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Tamén  kandidaatintydon  tarkoitus on  selvittdd  yhteiskayttdautoilun
kestavyysvaikutuksia. Kestavyys jaetaan tydssa taloudellisiin, ymparisto- ja
sosiaalisiin vaikutuksiin. Ty0ssé l&hestytddn yhteiskéyttdautoilua, tutkimalla
jakamistalouden kestavyysvaikutuksia siltd osin, kun jakamistalous on
sovellettavissa yhteiskayttdautoihin. Taman jalkeen tutkitaan autoilun aiheuttamia
kestavyysvaikutuksia ja niiden suuruusluokkia Suomessa. Jakamistaloutta
kasitellddn  tyossd  tieteellisten  artikkelien  pohjalta, ja  autoilun
kestavyysvaikutuksia seka artikkeleiden, ettd suomalaisten autokantaan liittyvien

tilastojen pohjalta.

Tyon lopussa pohditaan, miten jakamistalouden kestavyysvaikutukset nakyvat
yhteiskéyttdautoilussa, sekd miten jakamistalouden aiheuttamat muutokset
kulutuksessa vaikuttavat autokannan kestavyysvaikutuksiin. Yhteiskayttdautojen
aiheuttamat  muutokset kestdvyyteen johtuvat suurelta osin  autojen
tehokkaammasta kaytosta. Autojen tehokkaampi kayttd voi aiheuttaa autojen
maaran vahenemisté ja autokannan nopeampaa uudistumista, miké taas voi johtaa
esimerkiksi autoilun p&&stéjen nopeampaan véhenemiseen sekd tilan

lisdédntymiseen kaupungeissa.
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1 JOHDANTO

PricewaterhouseCoopersin (2015) mukaan viiden jakamistalouden osa-alueen (matkustus,
yhteiskéyttdautot, henkilostonhallinta ja musiikki- ja videopalvelut) liikevaihtojen on
mahdollista kasvaa vuoden 2015 15 miljardista dollarista noin 335 miljardiin dollariin vuoteen

2025 mennessé. Jakamistaloudesta mielenkiintoisen aiheen tekeekin sen hurja kasvuvauhti.

My0s kestdvyys ja yritysvastuu ovat tdiman paivan yritysmaailmassa paljon puhuttuja teemoja
ja kestdva kehitys on noussut vaikutusvaltaiseen rooliin yritysmaailmassa ja politiikassa.
Kéytanto6ihin vaaditaan muutosta, jotta sosiaalisesti ja ympaéristollisesti haitallisia vaikutuksia
saataisiin vahennettyd. Kestavan kehityksen edistdmisessé suuressa roolissa ovat yritykset ja
yrittajat. (Hall et al. 2010)

1.1 Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tassé kandidaatintyodssa selvitetddn, millaisia kestavyysvaikutuksia yhteiskayttéautoilulla on.
Kestévyysvaikutuksia tutkitaan taloudellisesta, ympéristo- ja sosiaalisesta nakokulmasta.
Tutkimustiedon ollessa véhdaistd itse yhteiskdyttOautoista, lahestytddn yhteiskdyttoautoilua
perehtymallda jakamistalouden aiheuttamiin muutoksiin kulutuksessa ja jakamistalouden
kestavyysvaikutuksiin sek&d Suomen autokannan kestavyysvaikutuksiin. Tyd pyrkii vastaamaan

kysymykseen:

Mita kestavyysvaikutuksia yhteiskayttdautoilulla on?

Tyon lapi kestadvyysvaikutuksia kasitellddn taloudellisen, ymparistollisen ja sosiaalisen
kestdvyyden  ndkokulmista.  Kestavyysvaikutuksia —arvioidessa  huomioon otetaan
jakamistalouden osa-alue, johon yhteiskayttdautoilun eri litketoimintamallit kuuluvat. Tydssa
yhteiskayttdautoja lahestytddn jakamistaloudesta tehdyn tutkimuksen kautta seké& autokannan
kestavyysvaikutusten kautta. Tulokset saadaan pohtimalla jakamistalouden aiheuttamaa

muutosta autoilun kestavyysvaikutuksiin.

1.2 Tyon rakenne ja menetelmat



Tamén kandidaatintydn tarkoituksena on tutkia yhteiskdyttbautojen kestavyysvaikutuksia.
Kestévyys jaetaan tydssd kolmeen ulottuvuuteen: taloudelliseen, ympéristd- ja sosiaaliseen
ulottuvuuteen. Tyo6 suoritetaan kirjallisuuskatsauksena ja yhteiskayttdautoilun lahestymiseen
kaytetd&dn apuna jakamistalouteen liittyvid tieteellisia artikkeleita. Aluksi maaritellaan
yhteiskdyttoautoiluun kuuluvat liiketoimintamallit. N&iden perusteella valitaan tarkemmin
jakamistalouden osa-alueet, jotka ovat yhteiskdyttdautoihin verrattavissa ja selvitetaan

tarkemmin niiden kestavyysvaikutuksia.

Jakamistalouden  kasittelyn jalkeen tydssé keskitytddn autokannan aiheuttamiin
kestavyysvaikutuksiin. Tassd osiossa pyritdan tunnistamaan tarkeimpia kestavyysvaikutuksia,
sekd arvioimaan niiden suuruusluokkaa Suomessa. Suomen autokannan kestavyysvaikutusten
arviointiin taas on kéytetty artikkeleiden lisdksi Suomesta tai Euroopasta keréttyja tilastotietoja.
Tyon lopuksi pohditaan erikseen yhteiskdyttGautoilun eri muotojen kestavyysvaikutusten
ilmenemistd yhteiskdyttOautoissa. Sen lisdksi mietitd&n, mihin suuntaan autokannan

kestavyysvaikutukset tulisivat muuttumaan yhteiskdyttéautojen yleistyessa.



2 JAKAMISTALOUS JA SEN KESTAVYYSVAIKUTUKSET

Yhteiskayttbautoilu on osa jakamistaloutta, ja jakamistalouden kestévyysvaikutuksia
sovelletaan tyén empiirisessé osassa pohdittaessa yhteiskéyttdautoilun kestédvyysvaikutuksia.
Jakamistaloutta kasitelladn tassd tyossd, koska se on yhteiskdyttoautoilua laajempi

kokonaisuus, jonka kestavyysvaikutuksista on saatavilla aiempaa tutkimustietoa.

Jakamistalouden pitkaaikaiset kestadvyysvaikutukset ovat epaselvia (Ganapati & Reddick
2018). Mielenkiinto varsinkin jakamistalouden ympadristovaikutuksiin kasvaa nopeasti
yrittajissa, keksijoissa, poliitikoissa, mediassa ja tutkijoissa (Martin 2016). Tassd luvussa
kasitellaan jakamistalouden kasitetta seka sen kestavyysvaikutuksia. Ensin maaritelladn mité
yhteiskdyttdautot, jakamistalous ja kestavyys tarkoittavat, jonka jalkeen selvitetdén

jakamistalouden kestavyysvaikutuksia.

2.1 Yhteiskayttoautoilun esittely

Jotta yhteiskdytt6autoihin sovellettavaa jakamistalouden teoriaa voitaisiin paremmin valikoida,
selvitetddn tdssa kappaleessa, mitd yhteiskayttéautoilu on ja millaisiin osiin sen voi jakaa.
Tamén myotd tulevissa kappaleissa voidaan keskittyda yhteiskayttdautoilun kannalta

merkittdvimpiin jakamistalouden osiin.

Ytimekké&asti sanottuna yhteiskdyttéautopalvelut siirtdvat yksityisautoilun omistajuudesta
palvelukayttoon (Ferrero et al. 2018). Y hteiskdyttdautot on jasenyyteen perustuva palvelu, joka
tarjoaa kayttajalle lyhytaikaisen paasyn ajoneuvoon. Kéyttdjat voivat varata auton, jotka on
yleensd pysékoity keskeisiin paikkoihin ympéri kaupunkia. (Baptista et al. 2014).
Jakamistalouden tapaan myoskaan yhteiskayttoautoilulla ei ole yhtd oikeaa méaritelmaa. Tassa
kappaleessa yhteiskdyttdautoilua l&hestytdadn Le Vine et al. (2014) tekemé&n méarittelyn kautta,
sen tarjotessa monipuolisen ja selkedn kuvan yhteiskayttbautojen toiminnasta

kokonaisuudessaan.

Le Vine et al. (2014) mukaan ldhes aina autojen yhteiskayttod yhdistdd seuraavat tekijat:
Yhteiskdyttbautoja on perinteisestd autovuokraamosta poiketen ympari jakelualuetta, jotta

niiden kayttd olisi monille helppoa lyhyellekin matkalle. Yhteiskdyttdautot eroavat



autovuokraamoista myos siing, etta niiden kaytostd maksetaan yleensa tunti- tai minuuttikéyton
mukaan, kun vuokraamoissa lyhin vuokrausaika on monesti yksi paiva. Auton kayttéonotto
saattaa my0s vaatia kayttdjaltd vuosi- tai rekisterditymismaksua. Ensimmadisen kerran
tunnistautumisen jalkeen kayttajan ei yleensa tarvitse olla vuorovaikutuksessa henkilokuntaan
auton kayttoonottamiseksi. Auton huolto ja siivoaminen henkilokunnan toimesta tapahtuu
harvemmin kuin vuokraamoissa ja monesti kayttdja on itse vastuussa auton siisteydesta ja
esimerkiksi sen tankkaamisesta. Auton kayttd voi myds olla joissain tilanteissa hyvin
spontaania, eikéd etukateisvarausta valttamatta edes tarvitse tehdd. Kuten vuokraamossa, on
yhteiskdyttGautoissa ajaminen kuitenkin kayttajan vastuulla, toisin kuin yhteiskyytipalveluissa.
Le Vine et al. (2014) jakaa autojen yhteiskayton neljaan osaan: Roundtrip-, vertaisvuokraus-,

point-to-point free floating- ja point-to-point station-based -malleihin. (Le Vine et al. 2014).

Roundtrip-malli toimii niin, ett4 auto palautetaan takaisin samaan paikkaan, mistd se on otettu
kayttoon (Shaheen et al. 2015). Auto yleensa varataan etukdteen halutuksi ajaksi
matkapuhelinsovelluksella tai verkkosivun kautta joltain sitd vuokraavalta yritykselta. Autoilla
on omat parkkiruudut, jotka on tarkoitettu niiden hakemista varten. Roundtrip-malli on
yhteiskéyttdautojen jakamismalleista eniten tutkittu. Yksi esimerkki tallaista yhteiskéyttoa
tarjoavasta yrityksestd on Zipcar. (Le Vine et al. 2014). Suomessa roundtrip-mallin
yhteiskayttdautopalveluista 24rent toimii yli 20:ssé eri kaupungissa. Vuokraukset tehddan siina
tuntikohtaisesti ja hinta ma&raytyy automallin ja vuokrausajan mukaan. (24rental Networks Oy
2019)

Vertaisvuokrausmallissa auto palautetaan myds samaan paikkaan kuin mista se on haettu. Tassé
mallissa auton vuokraaja on yksityishenkild (Ballus-Armet et al. 2014; Le Vine et al. 2014).
Muuten toimintaperiaate on sama kuin roundtrip-mallissakin. Tdma malli vaatii yleensa
jonkinlaisen verkkoalustan, jonka kautta autojen omistajat 10ytavat halukkaat auton vuokraajat
(Le Vine et al. 2014). Esimerkki Suomessa toimivasta autojen vertaisvuokrausyrityksesta on
BloxCar, joka toimii verkkoalustana autojen vartaisvuokrausta varten koko Suomessa.
Yksityiset auton omistajat voivat laittaa alustalle oman autonsa vuokrattavaksi ja itse maaritella
autolle hinnan ja muut vuokraukseen liittyvét asiat ja ehdot, kuten vuokrausajan, tankkauksen

ja auton siivoamisen. (BloxCar 2017).



Point-to-point free-floating -malli mahdollistaa matkustamisen vain yhteen suuntaan. Autoa ei
siis tarvitse palauttaa kayton jalkeen samaan paikkaan, josta sen on hakenut. Kuitenkin monesti
on maératty alue, jonka sisalle auto tulee myds palauttaa. Auton voi l&htékohtaisesti palauttaa
mille vain lailliselle parkkipaikalle, eikd autoille ole mé&aritetty mitéén tiettyja omia ruutuja.
Autot omistaa keskitetysti jokin toimija. T&man mallin suurin toimija on Car2go. (Le Vine et
al. 2014). Esimerkki tasta mallista Suomessa on DriveNow, joka toimii Helsingissa ja osassa
Espoota ja Vantaata. Hinnoittelu DriveNow:lla koostuu rekisterdintimaksusta seké
minuuttihinnasta kaytén mukaan. Pysékointi tapahtuu ajon pdaatteeksi mille tahansa
palvelualueella olevalle pysakdintipaikalle, jossa ei ole alle kahden tunnin pysékointiaikarajaa,

asukaspysakointipaikoille tai DriveNow:lle varatuille paikoille. (DriveNow, 2019)

Point-to-point station-based carsharing -malli toimii kdytannodssa samalla tavalla kuin edella
mainittu free-floating -mallikin, mutta autoille on maaratty omat parkkiruudut, joihin ne pitaa
palauttaa. Palautuspaikan ei kuitenkaan tarvitse olla sama, mist4 auton haki. Tdma malli vaatii
yritystd varaamaan paikan autolle, mutta se toimii free-floating-mallia paremmin esimerkiksi
sédhkodautojen, joiden parkkipaikat voidaan asettaa latauspisteiden luo, osalta. (Le Vine et al.
2014).

2.2 Jakamistalouden maarittely

Jakamistaloudelle ei ole olemassa yhta selkedd maaritelmad, vaan se maaritelld&dn usein eri
tavalla, riippuen asiayhteydesta ja aiheen kasittelijastd (Acquier et al. 2017). Téassa kappaleessa
kéydaan lapi muutamia jakamistalouden erilaisia maaritelmi& ja selvennetdan lukijalle, mita

jakamistalous voi tarkoittaa.

Felson & Speathin (1978, s.614) mukaan jakamistalous tarkoittaa sitd, ettd useampi ihminen
kuluttaa taloudellisia hyddykkeita ollessaan yhdessa. Esimerkiksi he antavat jakamistaloudesta
puhelimessa puhumisen ja oluen juomisen kavereiden kanssa. Tdma maaritelma on siita
mielenkiintoinen ja erilainen muiden méaritelmien kanssa, ettd siind ei vaadita hyddykkeen

yhteistd hankintaa tai jakamista.

Botsman & Rogersin (2010) mé&é&ritelman mukaan jakamistalouteen sisaltyy perinteinen

jakaminen, vaihtokauppa, lainaaminen, vuokraaminen ja lahjoittaminen. Paljon tutkimuksia



jakamistaloudesta tehnyt Belk (2014) taas sanoo, ettd omistamisen sijaan kuluttajalla on
jakamistaloudessa hyddykkeeseen véliaikainen kayttdoikeus. Jakamistalous nojaa internetiin ja
ihmisten valiseen kommunikointiin sielld. Belkin mukaan jakamistaloudessa ihmiset
koordinoivat hyddykkeen hankintaa tai jakelua maksua tai muuta korvausta vastaan. Belkin
maaritelma kuitenkin sulkee pois esimerkiksi CouchSurfingin, koska siind sohvan tarjoajalla ei
ole oikeutta ottaa vastaan korvausta tarjoamastaan sohvasta. Belkin maaritelmédn mukaan
jakamistalouteen ei liity pysyvad omistusoikeuden siirtdaminen. (Belk, 2014). Tassa
maaritelmésséd hyodykkeen kayttdoikeus siis siirtyy valiaikaisesti jonkinlaista korvausta

vastaan.

Mair & Reischauer (2017) maéarittelivat jakamistalouden markkinoiden verkostoksi, jossa
yksityishenkil6t erilaisia korvausmuotoja kayttdmaéllad jakelevat hyodykettd uudelleen tai
tarjoavat kayttooikeutta hyodykkeeseen jonkin digitaalisen alustan kautta. Heidan mukaansa
jakamistaloudessa kaupan molemmat osapuolet ovat yksityishenkil6ita, ja hyvitys kaupasta voi
tapahtua rahan liséksi esimerkiksi vaihtona johonkin muuhun hyddykkeeseen. Jakamistalouden
liilketoiminta myods heiddan mallissaan perustuu uudelleenjakeluun tai véliaikaisen
kayttooikeuden jakamiseen yritysten tekemien digitaalisten alustojen kautta. (Mair &
Reischauer 2017)

Jakamistalous on siis kaikkiaan melko epaselvé ja kiistelty kasite. Erilaisiin méaaritelmiin
tutustumalla on kuitenkin mahdollista saada jonkinlainen kasitys siitd, mitd jakamistaloudella
voidaan tarkoittaa. Gallien (1956) mukaan olennaisesti Kiistanalaisia kasitteita ké&sitellessa, ei
ole tarkedd, ettd tutkijat sopivat yhdestd yhteisesta madritelmastd ja ratkaisevat ideologisia
Kiistoja, vaan tunnistaa oma empiirinen ja késitteellinen perusta. Koska tdman tyon
tarkoituksena on tutkia yhteiskédyttdautoilua, eikd jakamistaloutta itsessdan, maaritelldén
jakamistalous tyon tulevissa osissa myo6s tyon tarkoitusta tukevasti. Téssa ty0ssé kaytetaan

Acquier et al. (2017) k&yttdmaa kasitystd jakamistaloudesta.

Acquier et al. (2017) tutkivat jakamistalouden kasitettd, eivdtkd halunneet luoda uutta
méaéritelmaa vaan selvittad, millaisia maaritelmid on jo olemassa ja millaiset ilmiét ndhdaan
jakamistaloudeksi. He sanovat, etté jakamistalous sisaltdd niin erilaisia ilmioitg, ettei niita voi
aina rinnastaa vaikutustensa puolesta toisiinsa. Myos Frenken et al. (2015) mielesta

jakamistalouden kenttd on hdmmentavan levea ja se sisaltaa liikaa elementtejd asianmukaisen



teorian luomiseksi. Tdman takia Acquier et al. jakoivat jakamistalouden kolmeen osaan:
kayttooikeustalouteen  (Access economy), alustatalouteen (Platform economy) ja
yhteisopohjaiseen talouteen (Community-based economy). Kéyttéoikeustaloudella tarkoitetaan
véliaikaisen kayttooikeuden antamista alinyddynnettyihin varoihin niiden kayton lisdamiseksi.
Esimerkkejd tastd ovat muun muassa Airbnb ja yhteiskdytt6autot, joissa kuluttaja ostaa
valiaikaisen kayttooikeuden joko asunnolle tai autolle. Alustatalous puolestaan valittaa
vaihtokauppaa kuluttajien vélilla digitaalisten alustojen kautta. Hyva esimerkki
jakamistalouden alustataloudesta on Uber, jossa ihmiset voivat tilata kyydin itselleen
matkapuhelinsovelluksen avulla. Yhteisépohjainen talous taas on ei-sopimuksenmukaista, ei-
hierarkkista tai ei-rahallista vuorovaikutusta. Esimerkki yhteisopohjaisesta taloudesta on
Wikipedia, joka on sen oman madritelménsa mukaan vapaan sisallon tietosanakirja, joka
perustuu sen kayttajien vapaaehtoiseen toimintaan. (Acquier et al. 2017). Monet
jakamistalouspalvelut ovat sellaisia, ettd ne osuvat useammalle osa-alueelle. Esimerkiksi jo

ailemmin mainittu Airbnb on osa seké alustataloutta, ettd kayttdoikeustaloutta.

Tutkimamme yhteiskdyttdéautot keskittyvat edelld mainituista osa-alueista kaikki
kayttooikeustalouteen. Jotkut yhteiskdyttGautoyritykset (aiemmin mainitut yhteiskayttdautojen
vertaisvuokrausyritykset) hoitavat vertaisvuokrauksia verkkoalustojen kautta, joten nama
siséltyvét kayttooikeustalouden lisaksi myos alustatalouteen. Kuvassa 1 on havainnollistettu
jakamistalouden osa-aluetta, johon tdssa tydssa tutkittavat yhteiskdyttdautot osuvat.
Seuraavissa kappaleissa jakamistalouden kestavyysvaikutuksia késiteltdessa on kaytetty
lahteitd, joissa tutkimus on kohdistunut néille jakamistalouden alueille, jotta naita

kestavyysvaikutuksia voitaisiin soveltaa paremmin juuri yhteiskayttéautoihin.

Kuvassa 1 mainitut kayttdoikeusalustat ovat osa niin kayttdoikeustaloutta kuin
alustatalouttakin. Ne antavat kayttooikeuden resursseihin jonkin alustan valitykselld ja niiden
hyodyt ja haitat ovat yhdistelma kéyttéoikeustalouden ja alustatalouden hyotyjd ja haittoja
(Acquier et al. 2017). Vertaisvuokraukseen perustuvat yhteiskayttéautoyritykset kuuluvat juuri

kayttooikeusalustoihin, ja sen vuoksi myos alustataloutta késitella&n tulevissa kappaleissa.
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Kuva 1 Jakamistalous jaoteltuna sen eri osa-alueisiin (Acquier et al. 2017). Vihreélla vérilla
maalattuun osuuteen keskitytddn tassé tyossa, koska yhteiskayttdautot kuuluvat néihin osiin.
Punaisella varilld maalatut osuudet eivat ole olennaisesti kytkdksissd yhteiskayttdautoihin,

joten niiden ominaisuuksia ei kasitell& tassé tydssa.
2.3 Kestavyyden maarittely

Kestévyysvaikutuksia kasitellaan tassa tydssa jakaen vaikutukset Triple Bottom Linen (TBL)
kolmeen ulottuvuuteen. N&ma ulottuvuudet ovat taloudellinen, sosiaalinen ja

ymparistoulottuvuus (Elkington 1999).

Triple Bottom Line on John Elkingtonin 1990-luvun puolivalissa luoma kirjanpitokehys, joka
luotiin mittaamaan ja ohjaamaan amerikkalaisten yritysten liiketoiminnan kestavyytta. Sita voi
kayttaa yritysten lisdksi myos esimerkiksi yksittaisiin projekteihin tai valtioihin. Yritykselle
TBL:n mukainen ajattelu voi olla tarkeé tyokalu kestévyystavoitteisiin padasemisessa. (Slaper
& Hall 2011). TBL-ajattelussa mitataan yrityksen toimien todellista kokonaisvaikutusta
maailmaan (Savitz 2006). N&ain TBL johdattaa kaytanndllisiin hyétyihin yrityksen lisdksi myos
sen monet sidosryhmat (Elkington 1999). Elkingtonin (1999) mukaan yritykset ovat olemassa
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luodakseen voittoa, eikd TBL muuta tatd syytd, vaan pidentdd aikavalia, jolla yrityksen

tuottamaa arvoa tulisi arvioida.

TBL:n ulottuvuuksien tarkka méarittely on hankalaa ja se voi vaihdella tilanteesta riippuen.
Kuitenkin vyleisesti ottaen sosiaalinen ulottuvuus siséltdd vaikutukset ihmisiin,
ymparistoulottuvuus vaikutukset maailmaan ja luontoon, ja taloudellinen ulottuvuus
vaikutukset talouteen. Sosiaaliseen ulottuvuuteen kuuluu esimerkiksi vaikutukset ihmisten
hyvinvointiin, turvallisuuteen ja yhteison kehittymiseen (Klassen & Vereecke 2012).
Ympéristoulottuvuuteen kuuluu esimerkiksi luonnollisten resurssien kulutus ja haitalliset
paastot (Vachon & Mao 2008). Taloudellinen kestavyys taas tarkoittaa kykyéa luoda jatkuvaa
voittoa ajan myota (Steurer & Konrad 2009).

TBL:n mittaamiseen ei ole yhtd oikeaa tapaa. Jopa 500 vuotta sitten luotu taloudellinen
Kirjanpito muuttuu edelleen nopeasti, esimerkiksi uusien rahoitusvalineiden tullessa
markkinoille. Ympéristovaikutusten ja sosiaalisten vaikutusten kirjanpito on viel& uutta, eika
niissa ole varsinaisesti eri yritysten kesken yhteista linjaa. (Elkington 1999; Slaper & Hall
2011). Téman takia kayttaja voi sisallyttdd kestavyyden arviointiin haluamiaan mittareita
tavoitteidensa, lilketoiminnan alan, sidosryhmien ja saatavissa olevan tiedon mukaan (Slaper &
Hall 2011). Viime vuosina monet suurimmat yritykset ovat kuitenkin alkaneet raportoimaan
kestavyydestaan Global Reporting Initiative (GRI)-standardin mukaisesti (Global Reporting
Initiative 2014; Niskala et al. 2013; Montiel & Delgado-Ceballos 2014).

GRI on voittoa tavoittelematon jarjesto, joka tarjoaa laajat ja monipuoliset ohjeet ja mittarit
kaikenkokoisten yritysten kestdvan kehityksen raportointiin jokaisella toimialalla. GRI:n
tavoite on luoda yrityksille yhtendinen tapa raportoida kestavyydestddn. Myods GRI:n
raportoinnin perustana on TBL ja se sisaltad erittdin suuren maaran mittareita jokaiselle TBL:n
ulottuvuudelle. (Montiel & Delgado-Ceballos 2014).

Koko yhteiskéayttéautoilukonseptin lahestyminen GRI:n kautta on kuitenkin haastavaa sen
siséltdessd niin suuren m&ardn mittareita. Tarkedd on onnistua madrittdmadn koko
yhteiskayttoautoilulle ominaisia piirteita jakamistalouden kautta, ja miten se vaikuttaa autoilun
kestavyyteen kokonaisuudessaan. Tamén vuoksi tassa ty0ssa ensin selvitetaddn jakamistalouden
kestavyysvaikutuksia ja sen jalkeen sitd, millaisia vaikutuksia sen viemiselld autoiluun voisi

olla.
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2.4 Jakamistalouden taloudelliset vaikutukset

Talla hetkelld jakamistalous nahddan yleisesti hyvanéd taloudellisena mahdollisuutena, ja
Airbnb:n ja Uberin kaltaisten yritysten menestystarinat saavat ihmiset ndkemé&an

jakamistalouden liiketoiminnan itsestaan selvéna rahanléhteend. (Martin 2016).

Kayttooikeustalous on oikeassa tilanteessa taloudellisesti kannattavaa sen kaikille osapuolille.
Palvelun tarjoaja saa ylimaaréisié tuloja omaisuutensa valiaikaisesta vuokraamisesta, pitaméalla
kuitenkin omistuksen edelleen itselladn. Asiakas taas saavuttaa monissa tapauksissa
taloudellisia hydtyja vélttdessaan investointitarpeen omistajuuden hankkimiseksi. (Bardhi &
Eckhardt 2012; Munoz & Cohen 2017). Esimerkiksi Perboli et al. (2018) tekemén tutkimuksen
mukaan BlueTorino-nimisen yhteiskayttoautopalvelun auton kayttdminen tulisi asiakkaalle
omaa autoa edullisemmaksi liikkumismuodoksi Torinossa palvelualueella, mikali vuosittainen

ajomatka on alle 8000-10000 kilometrid, riippuen hieman vuokraamisajankohdasta.

Kéyttooikeustalouden negatiivisia puolia on, ettd se voi johtaa vuokratun tuotteen
huolettomampaan ja huonompaan kohteluun. Tadm& johtuu pé&dosin puutteellisesta
tunnistautumisesta jaetun tuotteen vuokraamisen yhteydessd, vuokratun tuotteen kunnon
puutteellisesta tarkastamisesta, heikosta valvonnasta ja pienestd todenndkdisyydestd joutua
korvaamaan aiheutettuja vahinkoja. (Bardhi & Eckhardt 2018). Myds Tukker (2004) sanoo, ettéd
suurimman kestdvyyspotentiaalin omaavat liiketoimintamallit ovat hyvin riskialttiita. Tasta
johtuen varojen omistajat joutuvat tekemdan kalliita investointeja  toimivien
valvontamekanismien rakentamiseksi ja ennaltaehkaistakseen kayttajien aiheuttamia
vahinkoja. (Tukker 2004)

Alustatalous taas Martinin (2016) mukaan luo lisdd tyopaikkoja ja lisdad taloudellista
aktiivisuutta. Alustatalouspalveluiden tarjoaminen auttaa nimittdin ihmisia saamaan rahallista

arvoa heidan alikaytetyisté varoistaan, ajastaan ja taidoistaan. (Martin 2016)

Verotus alustataloudessa voi joissain tilanteissa olla ongelmallista. Myos sita verotetaan, mutta
verotus aiheuttaa monesti ongelmia liiketoimintaa harjoittaessa. Alustatalousyritysten tulisi

onnistua l16ytdmaan tapa, jolla he voivat tuottaa palvelua niin, ettei verolainsaadanto tee niiden
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palvelusta tdysin kannattamatonta. Jakamistalous liikkuu monissa tilanteissa harmaan talouden
rajamailla. Perinteisia yrityksid pienemmaén hallinnollisen taakan ja pienempien tulojen takia
jakamistalousyritykset voivat saada Kilpailuetua, ja aiheuttavat helposti narkastysta tamén takia
perinteisissa toimijoissa. (Zoltan 2018). Monesti ihmisille on epéselvad, milloin kyse on
tyosuoritusten vaihtamisesta, joka on verotettavaa toimintaa, ja milloin verovapaasta

naapuriaputyyppisen satunnaisesta tydsuoritusten vaihtamisesta (Verohallinto 2018).

Alustatalous lupaa kayttajalleen markkinoiden kehityst4, joka perustuu laajaan, turvalliseen ja
hajautettuun  padsyyn. Alustatalous tarjoaa  kayttajien  lisdksi  mahdollisuuden
yksityishenkil6ille, jotka ovat valmiita jakamaan omistamiaan asioita maksua vastaan.
Kuluttajalle alustatalous taas tarkoittaa monesti halvempaa hintaa (Acquier et al. 2017).
Fremstadin arvion mukaan taas ainakin alustatalousyritys Craigslist véhentad jatteen syntymista
huomattavasti materiaalin ohjautuessa uuteen k&yttoon, samalla sddstden huomattavia

rahasummia jatteenkerays, ja -havittamiskustannuksissa (Fremstad 2017).

Suurten mittakaavojen vuoksi alustatalous synnyttaa suuria kiistoja ja paradokseja (Slee 2016;
Srineck 2016), mutta juuri niiden kasvupotentiaalin ansiosta parhaimmillaan alustatalouden

yrityksilla on mahdollisuus kasvaa teknologisiksi jattilaisiksi (Srineck 2016).

2.5 Jakamistalouden ymparistovaikutukset

Ympdristondkokulmasta kéyttooikeustaloutta pidetddn edistyksellisend talouden mallina
(Firnkorn & Miller 2011). Kayttooikeuksiin perustuva jakamistaloustalous lisda
alihyddynnettyjen varojen kayttda (Botsman & Rogers 2010), miké saattaa lisata ekologista
kestavyyttd. Jakaminen mahdollistaa tuotteiden intensiivisemman kayton ja pienentéé
tuotteisiin sidoksissa olevan luonnollisen pddoman mééraa (Acquier et al. 2017). Hyeonju et al.
(2019) mukaan yhteiskayttoautojen kéyttd voi auttaa vahentdmadn yksityishenkildiden
omistamien autojen kokonaismaaraa ja lisadmaan autojen kayton tehokkuutta, vahentden siten

autojen tuotannon ymparistovaikutuksia.

Laajan ja halvan kayttdoikeuden negatiivisia vaikutuksia on, ettd se voi pahentaa ”rebound
efektia”, eli aiheuttaa yha harkitsemattomamman kulutuksen kuluttajilta (Parguel et al. 2017;

Demailly & Novel 2014). Tama voi aiheuttaa ymparistohyotyjen, varsinkin paremman
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resurssitehokkuuden mitétoitymisen tai pienenemisen. Parguel et al. (2017) huomasivat
tutkimuksessaan kaytettyjen tuotteiden alustataloudesta, ettd varsinkin ymparistotietoiset
kuluttajat oikeuttivat helposti tarpeettomammat ostoksensa silld, ettd kéytetyt tuotteet ovat

keskiméaaraista ymparistoystavallisempia.

Myds Jevonsin paradoksi on ymparistoparadoksi, jota voidaan soveltaa kayttooikeustalouteen.
1800-luvulla Jevons (1865) havaitsi, kuinka hdyrykoneiden tekninen kehitys ja tehokkuuden
parannukset eivat ole véhenténeet hiilen kokonaiskulutusta. Sen sijaan ne johtivat kulutuksen
kasvuun, koska suhteelliset kustannukset laskivat ja markkinakysyntd kasvoi. Vaikka
kayttooikeustalous saattaa vahentad kayttamattdmien resurssien vajaakayttod, ne myos tekevat
tuotteista helpommin saavutettavia ja tuottavat uusia kayttétarkoituksia, jolloin lopputulos on,
ettd koko yhteiso kayttaa liséresursseja (Acquier et al. 2017). Tekemélld autojen saatavuuden
halvemmaksi ja kaytannollisemmaéksi kuin muut kuljetuspalvelut, yhteiskayttdautot voivat

tuottaa ylimaaréisia ajettuja kilometreja (Phipps et al. 2013).

Toisaalta esimerkiksi Martin & Shaheen (2011) selvittivat yhteiskayttoautopalvelujen
vaikutuksia ajamismadriin  ja paatyivat erilaiseen tulokseen. Heiddn mukaansa
yhteiskéayttéautot keskimaarin pudottivat kokonaisajomatkaa, vaikka osa kayttajista olikin
sellaisia, joilla ei alun perin ollut autoa. Myds osa osallistuneista méi oman autonsa
yhteiskdyttdautojen tullessa mahdolliseksi. He myds arvioivat, ettd yhteiskayttéauto tuli
omistusauton vaihtoehdoksi myds henkil6ille, jotka eivdt omistaneet autoa. He siis olisivat
ilman yhteiskéyttdautoja todennakdisesti ostaneet l&hiaikoina oman auton, jonka seurauksena
pééstot ja ajomaarat olisivat nousseet korkeammiksi. (Martin & Shaheen 2011). Fyysisten ja
taloudellisten resurssien pienemmén kulutuksen vuoksi autojen jakaminen voi auttaa
parantamaan talous- ja ympdristovaikutuksia. (Baptista et al. 2014) Myos edellisessa
kappaleessa Kkasitelty vuokrattujen tavaroiden huolimattomampi kohtelu voi lisaté
ymparistOhaittoja vaadittavien korjausten ja uusien materiaalien takia (Bardhi & Eckhardt
2012).

Jakamistalouteen liittyvien alustojen ympadristovaikutuksista on paljon keskustelua, mutta
tutkimusta aiheeseen liittyen ei juuri ole (Fremstad 2017). Fremstad (2017) tutki Craigslistin
aiheuttamia ymparistovaikutuksia Floridassa ja Kaliforniassa. Craigslistissa on ilmoitustauluna

toimiva verkkopalvelu, jossa on ilmoituksia yksityishenkililta ja se sisaltdd paljon esimerkiksi
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myynti-, palvelu- ja ty6éilmoituksia. Craigslist on siis hyva esimerkki juuri alustataloudesta.
Tutkimus antoi merkkeja siitd, ettd Craigslist ohjaa huomattavasti materiaalia kaatopaikan
sijaan uuteen kayttoon. Pidentaméllda hyddykkeiden kayttdaikaa jate myos vahentyy.
Fremstadin arvion mukaan Craigslist vahentdd jatteen syntymistd, samalla sdastden
huomattavia rahasummia jatteenkerays, ja -havittdmiskustannuksissa. (Fremstad 2017). My0s
Kroft & Pope (2014) paatyivat samansuuntaiseen johtopaatokseen huomatessaan, ettd

Craigslist laskee asuntojen vajaakéyttoastetta.

2.6 Jakamistalouden sosiaaliset vaikutukset

Jakamistalous on yksi mahdollinen ratkaisija edistimadn sosiaalista kestavyyttd (Heinrichs
2013). Kayttooikeustalouden merkittdvimpid sosiaalisia vaikutuksia on, ettd se tarjoaa
suuremmalle joukolle ihmisid mahdollisuuden paastd kayttdmaan kalliitakin tuotteita ja
tehostaa pitkaikaisten tuotteiden kéayttod laajemman ja halvemman paasyn takia (Eckhardt &
Bardhi 2012).

Ganapati & Reddick (2018) ja Frenken (2017) ovat sitd mieltd, ettd alustatalous toimii hyvin
muuttamaan lilan véhan kéytetyt varat rahaksi, mutta saattaa samalla myos lisata ihmisten
eriarvoisuutta, antamalla lisatuottoja niille, joilla on jo ylimaardistda omaisuutta. Ganapati &
Reddick (2018) perustelee ndkemystansé sill&, ettd alustatalous haastaa vakiintuneet yritykset
ja ammattiyhdistykset, ja heikentda niiden asemaa.

Vaikka alustatalous tarjoaa taloudellisesti kannattavan mahdollisuuden, ei taloudellinen arvo
valttamatta aina synny alikaytettyjen hyédykkeiden kéytdn tehostamisesta, vaan osasyyna voi
olla myos esimerkiksi tyontekijoiden oikeuksien ohittaminen (Rauch & Schleicher 2015).
Alustatalouden kautta syntyy ryhm@ itsendisia ihmisid, jotka ovat riippuvaisia satunnaisista
tyotehtévistd ilman tyopaikan tuomia etuja (Ganapati & Reddick 2018). Martin (2016) on
samoilla linjoilla. Jakamistalous voi hdnen mukaansa heikentda tyontekijoiden oikeuksia ja luo
ristiriitaisia sosiaalisia vaikutuksia. Myos Carboni (2016) viittaa alustatalouden tyontekijoiden
alistamiseen, suojelun puutteeseen ja epévarmuuteen, silli he ovat oikeudellisesti
rilppumattomia, mutta taloudellisesti riippuvaisia alustoista. Toisaalta varsinkin
yksityishenkildiden valinen jakaminen voi vahvistaa yhteenkuuluvuutta yhteisdissa
(Dempsey et al. 2011).
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My0os alustatalouden tuomat mahdollisuudet kuluttajille halvemman ja hajautetumman paasyn
takia, seka yrittajien uudet mahdollisuudet uuden liiketoiminnan luomisessa voidaan laskea
sosiaalisiin vaikutuksiin. Alustatalous lupaa kayttajalleen markkinoiden kehitysta, joka
perustuu laajaan, turvalliseen ja hajautettuun péasyyn. Alustatalous tarjoaa kayttajien lisaksi
mahdollisuuden yksityishenkildille, jotka ovat valmiita jakamaan omistamiaan asioita maksua
vastaan. Yksityisihmisten valiseen jakamiseen verrattuna digitaaliset alustat myds vahentavat
huomattavasti moraalista riskia, hyodyntamalla esimerkiksi digitaalisen seurannan,

vertaisarviointien ja vakuutussopimusten seurantaominaisuuksia. (Acquier et al. 2017).

(Turner 2006), alustat mainostavat itsedan tapana torjua keskitettyja instituutioita, kuten
valtiota, ammatteja tai suuryrityksid. Tdma ndkemys vapauttavana ihanteena, joka asettaa
kyseenalaiseksi perinteisten yritysten toiminnan, on todennédkdisesti osa syytd konfliktisiin
suhteisiin, joita alustatalouden yrityksillda monesti on saantelylaitosten kanssa (Edelman ja
Geradin 2015).

2.7 Yhteenveto jakamistalouden kestavyysvaikutuksista

Tassé kappaleessa esitetddn yhteenveto jakamistalouden kestavyysvaikutuksista. Taulukkoon 1
on koottu  tarkeimmat  havaitut  k&yttdoikeustalouden kestavyysvaikutukset.
Kéayttooikeustalouden aiheuttamia vaikutuksia sovelletaan tydsséd Roundtrip- ja Point-to-point-

malliseen yhteiskéyttéautoilun liiketoimintaan.

Taulukkoon 2 on koottu tirkeimmat havaitut alustatalouden kestavyysvaikutukset.
Vertaisvuokraukseen perustuvaa yhteiskdytt6autoilua arvioidaan soveltamalla

kayttoikeustalouden ja alustatalouden kestavyysvaikutuksia yhdessa.



Taulukko 1. Kayttdoikeustalouden kestavyysvaikutukset.

Taloudelliset vaikutukset

- Tavaran omistajan
saamat lisatulot

- Asiakkaan  s&asto
verrattuna
omistajuuden
hankkimiseen

- Vuokratun tuotteen
huonon  kohtelun

aiheuttamat kulut

Ymparistovaikutukset

Alihyddynnettyjen -
varojen kdyton kasvu

Sidotun luonnollisen
padoman vaheneminen
kasvu

efekti

Kulutuksen
(rebound ja
Jevonsin paradoksi)
Vuokratun  tuotteen
huonon kohtelun
aiheuttamat

ymparistohaitat

Taulukko 2. Alustatalouden kestavyysvaikutukset.

Taloudelliset vaikutukset

- Taloudellisen
aktiivisuuden
lisd&ntyminen

- Lisétuotot
alikaytetyistd varoista

yksityishenkildille

- Verotukseen liittyvat
ongelmat
- Monesti halvempi

hinta kuluttajalle

- Jatteenkerdysmaksujen
pieneneminen varojen
tehokkaamman kéyton
johdosta

Ymparistovaikutukset

Kulutuksen  kasvu
(rebound-efekti
Jatteen vdheneminen
varojen
tehokkaamman

ké&yton johdosta

Sosiaaliset vaikutukset

Kuluttajien
mahdollisuuksien
lisdédminen laajemman
ja halvemman pé&asyn

kautta

Sosiaaliset vaikutukset

Ty06paikkojen
lisd&ntyminen
Kuluttajien
vaihtoehtojen
lisddntyminen (laaja,
halpa ja hajautettu
paasy markkinoille)
Eriarvoistumisen
lisd&ntyminen
mahdollista
Alustatalouden
“tyontekijoiden”
taloudellinen
riippuvuus ja
oikeudellinen
riippumattomuus

alustoista
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3 AUTOILUN KESTAVYYSVAIKUTUKSET SUOMESSA

Vuonna 2018 Suomessa rekisterdityja henkil6autoja oli noin 3,5 miljoonaa (Suomen Virallinen
Tilasto 2018). Liikennekayttssé olevien henkildautojen madrad Suomessa on kuvattu Kuvassa
2 (Trafi 2017). Kuvasta huomataan, ettd k&ytdssa olevien henkildautojen maaré on kasvanut
Suomessa melko tasaisesti viimeisen kymmenen vuoden aikana, noin 200 000 autolla.
Traficomin (2019) mukaan liikennekaytdssa olevien henkildautojen keski-ik& vuonna 2018 oli

Suomessa 12,1 vuotta.
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Kuva 2 Liikennekéaytdssa olevien henkiléautojen maara vuosina 2007-2017 (Trafi 2017)

Baptista et al. (2014) mukaan tieliikenteen hallitsevuus liikkumisessa on aiheuttanut
liilkkuvuuden helpottumisen ohella halyttdvan maarén negatiivisia ympéristovaikutuksia seka
yhteiskunnallisia ja taloudellisia kuluja. Téassd luvussa selvitetddn, millaisia vaikutuksia
autoilulla tutkimusten mukaan on. Autoilua lahestytaan erikseen taloudellisesta, sosiaalisesta ja
ympadriston ndkokulmasta. Seuraavissa kappaleissa tunnistetaan autoilun suurimpia
kestavyysvaikutuksia, sekd avataan tarkemmin joidenkin vaikutusten suuruusluokkaa ja arvoja
Suomessa. Autoilun taloudellisia vaikutuksia tutkitaan Suomen valtion nékokulmasta.
Sosiaalinen ja ympériston nakdkulma keskittyvat autoilun aiheuttamiin vaikutuksiin luonnolle

ja ihmisille. Autoilun vaikutusten syntymistd pyritddn erottelemaan vaikutuksen
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syntymisvaiheen mukaan. Auton elinkaari voidaan karkeasti jakaa auton valmistukseen, auton

kéyttdon ja auton elinkaaren paattymiseen (Smith et al. 2013).

3.1 Autokannan taloudelliset vaikutukset

Tassé kappaleessa avataan tarkemmin muutamaa autoalan taloudellista vaikutusta Suomessa ja

listataan autoilun tarkeimpid taloudellisia vaikutuksia yleisesti.

Autoklusterin, johon kuuluu autokauppa, auton osien valmistus, autojen vuokraus ja leasing,
osien tukkukauppa ja véhittaiskauppa sekéd autojen katsastus, liikevaihto Suomessa vuonna
2017 oli noin 20 miljardia euroa. Kuvassa 3 on esitetty autoklusterin liikevaihdon jakautuminen
Suomessa. Suurimman osan (54%) autoklusterin liikevaihdosta aiheuttaa autojen tukku- ja
vahittaiskauppa. (Autoalan Tiedotuskeskus 2019a). Tilastokeskuksen (2019) mukaan
maaliikenteen  yritystoiminnan  nettoarvonlisdyksen osuus Suomen kansantalouden

nettotuotoksesta on noin 2,8 prosenttia.

Autoklusterin liikevaihdon jakautuminen Suomessa vuonna
2017

m Autojen tukku- ja vahittaiskauppa = Autojen huolto ja korjaus
= Ajoneuvojen ja niiden osien valmistus Ajoneuvojen osien tukku- ja vahittaiskauppa
= Autojen vuokraus ja leasing = Autokatsastus

Kuva 3 Autoklusterin liikevaihdon jakautuminen Suomessa vuonna 2017 (Autoalan Tiedotuskeskus
2019a).
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Tieliikenteeseen liittyvid veroja ovat autovero, ajoneuvovero ja polttoaineiden valmistevero.
Né&istd autovero peritddn ennen auton rekisterdintia (Liikennejarjestelma 2019).
Ajoneuvoveroon kuuluu autoa kohden vuosittain perittdvd perusvero ja kayttévoimavero
(Finlex 2003). Lisédksi polttoaineverosta maksetaan vield arvonlisdveroa polttoaineen oston
yhteydessé (Liikennejarjestelma 2019). Naiden lisdksi uusista ajoneuvoista, ajoneuvojen osista
ja huollosta seké esimerkiksi auton vuokrauksesta maksetaan arvonlisaveroa. Myds pakollisesta
liilkennevakuutuksesta ja autovakuutuksesta maksetaan veroja (Autoalan Tiedotuskeskus
2019b). Tieliikenteestd saatujen verojen osuus valtion kaikista verotuotoista on noin 13%
(Liikennejarjestelméa 2019). Valtion tieliikenteestd saamat verotulot vuonna 2018 oli yli 8
miljardia euroa. Valtion rahoittaa tieliikennettd kokonaisuudessaan vuosittain noin 1,7
miljardilla eurolla. (Autoalan Tiedotuskeskuksen 2019b). Muita autoilun aiheuttamia
kustannuksia valtiolle ovat esimerkiksi ajossa tapahtuvien onnettomuuksien ja saasteiden
aiheuttamat terveydenhoitokulut (Smith et al. 2013).

Suomessa auton elinkaaren pééattyessa suuri osa auton materiaaleista saadaan kierrattamalla
uuteen kayttoon. Taman myotd voidaan saada talteen esimerkiksi arvokkaita véarimetalleja ja
teréstd. (Autotuojat 2019; Autoalan Tiedotuskeskus 2019c).

3.2 Autokannan ymparistovaikutukset

Liikenne aiheuttaa suuren osan maailman ymparistéongelmista. Vuonna 2014 maailmassa oli
noin miljardi autoa, ja arvioiden mukaan niiden maara voi kasvaa jopa 2,8 miljardiin vuoteen
2050 mennessa (Perboli 2018). Suuren yksityisautomaarén aiheuttamia ongelmia kaupungeissa
on esimerkiksi melu, ruuhkat, energian kaytto, parkkitilan puute ja saastuttaminen (Firnkorn &
Muller 2015). Smith et al. (2013) mukaan ympéristovaikutukset voidaan jaotella kahteen
paaryhmaan: jatteiden aiheuttamat vahingot (pdastét ilmaan, veteen ja maahan) ja

luonnonvarojen ehtyminen.

Ajoneuvojen luomista ympéristovaikutuksista on tullut suuri ongelma sen synnyttdmien
kasvihuonekaasujen takia (Farkavcova et al. 2018). Kuvasta 4 nahd&aén, ettd ajoneuvojen
synnyttdma  kasvihuonekaasujen mdaard oli  vuonna 2012 noin 22%  koko
kasvihuonekaasupaéstoistd Euroopassa. Luku on noussut selkedsti vuodesta 1990, jolloin sen
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osuus oli noin 15%. (European Environment Agency 2014). Kuvassa 4 ajoneuvoihin lukeutuu
myds esimerkiksi lentokoneet, jotka aiheuttavat suuren osan paastoistd. International Council
on Clean Transportationin (ICCT:n) (2014) mukaan tiell& tapahtuvan henkil6liikenteen osa

tasta on noin 40 prosenttia.

1930 2012

3,60 % 3%

S

0,20%

v

® Energia litkennetts lukuun ottamatta ® Lukenne ® Teolliset prosessit ® Linottimien kiyttd ® Maatalous » Jate

Kuva 4 Euroopan kasvihuonekaasupéastdjen jakautuminen wvuosina 1990 ja 2012 (European
Environment Agency, 2014)

Taulukossa 3 on esitetty henkildautojen kaytostd aiheutuvat tarkeimmét péaéstot ja
energiankulutus ajon aikana (LIPASTO 2016). Taulukosta voi huomata, ettd autoilun
energiankulutus ja péastot ajettua kilometria kohtaan ovat pudonneet merkittavasti viimeisen
25 vuoden aikana. Taulukossa 3 esitetty hiilidioksidiekvivalentti on suure, joka mittaa
paastojen ilmastoa lammittdvad vaikutetta. Autoilussa suurimman osan téstd aiheuttaa
hiilidioksidip&astot. Suurimmat péaéstdjen vaikutukset liittyvat ilmastonmuutokseen, vesien
happamoitumiseen, ilmansaasteisiin (Méalkki 1999; Smith et al. 2013). Liitteessa 1. on taulukko,
josta voidaan tarkastella kaytOnaikaisia padstdjd auton kayttdmén polttoaineen mukaan

jaoteltuna.
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Taulukko 3. Henkil6autojen energiankulutus ja paastomaarat paastoaineittain kayton aikana Taulukon
lyhenteet: CO = hiilimonoksidi, HC = hiilivedyt (sis&ltd4d metaanin CH4), NOx = typen oksidit, PM =
hiukkaset, CH4 = metaani, N20 = typpioksiduuli, SO2 = rikkidioksidi, CO2 = hiilidioksidi, CO2ekv. =
kasvihuonekaasut CO2 ekvivalentteina, MJ = megajoule (LIPASTO 2016).

Paastot 1993-1996
CO [g/km] 0,83 0,22
HC [g/km] 0,0089 0,0064
NOx [g/km] 0,48 0,2
PM [g/km] 0,053 0,0016
CHA4 [g/km] 0,0061 0,00037
N20 [g/km] 0,0068 0,0026
S02 [g/km] 0,00072 0,00056
CO2 [g/km] 160 125
CO2ekv. [g/km] 162 126
Energia [MJ/km] 2,4 1,8

Yksittdisen auton elinkaaren aikaiset hiilidioksidipadstot on keratty kuvaan 5, jakaen
kokonaishiilidioksidipaastot keskiméaaraiselld ajomatkalla (European Environment Agency
2017). Kuva perustuu Euroopan keskimaaraisiin paastdihin ja sen arvot eroavat siksi jonkin
verran Suomen keskiméardisen auton paastoistad. Sdhkoauton hiilidioksidipaédstdjen on Suomen
sédhkotuotannon keskiméaardisilla paastoilld arvioitu Energiaviraston mukaan olevan 26-35
grammaa Kilometrilla (Autoalan Tiedotuskeskus 2019d). Kuva 5 auttaa Kkuitenkin
ymmartdmaan, miten autoilun hiilidioksidipaastét jakautuvat elinkaaren eri vaiheille. Myds
sédhkodautoilun energiantuotantotavan merkityksen voi huomata. Uusiutumattoman ja
uusiutuvan sahkodenergian tuotannon hiilidioksidipdéstdjen ero on merkittdva (European

Environment Agency 2017).
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Auton elinkaaren hiilidioksidipaastot [g/km]
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M Valmistus ja hadvittdminen M Polttoaineen tuotanto Ajaminen

Kuva 5 Auton elinkaaren aikaiset paastot suhteessa keskimaérin elinkaaren aikana ajettavaan matkaan.
Séhkodautot on kuvaajassa jaettu sen mukaan, miten ajossa kéytettdvd sahkd on tuotettu. (European

Environment Agency 2017)

Uusiutumattoman energian kéyttdé auton kayton aikana ja valmistuksessa myos vahentaa
tulevien sukupolvien mahdollisuuksia (Smith et al. 2013; Joumard et al. 2011). Autojen, teiden
ja parkkipaikkojen viema maa-ala aiheuttaa my®s joitain ympéristovaikutuksia. Esimerkiksi se
voi aiheuttaa elinympariston pirstoutumista ja asuinalueiden pienenemista (Joumard et al.

2011). My0ds romuttamot ja jatteet auton elinkaaren lopussa vaativat maata (Smith et al. 2013).

3.3 Autokannan sosiaaliset vaikutukset

Autokannan selkein hyéty ihmisille on autojen mahdollistama vaivaton ja nopea liikkuminen.
Autoala ja liikennesektori myo6s tyollistavat Suomessa paljon ihmisid. Maaliikenteen
tyontekijoitd Suomessa on yhteensa noin 85 000. Muu liikennettd tukeva toiminta (maa- ja
vesirakentaminen, tienpito, radanpito, autojen kauppa, korjaus ja huolto seké varastointi ja muu
liikennetta palveleva toiminta) yhteensé tyollistad 128 000 tyontekijad. (Liikennejarjestelma
2019). Kulkuneuvojen valmistuksen tyontekijoitd on Suomessa noin 17 000, sisaltden myds
muut Kkulkuneuvot kuin henkildautot (Liikennejarjestelmda 2017). Kuvassa 6 (Autoalan

Tiedotuskeskus 2019e) on esitetty autoalan tyollistdvaa vaikutusta Suomessa vuonna 2017.
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Taméan lisaksi tieliikenneklusteri tydllistdd noin 74 000 ihmista erilaisiin tieliikenteeseen
liittyviin toihin. (Autoalan Tiedotuskeskus 2019e). Autoala tydllistaa ihmisia auton elinkaaren

(valmistus-, kaytto-, elinkaaren lopetusvaihe) jokaiseen vaiheeseen liittyen.

Autoklusterin henkil6sto

Autokatsastus

Autojen vuokraus ja leasing .

Ajoneuvojen osien tukku- ja vahittaiskauppa _
Ajoneuvojen ja niiden osien valmistus _
Autojen huolto ja korjaus _
Autojen tukku- ja vahittaiskauppa _
0 4000 8000 12000 16000 20000

Kuva 6 Autoklusterille tyollistyneet ihmiset. Liséksi muualle tieliikenneklusteriin ty6llistyy Suomessa
noin 74 000 ihmistd ja auton Kkierratykseen ja romuttamoille noin 1000 ihmistd (Autoalan
Tiedotuskeskus, 2019e).

Auton kaytossa ja valmistuksessa kéytettdvan uusiutumattoman energian kayttd véhentaa
tulevien sukupolvien mahdollisuuksia energian saannin vaikeutuessa (Smith et al. 2013;
Joumard et al. 2011). Joumard et al. (2011) ja mainitsee myos liikenteesta aiheutuvan melun
negatiivisena vaikutuksena. Suuren yksityisautoméaaran aiheuttamia ongelmia kaupungeissa on

myads esimerkiksi ruuhkat ja parkkitilan puute (Firnkorn & Muller 2015).
Autoilun onnettomuudet ja autoilun synnyttdmat ilmansaasteet aiheuttavat ihmisille sairauksia,
loukkaantumisia ja kuolemia (Joumard et al. 2011). Henkildauto-onnettomuudessa kuolleiden

méaara vuonna 2018 oli Suomessa noin 140 (Suomen Virallinen Tilasto 2019).

3.4 Yhteenveto autokannan kestavyysvaikutuksista
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Taulukossa 4 on listattuna merkittdvimmat autoilun aiheuttamat kestavyysvaikutukset

ryhmiteltyna vaikutuksen syntymisvaiheen mukaan.

Taulukko 4. Autoilun tarkeimmat kestavyysvaikutukset auton elinkaaren vaiheen mukaan.

Taloudelliset vaikutukset

Verotulot

Auton

: Liikevaihto ja arvonlisdys
valmistus

auton ja osien myynnissa

lImansaasteiden aiheuttamat
terveydenhoitokulut

Verotulot

lImansaasteiden aiheuttamat
terveydenhoitokulut

Onnettomuuksien
aiheuttamat
sairaanhoitokulut

Auton kaytto

Haitallisten materiaalien
paastdjen aiheuttamat

Elinkaaren .
terveydenhoitokulut

paattyminen
Kierratyksen tuomat sadstot

Ymparistovaikutukset

Tulevaisuuden mahdollisuuksien
vaheneminen uusiutumattoman
energiankdyton takia

IImastonmuutos

Teiden ja parkkipaikkojen viema
pinta-ala

Tulevaisuuden mahdollisuuksien
vaheneminen uusiutumattoman
energiankayton takia

Otsonikerroksen heikentyminen
ja uv-sateily

Rehevoityminen

lImastonmuutos

Kierrattamisen tuomat
energiasaastot ja paastojen
vaheneminen

Sosiaaliset vaikutukset

Tyollisyys valmistuksessa

IImansaasteista johtuvat
kuolemat ja sairastumiset

Tyollisyys liikenne- ja
autoklusterissa

Liikkumismahdollisuus

Melu

IiImansaasteista ja
onnettomuuksista johtuvat
sairastumiset,
loukkaantumiset ja
kuolemat

Tilan puute ja ruuhkat

Ty6llisyys romuttamoilla
ja kierratyksessa
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4 YHTEISKAYTTOAUTOJEN KESTAVYYSVAIKUTUKSET

Tassé luvussa sovelletaan jakamistalouden aiheuttamia muutoksia kulutuksessa ja tutkittuja
jakamistalouden kestavyysvaikutuksia autokannan kestévyysvaikutuksiin. Nain yritetd&n saada
kuva siit4, miten yhteiskdayttGautojen lisd&dntyminen vaikuttaisi autoilun kestavyyteen.
Kéyttooikeustaloudelle tyypillisia kestavyysvaikutuksia sovelletaan kaikkiin
yhteiskayttoautotyyppeihin. Vertaisvuokrausautoihin sovelletaan tdman lisdksi alustatalouden

kestavyysvaikutuksia.

4.1 Yhteiskayttoautojen taloudelliset vaikutukset

Kéayttooikeustalouden merkittavimmiksi taloudellisiksi vaikutuksiksi listattiin aiemmin tavaran
omistajan saamat lisatulot, asiakkaan sadstd vuokraamisen seurauksena verrattuna tuotteen
omistajuuden hankkimiseen (Munoz & Cohen 2017) ja vuokratun tuotteen huonomman
kohtelun aiheuttamat kulut tavaran omistajalle (Bardhi & Eckhardt 2012).
Yhteiskayttdautoilussa autojen vuokraamisesta omistajan saamat tulot ovat olennainen osa
yhteiskdyttOautoilusta saatavaa taloudellista hyOtyd. Taman lisaksi yhteiskédyttbautosta voi
hy6tya taloudellisesti auton vuokraava asiakas. Valttamélla tarpeen auton ostamiseen, Voi
kuluttaja onnistua sadstamaan rahaa, mikéli vuosittaiset ajomaarat eivat nouse liian korkeiksi
(Perboli et al. 2018). VVuokratun tuotteen huonompi kohtelu voi aiheuttaa yhteiskayttéautojen
osalta lisdkustannuksia auton omistajalle joko auton vaatimien huoltojen tai valvonnan maaran

lisdamisen seurauksena.

Vertaisvuokrausautoille ominaisia piirteitd on edellda mainittujen lisdksi alustatalouden
taloudellisten vaikutusten mukaan taloudellisen aktiivisuuden lisd&ntyminen, auton omistajan
lisatuotot alikéytetyistd autoistaan (Martin 2016), mahdolliset ongelmat verotuksessa
(Verohallinto 2018), halvempi hinta kuluttajalle (Perboli et al. 2018) sekd jatemaksujen
pieneneminen (Fremstad 2017). Vertaisvuokrauksessa auton omistaja on yksityishenkild, joka
saa vuokrauksen myota lisatuloja vuokratusta autostaan. Taman lisaksi asiakas maksaa monesti
verkkoalustan kaytostd kyseiselle alustayritykselle. Verotuksessa voi aiheutua auton
vertaisvuokrauksessa ongelmia, jos yksityishenkilot eivat ilmoita tuloja asianmukaisesti
verottajalle. Jatemaksujen pieneneminen alustataloudessa perustuu siihen, ettd kuluttajien

varojen tarve pienenee, kun olemassa olevat varat saadaan tehokkaammin kaytettya (Fremstad,
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2017). Myos autojen tehokkaampi kayttd voi aiheuttaa jatemaarén pienenemista ja sen myota
kustannusten pienenemistd. Alustatalouden on mainittu lisddvén taloudellista aktiivisuutta
laajemman ja halvemman mahdollisuuden takia (Martin 2016). Autojen vertaisvuokraus voi
tuoda todella hajautetun mahdollisuuden kuluttajille vuokrata auto, ja tama voi hyvinkin

aiheuttaa vuokrausten maéaran kasvua.

Autoilun verotulot koostuvat Suomessa niin monesta eri verosta, ettd niiden maaran arviointi
on monimutkaista. Ajoneuvoverojen vuosittain perittdvdn perusveron kokonaisméaaran, jota
maksetaan vuosittain tietty méaard autoa kohden (Finlex 2003), voidaan odottaa pienentyvén,
mikali yhteiskayttdautot yleistyvat. Tama johtuu sidotun padoman véhenemisesta
kayttooikeustaloudessa (Acquier et al. 2017). Autojen tehokkaamman kayton johdosta autojen
mééran on mahdollista véhentyd. Autojen tehokkaampi kaytté aiheuttaa auton elinkaaren
lyhenemisen, mutta jos aiempaa useampi ihminen kéayttdd yhtd autoa, ei autoja tarvita samaan

aikaan yht& paljon kuin ennen.

Auton rekisterdintia ennen maksettavan autoveron kokonaismaara riippuu l&hinna
rekisterditavien autojen maaréstd (Liikennejarjestelméd 2019). Kayttdoikeustalouden teorian
mukaan tuotteiden kokonaismaarén tarve pienenee tehokkaamman kayton myoté (Hyeonju et
al. 2019). Autot kuitenkin kuluvat kaytossé niin paljon, ettd auton kayttdika ei voi pysya
samana, jos ajomaarat kasvavat merkittavasti. Tdman takia, jos kokonaisajomaarét pysyvét
saman suuruisina, autoja valmistetaan yhteiskéyttéautojen lisdéntyessa lahes yhta paljon kuin
ennenkin. Kayttooikeustalouden teorian mukaan helpompi saatavuus ja rebound efekti
kuitenkin voi aiheuttaa kulutuksen kasvua (Parguel et al. 2017; Demailly & Novel 2014).
Toisaalta joissain yhteiskdyttdautoiluun liittyvissa tutkimuksissa on todettu, ettd
kokonaisajomaarat pienentyvat yhteiskdyttbautojen myo6td, johtuen siitd, ettd muiden
lilkkumismuotojen valitseminen on helpompaa, kun oma auto ei ole odottamassa pihassa
(Martin & Shaheen 2011). Lahes kaikkien muiden autoiluun liittyvien verojen kuin
ajoneuvoveron kokonaisméaran voidaan odottaa muuttuvan ajoneuvojen valmistusméaérien ja
ajomatkojen mukaan (Autoalan Tiedotuskeskus 2019a; Liikennejarjestelma 2019). Myos
autokaupan, auton osien kaupan seka huoltojen ja katsastusten liikevaihtojen voidaan odottaa
muuttuvan valmistusméarien ja ajoméarien mukaan. Autojen vuokrauksesta johtuvan
liilkevaihdon ja siitd maksettavan arvonlisdveron maaran taas voidaan odottaa nousevan

yhteiskayttdautojen yleistyessa.
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Mydos tieliikenteen tarvitsema rahoitus riippuu paljon ajomadristd, rahoituksen mennessa
lahinnd tiehankkeisiin ja teiden yllapitoon (Autoalan Tiedotuskeskuksen 2019a). Teiden
kuluminen pysyy samalla tasolla, jos ajomé&éarat pysyvat yhta suurina. Parkkipaikkojen maaraa
taas olisi mahdollista vahentdd autojen mé&ardn vahentyessd, joten kustannukset niiden
kunnostamisessa voivat pienentyd. Onnettomuuksien aiheuttamiin terveydenhoitokuluihin
vaikuttaa suuresti ajoméarien muutos. Saasteiden aiheuttamat terveydenhoitokulut voivat
hyvélla todennédkoisyydelld pienentyé yhteiskayttdautojen yleistyessa. Tamé johtuu siitg, ettd
autot kehittyvat nopealla tahdilla vdhapaastoisempéan suuntaan (LIPASTO 2016) ja autojen

kayttdasteen noustessa saadaan uudet autot aiemmin kayttéon vanhojen tilalle.

4.2  Yhteiskayttbautojen ymparistovaikutukset

Kéyttooikeustaloudessa suurimmat ymparistoon vaikuttavat asiat ovat alihy6dynnettyjen
varojen kayton tehostaminen (Botsman & Rogers 2010), sidotun luonnollisen p&&oman
vaheneminen (Acquier et al. 2017), kulutuksen mahdollinen kasvu (Parguel et al. 2017;
Demailly & Novel 2014) ja vuokratun tuotteen huonompi kohtelu (Bardhi & Eckhardt 2012).
Yhteiskdyttbautoilun my6td on mahdollista saada autot tehokkaammin kayttéon kuin
omistusautoilla ja sen myota voidaan myds aiheuttaa tarvittavien autojen maéran vahenemista.
Autoilun saatavuuden parantumisen takia on mahdollista, ettd autoilun méé&ra kasvaa ja lisda
siksi autoilun ympaéristévaikutuksia (Phipps et al. 2013). Yhteiskdyttdautojen vaikutuksesta
autoilumadriin ei kuitenkaan ole taytta yksimielisyyttd. Vuokratun auton huonompi kohtelu voi

aiheuttaa esimerkiksi suurempaa huoltojen tarvetta ja jatteen lisdantymista.

Alustatalouden ympéristovaikutuksiksi tunnistettiin jo edelld mainittujen liséksi jatteen
vaheneminen (Fremstad 2017) kdyton tehostumisen takia. Vertaisvuokratut autot voivat olla
korvaamassa omistusauton hankkimisen kuluttajalle ja samalla niiden kaytolla tehostetaan
jonkun toisen yksityishenkilon omistaman auton kayttéd, mink& vuoksi autoista syntyvien

jatteiden mééara voi pienentya.

Autojen kehityksen mennessé nopeaa vauhtia vahapaastéisempaan suuntaan, on todennékoista,
ettd autoilun aiheuttama ilmastonmuutoksen tehostaminen pienenisi yhteiskayttdautojen

yleistyessd. Autojen tehokkaamman kayton seurauksena uudet, vahapéastdisemmat autot



29

nimittdin saataisiin aiemmin vanhojen suuripdéstoisten autojen tilalle. Varsinkin auton
elinkaaren aikaiset kasvihuonekaasupédastdt ovat pienentyneet viime vuosina nopeasti
(LIPASTO 2016). llmaston lampenemisen liséksi autoilun paastot voivat aiheuttaa esimerkiksi
uv-séteilyn kasvua, vesiston ja maaperan happamoitumista ja rehevoitymista (Malkki 1999).
My0s naité aiheuttavia p&ast6ja voitaisiin pienentdd saamalla nopeammin uudet autot vanhojen
tilalle. Autoilun paastéihin vaikuttaa autokannan uusiutumisnopeuden lisdksi huomattavasti
myds ajomadrien muutos. Jos yhteiskdyttbautot lisdadvat merkittdvasti ajomadrid, voi sen

ympéristohyodyt pienentyd. Ajomadrien laskiessa taas ymparistohyodytkin voisivat kasvaa.

Uusiutumattoman energian kdyton on mahdollista pienentya yhteiskéayttdautojen yleistyessa,
koska esimerkiksi sahkdautoja saadaan nopeammin kayttoon. Itsessaan sdhkdautot eivat tosin
vield védhennd uusiutumattoman energian kaytto4, silla sdhkdautojen sahkd voidaan tuottaa joko
uusiutumattomalla tai uusiutuvalla energialla tai niiden yhdistelmélla (European Environment
Agency 2017). Mikali autojen materiaalin Kierratettdvyys parantuu ajan kuluessa, Vvoi
yhteiskdyttdautot auttaa lisdédmaan autoista kierratetyn materiaalin maardn osuutta
kokonaisuudessaan, kun helpommin kierratettdvat materiaalit saadaan aikaisemmin kayttoon.
Jos autojen kierratettdvyys taas ei muuttuisi ajan mittaan, ei yhteiskayttéautoilla olisi

Kierrdtetyn materiaalin osuuteen vaikutusta.

Autojen kaytdn aiheuttamaan teiden viem&in pinta-alaan yhteiskdyttéautoilla ei
todennékaisesti olisi vaikutusta, ellei kokonaisajoméarat muuttuisi huomattavasti. Sen sijaan
parkkipaikkojen ja auton séilytyspaikkojen mééraa yhteiskayttdautot voisivat pienentaa silta

osin kuin se vahentaa kaytossa olevien autojen maaraa.

4.3 Yhteiskayttbautojen sosiaaliset vaikutukset

Kéyttooikeustalouden téarkein sosiaalinen vaikutus on laajempien ja halvempien
mahdollisuuksien luominen kuluttajalle (Eckhardt & Bardhi 2012). Yhteiskéyttdautojen osalta
tdma tarkoittaa kuluttajalle mahdollisuutta valita yhteiskdyttéauton kyyti jonkin muun
lilkkumismuodon sijasta. Yhteiskédyttdautot voivat tuoda hyvan vaihtoehdon omistusauton
hankkimiselle, kun autoilun helppous ja nopeus on mahdollista ilman auton omistusta.
Y hteiskayttdauton helppous kuitenkin vaatii, ettd niitd on kuluttajalle saatavilla helposti. Jos

kuluttajan esimerkiksi tdytyy matkustaa pitk& matka lahimman yhteiskayttdauton luokse, ei sen
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kaytto lopulta ole yhta vaivatonta kuin omistusauton kéayttd. Suomessa esimerkiksi harva asutus
voi vaikeuttaa yhteiskayttdautojen kayttda. Jotta yhteiskdyttbautot eivat vaikeuttaisi
yksityisautoilua omistusauton ajoon verrattuna liikaa, olisi my0s taattava, ettd autoja on

kayttajélle aina saatavilla.

Alustatalouden sosiaalisiin vaikutuksiin kuuluu ty®épaikkojen lisdantyminen (Martin 2016),
kuluttajan vaihtoehtojen lisddntyminen (Acquier et al. 2017), mahdollinen eriarvoistumisen
lisdédntyminen (Frenken 2017) ja tyontekijoiden taloudellinen riippuvuus, mutta oikeudellinen
riippumattomuus alustoista (Carboni 2016). Yksityishenkildiden vélinen jakaminen voi myos
vahvistaa yhteenkuuluvuutta yhteisoissd (Dempsey et al. 2011). Ty6paikkojen lisaantyminen
vertaisvuokrausautojen kannalta tarkoittaa auton omistajien “ty6llistymistd” autojen
vuokraajana. Toisaalta my0s vertaisvuokrausalustat tyollistavat ihmisid esimerkiksi alustojen
rakentamiseen ja yllapitoon. Mainitulla tyontekijan taloudellisella riippuvuudella alustasta
tarkoitetaan sitd, jos auton omistaja on taloudellisesti riippuvainen siitd, ettd saa alustan kautta
autonsa vuokrattua jollekin. Taloudellinen riippuvuus taas sitd, ettei auton omistajalla ole
samoja tyontekijédn oikeuksia kuin perinteisissd yrityksissa (Carboni 2016). Alustatalouden
tuoma eriarvoistuminen viittaa vertaisvuokrausautoissa siihen, ettd ne, jotka jo omistavat
autoja, voivat saada niistd myos lisétuloja. Samalla perinteisten yritysten asema voi heikentya.
Kuluttajan vaihtoehdot voivat lisdantya vertaisvuokrausautojen myota, kun vuokrattavia autoja

voi l6ytya entistd hajautetummin ja tavallista vuokrausta edullisemmin.

Y hteiskayttbautojen vaikutus autojen ja niiden osien valmistuksen, seka autojen romuttamisen
ja kierratyksen tyollistavyyteen riippuu autoilun méaran muutoksesta. Vuokraustoiminnan
ty6llisyyden voidaan odottaa kasvavan yhteiskayttdautoyritysten tyollistdessa ihmisid.

Toisaalta perinteisten vuokraamojen tyollistavyys saattaa samalla pienentya.

Kéyttooikeustalouden lupaama vaikutus on laajempien ja halvempien mahdollisuuksien
luominen kuluttajalle (Eckhardt & Bardhi 2012). Yhteiskdyttdautoyritysten kannalta
merkittdvad on, ettd autot saadaan tarpeeksi lahelle niiden kayttdjida. Jos
yhteiskayttOautoyritykset eivat onnistu tekema&n niiden kaytosta tarpeeksi vaivatonta, on

vaikea nahda yhteiskayttdautojen korvaavan omistusautoja suuressa maarin.
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Autoilusta aiheutuvan melun maéara sekda ilmansaasteista ja onnettomuuksista johtuvat
sairastumiset, loukkaantumiset ja kuolemat riippuvat paljon ajoméérien muutoksesta. Toisaalta
yhteiskayttdautojen todennédkaisesti aiheuttama autokannan nopeampi uudistuminen voi myds
vahent&d nditd. Ruuhkien mé&ara lienee sen sijaan riippuvainen vain ajomaaristd. Kaupunkien

tilan puutetta yhteiskayttoautoilu taas saattaa pienentdd, kun autojen mééran tarve pienentyy.
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5 JOHTOPAATOKSET

Tamén kandidaatintydn tarkoituksena oli tutkia yhteiskdyttoautojen kestavyysvaikutuksia.
Kestévyys jaettiin tydssa kolmeen ulottuvuuteen: taloudelliseen, ymparisto- ja sosiaaliseen
ulottuvuuteen. Tyo6 suoritettiin kirjallisuuskatsauksena ja yhteiskaytt6autoilun I&hestymiseen
kaytettiin apuna jakamistalouteen liittyvia tieteellisid artikkeleita. Aluksi madriteltiin
yhteiskayttdautoiluun kuuluvat liiketoimintamallit, joiksi saatiin vertaisvuokrausmalli,
roundtrip-malli sekd point-to-point -mallit: free floating ja station-based. Néiden perusteella

valittiin tarkemmin jakamistalouden osa-alueet, jotka ovat yhteiskdyttoautoihin verrattavissa.

Yhteiskayttoautoihin  kytkoksissa oleviksi  jakamistalouden osa-alueiksi tunnistettiin
kayttooikeustalous ja alustatalous. Kayttéoikeustaloudella tarkoitetaan lyhytaikaisten
kayttGoikeuksien tarjoamista, eli kaytdnndssd vuokraustoimintaa. Kaikki tarkastellut
yhteiskdyttomallit  siséltavat  lyhytaikaisten  kdyttOoikeuksien  tarjoamista,  joten
kayttooikeustalous  soveltui  hyvin  kaikkien  yhteiskayttbautomallien  arviointiin.
Alustataloudella tarkoitetaan digitaalisia alustoja, joiden kautta yksityishenkilot voivat
esimerkiksi myydd tai vuokrata varojaan kuluttajille. Vertaisvuokraukseen perustuva
yhteiskdyttOautoilu on osa kayttooikeustaloutta sekéd alustataloutta, mink& takia molempia

sovellettiin vertaisvuokrausautoihin.

Jakamistalouden kestavyysvaikutuksia tutkittiin tieteellisten artikkeleiden kautta ja ndiden
avulla tunnistettiin kayttéoikeustalouden ja alustatalouden tarkeimmat kestavyysvaikutukset
jakaen kestavyysvaikutukset taloudellisiin vaikutuksiin, ymparistovaikutuksiin ja sosiaalisiin
vaikutuksiin. Kayttooikeustalouden suurimmiksi hyodyiksi saatiin esimerkiksi tuotteen
omistajan saamat lisatulot, kuluttajan mahdollisuuksien lisadntyminen ja sidotun luonnollisen
paédoman vaheneminen tehokkaamman kayton myoté. Kestéavyyshaittoja kayttdoikeustalous voi
aiheuttaa esimerkiksi, jos kulutuksen maérd nousee paremman saatavuuden johdosta paljon.
Alustatalous taas tarjoaa esimerkiksi lisatuloja ja “tydpaikkoja” vuokraaville tai myyville
yksityishenkil6ille. Haittoja alustataloudessa voi puolestaan olla perinteisten yritysten aseman

heikkeneminen ja eriarvoistuminen.

Jakamistalouden késittelyn jalkeen keskityttiin autokannan aiheuttamiin

kestavyysvaikutuksiin. Téssd osiossa pyrittiin tunnistamaan tarkeimpia kestavyysvaikutuksia,
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seké& arvioimaan niiden suuruusluokkaa Suomessa. Autokannan taloudellisiksi vaikutuksia ovat
esimerkiksi autoilusta aiheutuvat verotulot valtiolle sekd sen aiheuttamat sairaanhoitokulut.
Ymparistovaikutuksia autoilussa aiheuttaa l&hinnd autoilun paastét ja energiankulutus.
Autoilun pééstdissa huomioitavaa on se, ettd uusien autojen paastdt ovat viime vuosina
pienentyneet kovaa vauhtia. Sosiaalisia vaikutuksia on autoilun tuoma liikkumisen helppous ja
nopeus ihmisille. Sosiaalisiin vaikutuksiin kuuluu myds esimerkiksi autojen meluhaitat, auto-

onnettomuudet seka autoilun tyollistavyys.

Tyo6n lopuksi pohdittiin erikseen kdyttooikeustalouden ja alustatalouden kestévyysvaikutusten
ilmenemistd yhteiskayttdautoissa. Sen lisaksi mietittiin, mihin suuntaan aiemmin késitellyt
autokannan kestavyysvaikutukset tulisivat muuttumaan yhteiskayttdautojen yleistyessa.
Suurimpia kestévyysvaikutuksiin vaikuttavia asioita on yhteiskdyttbautojen aiheuttama
ajomaarien muutos seka auton tehokkaamman kayton mahdollistama autokannan nopeampi
uusiutuminen. Kokonaisajomadra vaikuttaa lahes kaikkiin autoilun kestavyysvaikutuksiin,
mutta sen muuttuminen yhteiskayttdautoilussa on epéselvéaé. Toisaalta helpompi saatavuus voi
lisatd autoilua, mutta toisaalta muiden litkkumismuotojen valinta voi olla helpompaa, jos omaa

autoa ei ole pihassa odottamassa.

Autokannan nopeampi uudistuminen on sen sijaan melko todenndkdinen seuraus
yhteiskdyttoautoilussa, koska yhteiskayttdautot voidaan saada helpommin omistusautoa
tehokkaampaan kayttoon. Tehokkaamman kéyton seurauksena vanha auto voidaan nopeammin
korvata uudella. Autojen paastdjen pienentyessd vuosi vuodelta, voi nopeampi uusiutuminen
tuoda huomattavia ympéristohyotyja ilmastonmuutoksen, rehevoitymisen, uv-sateilyn kasvun
ja vesistdjen ja maaperan happamoitumisen hidastuessa. My06s uusiutumattoman energian
kayttd voi vahentya nopeammin, kun autojen kulutus vahenee ja voidaan siirtyd esimerkiksi
sédhkodautoihin nopeammin. Sosiaalisesta ndkdkulmasta autokannan nopeampi uusiutuminen
voi aiheuttaa pienempid maarid ilmansaasteiden aiheuttamia sairastumisia ja kuolemia, ja

taloudellisesta nakokulmasta pienempié ilmansaasteista johtuvia terveydenhoitokuluja.

Autojen tehokkaampi k&yttd voi mahdollistaa my0s autojen maaran vahenemisen, jos
omistusautoista luovutaan yhteiskayttéautojen myo6ta. Tamé voi lisaté tilaa kaupungeissa, kun
autojen séilytykseen ei tarvita yhta paljon tilaa. Jos yhteiskdyttdautot lisdéntyisivat, voisi se

vaikuttaa varsinkin vuokraustoimintaan liittyvan tyollisyyteen nostavasti. Toisaalta
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yhteiskayttdautojen  lisddntyminen  veisi  todenndkodisesti  tyOpaikkoja  perinteisilta
autovuokraamoilta. Suomen saama arvonlisdvero voisi kasvaa vuokrausten yleistyessd, mutta

maksetun ajoneuvoveron méaara taas pienenisi autojen méaaran pienennyttya.

Yksityisautoilun kannalta kuluttajalle merkittdvdd on liikkumisen vaivattomuus. Mikali
yhteiskayttoautoilla halutaan korvata omistusautoja, tulisi niiden kaytostd siis onnistua
tekemaan kayttajalle helppoa. Yhteiskdyttéautoilun etuja kuluttajan kannalta on
yksityisautoilun mahdollisuus ilman tarvetta ostaa autoa. YhteiskdyttGauton kéyttd -ei
valttamatta kuitenkaan ole yhtd vaivatonta kuin omistusauton kaytté olisi, koska autoja ei
todennakoisesti ole aina saatavilla ainakaan heti kotiovella. Yhteiskaytt6autoilun
jatkotutkimukset voisikin keskittyd kuluttajan tekemé&an liikkumismuodon valintaan
vaikuttaviin tekijoihin. Miten helposti autojen tulisi olla saatavilla, etta niita kaytettdisiin? Ja
toisaalta myds, millaisissa olosuhteissa yhteiskédyttdautoyritykset pystyvét vastaamaan ndihin
kuluttajan tarpeisiin. Esimerkiksi alueen vdestotiheydelld, teiden kunnolla, kuluttajien
taloudellisella tilalla tai julkisen liikenteen toimivuudella voisi kuvitella olevan vaikutusta

yhteisk&yttdautoyritysten menestykseen ja toimivuuteen.
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LITTEET

Liite 1. Henkil6autojen kéyttdajan paastomaarat auton polttoaineen mukaan.

Henkil6autojen kaytonaikaiset paastomaarat 1993-1996 ja vuodesta 2016 eteenpdin. Energiaa lukuun ottamatta kaikki
tiedot on esitetty yksikdssad g/km. Taulukon lyhenteet: CO = hiilimonoksidi, HC = hiilivedyt (sisdltdd metaanin CH4), NOx =
typen oksidit, PM = hiukkaset, CH4 = metaani, N20 = typpioksiduuli, SO2 = rikkidioksidi, CO2 = hiilidioksidi, CO2ekv. =
kasvihuonekaasut CO2 ekvivalentteina, MJ = megajoule (LIPASTO 2016).

Padstémaarat 1993-1996

CO | HC NOx | PM CH4 N20 S02 CO2 | CO2ekv. | Energia [MJ/km]
Bensiinikayttoiset 0,83 | 0,089 | 0,48 | 0,053 | 0,0061 | 0,0068 | 0,00072 | 160 | 162 2,4
Dieselkayttoiset 0,34 | 0,058 | 0,64 | 0,12 | 0,0014 | 0,0035 | 0,00047 | 141 | 142 2,2
Korkea-seosetanoli
(2001-2005) 0,72 | 0,016 | 0,05 | 0,003 | O 0 0,00141 | 56 56 4
Kaasukayttoiset
(1997-2000) 0,72 | 0,093 | 0,11 | 0,006 | 0,086 | 0,0008 | 8,3E-05 | 93 95 2,7
Sahkoautot - - - - - - - - - -
Keskimaarin 0,83 | 0,009 | 0,48 | 0,053 | 0,0061 | 0,0068 | 0,00072 | 160 | 162 2,4

Pastémaarat vuodesta 2016 eteenpdin

CO | HC NOx | PM CH4 N20 S02 CO2 | CO2ekv. | Energia [MJ/km]
Bensiinikayttoiset 0,22 | 0,006 | 0,2 | 0,002 | 0,0004 | 0,0026 | 0,00067 | 125 | 126 1,8
Dieselkayttoiset 0,03 | 0,007 | 0,45 | 0,002 | 0,0002 | 0,0054 | 0,0004 | 119 | 120 1,8
Korkeaseosetanoli 0,18 | 0,008 | 0,02 | 0,001 | O 0 0,00067 | 27 27 1,9
Kaasukayttoiset 0,36 | 0,012 | 0,04 | 0,001 | 0,011 | 0,014 | 5,4E-05 | 61 65 1,8
Sahkoautot - - - - - - - - - 0,69
Keskimaarin 0,22 | 0,006 | 0,2 | 0,002 | 0,0004 | 0,0026 | 0,00056 | 125 | 126 1,8




