodkoneiden valmistuksen sek& sahkoajoneuvojen
latausinfrastruktuurin ja -palveluiden kanssa sekd yhteiskunnan panostus alan
koulutukseen ja tutkimukseen. (Nylund 2009b)

Padkaupunkiseudun liikennejérjestelmésuunnitelmassa (PLJ) 2007 arvioitiin, ettd
paakaupunkiseudun henkildautoliikenteen Kkilometrisuorite kasvaa 40 % vuodesta
2005 wvuoteen 2030. Tamé& tarkoittaa, ettei pelkk& tekninen kehitys tai
biopolttoaineiden kaytto riita liikenteen péaéstdjen vahentdmiseksi, vaan suoritteiden
kasvun hillintdédn on vaikutettava mm. joukkoliikenteen edistamisellda. (Nylund
2009c)

Nylund (2009a, 2009b) kokoaa liikennesektorin tuleviksi haasteiksi l&hipaastot ja
ilman laadun, kasvihuonekaasupééstot, energiatehokkuuden, Oljyriippuvuuden ja
energian riittdvyyden, suoritteiden kasvun ja ruuhkautumisen, yhdyskuntarakenteen
hajautumisen, kuljetusmuotojen jakautumaan vaikuttamisen seka
liilkenneonnettomuudet. L&hipaastdongelma uskotaan saatavan kuntoon, mutta muihin
tulee vaikuttaa teknisin tai poliittisin keinoin. Samat haasteet nousevat esiin
seuraavassa luvussa 3, jossa pohditaan l&hitulevaisuudessa vaikuttavia ilmigita.



3 Skenaarioiden luominen

Skenaarioanalyysia voi tehda monella tavalla, mutta olennaista siind on kolme
elementtid:  organisaation tai sen toimintaympériston nykytilan  kuvaus,
tulevaisuudentilan kuvaus ja kuvaus prosessista, joka liittdd ndma kaksi toisiinsa.
Nykytilaa kuvattiin lyhyesti edellisessa luvussa ja tdméan luvun tarkoituksena on
kartoittaa mahdollisia tulevaisuudentiloja. Nykytilan ja skenaarion vélisia polkuja ja
niiden vaatimia toimenpiteitd pohdittiin workshopissa ja kuvataan lyhyesti luvussa 5.
Skenaario voi edetd nykyisyydestd tulevaisuuteen tai pdinvastoin, mutta ennen
kaikkea sen taytyy olla mahdollinen. (Mannermaa 1999) Skenaarioiden hyddyllisyys
ei riipu niiden Kkyvystd ennustaa tulevaisuutta, vaan kyvystd aikaansaada uutta
ajattelua ja toimintaa (Ruokanen & Nurmio 1995).

Tulevaisuudentutkimus on mahdollista  jaotella kolmeen erilaiseen
perusajattelutapaan:  deskriptiiviseen  eli kuvailevaan  ja  ennustavaan
tulevaisuudentutkimukseen, skenaarioparadigmaan sekd  evolutionaariseen
tulevaisuudentutkimukseen. Deskriptiivisellda l&hestymistavalla pyritddn tekeméaan
menneisyyden kehityslinjojen jatkamiseen perustuvia ennusteita. Sita kdytetdan usein
taloutta ja vdestda ennustettaessa. Skenaarioparadigman taustalla on taas ajatus siitd,
ettei suoranaisia ennusteita voi tehdd. Sen sijaan tavoitteena on hahmottaa useita
erilaisia tulevaisuuden kaésikirjoituksia, skenaarioita. Kolmannessa ajattelutavassa,
evolutionaarisessa tulevaisuudentutkimuksessa, yhteiskunnallisesta kehityksesté
etsitddn evolutionaarisia prosesseja. Talldin pyritdan etsimaan seké vakaan kehityksen
vaiheita ettd mahdollisia murroksia samoin kuin néihin prosesseihin mahdollisesti
liittyvida yleisid muutostendenssejd. Evolutionaarisen tulevaisuudentutkimuksen
soveltaminen kaytant6on on kuitenkin koettu hankalaksi. (Mannermaa 1999)

Tassd tutkimuksessa yhdistetddn deskriptiivistd tulevaisuudentutkimusta seka
skenaarioparadigmaa. Tarkoituksena on selvittdd tulevaisuudesta tehtyj& ennusteita
mm. vaestonkasvuun ja ik&&ntymiseen liittyen, mutta lopulta luoda erilaisia
skenaariota ja ottaa siten huomioon, etteivat kaikki tulevaisuuden osa-alueet ole
suoraan ennustettavissa.

STEEPV-analyysi auttaa tuomaan esiin tulevaisuuden kehitystekijoitd seuraavista
nékokulmista: sosiaaliset, teknologiset, taloudelliset, ymparistolliset, poliittiset ja
arvoihin perustuvat tekijat (Social, Technological, Economic, Environmental,
Political, and Value-Based factors). Suomessa kaytetdan usein samaan tarkoitukseen
PESTE-analyysia, jossa samat tekijat ovat eri jarjestyksessa ja arvokysymykset on
jatetty kokonaan pois tarkastelusta. Tassé tutkimuksessa arvoihin liittyvilla tekijoilla
koettiin kuitenkin olevan erityistd painoarvoa, joten ne haluttiin ottaa mukaan
analyysiin.

Seuraavaksi kasitelladn STEEPV-ndkokulmien mukaisesti eri tutkimuksissa ja
raporteissa esille nousseita tulevaisuuden ilmigitd, jotka osaltaan vaikuttavat myds
autoalan kehitykseen.



3.1 Sosiaaliset tekijat

3.1.1 Vaeston muutokset

Suomen vakiluvun kasvu jatkuu myos tulevaisuudessa. Tilastokeskus olettaa
vuotuiseksi nettomaahanmuutoksi 15 000 henkeé. Vaestollinen huoltosuhde eli lasten
ja eldkeikdisten maaré sataa tyOikéistd kohden nousee nopeasti lahitulevaisuudessa.
Vaestdllinen huoltosuhde oli vuoden 2008 lopussa 50,3, ja ennusteen mukaan vuonna
2016 huoltosuhde olisi 60,4 ja nousisi 70,5:een vuoteen 2026 mennessa.
(Tilastokeskus 2009c)

Vuosi Ikaluokka

Ikaluokat 0-14 15-64 65-

yhteensé 0-14 15-64 65- % % %
2000 5181115 936333 3467 584 777 198 18,10 66,90 15,00
2010 5378165 886 705 3547475 943 985 16,50 66,00 17,60
2020 5635938 937331 3408464 1290143 16,60 60,50 22,90

Kuva 2 Vaesto ikaryhmittéin koko maa, vuodet 2010-2020 ennuste
(Tilastokeskus 2009c)

Vaestorakenteessa tapahtuu murros 2010-luvun alussa, kun tyoik&isen véeston osuus
koko vaestostd alkaa véhentyd ensimmaistd kertaa (ks. kuva 2). Samalla
keskimaardinen elékeaika pitenee edelleen keskimaardisen elinidn pidetessd. Jos
tyollisyysaste pysyy nykyisella tasollaan, suhde tyoté tekevien ja tyota tekeméattomien
valilla heikkenee vdeston ik&antymisen myotd, ja yhd pienempi maara ihmisia
kustantaa yhd suuremman vaeston jatkuvasti kasvavat kustannukset. (McKinsey
2007)

Suomen tydvoimasta poistuu tydhallinnon arvioiden mukaan vuosina 2000-2015 noin
miljoona henkilod, mika vastaa ldhes puolta vuoden 2000 ty6llisistd. Tydelamaan
tulevien vuotuinen maara on tastd eteenpdin 2020-luvun lopulle saakka
muuttoliikkeen laajuudesta riippuen 10000-15000 henke& pienempi kuin poistuvien
madra. (EK 2006a)

TyOvoiman  pienentymisen  takia ikddntyneiden  pysyminen  tyGeldméssa
mahdollisimman pitkdan koetaan yha tarkeammaéksi. Tatd edistetddn yllapitaméalla
tyokykyd, panostamalla tydhyvinvointiin ja arvioimalla tydtehtavia uudelleen. Lisaksi
koulutusmahdollisuuksia kehitetddn, silla tulevaisuuden tydelama edellyttéda
ammattitaidon yllapitdmista ja my6s nuoria tyontekijoitad tdytyy houkutella alalle.
Houkuttelevuuteen voi vaikuttaa kehittdmalla esimerkiksi johtajuutta, jolla katsotaan
olevan yh& kriittisempi merkitys tulevaisuuden tydyhteisdissd ja niiden
kehittymisessa. Toisaalta houkuttelevuutta voi lisdtd myods ulkoa pdin panostamalla
oppilaitosyhteistydhon tavoitteena lisatd alaa koskevaa tietdmystd ja parantaa
mielikuvia. (EK 2006a)

Ikédantymisen ohella toinen merkittdva véestoon liittyvd muutos koskee Suomen
sisdistd  muuttoliikettd. Entistd suurempi o0sa vdestostd tulee siirtymé&an
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aluekeskuksiin, ja harvaan asuttu maaseutu autioituu. Lasten ja nuorten osuus kasvaa
muuttovoittokunnissa ja idkk&éan vaestén osuus muuttotappiokunnissa. (Tekes 2006)

Muuttoliikkeelld ja ik&antymiselld voi olla autoalalle merkittdvia vaikutuksia.
Erityisesti paakaupunkiseudulla julkinen liikenne toimii kunnolla eik& auton ostoa
pidetd valttamétta tarpeellisena. Myds yksityisauton ostajien ikaprofiili on muuttunut:
uusien autojen ostajista alle 40-vuotiaiden osuus on pudonnut noin 15 prosenttiin, kun
osuus on ollut lahes parikymmentd vuotta reippaasti paalle 20 prosentin. (Kankare
2009) Toisaalta muuttoliikkeen nahdaan myaos lisdavan ajokilometrejd. Juhalan (2009)
mukaan pisimmét tydmatkat ajetaan juuri paakaupunkiseudulla. Taman liikkumisen
lisddntyessa kysymykseksi nousee ympdristopuoli eli miten kasvavat péastot
hoidetaan. Talla hetkelld ratkaisuksi tarjotaan sédhkdautoa, jolla voisi kulkea 40-50
km yhteen suuntaan ja jota voisi siten kayttdd juuri tyomatkoihin. Sahkoautojen
kéayton yleistymisesta on tehty erilaisia arvioita (ks. Luku 3.2.1)

3.1.2 Tulevaisuuden osaamisvaatimukset

Itsensa johtamisen ennustetaan tulevan tarkeimmaksi johtamisen osa-alueeksi
tyontekijatehtavissa. Tulevaisuudessa korostuva itsensd johtamisen vaatimus on
seurausta toisaalta tehokkuusvaatimuksista, toisaalta madaltuvista organisaatioista.
Matalat organisaatiot edellyttavat aloitteellisuutta sek& kykya itsendiseen
paatoksentekoon ja ongelmanratkaisuun. Kaupan alalla tyontekijatehtdvissd muita
tulevaisuudessa térkeitd taitoja ovat yhteistyokyky, tiimityotaidot, muutosvalmius,
kyky jakaa omaa ja ymmartdd muiden osaamista sekd ongelmanratkaisukyky. Myds
kielitaitovaatimukset kasvavat tulevaisuudessa. Tarkeimpina Kkielitaitoina kaupan
alalla pidetaan suomen lisaksi englantia, ruotsia ja vendjaa. (EK 2006a)

Myo6s Juhala (2009) nostaa esiin samanlaisia osaamisvaatimuksia pohtiessaan
autoalan tyontekijoiden tulevaisuutta. Ammatin kielen osaaminen tulee olemaan
tarkeda kaikille tyontekijoille mekaanikosta lahtien, silld termien ja materiaalin
kaantaminen suomeksi olisi kallista ja voisi aiheuttaa virhemahdollisuuksia.
Kielitaitovaatimusten ei pitdisi kuitenkaan tulla alalla yllatyksena, silla ne ovat olleet
kehityssuuntana jo pidempadn. Autoala tulee my6s olemaan ala, jossa tydskentelee
enenevassd  maadrin  vierastydvoimaa. Suomen  Kkielen  koulutukselle ja
kulttuurikoulutukselle tulee siten Juhalan mukaan olemaan tarvetta. Sek& asiakkaat
ettd tyontekijat saattavat olla vieraskulttuurisia, joten koko toimintaketjun pitaa tottua
erilaisiin  kaytostapoihin. Erityisesti raskaan liikenteen puolella, takseissa sek&
korjaamoissa on toissd paljon ulkomaalaisia, ja yksi kysymys liittyy siihen, onko
muualla maailmassa hankittu osaaminen suoraan siirrettavissa Suomen oloihin.

Yrityksilla ei ole endd varaa pitdd kapean alan asiantuntijoita, joten monitaitoisuutta
seka elektroniikka- ja tietokoneosaamista arvostetaan tulevaisuudessa. Myds
asiakaspalveluosaamisen merkitys tulee korostumaan, silla alalla on paineita siihen,
ettd asiakasta palvelisi itse tyon tekija eikd pelkéstdan asiakaspalvelijan rooliin
kouluttautunut henkild. (Juhala 2009)

Yksi tdarkeda tydeldamén muutos on jatkuvan ammattitaidon yllapitdminen, joka

merkitys pitéisi tunnistaa sekd tyontekijan ettd tyonantajan puolella. Tyd6tekijéiden
tulisi omaksua jatkuva oppiminen osaksi eldmantapaa ja tydnantajien pitdisi auttaa
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motivaation sailyttdmisesséd esimerkiksi palkkauksella. (Juhala 2009) Autoalan
Keskusliitto ry ja Suomen Autoteknillinen Liitto ry (SATL) ovat kehittdneet autoalan
patevoitymisohjelman (APO), mutta se ei vield Juhalan (2009) mukaan pysty taysin
vastaamaan ammattitaidon jatkuvan kehittdmisen haasteeseen. Kouluttautumista
tarvittaisiin koko uran ajalle eli 40-50 vuodelle, eik& patevoitymisohjelma tarjoa néin
pitkdaikaista tukea.

3.1.3 Verkostoituminen ja asiakaslahtoisyys

Verkostoituminen ja asiakasldhtdisyys ovat tulevaisuudessa yhd korostuvia
yritysmaailman ja tyoeldman ilmi6itd. Vaativalle asiakkaalle r&ataloidaan
palvelukokonaisuuksia useamman palveluntarjoajan vélisena yhteistyona. Asiakkaalle
toiminta nékyy “yhden luukun” -periaatteena kokonaisuuden laajuudesta riippumatta.
Monialayhteistyota tehdaéan, koska monipuolisille ja kokonaisvaltaisille palveluille on
suurta kysyntaa. (EK 2006a)

Vuoteen 2020 mennessda  verkosto-osaaminen  on  noussut  keskeiseksi
menestystekijaksi, silla toimialojen vélisten rajojen muuttuminen on vaikuttanut
osaamistarpeisiin. Verkostojen luominen edellyttaa avarakatseisuultta,
ennakkoluulottomuutta, luovuutta ja muutosvalmiutta. Tallaisessa
toimintaymparistossa toimiminen vaatii puolestaan yhteistyotaitoja, laaja-alaisuutta,
kokonaisuuksien hallintaa ja monialaista liiketoimintaosaamista. (EK 2006a)

Myyntitaidot ovat tulevaisuudessa edelleen myyjan tyotehtavan ydin. Perinteiseen
myyntityohon verrattuna tarvitaan kuitenkin my6s uudenlaista myyntiosaamista,
koska teknologisen kehityksen myo6ta esimerkiksi myyntikanavat ovat lisdantyneet.
Palveluosaaminen on keskeistd alan tyOntekijatehtdavissd. Sen osa-alueista
oleellisimpina pidetddn asiakaspalveluosaamista. Myos asiakkaan tarpeiden
tunnistaminen ja ennakointi, asiakasosaaminen seka asiakasprosessin kokonaisuuden
hallinta korostuvat. Yha parempaa tuotetietoutta tarvitaan, silla asiakkaiden uskotaan
vaativan tulevaisuudessa enemman tietoa alkuperistd, valmistustavoista ja muista
ominaisuuksista.  My0s  esteettisyys,  visuaalinen  houkuttelevuus  osana
elamyksellisyyden kasvua tulevat tdrkeammiksi. (EK 2006a) Asiakkaan tuleviin ja
akuutteihin tarpeisiin tuotetaan innovatiivisia, lisdarvoa tuottavia ratkaisuja.
Ratkaisuja kehitetddn usein yhdessa asiakkaan kanssa. Asiakkaalle lisarvo voi syntyé
esimerkiksi  esteettisesti  tai  ergonomisesti  miellyttdvastd  muotoilusta,
naarmuuntumattomasta pintamateriaalista, tuotteen kierratettdvyydestd tai hyvasta
palvelukonseptista (EK 2006b).

Siten autokeskeisyydestd tullaan siirtymaédn asiakaskeskeisyyteen ja tarkeimmaksi
tavoitteeksi nousee asiakkaan perustarpeiden tyydyttdminen. Olennaisinta ei ole enda
auton merkki tai sen erityisominaisuudet, vaan sopivuus asiakkaalle. Myds autoon
liitetyn statussymbolin katoamisesta on puhuttu jonkin aikaa, mutta Juhala (2009) ei
usko tdhan. Hanen mukaansa puheessa ehka turvallisuusnakokulmat ja kuljetustarpeet
korostuvat auton statusarvon kustannuksella, mutta tosiasiassa auto valitaan tunteella.
Hén ei myoskaan usko, ettd ympéristoystavallisyys on vield tarpeeksi vahva tekija
auton valinnassa. Ennen kuin lainsdddantd tulee rajoittamaan autojen kulutusta,
ymparistondkokulmat eivét todellisuudessa tule vaikuttamaan merkittavasti. Auton
ostajalle pienempi kulutus on kuitenkin kustannuksissa niin pieni saasto verrattuna
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auton hintaan ja sailytyskustannuksiin. Tamén tutkimuksen aikavalilla 2015-2020
verottaja saattaa kuitenkin suostua ympdristfasioita ajavien ihmisten tavoitteisiin,
mik& muuttaa tilannetta, mutta tdma on viel4 arvailun tasolla. (Juhala 2009)

3.2 Teknologiset tekijat

3.2.1 Sahkoautot tulevat

Autojen teknologinen kehittyminen on jatkuvaa, joten tdman tutkimuksen aikavalilla
mitéan radikaalia muutosta ei uskota tapahtuvan. Autojen keskimaardinen romutusika
Suomessa on 18 vuotta, joten suurin osa vuosina 2015-2020 liikenteessé olevista
autoista kayttdd nykyista teknologiaa (Nylund 2010). Elektroniikkaa kuitenkin tulee
autoihin lisad ja konerakenteet muuttuvat hankalammin korjattaviksi.

Turvallisuuspuolella aktiivinen turvallisuus eli onnettomuuksien ehkdiseminen tulee
lisddntymaan. Suomi on kuitenkin t&ssékin ongelmallinen talven vuoksi, sill& lumi
peittdd  teiden merkinnat  eikda  sorateilld  merkint6ja  edes  ole.
Automaattijarrutusjarjestelmat saattavat tulla ensimmdisend, mutta sekin voidaan
laskea osaksi normaalia kehitysta. Passiivisella puolella korirakenteen mullistus on jo
tapahtunut ja l&hitulevaisuudessa se tulee olemaan vain jatkuvaa kehitystd. (Juhala
2009)

Juhala (2009) uskoo pienten peltikolarien lisdéntyvéan tulevaisuudessa, mika lisaa
korjaus- ja maalauspalveluiden kysyntdad. Tahan liittyen kysymyksend ovat
vakuutusyhtididen kaytannot eli yleistyykd talla hetkelld kokeilussa oleva ajotavan
seurantaan perustuva vakuutusmaksu. Isompi teknologinen kysymys liittyy kuitenkin
siihen, miten sahkoautopuoli tulee todellisuudessa kehittymaédn. Talla hetkella
sédhkodautoista puhutaan paljon mediassa, mutta kdytanndssa kyse on vasta muutaman
sadan auton muuttamisesta sahkokéayttoiseksi. (Juhala 2009)

Verkosta ladattavien sahkoautojen (akkuséhkodautot ja plug-in-hybridit) uskotaan
kuitenkin yleistyvan henkildautopuolella (Nylund 2009a). Léhes kaikki suuret
autonvalmistajat ovat esitelleet suunnitelmansa tai prototyypin ladattavasta
hybridiautosta tai sahkoautosta ja alalle on tullut my6s uusia valmistajia. Siten on
odotettavissa, ettd sdhkon kayttd henkildautoliikenteessa tulee kasvamaan
voimakkaasti l&hitulevaisuudessa. (Honkapuro et al. 2009) Kasvu tulee kuitenkin
koskemaan vain uusia autoja, joten koko autokantaa ajatellen muutos on viela hidasta.
Sekd akkusdhko- ettd polttokennoautojen  tulevaisuuteen  liittyy — my0s
epavarmuustekijoitd eivatkd verkkosahkon varastointiin perustuvat tekniikat tuo
merkittdvad helpotusta raskaan kaluston puolelle (Nylund 2009a). Ongelmallista on
myos kalleus, silld pelkké akkupaketti maksaa talla hetkellda noin 15000-30000 euroa,
mika nostaa auton hinnan hyvin korkeaksi. Toisaalta vield ei ole selvyyttd akkujen
kestosta, eli joutuuko sdahkdauton omistaja uusimaan akut auton kaytdssaolon aikana.
Liséksi akkus&hkoautolla on rajoituksina mm. mahdollinen pakkasilla hyytyminen,
suhteellisen lyhyt toimintamatka seka lataamisen jarjestaminen. (Nylund 2010)
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Kuva 3 Erityyppisten autojen osuudet uusista autoista vuosina 1988...2050
ladattavia hybrideja ja sdhkdakkuautoja koskevassa skenaariossa. (Historiatieto
lahteesta Makela et al. 2008, raportissa Honkapuro et al. 2009, s.94)

Honkapuron et al. (2009) tutkimuksessa ensimmaisten ladattavien hybridien oletetaan
tulevan markkinoille vuonna 2010 (ks. ylla oleva kuva 3). Polttomoottoriautojen
osalta oletetaan bensiinin ja dieselin myyntimaarien olevan jatkossa yhtd suuret ja
ladattavien autojen korvaavan yht& paljon bensiini kuin diesel-autoja. Alkuvaiheessa
myynnin kehityksen uskotaan olevan melko hidasta, mink& johdosta vuonna 2020
uusista autoista vain 10 % on ladattavia hybrideja. Taémén jalkeen kasvun on
ennustettu voimistuvan siten, ettd vuonna 2030 puolet uusista autoista on ladattavia
hybrideja. Tamén jalkeen niiden osuus kasvaa viel& 60 %:iin vuoteen 2040 mennessa,
mutta akkuséhkodautot alkavat lopulta valloittaa markkinoita pudottaen hybridien
osuuden 40 %:iin vuoteen 2050 mennessd. Akkusahkbautojen oletetaan téssa
tutkimuksessa seuraavan ladattavia hybridejad aluksi 10 vuoden viiveelld, jolloin
niiden markkinaosuus kasvaa nollasta 10 %:iin vuosien 2020 ja 2030 valilla. Taméan
jalkeen niiden markkinaosuus kasvaa 30 %:iin vuoteen 2040 ja 50 %:iin vuonna 2050.
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Kuva 4 Vuotuinen henkildautojen myynti teknologiatyypin mukaan (IEA 2009a)

IAE (International Energy Agency) kuvaa myds skenaariossaan séhkdautojen ja plug-
in hybridien myynnin kasvua vuoteen 2050 asti (kuva 4). Visiona on kasvattaa
sédhkodautojen ja plug-in hybridien osuutta vuotuisessa henkildautojen myynnissé 50
%:iin koko maailman tasolla vuoteen 2050 mennessd. Sahkoautojen ja plug-in
hybridien odotetaan tulevan kunnolla markkinoille pian vuoden 2010 jalkeen.
Sahkoautojen ennustetaan saavuttavan 2,5 miljoonan auton ja plug-in hybridien lahes
5 miljoonan vuosittainen myynti vuoteen 2020 mennessa. (IEA 2009a)

Oletettavasti kuluttajien on helpompi siirtyd polttomoottoriautosta ladattavaan
hybridiin kuin pelkalla sahkémoottorilla varustettuun autoon, silld talléin akun
kapasiteetti ei rajoita litkkumista. Akkuteknologian seka latausinfrastruktuurin
kehittyessé voidaan kuitenkin olettaa, ettd sahkoautot syrjayttavat ladattavat hybridit
pitkdssd  juoksussa.  Sahkoakkuauton tekniikka on ladattavaa  hybridi&
yksinkertaisempaa, joka mita luultavimmin nékyy myds hinnassa. Siten voidaan
olettaa sahkoakkuauton valtaavan nopeasti markkinoita sen jélkeen, kun akun
kapasiteetti riittad tarvittaessa myos pidempiin ajomatkoihin. (Honkapuro et al. 2009)

Sahkoautojen yleistyminen aiheuttaa kuitenkin lisdvaatimuksia alan tyontekijdille.
Sahkdautojen akun jannite on korkea ja sahkoturvallisuus vaatii erilaista osaamista
kuin mihin on totuttu. Juhala (2009) arveleekin, ettd jonkin aikaa on selked
koulutustarve niin suunnittelijoiden, rakentajien, korjaamohenkildston, palokunnan
poliisin kuin katsastajien 0saamisen paivittdmisessa séhkoautojen
turvallisuuskysymysten osalta.

3.2.2 Tietotekniikan kehitys

Teknologia  tarjoaa  valineitd = monipuolisempaan, laadukkaampaan  ja
asiakaslahtdisempaan palveluun. Myds asiakastietohallintajarjestelmat
monipuolistuvat ja tehostuvat tulevaisuudessa ja s&hkdisia tietoja kaytetadn
markkinoinnin ja myynnin kohdentamisessa. Langattoman tietojenkasittelyn ja
digitalisoitumisen lisadntymisen myo6té yritykset pystyvét seuraamaan reaaliaikaisesti
markkinoita ja ostokayttdytymistd. Langattomuus sekd monien palveluiden
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siirtyminen kasvattaa asiakkaiden odotuksia siit4, ettd palvelut ovat saatavilla ympari
vuorokauden. (EK 2006a)

Vuoteen 2020 mennessé etdpalveluiden méarén ennakoidaan kasvavan voimakkaasti.
Tietotekniikka helpottaa ty0td, mutta usein sen tehokas hyvaksikaytto vaatii riittavan
suuren  toimintavolyymin, mik& tarkoittaa kaytdnnossa  keskusliike- tai
ketjuvetoisuutta. Sahkoinen kauppa tulee lisdadntyméan ja sen muotoja kehitetddn
jatkuvasti. Vuonna 2020 kaupankéyntida tehdadn verkossa suojatuin ja turvallisin
yhteyksin. (EK 2006a)

Myd6sk&én kaupan alalla ei end& riitd, ettd osataan myyd& tuotetta tai palvelua.
Jokaisen palveluketjuun osallistuvien on ymmérrettdva teknologian merkitys.
Kaikissa oppilaitoksissa on annettava opiskelijoille valmiudet kayttad ja soveltaa
tietoteknisia ratkaisuja. (EK 2006a) Muutosta saattavat hidastaa lahinna tekniikassa ja
verkon sosiaalisessa kayt0ssé ilmenevat epakohdat, kuten rikollisuus, tietoturvavaarat,
verkon laajamittainen vaarinkayttd sek& verkon toiminnan epdvarmuus ja
epéluotettavuus (Tekes 2006).

3.3 Taloudelliset tekijat

3.3.1 Globalisaatio

Talouden heilahtelu saa aikaan isot muutokset autoalalla. Se kuitenkin muuttaa
Juhalan (2009) mukaan vain volyymia eik& niink&an alan rakennetta. Suomen talous
on kiinni maailmantalouden kehityksessa, joten eri maiden menestyminen globaalissa
kilpailussa tulee vaikuttamaan Suomenkin tilanteeseen. Euroopan merkitys vaikuttaa
olevan hiipumassa ja Amerikka on hiipunut jo pitkaan. Tulevaisuudessa Kiinalla,
Intialla ja Lahi-idalla uskotaan olevan suuri merkitys taloudellisen tilanteen
kehittymiselle. (Juhala 2009)

Toimintatavat, tuotteet, tavarantoimittajasuhteet ja hankintakanavat tulevat olemaan
yha kansainvélisempid. Kilpailu Kiristyy, ja yritysten pitkan aikavélin strateginen
suunnittelu on entista tarkeampad. (EK 2006a) Lisaksi kilpailu osaajista Kiristyy ja
tyovoiman liikkuvuus lisdéntyy, joten Suomen téytyy valmistautua rekrytoimaan yha
enemman ulkopuolelta ja houkutella lisaa ulkomaalaisia osaajia.

Oljyn kysynnan arvioidaan kasvavan vuosittain 1%:lla 85 miljoonasta barrelista
paivassé vuonna 2008 105 barreliin vuonna 2030. Kysynnéan kasvu syntyy OECD:n
ulkopuolisissa maissa, kun taas OECD-maiden kysynta itse asiassa laskee (IEA
2009b). Raaka-ainetehokkaat tuotantoprosessit, tekniset innovaatiot ja sdéntely tulevat
vaikuttamaan niin  suoraan  ympariston  saastumiseen  kuin  markkinoilla
menestymiseen. (McKinsey 2007)

3.3.2 Talouden kasvu

Yleisesta talouden mittarista, bruttokansantuotteesta ei ole tehty kunnon ennusteita
tdman tutkimuksen kayttamaélle aikavélille. BKT:n muutoksia arvioidaan varovaisesti,
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yleensd kuluvan tai mahdollisesti seuraavan vuoden aikajanteelld. Maailmantalous
nayttdd kuitenkin alkavan vahitellen toipua pahimmasta taantumastaan 1930-luvun
jalkeen. Viime kuukausien taloustilastojen perusteella nédyttad siltd, ettd taantuman
pohja on ehka jo ohitettu (ETLA 2009).

ETLA (2009) arvioi euroalueen BKT:n kutistuvan vuonna 2009 4,5 prosenttia, silla
vienti, investoinnit ja yksityinen kulutus vahenevat. Vuonna 2010 kansainvélisen
kysynnén elpyminen vetda viennin nousuun. Lisdéntyva tyottomyys pitadd kotimaisen
kysynnédn kuitenkin vaisuna, ja kokonaistuotannon lisdys jdd edelleen
vaatimattomaksi 0,5 prosentin tuntumaan. Vuoden 2009 lokakuussa ty6llisia oli 119
000 vdhemmén kuin edellisvuoden lokakuussa. Tyollisyysaste laski 3,5
prosenttiyksikkod. Tyottdmien maaréd lisaantyi 60 000 ja ty6ttdmyysaste kasvoi 2,4
prosenttiyksikkoa vuoden takaisesta. (Tilastokeskus 2009b) Tyo6ttdmyyden uskotaan
pahenevan vield ensi vuonna ja paranemisnopeutta, ja siten tilannetta vuosina 2015-
2020, on viela vaikea ennustaa.

Myd6s pidemmalld aikavalilla talouden kasvun ennustetaan jatkuvan hitaana, silla
vaestd vanhenee ja tylikaisen véeston maard supistuu. Paineet tuottavuuden
nostamiseen kasvavat, mutta mahdollisuudet siihen saattavat vahentya, sill4 uusien
teknologioiden omaksuminen hidastuu ik&&ntymisen seurauksena. (Tekes 2006)

3.3.3 Kilpailutilanne

McKinsey (2007) ennustaa myds toimialojen Kilpailurakenteiden muuttuvan.
Yrityksen tulevaisuutta analysoivan raportin mukaan markkinoilla tulee toimimaan
yha suurempia seké toisaalta nopealiikkeisid pienia yrityksid, kun taas keskikokoiset
uhkaavat jaada valiinputoajiksi. Lisaksi tehokkaan toiminnan, logistiikan seka tieto- ja
tavaravirtajarjestelmien merkitys tulee olemaan suuri, mink& ennustetaan nakyvén
muun muassa yha vahvistuvana ketjuohjauksena. (EK 2006a)

Myds Juhala (2009) nakee keskittymisen autoalan tulevaisuuden trendini ja ennustaa
yhden tai kahden ison merkin katoavan fuusioiden my6tad. Tama tulee heijastumaan
myo6s jalkimarkkinoille ja autokauppaan. Na&in syntyy ns. megataloja, jotka
aiheuttavat koulutuksellisesti omat haasteensa: on huolehdittava siitd, ettd tyontekijat
tuntevat eri valmistajien tuotteita.

3.4 Ekologiset ja poliittiset tekijat
3.4.1 Paastorajoitukset

EU:ssa on péatetty monesta autoalan tulevaisuutta koskevasta direktiivistd. Vuonna
2009 annetun uusiutuvan energian edistdmistd koskevan direktiivin mukaan vuonna
2020 10% liikenteen energiasta pitdisi tulla uusiutuvasta energiasta, eli
biopolttoaineista tai sdhkostd. Tam& on sitova velvoite. EU:n vuoden 2003
biopolttoainedirektiivi asetti biopolttoaineiden ohjeelliseksi tavoitetasoksi 5,75 %
vuodelle 2010. Suomessa on voimassa biopolttoaineiden jakeluvelvoitelaki. Tassakin
alkuperdisena tavoitteena oli 5,75 % vuodelle 2010, mutta sita laskettiin viime vuoden
tasolle eli 4 %:iin. Kolmas direktiivi liittyy vah&paastoisten ajoneuvojen edistdmiseen,
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mika koskee periaatteessa julkiselle sektorille kuljetuspalveluiden hankintoja tekevié.
Neljas on asetus henkildautojen CO2-pédéstdjen rajoittamisesta. Asetuksen mukaan
2015 uusina myytéavien autojen keskimaardisen CO2-paaston tulisi olla 130 g/km ja
alustava tavoite vuodelle 2020 on 95g/km. Kymmenessd vuodessa uusien autojen
keskimaaraisen CO2-péaastdn pitdisi siis mennd puoleen siitd mitd autokannan
keskiméaardinen péaéstd on télld hetkelld. Toisaalta Nylund (2010) huomauttaa, etta
markkinoilta 10ytyy jo nyt pienid ja energiatehokkaita autoja, jotka pystyvéat 95
grammaan, eli tavoite pystytddn saavuttamaan tavanomaisella teknologialla eika
sdhkbautoja sindnsa tarvita.

EU:n tavoitteena on myds vahentda kasvihuonekaasupaastdja vahintaan 20 prosenttia
vuoden 1990 tasosta vuoteen 2020 mennesséd sekd nostaa uusiutuvan energian osuus
keskim&arin 20 prosenttiin  loppukulutuksesta  (nykyisin  noin 8,5 %).
Energiankulutusta pyritdén liséksi véhentdamaan 20 % vuoden 2020 ennustetusta
tasosta parantamalla energiatehokkuutta. (Nylund 2009c)

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ilmastopoliittisen ohjelmassa 2009-
2020 nostetaan esiin monta konkreettista ilmastotavoitetta, joista seuraavaksi
esitellddn kolme. Ensinnékin tavoitteena on, ettd Suomessa myytévien uusien
henkiléautojen ominaispéastét vuonna 2020 olisivat lahella EU-tavoitetta (95g/km;
nykyisin noin 163,5g/km) ja se, ettd autokanta uudistuisi noin seitsemén prosentin
vuosivauhtia. Koko autokannan osalta tavoitteena on, ettd wvuonna 2020
henkil6autojen keskimé&araiset hiilidioksidipadstot olisivat 137,9g/km (nykyisin noin
180,1g/km). Tavoitteen toteutuminen edellyttdd kuluttajakéyttdytymistd ohjaavaa
auto- ja ajoneuvoverotusta ja muuta vaikuttamista ihmisten autovalintoihin. Toisena
tavoitteena on yhdeksan prosentin energiansaasto tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen
energiatehokkuussopimuksiin  liittyneiden yrittdjien toiminnassa sekd yleisen
energiatehokkuuden parantaminen koko sektorilla. Kolmas joukkoliikenteeseen
liittyva tavoite on tehdd vuonna 2020 100 miljoonaa joukkoliikennematkaa ja 300
miljoonaa kavely- ja pyordilymatkaa nykyistd enemman. Tdmai edellyttdd voimakasta
panostusta mm. maankdyton ja liikenteen yhteensovittamiseksi, investointien
suuntaamista  joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettd tukeviin  kohteisiin,
joukkoliikennelainsaadannon kehittdmista. (Liikenne- ja viestintaministerio 2009)

Jotta padstotavoitteet saavutettaisiin, autokannan uusiutumisen nopeuttaminen on
valttamatonta, silla talla hetkella Suomen henkiléautokannan keski-ika on 11 vuotta ja
romutusika 18,5 vuotta. (Autoalan Tiedotuskeskus 2009) Autokannan uusiutumista
kuitenkin rajoittaa korkea verotus. Autoveron muutoksesta spekuloidaan ja sen
kehittdmiseen liittyy paineita, mutta Juhala (2009) ei usko merkittaviin radikaaleihin
muutoksiin ainakaan lahitulevaisuudessa. Sen sijaan vuotuinen ajoneuvovero eli auton
kayttomaksu saatetaan hénen mukaansa harmonisoida muutaman vuoden sisélla
Euroopassa.

Paastdjen kannalta tiukentuvaa lainsdadantéa on Juhalan (2009) mukaan helppo
noudattaa, silld muutosten aikajdnne on kohtalaisen pitkd, joten niihin osataan
varautua. Biopolttoaineita voidaan pakottaa markkinoille, silld Suomessa on
jakeluvelvoitelaki. Sen mukaisesti jakelija joutuu huolehtimaan siitd, ettd tuotteessa
on keskimaarin vaadittu mé&éra biokomponenttia. Sen sijaan ihmisid ei voi pakottaa
ostamaan véahapaastoisia autoja, kuten sdhkdautoja, joten siihen tarvitaan jonkinlainen
kannustinjérjestelmd, kuten verotus. (Nylund 2010) Autojen hankinnan yhteydessa
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perittdva autovero on ollut jo jonkin aikaa p&éstoperusteinen eli mitd vdhemman auto
kuluttaa polttoainetta, sitd vahemman siitd peritddn veroa hankinnan yhteydessé.
Maaliskuusta 2010 Il&htien sama periaate ulotetaan my6s auton vuotuiseen
kayttoveroon, jota virallisesti kutsutaan ajoneuvoveron perusveroksi. Juhalan (2009)
mukaan tdman muutoksen vaikutukset ovat kuitenkin lievid. Vuonna 2011
polttoaineiden  verotus uusitaan nykyistd enemman  ympéristdohjaavaksi.
Polttoaineiden verotuksessa tullaan huomioimaan energia, CO,-pééstot ja l&hipéaastot.

Tekniikka tulee ratkaisemaan terveydelle haitallisten lahipddstdjen ongelmat, ja
tulevaisuuden haasteet liittyvatkin ensisijaisesti CO2-paastjen vahentdmiseen (Juhala
2009, Nylund 2009a, Nylund 2009b). Energian s&&sto ja energiatehokkuuden nosto
nédhdaan merkittavimpina keinoina CO2-pééstdjen vahentdmisessd (Nylund 2009a,
Nylund 2009b).

3.4.2 Biopolttoaineet

Sahkoautojen lisdksi biopolttoaineet puhututtavat paljon ympéristoystavallisempaa
autoalan tulevaisuutta kohti mentdessa. Uusiutuvan energian edistamista koskeva
direktiivin 10 %:n tavoite vuodelle 2020 on sitova (ks. 3.4.1). Autokannan hitaan
uusiutumisen takia suurin osa tasta velvoitteesta tullaan tayttamaan biopolttoaineilla.
Direktiiviin sisaltyy erityissdént6ja. Jos biopolttoaineet ovat jatepohjaisia, ns. toisen
sukupolven biopolttoaineita, ne saadaan laskea hyvéksi kertoimella 2, mikéa laskee 10
%:n tavoitteen kaytdnnossa 5 %:iin. Nylund (2010) uskoo biopolttoaineiden maaran
jaavan 5-10 %:iin. (Nylund 2010)

Suomi kasvattaa biopolttoaineiden osuutta tieliikenteessa EU:n paatésten mukaisesti
osana ilmastonmuutoksen torjuntaa. Vuoden 2011 alussa bensiinin peruslaaduksi on
todenndakdisesti tulossa enintddn kymmenen prosenttia etanolia sisaltava bensiini E10.
Kasvava bio-osuus auttaa osaltaan véahentamadn liikenteen hiilidioksidipa&stoja.
Autoala selvittdd parhaillaan, mihin autoihin E10-bensiini soveltuu ja mihin ei.
Oljyalalla  puolestaan  suunnitellaan  huoltoasemille  tankkaajille  uusia
polttoainemerkintdja, ja yhdessé valmistellaan muuta informaatiota. Muuttuva tilanne
saattaa merkitd myos sitd, ettd jokaisella huoltoasemalla ei vuoden 2011 alusta alkaen
tule olemaan myynnissa kaikkia bensiinilaatuja. (Autoalan tiedotuskeskus 2009)

3.4.3 Muita ratkaisuja kestavaan kehitykseen pyrittaessa

Energia on ollut tdhan asti suhteellisen halpaa, joten oman auton kayttdminen on usein
ollut taloudellisesti kannattavaa julkiseen liikenteeseen verrattuna. Nylund (2010)
uskoo tilanteen kuitenkin muuttuvan energian tullessa kalliimmaksi ja
ymparistdasioiden kasvattaessa merkitystaan. Tietoisuus ilmastonmuutoksesta ja
sithen liittyvd energian s&&stdmisen vaatimus on jo aiheuttanut tilanteen, jossa
kaupaksi kayvét lahes pelkastddn pienimoottoriset bensiiniautot ja uuden tekniikan
dieselautot. Monien isojen, suuripaastoisten automallien kysynta ja sita myoten hinnat
ovat romahtaneet. Bensiinin ja dieselin kaytto on aina ollut verotuksesta riippuvainen.
Ymparistotekijoiden nédkdkulmasta on vaikea sanoa lahdetddnkd verotuksella
tukemaan dieselin kéytt6d, koska silla on omat pienhiukkasongelmansa, joita ei ole
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vield ratkaistu (Juhala 2009). Nylundin (2010) mukaan ndmé& ongelmat ovat kuitenkin
ratkeamassa, joten dieselin kayttoa ei tarvitse verotuksen kautta rangaista.

Muualla maailmassa, kuten esimerkiksi Ruotsissa, liikenteen paéstdjen vahentdmiseen
ja liikenteen sujuvuuden lisédmiseen on kokeiltu ruuhkamaksuja. Juhala (2009) ei
kuitenkaan usko, ettd ruuhkamaksut tulisivat Suomessa tutkimuksen aikajénteell&
2015-2020 vield voimaan. Taman sijaan merkittdvamman muutoksen saisi aikaan
ihmisten ajatusmaailman muuttaminen, joka tarkoittaisi pitkien vapaa-ajan
ajomatkojen karsimista, kaupunkirakenteen tiivistamistd ja palveluiden tuomista
lahelle (Juhala 2009).

Haitallisten paastdjen alentaminen ja suorituskyvyn parantaminen ovat tdhan asti
ohjanneet kehitystd, mutta nyt painopiste on henkildautojen osalta siirtyméssa
suorituskyvysta energiatehokkuuteen. Kaikkia keinoja teknisestd kehitystyosta
lilkenteen sadntelyyn tarvitaan sopeutettaessa liikennettd kestdvadn kehitykseen.
Energian s&astolld, uudella ajoneuvotekniikalla ja parhaimmilla biopolttoaineilla
voidaan véhentdd niin lahip&&stoja, kasvihuonekaasupééstoja kuin liikenteen
oljyriippuvuutta. Henkiléautojen polttoaineen kulutusta voitaneen laskea luokkaa 50
%, muiden autojen luokkaa 30 %, kun parannetaan esimerkiksi moottorin
hy6tysuhdetta, pienennetddn auton painoa ja ajovastusta sekd muutetaan autoja
hybrideiksi. (Nylund 2009a)

3.5 Arvoihin liittyvat tekijat

3.5.1 Kulutustottumukset

Kulutustottumusten arvellaan muuttuvan globalisaation my6td.  Ulkomaisten
asiakkaiden ja maahanmuuttajien méaran lisddntyminen luo uusia palvelutarpeita ja
vaikuttaa asiakaspalveluun. Palveluntuottajien tulee ymmarta4 yh& enemman erilaisia
kulttuuritekijoitd. Heiddn on vastattava kehitykseen tuntemalla tuotteiden koko
elinkaari entistd tarkemmin: asiakkaalle on voitava kertoa esimerkiksi tuotteen
valmistusolosuhteista. Ostopéatds syntyy eri tekijoiden — hinnan, paikallisuuden,
turvallisuuden, muotoilun tai laadun — perusteella. (EK 2006a)

Ikd&ntymisen ennustetaan muuttavan myo6s kulutustapoja, silld ikdantyneiden
uskotaan asettavan korkeita vaatimuksia palveluiden laadulle. Ndkemyksené on, ettéa
yksil6llisyys tulee korostumaan kulutustottumuksissa: palvelun on oltava seka
henkilokohtaista ettd sosiaalinen tapahtuma. (EK 2006a) Myds autoille asetettavat
vaatimukset kasvavat ja mukavuuden tavoittelun uskotaan kasvavan. Tulevaisuudessa
vanhemmilla sukupolvilla on myds enemman varallisuutta autoon kaytettavéksi ja ns.
tee-se-itse-porukalla  alkavat kyvyt heiketd  teknologian kehittyessa
monimutkaisemmaksi, minka vuoksi korjaamopalveluiden kysynta saattaa kasvaa.
(Juhala 2009) Juhala arvelee ikdantymisen saattavan vaikuttaa myds pienten
lahialueajoneuvojen kysyntdan, silla vanhemman véeston tarve voi keskittya pitkien
matkojen sijaan liikkumiseen l&hialueella. Talven vaikutuksesta pienet autot tuskin
tulevat kuitenkaan Suomessa yhta suosituiksi kuin etelampana.
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3.5.2 Tyo6ta koskevat arvot

TyoOta koskevat arvot ja asenteet kehittyvat nuorten sukupolvien mukana, mika
edellyttdad tyonantajalta sopeutumista, mutta toisaalta myods tyontekijoiltd odotetaan
uudenlaisia taitoja. Ty0 tulee tulevaisuudessakin olemaan erittdin keskeinen
elamanalue, mutta samalla koti, perhe ja vapaa-aika koetaan yha tarkeammiksi.
TyOnantajalta odotetaan joustavia tyd- ja tyoaikaratkaisuja, jotta eldman eri osa-
alueita voidaan sovittaa yhteen mielekkaalla tavalla. Tyomotivaatioon ja yritykseen
sitoutumiseen vaikuttavat palkkaakin enemmén mahdollisuus vaikuttaa omiin
tyosisaltoihin sekd tyodtehtdavien kokeminen mielenkiintoisiksi ja merkityksellisiksi.
(EK 2006b)

Henkilokohtaiset arvot tulevat yhad selvemmin ohjaamaan tyopaikkoihin
hakeutumista. Ihmiset hakeutuvat sellaisiin yrityksiin, joiden arvojen koetaan
vastaavan heiddn omaa arvomaailmaansa. Nuorille tarkeitd tyopaikan valintaan
vaikuttavia tekijoitd uskotaan olevan muun muassa yrityksen vastuullinen ja
inhimillinen suhtautuminen henkiléstoon, kehittymismahdollisuudet, mahdollisuus
vaikuttaa omaan tyohon seka yksilon eldmankaareen liittyvien vaiheiden
huomioiminen. Myos turvallinen, pysyvé tyopaikka séilyy edelleen tavoiteltavana
asiana. (EK 2006b)

Nuoremman sukupolven kanssa tydskenteleva Juhala (2009) ndkee myds kaynnissa
olevan arvomuutoksen. Tand péivdnad nuoret ovat hanen mukaansa tietoisempia
mahdollisuuksistaan ja oikeuksistaan, eikéd tyd ole endd ainoa tarked asia elamassa.
Siksi nyt onkin yhd tdrkedamp&d& sailyttdd autoalan kiinnostavuus ja huolehtia
palkkatasosta ja tyoolosuhteista. Palkka ei kuitenkaan ole endd keskeisin
motivaationldahde, vaan tyopaikassa pitdd viihtyd ja tyontekijoilla téytyy olla
mahdollisuus myds muuhun eldmaén. Erityisesti raskaan liikenteen puoli vaikuttaa
olevan vaikeuksissa, silld ammattitaitoista tyévoimaa houkutellaan muuallekin.
(Juhala 2009)
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3.6

Yhteenveto: tulevaisuuden suurimmat uhkat ja
mahdollisuudet

Kaikilla mahdollisilla maailmoilla, skenaarioilla, on yhteisid peruselementteja, jotka
eivat muutu. Kuitenkin epévarmuustekijoita on niin paljon, ettd ne voivat johtaa
kesken&én taysin erilaisiin maailmoihin. (Ruokanen & Nurmio 1995)

Edella esitettyjen tulevaisuuden ilmitiden perusteella yhteisia peruselementtejd ovat
mm. seuraavat:

globalisaation merkitys kasvaa

energian ja 6ljyn merkitys séilyy

teknologian ja osaamisen merkitys korostuu
ymparistokysymykset ovat tarkeité

séhkoautot ja hybridit tulevat yleistymaan

yrityksiltd odotetaan vastuullisempaa toimintaa

vaesto ikaantyy

tyoikadinen véesto vahenee

aluekeskukset kasvavat, maaseutu autioituu

asiakaspalvelun merkitys kasvaa

yritykset verkostoituvat

tiedon saatavuus paranee edelleen

kilpailu osaajista kiristyy ja tydvoiman liikkuvuus lisaéantyy
organisaatiot tulevat mataliksi ja uusia taitoja vaaditaan: itsensa johtaminen,
yhteistydkyvyt, muutosvalmius, jatkuvan kehittymisen tarve

On kuitenkin mahdotonta arvioida, missd maarin ndma peruselementit tulevat
toteutumaan ja siksi niiden pohjalta voidaan muodostaa erilaisia skenaarioita.
Epdvarmuutta aiheuttavat mm. seuraavat tekijat:

globalisaation seuraukset

lainsdddannon muutokset

Kilpailutilanne

BKT:n kasvunopeus

ekologiset kriisit

maahanmuuton nopeus

ty6ttdmyyden vahenemisen nopeus ja vaikutus kulutukseen
teknologiset innovaatiot ja niiden kéyttéonotto
kulutustottumusten muutos

ty6té koskevien arvojen muutos
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4 Kolme toimintaymparistoskenaariota

4.1 Tulevaisuustaulukko

Tulevaisuustaulukko siséltaa siis ulkoisen ja sisdisen toimintaympariston muuttujat
sekda megatrendit. Ideana on ensin luoda vaakariveille keskeiset tekijat ja sen jalkeen
antaa kullekin muuttujalle mahdollisia toteutumisvaihtoehtoja tulevaisuudessa.
Ensimmaiseen sarakkeeseen kuvataan nykytila ja muihin sarakkeisiin tulevaisuuden
vaihtoehdot. Kuva tulevaisuudesta saadaan valitsemalla yksi vaihtoehto kultakin
riviltd. (Mannermaa 1999) Taulukko on kokonaisuudessaan seuraavalla sivulla ja
siind eri skenaariot on koottu lahes suoraan omiin sarakkeisiinsa (A, B ja C). Ainoana
muutoksena on, ettd laman ei uskota jatkuvan yhdessdkain skenaariossa nykyisen
kaltaisena.

23



sAAsigiye|sexelse

USUILWNLIOISOM}IBA

uauiwAue

1 UOISaRA

upuanesSan

smNjIeA UNNs gliwAyeusAnyay

el ejjobew uefe ‘A1Ae1 JeAID 19SXN10P0
sol nseaxyos ueelapyien eexpjiedoAy
‘IISeAUeBA NNIS0U03 SALBI9W ussiwiyajony
eyseuunyo|ijuay el uafonre uexredoAy

elnsrexyel eineisnol

uee1al0po eljeleilueugAl ‘e10A1 eewo eyexonw
snedeA ueelnjey ‘UsaSILIEIIYSY UQISO|{UdY
eisnisoued eeAyen ueelalopo eyjelejueugAll

eueadel AAjes 1pjadse-snnsijeAin) ennw J0AIE JeARYSOY BI0AL
‘elnsiexye. eiaeisnol ueelonlol eyjelelueugiy
‘unnisea guIs asu eeno elixe1ugll ennw

‘ARugesi| BssoAl eAysy el eeasey ney

01nelI01100W011|0d UeelRINONA USIeA
enjresrew eedwapid ‘o1nedyes ueelalsilo
ualen elox31ewWwQAl “essar1liAIe] UBRIRIONA
ueeA e1331siwo 19 eoine :elaidasuoynjanjed
AeIsAQisuedwA ‘eisnn ueelisons

uaajfeliy 1enfisig|A
101NeQMYES BSSolARy i undne ‘Joine 1auaid
‘sAAsl|lenersAgisiedwA

©19Y{IAI03 BISI||9POY B[O 3|IS 13SynWNoIsNIN|NY

{12 BSUOAJE BLIO UO B[|0INEe ‘Uee|[euud

BUS BRIUAPQAY BBSO 1BAIS DPjIey

uapnnsijjeten el uoseisninjno 1a NjINXIBIp

ela1uadeloneesiuebio
el eejujwiolayl] ‘eyioneeAocuUl
BISNN ‘IISBAURA BRASEY SAIDJaW uelbojouxal

3|jlosey
a|I>{Ie3 UBUUNYSIANIYA BBIAS| Usulweeso
‘esuoAJe uasiAyAu eenAjes eibojoual

BQISSBA B|[eSO UfeA ennw ‘uoljed eense

UBURA BeASE)|

uee|jeuus snnjny

uas||apa enAAwonolisuusel
ennw ‘nseadou sausyen

EEEN I

uee|leuus sAAwonoAl

esseuulwiol ugsialyAQAl el ueuunssexelse
uasijeAuresuey| elaiseey ‘lIseadou eeasey

eninelsiwea
UBBLIPYS UNISHOINNW ‘ISEELY BRASEY|

ueeg|leuus, onnnwueyeepn

nasey ualoia

uaisijen ualninaseliAs el uaisynysaynasey
‘unyAoy el unsrexpjiu usurwniueesel
UQISIBA ‘UsuwAIURES]| USSIWNISIONIRID
uasl|feuun|sialyk

enewenouUNNIN|
eloxrew egidwapid uele-eeden
92UBYBA UBUIWINYII| udlie ‘UInAY eelrey
auuai| uaupynl el ejlaye| yeao injanjed
‘TenAlsIAL 19a1uddeIjuNdnNey

BISIWY! BHBUAIURRYI UBWIWSUS B[|INpnaseliAs
‘11Isee1y TeAeAses| Jeuunyiye| uanjundnes)
ualiNns ‘uaureley uasiAAu auue|n

033NNW usduiesis

ueelons ueelaliofels

veigew uasuaxil ‘eusyiduawiol elnfea

el ejladou ueelinle) usasiweluayen ualoiseed
‘usulwauouony uaulj|ie uejn ugsuedwA

‘uggnAe

ueels1o 11||NBl/ANS>ewsynn ‘Uge1alyaX
eRRuUSN Il BISHN( ‘elnsrexyes eynw
1ISeAUEA UER1ISIS 9|leuuls uelbojousjaloine
essanjuouony nseely ue|il ugisuedwA

eONARY USBIUDY s11)] 31951501033
uaspj|nl ueewreesi| ueelllAd ejnsnou

ueuuly utuuiodesAd ‘e1sIApoAY usalusy
uaspjnf usssiwenopan el esseuuifen uafoine
uaidwasi|ienelsAQisiedwA ulISI91SNUURYO0IA|
ueelalon| ‘nnyjrel sAlyay usulAxiAu

e|[eISnel
upjualNy| elsewe|
elsopnn snnwJeaeds ‘niiseadou aauesed

nseely sauesed

ewe| sAuyaysnojel

1enA1sausaul 19S3AIIA
1nyelyonfay 12inns

JTenA1sausw 19apiljolne 19si019nelen A
191NNS{SaY

uee|euus auuejinjied|y

Tenfasu

ueelIAIe] BRYlees]|

1921310AB)SIWEIUBYEA
uafnsee)auonyinsey

essoponuwi
BSSasIANAU 1eANINS10)

eAnaw|l uaisninyrengQisiiedwA
uainene||A eisyonnw efnfes
ueewaxa) ueenpnol uloulsy uguuepeesure|

eisAuysy

uelbojouxal el eysnininy uaisiwyl ueeweelyo
ueellAd ejjas)niosan el gljouuepeesure|
‘ueelunns uapAAsijleneisAgisuedwA

AAIsup| 1seAlss gluepeesure)

ulould uguuepeesule| ueews|relyo nseayen 19s)0InNNwW uouuepeesule]
elIAd BIS)NWN1I0ISNININY USISIWY! BY19)
uas|eljiy yenfisuny 1osynwneesgisiiedwA

‘e||osel e|leAenlalsnuuad AAsAd Qiuepeesure|

'eAOY UIB1ILIS Uo njred|y usuljeAuresuey
“eBASE) SNNINNS UBpIN|dIYyreAsuUepyns
‘eewase uedooing ulWEeY>ewIon
'ISnUS YeAennlioy en-1yeT el enu| “euny|

2

BRWIOAQA] BlSlejeewo||n

uoljed aa|n1 usawons el ajjrewo|n
uee|ja1Nnoy elfeeso eisierewons ‘ejjosel
u:n3 ueepjosiuowJey eolueprEesule| ‘uoolien
uewwaua eel vuoiljen euauald 1wons

4

10pya0iyIen

eisiexjeise eisisijeAuresue) 19s)neJnas uonjeesi|eqo|9
eyos eisifeeso enjied|y ‘enAAsifeAuresued]
ugisiiedwAeluiwio] ‘eisiwelna] ueibojousal;
el uopan “ennnAN Il U3ISIWY! Ude!
e||ipyel ej|asiAAu asauala oneesijeqo|b

v

Kuva 5 Tulevaisuustaulukko

24



4.2 Skenaariot taulukoiden pohjalta

4.2.1 Skenaario A: Nykyinen kehityslinja

Skenaariossa A tulevaisuus jatkuu joko samankaltaisena tai jo ennustettavissa olevaa
suuntaa kohti. Globalisaatio etenee muokaten sekd siséisestd ettd ulkoisesta
toimintaymparistosta yha kansainvélisempéa.

Lains&adantd toteutuu odotetulla tavalla. VVaatimuksia Kiristetddn tarvittaessa, mutta
niiden toteuttaminen ei aiheuta suuria ongelmia. lhmisten kulutustottumuksiin ei
lainsdddannon  keinoin  pyritd vahvasti  vaikuttamaan. Ympéristonsuojelun
edistdmiseksi kadytetddn enemman tiedottamista ja ymparistoystavallisid autoja
suosivaa verotusta.

Muuttoliike jatkuu nykyisen kaltaisena. Suurimpien kaupunkien l&hikunnat kasvavat,
mika osaltaan kasvattaa tyomatkojen maarda. Toisaalta syrjaseuduilla asuu yhéa
vahemman tyodssa kavijoitd. Maahanmuuton ja tyottdmyyden pysyessa ennallaan
kulutuksessakaan ei ndy suuria muutoksia. Auton merkitys séilyy, eikd julkinen
litkenne korvaa yksityisautoilua tai sahkdautot vield haasta polttomoottoriautoja.

Teknologinen kehitys jatkuu ja osaaminen levidad yhteiskunnan Kkaikille tasoille.
Ihmiset odottavat yhd enemman palveluita ja tietoa internetissé jaettavaksi ja vain
sielld vahvasti esilld olevat yritykset ja organisaatiot menestyvat. Asiakkaat vaativat
hyvaa palvelua ja tiedon ollessa helposti saatavilla he myds osaavat odottaa palvelulta
paljon. Toisaalta asiakkaat myds suosivat helppoutta ja palveluiden keskittymist,
mika vaatii palveluntarjoajilta verkostoitumiskykya. Tama edellyttad tyontekijoilta
yhteisty0kykya ja muutosvalmiutta.

Tyontekijat haluavat yhd enemmén kasvaa ja kehittyd tydssaan, ja alan/tydnantajan
taytyy kannustaa siihen, jotta tyontekijoitd saadaan houkuteltua. Tyottomyyden
ollessa kuitenkin viela suhteellisen korkealla tasolla tyontekijé ottaa kehittymisestaan
itse vastuuta. TyOnantajalta toivotaan joustavia ratkaisua tyOajan ja tydn sisallon
suhteen, mutta tyopaikan turvallisuuden merkitys séilyy edelleen tarkeana.

4.2.2 Skenaario B: Kasvavat ympariston ja tyon haasteet

Skenaariossa B globalisaatio véhentda hiljalleen Suomen merkitystd, suomalaisia
osaajia houkutellaan ulkomaille toihin ja toisaalta maahanmuutto Suomeen kasvaa.
Lainsaadanto selvasti kiristyy ympéristoystavallisyyden suuntaan ja my6s ihmisten
kulutustottumusten ~ ohjaaminen  koetaan  vélttamattomaksi.  Kiristyneiden
ymparistovaatimusten toteuttaminen ei onnistukaan nykyisellda teknologialla, vaan
toimivien ratkaisujen kehittdmiseksi tarvitaan liséaikaa.

Ympariston tilan hitaasti huonontuessa pelkkien teknologisten ratkaisujen ei uskota
auttavan tarpeeksi, vaan julkista liikennettd kehitetddn voimakkaasti ja ruuhkamaksut
ja tietullit otetaan kayttoon. Kaupunkirakennetta pyritddn tiivistimaan ja palveluita
saamaan lahelle asumiskeskuksia, jotta arjen liikkumistarve véhenisi. Teknologian
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merkitys kasvaa, silla etdpalveluja pyritddn kehittdmaan ja ympéristoystavallisessa
yhteiskunnassa toiminen edellyttd uusia innovaatioita ja organisaatiorakenteita.

Odotukset ty6nantajaa kohtaan kasvavat, silld houkuttelevia vaihtoehtoja tarjotaan
myo6s ulkomailta. lkddntymisen luoma haaste tyomaailmalle pakottaa keksimé&an
ratkaisuja ik&éntyneiden pitdmiseksi kiinni tydeldméssa. TyoOnantajalta odotetaan
vahvaa panostusta henkiloston kehittdmiseen ja joustavia ratkaisuja, jotka
mahdollistaisivat oman tyon muokkaamisen eldméntilanteeseen ja osaamisalueisiin
sopivaksi.

Verkostoimisen tarve ja asiakaslahtdisyys vahvistuvat. Asiakas odottaa yhd enemman
hénelle réaatalditya henkilokohtaista palvelua. Kehittyneitd asiakastietojarjestelmia
tarvitaan, jotta asiakaskunta tunnetaan, sopivia palvelukokonaisuuksia voidaan
suunnitella ja asiakkaan historia palvelun kéyttajana tiedetadn henkil6kohtaisemman
kokemuksen aikaansaamiseksi. Keskisuuret liikkeet menestyvat, silld ne ovat
sijainniltaan helpommin tavoitettavissa ja pystyvét tarjoamaan henkilokohtaista
palvelua.

4.2.3 Skenaario C: Radikaalien muutosten uhka

Skenaariossa C tulevaisuus on epévarma. Suhdannevaihteluiden suuruus on
globalisaation seurauksena kasvanut ja Euroopan vakaa asema horjuu Kiinan, Intian
ja Lé&hi-idan merkityksen kasvaessa. Yhteiskunnallisesti eriarvoisuus Suomessa
kasvaa, véesto jakaantuu rikkaisiin ja kdyhiin ja erot kasvukeskuksien ja syrjaseutujen
valilla yhd kasvavat. Tyottomyys koko valtion tasolla véhenee, mutta
rakennetydttomyyttd  esiintyy edelleen, mikd kasaantuu tietyn véaestonosan
kannettavaksi. Talous kasvaa, mutta luottamus talouden vakauteen on uhan alla.

Eriarvoisuuden myo6té kulutus kasvaa osalla vaestod runsaasti. Teknologia lisaantyy,
mutta kaikki eivat osaa hyddyntaa sité ja eri koulutustason ja varallisuuden omaavien
vélille syntyy digikuilu. Palveluntarjoajien on osattava vastata molempien
asiakaskuntien tarpeisiin. Vahvistunut etdkauppa ja internetin tarjoamat laajat palvelut
ovat johtaneet suurten ketjuohjattujen yritysten menestykseen.

TyOmaailmassa vaaditaan laaja-alaista osaamista ja yh& suurempi osa suorittavasta
tyostd on siirretty joko ulkomaille tai ulkomaista tydvoimaa on tullut Suomeen.
Kansainvélisen asiakaskunnan ja tyoyhteisén toimivuus aiheuttaa haasteita.
Asiakaspalvelijoita taytyy kouluttaa tunnistamaan kansainvélisten asiakkaiden tarpeet
ja kulttuurierot.

Myds ymparistd on uhattuna. Ympadriston tilan &killinen huononeminen on vaatinut
nopeita ja rajuja toimenpiteitd paastéjen vahentdmiseksi. Liikenteen madaréa
rajoitetaan suoraan. Markkinoille on myds tullut uusia, ympéristoystavallisempié
palvelukonsepteja, jotka tarjoavat vuokra-autoja vapaa-ajan matkustelua varten.
Tybmatkoja varten yh& useampi joko omistaa s&hkdauton tai kayttdd julkista
liikennettd ja pidempad matkailua varten kdytetadn autovuokrafirmojen palveluita.
Nuoret eivat endd koe ajokortin hankkimista tarpeellisena ja vihre4t4d imagoa
arvostetaan oman auton omistamista enemman.
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Tyo6paikan arvojen ja henkilokunnasta huolehtimisen merkitys korostuu vahvasti.
Nuorista osaajista taytyy taistella ja ikddntyneet on saatava pidettyd tydeldmassa
kilpailukyvyn sdilyttdmisen takia. TyOpaikkaa myos vaihdetaan rohkeasti, jos
odotukset eivat tayty, joten alan imagolla ja omilla kehitysmahdollisuuksilla on suuri
vaikutus tyopaikan valintaan ja sielld viihtymiseen. Siten koulutus- ja
kehittymismahdollisuuksia on tarjottava, ja tyontekijoiden toiveita kuunneltava tydn
kuvan jarjestelyssdé. My0Gs nopeasti kehittyvd teknologia vaatii jatkuvaa
kouluttautumista.
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5 Skenaarioiden merkitys autoalalle

SATL:n toimesta jarjestettiin reilun kolmen tunnin workshop maanantaina 15.2.2010.
Workshopiin oli kutsuttu 13 eri taustaista autoalan asiantuntijaa. Workshopin
tavoitteena oli katsoa edelld esiteltyja skenaarioita autoalan ndkdkulmasta arvioimalla
niiden todennakdisyyttd sekd merkitystd autojen jalkimarkkinointitoiminnalle
Suomessa. Osallistujat jaettiin kolmeen ryhmaan, joista jokainen ryhma sai yhden
skenaarion tarkasteltavakseen. Ryhmétyoskentelyn jalkeen kaikki osallistujat
kokoontuivat yhteen jakamaan ajatuksiaan ja kokoamaan yhteenvedon omaisesti
oleellisimpia autoalan tulevaisuuteen vaikuttavia ilmioitd. Keskusteluja kéytiin
kahden kysymyksen ymparill&:

1. Arvioikaa ryhménne skenaariota ja sen ndkdkulmia: Ovatko ne todennakdisia?
Puuttuuko jokin ryhmén mielestd tarked ndkokulma tai onko jokin esitetyisté
epéolennainen?

2. Mita ryhmanne skenaario voisi tarkoittaa tulevaisuuden autoalalla? Millaisiin
muutoksiin autoalan tulisi varautua?

Skenaarioiden tarkoituksena oli heréttdd keskustelua ja ohjata ajattelua perinteisten
kaavojen ulkopuolelle. Tavoitteena ei siis ollut valita parasta skenaariota tai
muodostaa yhtd todennékoisintd tulevaisuuden kehityskulkua, vaan kayttéa
skenaarioita tyokaluna, jonka avulla tulevaisuutta voisi ajatella laajemmin.
Seuraavaksi esittelen workshopissa esitettyjd huomioita skenaariotaulukossa
kaytettyjen nékokulmien kautta. Ne kasittelevat ilmiditd, jotka koettiin erityisesti
keskustelun arvoisiksi, ja siten ne téydentdvat aikaisemmin raportissa esiteltyjé
tulevaisuuden kehitystekijoita ja nostavat esiin tarkeimpid mahdollisia haasteita. Sen
vuoksi esimerkiksi kielitaidon tarpeesta tai taloustilanteen kehityksesta ei
workshopissa juuri keskusteltu.

Globalisaation seurausten arveltiin olevan Suomessa pienet, silla taéalla ei ole
valmistavaa autoteollisuutta ja autojen jalkimarkkinointi on pitkalti lokaalia toimintaa.
Myo6s ammattitaitoisten tyontekijoiden houkuttelu ulkomaille nahtiin autoalalla
vahaisena ilmiona.

Lainséddanndn muutosten ja kasvihuonekaasujen vahentamistavoitteiden todettiin
olevan tiedossa aikavélilld 2015-2020 etenkin EU:n mittakaavassa, joten niiden ei
uskottu aiheuttavan suuria muutoksia. Toisaalta todettiin myos, ettd esimerkiksi
Helsingin kaupunki voi halutessaan tehdd nopeitakin lainsdéddanndéllisia muutoksia,
mikali kokee liikenteen ohjailun tarpeelliseksi. Verotuksella sen sijaan tulee olemaan
vahvempi rooli, kun silld ohjataan kuluttajia ymparistdystavéllisempien autojen
kayttoon. Lainsédadannolld voidaan myo6s ohjata asennuslupien antamista ja
turvallisuuskoulutuksen jérjestamista hybridi- ja sahk6autojen yleistyessé.

Kilpailutilanteessa ketteryydestd ja yrittdjavetoisuudesta arveltiin olevan autojen
jalkimarkkinoilla etua. Monimutkaistuva ajoneuvotekniikka ohjaa yrityksié
verkostoitumaan, mutta tuskin tulee johtamaan suurten ketjuyritysten menestymiseen.
Toisaalta nostettiin myo6s ilmaan kysymys siitd, tullaanko tulevaisuudessa myymaan
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korjaamopalveluita sellaisenaan vai tulevatko suuret autovalmistajat lahemmas
asiakasta tarjoten kokonaispalveluita.

Talouskehityksen uskottiin paranevan, mutta aiheesta ei sen enempédd keskusteltu.
Tarkedksi koettiin koko Suomea koskettavan talouskehityksen lisdksi juuri alaa
késittelevan kehityksen pohtiminen ja etenkin sen vaikutukset tydvoiman saantiin ja
tarpeeseen.

Ekologisiin kriiseihin liittyen todettiin, ett4d vaarana on ajosuoritteiden kasvun
johdosta péaastoteknisen kehityksen mitatdityminen. Ajosuoritteiden méara kasvaa
jatkuvasti, mika tarkoittaa polttoaineen kokonaiskulutuksen kasvua. Teknologian
lisddma etatyodskentely saattaa sekin ajamisen vahenemisen sijaan lisétd vapaa-ajan
ajosuoritteita. Sisdisella muuttoliikkeella on yhteys t&hdn, silla asuntoalueiden
kaavoitusasiat ovat muuttumassa ja tuomassa joitakin rajoitteita liikkumiseen
ajosuoritteiden ma&ran vahentdmiseksi. Toisaalta ajosuoritteiden kasvu haluttiin
kyseenalaistaa, silla kaupungistumisen johdosta ihmiset ovat paremmin julkisen
liikenteen piirissa eikd autoa enda valttamatta tarvita.

Maahanmuuton uskottiin tulevaisuudessa lisdantyvan ja nadkyvan véestonkasvussa ja
tybvoimassa. Skenaariossa C ehdotettiin tulevaisuuden ilmitksi yhteiskunnallisen
eriarvoisuuden kasvua ja tdma herdatti pohtimaan mahdollista jakautumista A- ja B-
luokan kansalaisryhmiin. B-luokan kansalaisuuteen liittyisi rikollisuus, halpa-autot,
koulutuksen puute sek& usein juuri ulkomaalaisuus.

Rakenteellisen ty6ttomyyden nahtiin jatkuvan erityisesti tietyilld paikkakunnilla,
tietylla ikaluokalla ja tietyilla aloilla. Nuorten koulutuksen puute saattaa olla este
tyollistymiselle, silla ammattikokemuksen puuttuessa nuoren rekrytoiminen voi olla
riski-investointi. Suuri ongelma tulee olemaan myds tyomarkkinoille tulevien ja
lahtevien valissa oleva kuilu. Siksi opiskelijoita on saatava houkuteltua alalle ja
osaavaa tyOvoimaa hankittava myds ulkomailta. Sosiaalisen median hyvéksikaytto
nahtiin keinona vaikuttaa nuoriin.

Kulutukseen ja kulutustottumuksiin liittyen keskusteltiin paljon hinnasta ja
hintavertailusta. Korjaamo- ja varaosapalveluiden hintojen uskottiin tulevan yhé&
suuremmaksi osaksi kuluttajan paatdksentekoa hintavertailun yleistyessa Internetin
kautta. Korjaamopalvelun n&htiin olevan enemmé&n anonyymi kuin brandi, jolloin
hinnan merkitys kulutusta ohjaavana tekijand on suuri. Omistamisesta saatetaan
siirtyd myos enemman palvelujen ostoon. Lisaksi ymparistoystavéllisyyden, kuten
pienempien, ymparistoystavallisempien autojen, uskottiin ohjaavan
kulutustottumuksia.

Teknologisten innovaatioiden johdosta auto tulee 10 vuoden kuluttua olemaan entista
monimutkaisempi. Tasméhuolto yleistyy, kun auto itse osaa viestittad, mita huoltoa se
tarvitsee, ja samalla turhan, silmamaaréisen huollon tarpeen arviointi véhenee.
Autojen keski-ian laskiessa sdéanndllisen huoltotoiminnan osuuden arvioitiin kasvavan
ja korjauksen véhenevan.

Tyota koskevista arvoista ammatillisen osaamisen yllapidon uskottiin tulevan entista

tarkedmmaksi ja molemminpuolisen kunnioituksen merkityksen tydnantajan ja
tyontekijan valilla kasvavan. Tyontekijan ja yrityksen arvomaailmojen kohtaaminen
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néhtiin oleelliseksi osaksi seka tydssé viihtymistd ettd yrityksen menestymista.
Tyontekija péédsee kehittdmaan itseddn ja tyotaan eteenpdin, kun arvomaailma
yrityksen kanssa on yhtendinen. Samankaltaisten arvojen lisaksi esimiestaidot nahtiin
todella tarkeiksi. Tydeldman laatuun ja ihmisten tydssé viihtyvyyteen pitéisi kiinnittaa
enemman huomiota, silla johtamisen uskottiin olevan tulevaisuudessa yha suurempi
Kilpailuetu.

Megatrendeina skenaarioissa mainituista vaeston ikaantymisestd, verkostoitumisesta
ja asiakasléhtoisyydestd puhututti erityisesti asiakaslahtdisyys. Asiakkaan uskottiin
tulevan yhd enemman hintatietoiseksi ja vertailevan palveluja ennen valintansa
tekemistd. Asiakkaan tarpeiden tayttajien uskottiin menestyvén Kkilpailussa ja
jalkimarkkinoiden  siirtyminen teknologiakeskeisyydesta asiakaskeskeisyyteen
koettiin tarkedksi. Autojen omistuksen véhenemisestd heitettiin my6s kysymyksié
ilmaan julkisen liikenteen kehittyessa ja uusien palvelukonseptien mahdollisesti
tullessa markkinoille. 1k&antymisen johdosta vaurauden uskottiin lisd&ntyvén.
Ik&éntyneiden kuluttajien uskottiin arvostavan palveluiden helppoutta ja yllapidon
luotettavuutta. Toisaalta ik&&ntymisen johdosta osaavan tydvoiman saanti saattaisi
osoittautua haasteelliseksi. Kolmannen megatrendin, verkostoitumisen néhtiin
toimivan tulevaisuuden autoalalla oleellisena etuna yrityksille. Yhdeksi megatrendiksi
haluttiin nostaa myds ymparistotietoisuus, jonka néhtiin vaikuttavan skenaarion
useaan osa-alueeseen lainsaddannosta kulutustottumuksiin.

30



6 Yhteenveto jajohtopaatokset

Taman raportin tavoitteena oli kuvata Suomen mahdollisia tulevaisuudenskenaarioita
vuosille  2015-2020 ja pohtia, mitd ne voisivat merkitd autojen
jalkimarkkinointitoiminnalle Suomessa. Tarkemmin madriteltynd tutkimuksessa
pyrittiin vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

e Millaiselta autoliiketoiminnan ympérist0 ndyttad viiden—kymmenen vuoden
kuluttua?

e Millaisia toimintatapoja ja prosesseja tdma edellyttaa autoliikkeeltd?

e Millaista osaamista autoalalla silloin tarvitaan?

Kysymyksiin pyrittiin vastaamaan taustatyond tehdyn tutkimuksen, sen pohjalta
muodostettujen skenaarioiden seka workshop-tydskentelyn avulla.
Liiketoimintaymparistoon nahtiin vaikuttavan etenkin lainsaddannén muutokset,
kasvihuonekaasujen véhentamistavoitteet seka ymparistoystavallisyys yleisesti.
Né&iden muutosten tosin todettiin olevan jo pitkélti selvilld, joten niiden ei uskottu
aiheuttavan mitddn odottamatonta tutkimuksen aikavalilla 2015-2020. Liséksi
ikdantymisen, tyovoimasta kilpailemisen ja verkostoitumisen uskottiin vaikuttavan
toimintaymparistoon paljon. lkaantyminen vaikuttaisi osin tarjottavien palveluiden
ominaisuuksiin (esim. helppous), mutta ennen kaikkea se johtaisi tydvoiman maaran
vahenemiseen, mihin tulisi vastata nuoria tai ulkomaalaista tydvoimaa alalle
houkuttelemalla. Mahdolliseen ajosuoritteiden maaran muutokseen, joko itsestédan
kulutustottumusten muuttuessa tai suoritteiden maaraa ulkoisesti rajoittamalla, voi
parhaiten luultavasti varautua kuuntelemalla asiakasta ja hanen tarpeitaan seké&
pitdmalla yritys joustavana muutosten suhteen.

Tulevaisuuden autoliikkeeltda uskottiin vaadittavan ketteryyttd, yrittdjavetoisuutta,
verkostoitumistaitoja seké etenkin asiakaspalveluosaamista. Nuoria taytyisi edelleen
vahvasti houkutella alalle ja toisaalta parantaa tydssa viihtymista esimiestaitoja
kehittamalld. Asiakasnakokulma ja asiakaspalvelutaidot néhtiin erittdin tarkeiksi siita
huolimatta, ettd hintavertailun uskottiin lisdantyvan ja vaikuttavan yhéa
voimakkaammin asiakkaiden ostopéatoksiin ymparistoystavéallisyyden ohella.

Osaamistarpeiden né&kokulmasta ndiden muutosten uskottiin johtavan etenkin
asiakaspalveluun panostamiseen. Asiakkaan tarpeiden tayttajien uskottiin menestyvan
kilpailussa ~ ja  jalkimarkkinoiden siirtyminen teknologiakeskeisyydesta
asiakaskeskeisyyteen koettiin  tarkedksi. Toinen erittdin tarkedksi arvioitu
tulevaisuuden osaaminen liittyi tydpaikan sisdiseen toimivuuteen. Itsensd johtamisen
taidon ja ammattitaidon yllapitaminen néhtiin oleelliseksi tydelamassa viihtymisen ja
menestymisen kannalta. Menestyakseen kilpailussa hyvistd tyontekijoista tyénantajan
tulisi myos kehittdd omia esimiestaitojaan ja huolehtia, ettd yrityksen arvomaailma
kohtaa tyotekijan arvomaailman kanssa. Teknisten muutosten né&kokulmasta
tulevaisuuden osaamisvaatimuksiksi todettiin - monimutkaisen teknologian ja
séhkodautoihin liittyvan turvallisuuden hallitseminen.

Workshop-keskustelussa valteltiin kovin teknisid aiheita ja tutkimuksen tarke&
johtopaatds onkin, ettd vaikka teknologiset muutokset méaarittavat suoraan autojen
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tulevaisuuden  jalkimarkkinointitoimintaa Suomessa, perinteisen teknologisen
ldhestymistavan sijaan nyt kuuluisi nostaa sosiaaliset tarpeet esille seka
henkilostopuolella ettd asiakkaiden osalta. Sitoutunut henkil6std on tuottavampaa ja
viihtyy tyOpaikassaan pidempéén, jolloin yritys selvidd paremmin kilpailussa
vahéisestd tydvoimasta. Toisaalta taloudellinen menestyminen riippuu myos
asiakkaista, joiden muuttuvia tarpeita ja vaatimuksia tulisi nyt entistd enemman
kuunnella. Samalla autoalan mainetta on pidettavd yll4, jotta se sailyy
tulevaisuudessakin kilpailukykyisena vaihtoehtona uravalintaansa tekeville nuorille.
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