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Tiivistelma

Taksimarkkinat vapautuivat pddosin kilpailulle heindkuussa 2018, jolloin uuden litkennepalvelulain
toinen vaihe astui voimaan. Lain sddtdmisen yhteydessd eduskunta edellytti, ettd lain vaikutuksia
seurataan tiiviisti ja mikéli tarve vaatii, tulee valtioneuvoston ryhtyi toimiin sdéntelyn muuttamiseksi.
Vaikutusten arvioinnin tunnistettiin kuuluvan Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalle ja
erityisesti Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomille. Tdmén tyon tarkoituksena on osaltaan vastata
vaikutusten arviointitarpeisiin ja luoda kehikko taksimarkkinoiden pitkén aikavélin seurantaa varten.

Tutkielman tavoitteena on tdydentdd teoreettiseen ja empiiriseen aineistoon pohjaten aikaisempaa
strategisen johdon laskentatoimen tutkimuskenttéé ulkoisten markkinoiden seurannan osalta
suomalaisessa julkishallinnon organisaatiossa. Aikaisemman kirjallisuuden perusteella luodaan ensin
kokonaiskuva strategisesta johdon laskentatoimesta, minké jélkeen pureudutaan syvemmin
kokonaisvaltaiseen suorituskyvyn mittaamiseen, joka on yksi strategisen johdon laskentatoimen osa-
alueista. Tamén jdlkeen toteutetaan empiirinen tapaustutkimus, jossa hyddynnetdén konstruktiivista
tutkimusotetta. Tutkimus on laadullinen ja tutkimusaineisto kerittiin teemahaastatteluin seka
analysoimalla sisdllonanalyysin keinoin organisaation julkisia aineistoja. Tutkimuksen kohteena on
Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom, mutta teoreettinen viitekehys huomioon ottaen myds Liikenne-
ja viestintdministeriotd kasitelladn tutkielmassa.

Liikenne- ja viestintiministerion hallinnonalalla ja Traficomissa seurataan yleisesti tavoitteiden
asettamisessa ja mittaamisessa strategisen johdon laskentatoimen kirjallisuudessa ehdotettuja
kaytidntojd. Tavoitteet johdetaan strategiasta ja niiden toteutumista mitataan sekd rahamaaraisilla etta
ei-rahamédriisilla mittareilla. Strategiaa myos kommunikoidaan aktiivisesti organisaatiossa eteenpdin.
Taksimarkkinoiden seuranta ei kuitenkaan tiyta strategisen johdon laskentatoimen teoriassa esitettyja
kaytidntojd. Nykyiset seurantatydkalut ovat hyddyllisid ja tarkoituksenmukaisia, mutta eivét
sellaisenaan tdytd teoriassa esitettyjd kokonaisvaltaisen suorituskyvyn mittaamisen piirteita.
Tutkielmassa rakennetaankin teoreettiseen viitekehykseen, empiiriseen aineistoon ja organisaation
sekd sidosryhmien tarpeisiin pohjaten kokonaisvaltainen suorituskykymittaristo, joka koostuu kolmen
eri mittariston organisaatiolle sopivimmista puolista.

Tamén tutkielman tulokset eivit ole yleistettdvissa, silld suorituskykymittaristo on rakennettu niin
spesifin osa-alueen suorituskyvyn mittaamiseen, etti organisaation strategia ja tarpeet huomioiden sitad
ei voida sellaisenaan siirtdd muun organisaation kdyttoon. Tutkimus tarjoaa kuitenkin hyodyllista
informaatiota strategisen johdon laskentatoimen sovelluksista sekd suorituskyvyn mittaamisesta
ulkoisen markkinan osalta suomalaisessa julkisorganisaatiossa.
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1 JOHDANTO

Liikenteen palveluista annettu laki uudisti merkittdvésti tieliikenteen henkilo- ja
tavaralitkennettd koskevia sddnnoksid. Samalla taksilitkennettd koskevaa sddntelya
kevennettiin merkittdvasti. Lain ensimmadistd vaihetta koskevat sddnnodkset tulivat
voimaan tietosdéntelyn osalta tammikuussa 2018 ja muilta osin heindkuussa 2018,
jolloin erityisesti taksiliikenteeseen liittyvit sdédnndkset astuivat voimaan. (Karjalainen
& Miettinen 2018: 8-11.) Liikennepalvelulain voimaantulon yhteydessd ja
taksimarkkinoiden vapautuessa myds valtakunnan suurimmat mediat kiinnostuivat
uudistuksesta ja ovat siitd ldhtien tasaisin véliajoin uutisoineet taksimarkkinoista
varikkdin sanakdintein, padosin negatiiviseen sivyyn (Kauppinen 2019; Martikainen
2019). Uuden hallituksen ja liikenne- ja viestintdministerin myotd taksialan
vapauttamisesta on kuitenkin kdynnistetty selvitys, jossa toimialaa arvioidaan monesta

eri ndkokulmasta (Méki 2019).

Taksimarkkinat heréttdviat Suomen liséksi mielenkiintoa ympéri maailmaa, ja niitd on
tutkittu laajalti monesta eri ndkokulmasta vuosien saatossa (Salanova, Estrada,
Aifadopoulou & Mitsakis, 2011: 152). Péattdjdt maailmanlaajuisesti ovatkin olleet
erityisen kiinnostuneita taksimarkkinoista, joiden sdintelyd on vdhennetty ja alalle
tulon esteitd usein poistettu. Séddntelyd keventdneiden maiden joukkoon kuuluvat
muun muassa Uusi-Seelanti, Irlanti, Alankomaat, Ruotsi ja Yhdistyneet

Kuningaskunnat. (OECD, 2015: 8.)

Téssd Pro gradu —ty6ssd kidydéén lapi strategisen johdon laskentatoimen kirjallisuutta,
syvennytiddn kokonaisvaltaisemmin suorituskyvyn mittauksen teoriaan seki tutkitaan,
miten taksimarkkinoita seurataan suomalaisessa julkishallinnon organisaatiossa,
Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomissa. Lisdksi pohditaan mahdollisuutta
implementoida jokin suorituskyvyn mittaukseen tarkoitetuista menetelmisté
taksimarkkinoille. Kyseessd on mielenkiintoinen tutkimuskohde, sillé taksiliikenne on
poliittisesti tulenarka aihe, joka heréttdd tunteita niin suuntaan kuin toiseenkin.
Toiseksi on hyva huomioida, ettd Marinin kdynnistimin lyhyen aikavilin vaikutusten
arviointityon lisdksi vuonna 2018 litkenne- ja viestintdministerion asiantuntijat
tunnistivat raportissaan, ettd lakimuutoksen arviointiin tarvitaan myds mittareita

pidemmén aikavilin markkinoiden muutosten arviointiin. Tdméan pidemman aikavilin



muutosten arviointitydn valtioneuvosto edellytti saavansa viimeistdan vuonna 2022.
(Karjalainen & Miettinen, 2018: 9-10.) Onkin erityisen tarkedd, ettd
taksimarkkinoiden kehitystd arvioidaan pitkélld tdhtdimelld ja monesta eri
nikokulmasta, silld kyseiset markkinat ovat kokoaan suuremmat ja saavat paljon
huomiota. Tdmén lisdksi selvitystyon kdynnistyminen korostaa sitd, ettd pitkén

aikavilin seurantaindikaattorien kehittdmiselle on suuri tarve.

Télta pohjalta tutkielman tavoitteeksi nousee kokonaisvaltaisen
suorituskykymittariston rakentaminen taksimarkkinoille ja sen toimivuuden
testaaminen kirjallisuudessa ehdotetuilla tdimén kaltaisten rakenteiden testaamiseen
tarkoitetuilla menetelmilld. Ennen rakentamisprosessia tulee kuitenkin selvittdd ja
tehdd informoitu valinta, mitd kokonaisvaltaista suorituskyvyn mittaamiseen
kehitettyd mallia on tarkoituksenmukaista l&hted seuramaan. Valinta tehddin
pohjaamalla  strategisen  johdon laskentatoimen  teoreettinen  viitekehys
kohdeorganisaation ominaispiirteisiin ja tarpeisiin samalla huomioiden organisaation
keskeisimmat sidosryhmat. Liséksi, ennen mittariston rakentamisprosessia on tdrkedd
selvittdd, mitd menetelmid kohdeorganisaatio télli hetkelld hyddyntda

taksimarkkinoiden seurantaan.

Témd Pro gradu -tutkielma tiydentdd strategisen johdon laskentatoimen
tutkimuskenttdd tuomalla empiiristd nédyttdd ulkoisen markkinan suorituskyvyn
mittaamisesta suomalaisessa julkishallinnon organisaatiossa. Ulkoisten markkinoiden
seurannasta suomalaisissa julkisorganisaatioissa strategisen johdon laskentatoimen
menetelmin ei tutkielman laatija 16ytdnyt aikaisempaa empiiristd todistusaineistoa.
Tosin, muualla maailmassa kaytantd on melko yleinen, kuten esimerkiksi Poister ym.

(2015: 217-218) osoittavat kirjassaan.

1.1 Tutkielman rajaukset

Tutkielmassa rakennetaan konstruktio case-organisaation hyddynnettaviksi, miké luo
tutkielmalle useita rajoituksia. Ensinnikin, tutkielmaan kéytetyn rajallisen ajan
johdosta tutkielmassa ei oteta kantaa sithen, miten (esim. Mihin jérjestelmédn
mittaristo yhdistetdén) case-organisaatio hyddyntdd valmista mittaristoa. Toiseksi

Kasasen ym., (1993) kolmesta markkinatestistd tutkielmassa hyddynnetdén vain



heikkoa markkinatestid, silldi muiden testien suorittamiseen vaadittaisiin toimiala
huomioiden vuosien tutkimustyd, mika ei ole tarkoituksenmukaista. Kolmanneksi,
tutkielman tuloksia ei voida yleistédé kaikille ulkoisille markkinoille, silld konstruktion
rakentamisessa huomioidaan kokonaisvaltaisesti myds case-organisaation tarpeet,
tehtivédt ja sidosryhmdt. Viimeiseksi on todettava, ettd tutkielmassa rakennettavan
konstruktion mittareihin ei saada sisdllytettyéd tavoitearvoja, silld se on mittareiden
kompleksisuus huomioiden mahdotonta toteuttaa tdssd pro gradu -tutkielmassa.
Tavoitearvojen rakentaminen mittaristoon on kokonaan toisen tutkimuksen tehtdva ja

jéé téten organisaation vastuulle.

1.2 Tutkielman rakenne

Tamé tutkielma siséltdd yhteensd seitsemédn lukua. Tutkielman toisessa luvussa
esitelldén strategisen johdon laskentatoimen teoriaa, josta siirrytdéin kolmanteen
lukuun, strategisen johdon laskentatoimen tdmén tutkielman kannalta tarkeimpéain
osa-alueeseen eli suorituskyvyn mittaamiseen. Suorituskyvyn mittaamisen
teoreettinen  viitekehys  esitellidn  kolmannessa luvussa ensin  yleisesti
julkisorganisaation suorituskyvyn mittaamisen erityispiirteet huomioiden. Tdmén
jéilkeen esitelldén mittariston rakentamiseen liittyvéd kirjallisuutta ja valitaan malli,
jolla tdmén tutkielman mittaristoa l&hdetdin rakentamaan. Luvun lopuksi esitellddn
vield tunnettuja suorituskykymittaristoja, joista valitaan kohdeorganisaation

erityispiirteet huomioiden parhaat puolet kolmesta mittaristosta.

Neljannessd luvussa esitellddn Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonala seki
litkennepalvelulain tavoitteet. Lisaksi perehdytdan syvéllisemmin
kohdeorganisaatioon sekd sen hyOddyntdmiin taksimarkkinoiden julkisiin
seurantamenetelmiin ja luvun lopuksi esitelliin Suomen taksimarkkinat ja niiden

erityispiirteet.

Viides luku kuvaa tutkielmassa hyddynnetyt tutkimusmenetelmét sekd
tutkimusaineiston. Tutkielmassa hyodynnetddn laadullista tutkimusmenetelmaa.
Tutkimusaineisto koostuu teemahaastatteluista sekd organisaation muista julkisista
aineistoista. Kuudennessa luvussa rakennetaan taksimarkkinoiden suorituskyvyn

mittaristo kohdeorganisaation kayttoon. Mittaristo pohjataan luvuissa 2-3 esiteltyyn



kirjallisuuteen, teoreettiseen viitekehykseen teemahaastatteluihin ja aineiston
analysointiin. Lopullinen mittaristo muodostetaan asiantuntijoiden kehitysehdotusten
pohjalta. Rakentamisvaiheessa huomioidaan myos kohdeorganisaation tilanne,
strategia, lakisddteiset tehtdviat sekd sidosryhmaét. Viimeinen, seitsemis kappale vetda
yhteen tutkielman keskeiset tulokset, huomioi tutkielman validiteetin ja reliabiliteetin

seké tarjoaa ndkokulmia jatkotutkimuskohteille.
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2 STRATEGINEN JOHDON LASKENTATOIMI

2.1 Strategia

Visio ja strategia ovat ldheisessd yhteydessé toisiinsa ja strategian keskeisin tarkoitus
on toimia tyokaluna visiossa miiriteltyjen tavoitteiden saavuttamiseksi (Lindroos &
Lohivesi, 2010: 24-25). Sanan strategia juuret kuitenkin ulottuvat aina muinaiseen
kreikan kieleen saakka, ja silld viitattiin usein sodan johtamiseen. Tastd syystd
sodankdyntiteoriat ovatkin ensimmadisid, joissa sana strategia alkoi vakiintua kdyttoon.

(Kamensky, 2014.)

Tétd nykyé strategia ei kuitenkaan endd liity pelkéstdéin sodankdyntiin. Késitteend
strategia on monimutkainen ja laaja ja se voidaan mééritelld monella eri tapaa
(Kamensky, 2014: 20.) Esimerkiksi Porterin (1980) mukaan strategioita on kolme.
Naitd ovat kustannusjohtajuus, differointi seké fokusointi. Toisaalta, Mintzberg (1998)
ndkee strategian eri tavalla ja tarjoaa sille useampia tulkintoja. Hénen mukaansa
strategia voi olla suunnitelma, juoni tai sarja taktisia liikkeitd, toimintamalli,
ndkokulma ja asema tai sen tavoittelu. Kamensky (2014) tarjoaa strategialle vield omat
madritelminsd, joissa “strategia on yrityksen tietoinen keskeisten tavoitteiden ja
toiminnan suuntaviivojen valinta muuttuvassa maailmassa”, “’strategian avulla yritys
hallitsee ympéristod™ ja strategian avulla yritys tietoisesti hallitsee ulkoisia ja sisdisid

tekijoitd sekd niiden vilisid vuorovaikutussuhteita siten, ettd yritykselle asetetut

kannattavuus-, jatkuvuus- ja kehittimistavoitteet pystytdin saavuttamaan™.

Naiden kaikkien méaaritelmien ohella strategia voidaan kansantajuisesti yksinkertaistaa
myo0s organisaation toiminnan juoneksi, tapahtumien punaiseksi langaksi. Taten koko
strategiatyon ytimessa tulisi olla se, miten organisaatio saavuttaa itselleen asettamansa
tavoitteet strategian avulla. Samalla tavoin myds julkisorganisaatioiden tavoite
koostuu niistd keinoista, joilla sille asetetut tavoitteet saavutetaan. (Lindroos &

Lohivesi, 2010: 25.)
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2.2 Johdon laskentatoimi

Johdon laskentatoimi on yksi laskentatoimen suuntauksista. Sen tehtdvd on tukea
organisaation johtoa ja tuottaa tietoa strategisten ja operatiivisten pdatosten tueksi.
Strategisissa paétoksissd laskentaa voidaan hyddyntéé esimerkiksi erilaisia strategioita
arvioitaessa. Operatiivisissa pddtoksissd laskenta on keskeisessd asemassa muun
muassa investointeja suunniteltaessa. Johdon laskentatoimeen liittyy my0s suorituksen
mittaaminen, joka voi olla rahallista tai ei-rahallista. Rahaméaéardiset mittarit voivat
liittyd esimerkiksi kannattavuuden, kuten liikkevoiton mittaamisen ja ei-rahamaardiset
esimerkiksi asiakastyytyviisyyden mittaamiseen. (Ikdheimo, Malmi & Walden, 2016:
117.) Aikaisemmissa tutkimuksissa on tunnistettu, ettd muita johdon laskentatoimen
tehtdvid organisaatiossa voidaan ndhdd olevan esimerkiksi epédvarmuuden
vihentdminen,  organisaation  tavoitteiden ja  yksilollisten  tavoitteiden
yhteensovittaminen tai oppimisen mahdollistaminen (Akroyd & Maguire, 2011;

Davila, 2000; Hall, 2011).

Erds tirkeimmistd seikoista, joka erottaa johdon laskentatoimen ulkoisesta
laskentatoimesta on ajallinen dimensio. Tdmid tarkoittaa sitd, ettd ulkoisen
laskentatoimen raportoidessa vain organisaation menneisyyden tapahtumia, johdon
laskentatoimi keskittyy tdmén lisdksi tulevaisuuteen liittyvddn informaatioon, minka

takia laskennan tulee olla mahdollisimman reaaliaikaista ja tarkkaa. (Drury, 2018: 6.)

Johdon laskentatoimella on vahva rooli myos julkisorganisaatioissa. Julkinen sektori
on pitkddn ollut muutoksen kourissa ja sen johtamista koskevia uudistuksia on otettu
kdyttoon ympéri maailmaa. Nadmé uudistukset ovat johtaneet sithen, ettd julkisella
puolella on kiinnitetty enenevissd méérin huomiota vastuullisuuteen, tehokkuuteen ja
vaikuttavuuteen sekd otettu kdyttoon yksityisen sektorin johtamiskdytdntdjd, kuten
johdon laskentatoimen eri menetelmid. Toisaalta, on hyvin vdhin empiiristd tietoa
siitd, ettd johdon laskentatoimen menetelmét olisivat merkittdvasti yleistyneet tai
olleet hyddyllisid julkisen sektorin organisaatioista. (Nuhu, Baird & Appuhami, 2016:
68-69.) Nuhun ym. (2016) tutkimuksen tulosten mukaan suurin osa julkisen sektorin
toimijoista ei juurikaan kiytd johdon laskentatoimen sovelluksia tai kayttdd niitd hyvin
véhin. Yleisimmin kaytdssd olevat sovellukset ovat toimintojohtaminen (ABM),

tasapainotettu tuloskortti (BSC) sekd laatujohtaminen (TQM).
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Perinteinen johdon laskentatoimi on saanut osakseen myos huomattavasti kritiikkid,
silld se ei riittavalld tavalla tuota informaatiota strategisten ja operatiivisten paatosten
tueksi eikd tdten toimi johtamisen apuna. Kritiikki keskittyi péddasiassa liialliseen
lyhyen aikavilin painottamiseen, organisaation sisdisiin resursseihin ja kustannuksiin
keskittymiseen sekd siihen, ettd painotus oli usein vahvasti vain taloudellisissa
mittareissa. (Johnson & Kaplan, 1987 via Suomala ym., 2018; Shank & Govindarajan,
1993 via Suomala ym., 2018) Samaan aikaan tunnistettiin, ettd litan moni yritys kaytti
vanhanaikaisia menetelmid kustannusten kohdistamiseen. Suuri osa yrityksistd
kohdisti kustannukset tuotteille hyodyntamalla lisdyslaskentaa, jossa kustannukset
kohdistettiin tuotteille vain yhden kohdistimen — vélittdémén tyon — perusteella. Tama
yhden kohdistimen kdyttoon perustuva malli ei vastannut kausaaliperiaatetta, vaan

vadristi tuotekohtaisia kustannuksia. (Laitinen, 2003: 40-41.)

2.3 Strateginen johdon laskentatoimi

Strateginen johdon laskentatoimi sai alkunsa perinteiseen johdon laskentatoimeen
kohdistuneesta kritiikistd, ja sitd pyritddn hyodyntimiéin pitkdn aikavilin strategiset
kysymykset huomioivana ldhestymistapana. Se on myods tirked késite strategian
luomisen, onnistumisen analysoinnin sekd strategian jalkauttamisen ja
laskentainformaation padtdksentekoon hyddyntdmisen kannalta. (Suomala, Manninen
& Lyly-Yrjdndinen, 2018: 216.) Vwuosien saatossa strategiselle johdon
laskentatoimelle on luotu lukuisia eri méaaritelmid. Tastd huolimatta, aihetta tutkivat
eiviat ole padsseet yksimielisyyteen sitd koskevasta médritelmistd. (Cuganesan,

Dunford & Palmer, 2012.)

Strateginen johdon laskentatoimi eroaa perinteisestd laskentatoimesta, koska siind
hyddynnetdin strategisia tekijoitd tietoisesti, selkedsti ja formaalilla tavalla. Sen tulisi
myo0s helpottaa organisaation strategian kehittdmistd ja kayttoonottoa. (Shank &
Govindarajan, 1993 via Suomala ym., 2018) Suomalan ym. (2018) mukaan
strategisessa johdon laskentatoimessa korostetaan organisaation ulkoisen ympériston
ja markkinoiden ymmartdmisen tarkeyttd, kustannusten ja arvontuottamisen yhteyden
ymmirtdmistd sekd strategian toteutumisen tukemista monipuolisella mittaamisella,

johon kuuluu rahallisten mittareiden lisdksi my0s ei-rahallisia mittareita. Téten
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esimerkiksi strategian jalkautuksen onnistumisen nédkokulmasta laskentatoimen

tyokalujen, kuten erilaisten mittaristojen hyddyntdminen on tirkeéa.

Vaikka erilaiset mittaristot ovat keskeisessd asemassa strategisessa johdon
laskentatoimessa, voidaan sen eri sovelluksia ndhdid olevan lukuisia. N&itd ovat
esimerkiksi asiakaslaskenta, kilpailijoiden kustannusten arviointi,
elinkaarikustannuslaskenta, strateginen hinnoittelu, strateginen kustannuslaskenta,
laatukustannuslaskenta,  arvoketjun  kustannuslaskenta  sekd  yhtendistetty
suorituskyvyn mittaus. (Cadez & Guilding, 2008; Guilding, Cravens & Tayles, 2000.)
Cuganesan ym., (2012) ndkevit, ettd strateginen johdon laskentatoimi néyttdytyy
julkisella sektorilla hieman eri tavalla kuin yksityisessd organisaatiossa. Tdm& muun
muassa siiti syysté, ettd julkisorganisaatioilla on usein ndhty olevan monopoliasema
niiden palveluiden osalta, joita ne tuottavat. Samalla tarve asiakas- tai
kilpailijakohtaiselle laskennalle ei ole yhté tirkedd. Téstd huolimatta, myds julkisella
sektorilla kéytetdin samoja strategisen johdon laskentatoimen metodeja, kuin
yksityiselldkin puolella, kuten strategista kustannuslaskentaa ja arvoketjun

kustannuslaskentaa.

Mielenkiintoista on, ettd strategiseen johdon laskentatoimeen on itsessddn jo
sisddnrakennettu ulkoisten markkinoiden laaja-alainen ymméirtdminen. Téarkedd on
tuottaa tietoa asiakkaista, markkinoista ja yhteiskunnallisista kehityskuluista
organisaation ylimmaén johdon kayttoon. Ulkoisten markkinoiden ymmaértdminen ei
kuitenkaan ole vain sisddnrakennettu ominaisuus, vaan se on tiarkedd myos strategian
dynaamisesta luonteesta johtuen. Tdma4 tarkoittaa sitd, ettd organisaatiot joutuvat usein
tekemdidn muutoksia strategioithinsa toimintaympériston muuttuessa, jolloin
luotettavan laskentainformaation tuottaminen markkinoista ja niiden muutoksista on
elintarkedd. (Suomala ym., 2011: 216-227.) Ulkoisten markkinoiden suorituskyvyn
mittaamiseen ja analysoimiseen on vahvat perusteet myods Kamenskyn (2014)
mielestd. Hinen mukaansa on tirkedd, ettd yritykset seuraavat ympériston muutoksia
ja analysoivat ndiden muutosten seurauksia. Samalla on tirkedd huomata, ettd parhaat
yritykset eivit vain sopeudu ympariston muutoksiin, vaan muokkaavat niitd itse, mika
entisestddn korostaa markkinoiden tirkeiden seurantaindikaattoreiden miérittelyd ja
mittaamista. Organisaatiosta erilldén olevan markkinan suorituskyvyn mittaaminen

tai suorituskyvyn mittaaminen julkisorganisaatiossakaan ei ole uusi asia. Poister ym.
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(2015:  217-218.) esimerkiksi havainnollistavat  kirjassaan  Yhdysvaltojen
litkkenneministerion kayttamai tasapainotettuun tuloskorttiin pohjautuvaa mittaristoa

tieliikenteen turvallisuuden mittareista.
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3 SUORITUSKYVYN MITTAAMINEN

1980-luvulla ja aikaisemmin johdon laskentatoimen erilaiset suorituskyvyn
mittausjirjestelmat keskittyivit padsiddntdisesti vain taloudelliseen suorituskyvyn
mittaamiseen. Tédmidn takia monet tirkedt mitattavat asiat, jotka johtivat
parantuneeseen taloudelliseen suorituskykyyn, jdivét tdysin huomiotta. Tami trendi
alkoi muuttua 1990-luvun aikana, jolloin strategiset suorituskyvyn mittausjirjestelmét
yleistyivit eivét vain yhdistden rahamiérdisid ja ei-rahamadrdisid mittareita, mutta
my0s helpottaen strategian implementointia ja parantaen suorituskykyé. (Drury, 2018:
560-561.) Suorituskyvyn mittaamisen rooli strategian implementoinnissa on tirkeé ja
ndkyy niin, “ettd seurattavat mittarit johdetaan visiosta ja strategiasta, ja ettd ndille

mittareille asetetaan tavoitteet.” (Ikdheimo ym., 2016: 147).

Suorituskyvyn mittaamisessa on myos elintdrkedd fokusoida mittaaminen. Tdma
tarkoittaa sitd, ettd mittaamisen kohteet ja mittarit tdsmennetdén tukemaan
organisaation  strategista  pddtoksentekoa. Mittaamisen eri  ulottuvuuksia
hahmotettaessa on tutkittava organisaation tavoitteita ja fokusoitava mittaristo niithin
ulottuvuuksiin, jotka vahvimmin tukevat strategisia tavoitteita. Ilman fokusointia
tuloksena voi olla joukko mittareita, jotka saattavat tuottaa tdsmaéllisenkin kuvan
asioiden ja ilmididen yksityiskohdista, mutta eivdt auta johtoa hahmottamaan
kokonaisuutta. Tdma on strategisessa paatoksenteossa erittiin tarkeéa. (Laitinen, 2003:

366-367.)

Yksityisen sektorin toiminnan mittaamisen liséksi on erityisen térkedd, ettd julkisella
sektorilla tehtyjd paatoksid mitataan, koska muuten ei ole mahdollisuutta arvioida
niiden tuottamaa julkista arvoa. Julkisella arvolla tissd yhteydessé tarkoitetaan niitd
yhteiskunnan arvoja ja tavoitteita, joita julkisen instituution padtoksilld pyritddn

saavuttamaan. (Bloomberg, Crosby & Bryson, 2015: 189-190.)

Julkisella sektorilla implementoitavaan suorituskyvyn mittaristoon liittyy kuitenkin
haasteita verrattuna yksityisen sektoriin. Niitd haasteita julkisorganisaatiossa
aiheuttavat muun muassa erilaisia, ristiriitaisia tarpeita omaavat sidosryhmat, kuten
paikalliset asukkaat, asiakkaat, kuluttajat, media, vaaleilla valitut paattjat, eduskunta,

johtajat ja tyontekijit. (Rantanen, Kulmala, Lonnqvist & Kujansivu, 2007: 418.)
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Toisaalta, julkisella puolella suorituskykymittaristoja hyddynnetddn pitkélti samoihin
tarkoituksiin kuin yksityiselldkin, eli strategian toteuttamiseen tai esimerkiksi
toiminnan tehokkuuden havainnointiin. Ulkoisen markkinan mittaamiseen kohdistuva
suorituskykymittaristo liittyy vahvasti juuri strategian toteutuksen seuraamiseen.

(Poister ym., 2015).

3.1 Mittariston rakentaminen

Ikdheimon ym. (2016) mukaan mittariston kehitysprosessi alkaa vision ja strategian
méadrittelystd. Tamén jélkeen strategiasta johdetaan mittarit ja mittaristolle tavoitteet.
Naitd seurataan jatkuvasti pitdmélld huomio visiossa ja strategiassa sekd niiden
saavuttamisessa. Myos Poister ym. (2015) ovat samoilla linjoilla ja nikevit, etti
organisaation strategia ja tavoitteet ovat hyva ldhtokohta mittareiden rakentamiseen.
Samalla he eivit kuitenkaan korosta vision tirkeyttd ja tuovat esille, ettd julkisella
sektorilla ja voittoa tavoittelemattomissa organisaatioissa strategisen suunnittelun ja
johtamisen tueksi parhaat mittaristot hyddyntévdat makrotason indikaattoreita ja
raportoivat ennemminkin kokonaiskuvaa ja sen kehitystd, kuin yksityiskohtaista,

pienid yksikkdjd koskevaa dataa.

Suorituskykymittariston rakentamisen tueksi onkin kehitetty useita malleja, joiden
lahtokohtana on juuri organisaation strategia ja visio, tai nykypdivind yha enemméin
organisaation sidosryhmat ja niiden tarpeiden tunnistaminen. Kuten kuvauksesta voi
jo paitelld, ovat ndma eri ldhtokohdista olevat mallit jo 1&htotilanteeltaan ristiriidassa
toistensa kanssa. (Ukko ym., 2007: 52-53.) Ukko ym. (2007) kuitenkin argumentoivat
sen puolesta, ettd hyvd strategia huomioi aina myds organisaation sidosryhmien
tarpeet, minkd takia mittaristojen suunnittelun ldhtSkohtana tulisi olla vision ja

strategian lisdksi my0&s organisaation sidosryhmiéit.

Tamén tyon kannalta kohdeorganisaation erityispiirteet sekd teoreettinen viitekehys
huomioiden soveltuvin mittariston rakentamista varten kehitetty malli on Pekkolan
(2013) kehittaméa verkostomalli, jota hyodynnetddn empiirisessd osiossa mukaillen. Se
soveltuu sellaisille tahoille, jotka kommunikoivat ja vaihtavat paljon informaatiota
keskendin sekd ovat muutenkin liheisessd yhteisty0ssd yhteisen hyodyn

saavuttamiseksi (Pekkola, 2013: 44). Téssd tutkimuksessa on kyse juuri sellaisesta
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tilanteesta. Liséksi edelld mainittua mallia mukaillen on rakennettu suorituskyvyn
mittausjarjestelmd kokonaiselle toimialalle ulkoisen markkinan seurantaan vuonna
2018 valmistuneessa pro gradu —tutkielmassa (Kolari, 2018). Huomioitavaa
mittariston rakentamisen tueksi kehitettyd mallia valittaessa on, ettd kehitettyjd malleja
ei kannata soveltaa kaytintoon sellaisenaan, silld jokaisella organisaatiolla on
yksityiskohtaiset tarpeensa. Téstd syystd malleista on hyva valita vain sellaiset asiat,
jotka sopivat kohdeorganisaation tilanteeseen. (Kujansivu, Lonnqvist, Jadskeldinen &
Sillanpdd, 2007.) Ndin on myds Kolari (2018) tehnyt hyodyntéessdin Pekkolan (2013)

verkostomallia.

Verkostomallin suunnittelu alkaa haastatteluiden suorittamisella, joiden avulla
saadaan monipuolinen ymmarrys verkoston tilanteesta. Témidn jilkeen mittaristo
kehitetddn niin kutsutuissa kehityskokouksissa, jonka jdlkeen jdrjestetddn vield
palautekokous. Palautekokouksen tulosten perusteella mittaristoa on mahdollista vield

hienosaitii. (Pekkola, 2013: 44-47.)

-

Haastattelut ] - Kehityskokoukset 1 ‘ Palautekokous
eYmmarryksen luominen eMittausjarjestelman \ eMittausjarjestelman

verkoston tilasta ulottuvuuksien valinta muutos- ja

kehitystarpeiden

e\Verkoston eMittaustasojen valinta madrittely

menestystekijoiden

madrittely eYhteisten mittareiden eMittausjarjestelman

valinta kayton hyoétyjen ja

eMittaustarpeen haasteiden maarittely

tunnistaminen eRaportointityckalujen

valinta
eMittausjarjestelman
kayton koulutus
NG J/ - J ~ <

Kuvio 1. Verkoston suorituskykymittariston kehittiminen (mukaillen Pekkola, 2013, s. 44).

Mittariston suunnittelussa ja mittariston valinnassa tulee myds huomioida eri
nidkokulmia. Kehitysprosessin alkuvaiheessa tulisi tunnistaa, mitd mittareita

organisaatiossa jo tdlld hetkelld on olemassa (Wouters & Sportel, 2005: 1067). Poister
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ym. (2015: 145-153) argumentoivat, ettd mittareiden tulisi olla merkityksellisid, eli
niiden tulisi olla suorassa yhteydessé organisaation strategisiin tavoitteisiin sekd olla
tarkeitd johtajille, poliittisille péadattdjille, tyontekijoille, asiakkaille tai muille
sidosryhmille. Téten, edes yhden sidosryhmén tarpeiden tyydyttdminen yksittdisesta
mittarista péitettdessd on tdrkedd. Poliittisilla sidosryhmilld on my0s erityinen
vaikutus siithen, mihin mittauksen painopiste halutaan kohdistettavan. Mittarin
sitomisen paatoksentekoon nikee myos Laitinen (2003: 148), jonka mukaan mittarin
tulee olla paitdksenteon kannalta olennainen, eli mittarissa tapahtuvien muutosten
tulee johtaa pdatoksiin. Lisdksi, strategisesti merkittdviin paitdksiin tarvitaan usein
vain suhteellisen pieni joukko tietoja, mika tarkoittaa sitd, ettd strategisten paitosten

tueksi mittareitakaan ei tule olla liitkaa.

Mittariston suunnittelussa tulisi edelld mainittujen ndkokulmien lisdksi huomioida
ainakin tiedon validiteetti eli oikeellisuus, ajallinen ulottuvuus seké hinta (Laitinen,
2003; Poister ym, 2015). Laitisen (2003: 158) mukaan mittarin oikeellisuus tarkoittaa
yksinkertaisesti sitd, ettd sen tulee mitata tarkoitettua mittauksen kohdetta
paitoksenteon kannalta riittdvdn tarkkaan. Télloin mittariston tulkinta ei johda
kalliisiin virhepéatelmiin. Ajallinen ulottuvuus taas huomioi, milloin tieto on
paatoksentekijin kiytettavissa, ja mikili tieto saadaan lilan myo6héén, ei silld ole endd
kéyttod. Poister ym. (2015: 208) taas ndkevit, ettd julkisorganisaatiossa valittuja
indikaattoreita tulee seurata pitkén ajanjakson aikana, usein siten, ettd tietoja, josta
mittaristot  koostuvat pdivitetddn vuosittain tai mahdollisesti puoli- tai
neljdnnesvuosittain, mikili mahdollista. Mittaristojen pdivittdinen, viikoittainen tai
kuukausittainen seuranta ei ole tarpeellista. Viimeisend vaatimuksena mittariston
rakentamisen tulee olla edullista, eli se el saa sitoa litkaa kustannuksia verrattuna sen

tuottamiin hydtyihin (Laitinen, 2003).

Suunnitteluvaiheen jalkeen mittaristo otetaan usein kdyttoon. Télloin tulee valita miten
ja minkilaisella jarjestelmilld tieto kerétdédn ja esitetddn. Lisdksi tiedon kerddminen
tulee vastuuttaa jollekin henkildlle. (Ukko ym., 2007: 13.) Huomionarvoista
mittariston kdyttoonoton jilkeen on, ettd “mittaristoa pitdd pdivittdd ja tarkkailla
jatkuvan kehittdmisen periaatteen mukaisesti” (Laitinen, 2003: 258). Toisin sanoen on

huomioitava, etti strategia ja visio rakennetaan organisaatioissa vain méériajaksi, ja
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niiden pdivittdmisen yhteydessé tulee harkita my6s mittariston paivittdmistd (Ukko

ym., 2007).

3.2 Tunnetut kokonaisvaltaiset suorituskykymittaristot

Tunnettuja suorituskykymittaristoja on kehitetty useita. Esimerkiksi Drury (2018)
esittelee kirjassaan useita suorituskyvyn mittaamista varten kehitettyjd menetelmii.

Naitd menetelmia ovat:

Palveluyritysten suorituskykymittaristo — On vuonna 1991 kehitetty, sekd
taloudellisia ettd ei-taloudellisia mittareita siséltdvé, erityisesti palveluyritysten
tarpeisiin luotu mittaristo, joka siséltdd kuusi ulottuvuutta: 1) kilpailukyky, 2)
taloudellinen suorituskyky, 3) palvelun laatu, 4) joustavuus, 5) voimavarojen
hy6dyntiminen ja 6) innovointi (Fitzgerald, Johnston, Brignall, Silvestro & Voss 1991
via Laitinen, 2003: 388). Palveluyritysten suorituskykymittariston kehitykseen on
nidhty melko lailla vaivaa, silli se pohjautuu pitkdlti alan kirjallisuuteen seki
kehittdjien tekemiin havaintoihin 12:sta englantilaisesta palvelualan yrityksesta.
Kehittdjat haastattelivat ndiden yritysten ylintd johtoa ja keskijohtoa seki analysoivat

yritysten sisdisid raportteja. (Laitinen, 2003: 388.)

Suorituskykypyramidi (PPS) — Jonka tarkoituksena on yhdistdi organisaation visio,
strategia ja toiminnot muuntamalla visiosta johdetut tavoitteet mittareiksi
organisaation eri tasoille. (Lynch and Cross, 1991 via Laitinen, 2003: 385).
Organisaation eri tasojen tehtdvédné on sen jdlkeen kehittdd itselleen mittaristot, joilla
ndma visiosta johdetut tavoitteet saavutetaan. Taten, PPS:n kehitysty6 alkaa vision
médrittelystd, jonka jdlkeen organisaation eri osille médritellddn saavutettavissa olevat
tavoitteet. Tavoitteita madritellddn usealla eri tasolla, jolloin ylitason tavoitteet on
mahdollista saavuttaa pddsemadlld kaikkiin alatason tavoitteisiin ja niin edespdin.

(Laitinen, 2003: 385-386.)

Tasapainotettu tuloskortti (BSC) — On kuuluisa Kaplanin ja Nortonin vuonna 1992
kehittdmd mittaristo, joka siséltdd nelja mittaamisen ulottuvuutta: 1) asiakkaan
nikokulma, 2) sisdinen nidkokulma, 3) innovoinnin ja oppimisen nidkokulma ja 4)

taloudellinen nékdkulma. (Kaplan & Norton, 1992 via Laitinen, 2003: 375-376).
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Suorituskykyprisma — On johdon tueksi kehitetty mittaristo, jonka keskidssd on
organisaation sidosryhmait. Malli yhdistdd viisi toisiinsa liittyvdd nikokulmaa ja
tarjoaa johdolle tydkalun ndiden viiden ndkdkulman huomioimiseksi. Viisi ehdotettua
nidkokulmaa ovat: 1) Sidosryhmien tyytyvdisyys — Mitkd ovat organisaation
sidosryhmadt ja mitd ndmi sidosryhmdt tarvitsevat? 2) Sidosryhmien osallistuminen —
Mitd organisaatio haluaa ja tarvitsee sidosryhmiltddn? 3) Strategiat — Miti strategioita
organisaation tulee luoda tyydyttadkseen eri sidosryhmien halut ja tarpeet? 4) Prosessit
— Mité prosesseja organisaation tulee luoda tyydyttidkseen eri sidosryhmien halut ja
tarpeet? 5) Kyvykkyydet — Mitd kyvykkyyksid, ihmisid, kadytantdjd, tekniikkaa ja
infrastruktuuria organisaation tiytyy luoda saadakseen prosessit toimimaan entisté

tehokkaammin? (Neely, Marr, Adams & Kapashi, 2002.)

Aiemman tutkimustiedon seki teoreettisen viitekehyksen valossa timén tyon kannalta
suurimman hyddyntdmispotentiaalin omaavat suorituskyvyn mittausjarjestelmét ovat
Kaplanin ja Nortonin vuonna 1992 kehitetty tasapainotettu tuloskortti, Neelyn ym.
vuonna 2002 kehittdmé suorituskykyprisma sekd Fitzgeraldin ym. (1991) kehittdma
palveluyritysten  suorituskykymittaristo. Tasapainotettu tuloskortti  valikoitui
arviointiin mukaan, koska se on todistetusti implementoitu julkishallinnon
organisaation kédyttoon ulkoisen markkinan mittausjérjestelméiksi (Poister ym., 2017:
217-218). Suorituskykyprisma taas soveltuu oletettavasti hyvin julkishallinnon
organisaation tarpeisiin, koska se vastaa hyvin ristiriitaisia tarpeita omaavien lukuisten
sidosryhmien tarpeisiin, mikd on keskeinen haaste julkisorganisaation suorituskyvyn
mittauksessa ~ (Neely, 2007; Rantanen ym., 2007). Palveluyritysten
suorituskykymittaristo taas on oleellinen siksi, ettd taksilitkenne on palveluala, jossa
asiakas on keskiossd (Salanova ym., 2011: 152). Huomionarvioista on, ettd yhtik&4n
mittausjirjestelméa ei ole tarkoituksenmukaista implementoida kiytt6on sellaisenaan,
vaan niitd on hyvd muokata organisaation tarpeisiin sopivaksi (Laitinen, 2003: 378-
379; Niven, 2008: 156-158). Seuraavaksi nima kolme suorituskyvyn mittausta varten

luotua mallia esitelldén vield yksityiskohtaisemmin.

3.2.1 Tasapainotettu tuloskortti

BSC on kokonaisvaltainen sekd taloudellisen ettd ei-taloudellisen ulottuvuuden

sisdltdva suorituskyvyn mittausjérjestelma. Sen ovat kehittdneet Robert S. Kaplan seka
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David P. Norton ja se esiteltiin ensimmaisen kerran vuonna 1992. Kaplan ja Norton
kehittivat jarjestelmdn vuoden kestdneessd projektissa, johon osallistui 12
yhdysvaltalaista yritystd (Laitinen, 2003: 375-376.) Tasapainotettua tuloskorttia
voidaan hyodyntdd mittausjarjestelmand, mutta my6s kokonaisvaltaisesti
suorituskyvyn johtamisjirjestelméni, jolloin siitd saadaan organisaatiossa enemmaén

irti (Kaplan & Norton, 1996: 9).

Laitisen (2003) mukaan mittausjédrjestelmané tasapainotetun tuloskortin tarkoitus on
tarjota organisaation johdolle nopea yleiskuva organisaation tilanteesta. Tédmin
kokonaisvaltaisen yleiskuvan rakentaminen useilta alueilta samanaikaisesti on tirkeaa,
silld nykypdivénd organisaatioiden johtaminen saattaa olla hyvinkin monimutkaista.
Kirjassaan Kaplan ja Norton (1996) korostavat, ettd tuloskorttia hyddynnettdessé
johdolle selkenee, ettd osa mittareista kuvaa paremmin asioiden todellista tilaa kuin
toiset. My0s uusia strategioita ilmenee jatkuvasti. Ndistd syistd mittareita tulee seurata
jatkuvasti, pdivittdd tarvittaessa ja ne tulee yhdistdd organisaation ydintoimintoihin
hahmottamalla strategiset syy- ja seuraussuhteet. BSC sisdltdd nelja tdrkedd
mittaamisen ulottuvuutta, joita ovat 1) asiakkaan nidkokulma, 2) sisdinen ndkdkulma,
3) innovoinnin ja oppimisen ndkdkulma ja 4) taloudellinen ndkdkulma. Kuvio 2

havainnollistaa Tasapainotetun tuloskortin nikdkulmia seké yhteytta strategiaan.
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Taloudellinen

nakokulma .
_ ] = : Milta
Miten asiakas ndytimme
nakee meidat? / ﬁ sidosryhmille?
Asiakkaan . Sisainen
nakokulma Strategia |:> nakokulma
Kykenemmeko \\\ L {// Missa meidan
kehittymaan ja Innovoinnin ja ) on oltava
luomaan arvoa oppimisen loistavia?
myos nakokulma

jatkossa?

Kuvio 2. Balanced Scorecard (mukaillen Kaplan & Norton, 1996).

Asiakkaan nikokulma

Kaplanin ja Nortonin (1996) mukaan asiakkaan ndkdkulmassa organisaation tehtivina
on tunnistaa omat asiakkaansa ja markkinasegmenttinsd. Laitinen (2003) mainitsee,
ettd rakennettavan mittariston tulee heijastaa asiakkaille keskeisid asioita. Ndkokulma
tarjoaa organisaatiolle mahdollisuuden hahmottaa ydinasiakkaita koskevat tirkeimmat
mittarit, joita ovat esimerkiksi asiakastyytyvaisyys, asiakasuskollisuus, nopeus ja laatu
(Kaplan & Norton, 1996; Laitinen, 2003: 377). Julkisella puolella organisaatiosta
riippuen asiakkaan ndkokulman mittaristo ulkoisilla markkinoilla voi sisdltdd
esimerkiksi kuluttajavalituksien madrén tai keskimaardisen matkustusnopeuden, kuten
Poister ym., (2015) kirjassaan esittelevdat Charlotten kaupungin liitkenneviraston

kehittdmai mittaristoa.

Sisdinen nikokulma

Sisdisen ndkokulman péddsddntdinen tehtdvd on muiden ndkokulmien, erityisesti

taloudellisen ndkokulman ja asiakkaan ndkokulman tukeminen. Ylimmén johdon
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tehtdvind on tunnistaa ne prosessit, jotka ovat edelld mainittuja ndkokulmia koskevien
tavoitteiden saavuttamiseksi kriittisid. (Kaplan & Norton, 1996: 92.) Tissi
ulottuvuudessa mitataan usein esimerkiksi tyontekijoiden taitoja, tuottavuutta tai
laatua (Laitinen, 2003: 377). Julkisella puolella sisdisen ndkdkulman mahdollinen
mittaristo voi ndiden lisdksi sisdltid esimerkiksi tuotteen tai palvelun

yksikkokohtaisten kustannusten selvittdmisen (Poister ym., 2015: 227).

Innovoinnin ja oppimisen nikokulma

My0s innovoinnin ja oppimisen ndkdkulman ldahtokohtainen tarkoitus on muiden
ndkokulmien tukeminen. Tatd ndkokulmaa varten luotavat tavoitteet tarjoavat
infrastruktuurin muiden nikokulmien tavoitteiden saavuttamiseksi ja toimivat ajureina
loistaville tuloksille muiden ndkdkulmien mittareissa. (Kaplan & Norton, 1996: 126.)
Innovoinnin ja oppimisen nakokulmassa kéytettdvat mittarit liittyvét organisaation
kykyyn luoda asiakkaalle enemmin arvoa. Poisterin ym., (2015) mukaan tissi
nékokulmassa voidaan julkisella puolella hyodyntdd esimerkiksi henkilostoon liittyvid

mittareita, kuten henkiloston tyytyvaisyytta.

Taloudellinen nikokulma

Taloudellisen ndkokulman tarkoitus tasapainotetussa tuloskortissa on toimia
painopisteend muille ndkokulmille. Tdma tarkoittaa sité, ettd kaikkien ei-taloudellisten
mittareiden tulisi linkittyd taloudelliseen ndkokulmaan ja onnistuessaan johtaa myds
taloudellisten mittareiden parantumiseen. (Kaplan & Norton, 1996: 47.) Laitisen
(2003) mukaan mahdollisia mittareita ovat esimerkiksi pddoman tuottoprosentti ja
kasvunopeus. Julkisorganisaatiossa mahdollinen mittari on esimerkiksi organisaation

kustannustason kehittyminen (Poister ym., 2015: 227).

3.2.2  Suorituskykyprisma

Suorituskykyprisma on Neelyn ja Adamsin, ensimmaéisen kerran vuonna 2001 esitelty
suorituskyvyn mittausjdrjestelmd, joka syntyi vastauksena prosessipainotteiseen
suorituskyvyn mittaamiseen, jossa sidosryhmien huomioiminen jid vdhemmaille

arvolle (Neely, Marr, Adams & Kapashi, 2002: 347-348). Suorituskykyprisma onkin
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ddrimmaisen sidosryhmékeskeinen. Se huomioi organisaation kaikki sidosryhmit,
mutta ei oleta, ettd ne olisivat kaikki saman arvioisia. (Neely, 2007: 151.) Neely (2007)
my0s tuo esille, ettd esimerkiksi monessa yksityisessd organisaatiossa
osakkeenomistajat ovat edelleen téirkein sidosryhmd, vaikka sen lisdksi tulisi
huomioida muitakin sidosryhmié, kuten asiakkaat, henkildstd ja tavarantoimittajat.
Lisdksi, erds suorituskykyprisman merkittdvistd vahvuuksista on, ettd se koostuu
aikaisempien suorituskyvyn mittausjarjestelmien parhaista puolista. Kuvio 4 kuvaa

suorituskykyprisman eri ulottuvuuksia.

Mitka strategiat? Mitka prosessit? Mitka
kyvykkyydet?
Mitka mittarit? Mitka mittarit? Mitka mittarit?

Kuvio 3. Suorituskykyprisma (mukaillen Neely, 2007, s. 155).

Muista  kokonaisvaltaisista ~ suorituskyvyn  mittausjirjestelmistd  eroten,
suorituskykyprisma erottelee sidosryhmien tyytyvaisyyden ja kontribuution toisistaan.
Tama erottelu on tdrked, silli sen avulla organisaatio kykenee hahmottamaan
vastavuoroisen suhteen sen ja omien sidosryhmiensd vélilli. Hyvénd esimerkkina
toimivat organisaation asiakkaat, joiden kiinnostus organisaatiota kohtaan on usein
ainoastaan asiakaskokemuksessa ja tarjotun palvelun laadussa, kun taas organisaatiota
kiinnostaa ldhinnd asiakkaiden lojaalisuus ja kannattavuus. Samaa erottelua voidaan
luonnollisesti kdyttdd muihinkin sidosryhmiin, kuten henkilostoon. Tastd erottelusta
juontuvat suorituskykyprisman kaksi ensimmadisestd viidestd ndkokulmasta: 1)

Sidosryhmien tyytyvidisyys — Mitkd ovat organisaation sidosryhmét ja mitd ndma
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sidosryhmat tarvitsevat? 2) Sidosryhmien osallistuminen — Mité organisaatio haluaa ja

tarvitsee sidosryhmiltddn? (Neely, 2007: 152-153.)

Vasta, kun kysymykset sidosryhmistd on huomioitu, voidaan Neelyn (2007) mukaan
siirtyd kolmanteen kohtaan, eli strategioihin. Témad ndkokulma tulee huomioida
arvioimalla seuraavaa kysymystd: 3) Mitd strategioita organisaation tulee luoda
tyydyttiddkseen eri sidosryhmien halut ja tarpeet? Strategiakontekstissa mittaamisen
rooli on nelitahoinen. Ensinndkin, mittariston avulla organisaation johto kykenee
arvioimaan, onko heidin valitsemansa strategiat todellisuudessa implementoitu vai ei.
Toiseksi mittariston avulla strategian viestiminen organisaation eri osiin
mahdollistetaan. Kolmanneksi, mittaristoa voidaan hyodyntdd kannustimena
strategian implementoinnissa ja neljdnneksi, mittaristoista saatavaa dataa voidaan

analysoida ja hyodyntda strategian toimivuuden arvioinnissa.

Suurin osa olemassa olevista suorituskyvyn mittausjarjestelmistd kuitenkin lopettaa
tahdn. Kun strategiat on tunnistettu ja mittaristot rakennettu yleinen oletus on, etté
jatkossa kaikki sujuu erinomaisesti, vaikka asia ei todellakaan ole nédin. Lihes 90%
johtajista epdonnistuu implementoimaan strategioiden seurannan kaytédntoon, mika
johtuu kahdesta syystd. Ensinnékin strategioihin luodaan usein oletuksia parantuneen
liikketoiminnan suorituskyvyn ajureista. Ja mikéli oletukset ovat virheellisid, odotettuja
hyGtyja ei saavuteta. Toinen syy liittyy siithen, ettd organisaation prosessit ja tai
riittdvat kyvykkyydet eivdt ole yhdenmukaisia strategioiden kanssa. Naistd
lahtokohdista on johdettu suorituskykyprisman kaksi viimeistd perspektiivid, jotka
ovat: 4) Prosessit — Mitd prosesseja organisaation tulee luoda tyydyttddkseen eri
sidosryhmien halut ja tarpeet? 5) Kyvykkyydet — Mitd kyvykkyyksid, ithmisid,
kaytantdjd, tekniikkaa ja infrastruktuuria organisaation tdytyy luoda saadakseen

prosessit toimimaan entistd tehokkaammin? (Neely, 2007: 153-154.)

Naiden viiden kysymyksen pohjalta organisaation on mahdollista rakentaa
kokonaisvaltainen suorituskyvyn mittausjirjestelmé, joka huomioi ulkoiset ja sisdiset,
rahamaédréiset ja ei-rahamééariiset sekd tehokkuuden ja vaikuttavuuden mittarit samalla
jatkuvasti kartoittaen heikkouksia mittaristossa, Neely (2007) argumentoi. Samalla
hin tarjoaa useita esimerkkejd organisaatioista, jotka ovat implementoineet

suorituskykyprisman omien tarpeidensa mukaiseksi. Niiden organisaatioiden
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joukossa on myos julkisen sektorin toimijoita, kuten Iso-Britannian julkisen sektorin
terveydenhuolto-organisaatio sekd Yhdysvaltojen julkisen sektorin
henkildstopalvelualan toimija. (Neely, 2007: 156-160.) Huomionarvioista tosin on,
ettd yhdessdkddn esimerkissd suorituskykyprismaa ei implementoitu ulkoisen
markkinan seurantaa varten, vaikka malli sisdltid myds organisaation ulkoisen

ulottuvuuden.

3.2.3 Palveluyritysten suorituskykymittaristo

Viidestd ~ henkilostd ~ koostuva  tutkijaryhmd  esitteli ~ palveluyritysten
suorituskykymittariston ensimmaéisen kerran vuonna 1991 kirjassa “Performance
Measurement in Service Businesses”. Mittaristo on nimensd mukaisesti ratkaisu
erityisesti palveluyritysten kayttoon ja se pohjautuu laajaan kirjallisuuteen seké

tutkijaryhmén omaan empiiriseen aineistoon. (Laitinen, 2003: 388.)

Laitinen (2003) kuvaa kirjassaan, kuinka teorian ja empiiristen havaintojen pohjalta
tutkijat kehittivat mittausjarjestelman, joka sisdltdd kuusi suorituskyvyn ulottuvuutta:
1) kilpailukyky, 2) taloudellinen suorituskyky, 3) palvelun laatu, 4) joustavuus, 5)
voimavarojen hyddyntdminen ja 6) innovointi. Néihin ulottuvuuksiin siséltyy
rahamddrdisten mittareiden lisdksi myos ei-rahamdérdisid mittareita. Kuvio 4

havainnollistaa eri ulottuvuuksia ja niiden mahdollisia mittareita.
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SUORITUSKYVYN DIMENSIOT ESIMERKKIMITTAREITA

Kilpailukyky Suhteellinen markkinaosuus- ja asema
Myynnin kasvu
Asiakaspohjan mittarit

Taloudellinen suorituskyky Kannattavuus
Maksuvalmius
Pidomarakenne

HmwuRO-C A

Palvelun laatu Luotettavuus
Vastaanottavaisuus
Estetiikka/ulkoinen vaikutelma
Puhtaus/siisteys
Kodikkuus
Ystavillisyys
Kommunikaatio
Kohteliaisuus
Patevyys
Tavoitettavuus
Saatavuus
Turvallisuus

HTmHZrzZzTmATmATO

Joustavuus Mairéjoustavuus
Toimitusnopeusjoustavuus
Tuotevariointijoustavuus

Voimavarojen hyodyntdminen Tuottavuus
Tehokkuus

Innovointi Innovaatioprosessin suorituskyky
Yksittédisten innovaatioiden
suorituskyky

Kuvio 4. Palveluyritysten suorituskykymittaristo (mukaillen Fitzgerald ym., 1991 via Laitinen, 2003, s. 389).

Myos Fitzgeraldin ym. (1991) malli seuraa vahvasti strategisia syy-seuraussuhteita,
silld taulukon yldosan tulokset ovat seurausta determinanttien onnistumisesta. Téssa

syy-seurausketjussa palvelun laatu ja muut determinantit vaikuttavat yrityksen
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tuloksentekokykyyn. Liséksi myos determinanteille itselleen voidaan rakentaa syy-
seurausketju, mikd on tdrkedd suorituskyvyn seuraamisessa ja kehittimisessa.

(Laitinen, 2003: 390.)
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4 LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION HALLINNONALA SEKA
LIIKENNEPALVELULAKIA KOSKEVAT TAVOITTEET

Valtioneuvoston kanslian (2015) mukaan Sipildn hallituksen “strategisia tavoitteita
ovat terveys ja hyvinvointi, ty6llisyys, kilpailukyky ja kasvu, koulutus, osaaminen,
biotalous ja puhtaat teknologiat sekd toimintatapojen muuttaminen esimerkiksi
edistimélld digitaalisuutta ja purkamalla turhaa sddntelyd ja byrokratiaa.” Vaikka
hallitus on vaihtunut, ndkyvét Sipildn hallituksen asettamat strategiset tavoitteet
vahvasti Liikennepalvelulaissa (L 23.11.2018/984), jonka ensimmaéinen vaihe astui
voimaan 1.1.2018. Nykyinen liikenne- ja  viestintdministerion (LVM)
konsernistrategia painottuu vahvasti toimivien yhteyksien ja markkinoiden seké
digitaalisten palveluiden edistdmiseen, silli LVM:n “hallinnonala vastaa toimivista ja
turvallisista litkkenne- ja viestintiyhteyksistd sekd —palveluista kestdvilld tavalla
kasvun ja hyvinvoinnin tukemiseksi sekd mahdollistaa uusien digitaalisten palvelujen
kayttoympériston.”.  (Litkenne- ja  viestintdministerio, 2019:6.) LVM:n
konsernistrategia ndkyy vahvasti myos Traficomin strategisissa pddmiérissi, silld
tutkielmassa tehtyjen haastattelujen pohjalta Traficomin strategiaan kuuluu myos
keskeisesti toimivat ja kestdvit yhteydet sekd markkinat. Tétd seikkaa korostivat useat
haastateltavat. Liikennepalvelulaki on siis Sipildn hallituksen ohjelma, joka
lilkennemarkkinoiden osalta on ratkaisu digitaalisuuden edistimiseen ja turhan
sadntelyn sekd byrokratian purkamiseen. Se on myo6s yhdistanyt liikkennemarkkinoiden

edeltdvin lainsdddédnnon. (Liitkenne- ja viestintdministerio, 2017.)

Hallituksen vaihduttua, ja uuden hallituksen aloitettua tyonsd on kuitenkin
mielenkiintoista pohtia sitd, mikd vaikutus vallitsevan poliittisen ilmapiirin
muutoksella on Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalaan, sen tehtdvikenttdan
sekd julkisorganisaatiossa tapahtuvaan suorituskyvyn mittaukseen ja mittareiden
valintaan. Bloomberg ym., (2015) esimerkiksi argumentoivat kirjassaan, ettd
suorituskyvyn mittaaminen on erés keino, jolla julkishallinnon organisaatio kykenee
perustelemaan sidosryhmilleen ja erityisesti poliitikoille padsevénsa sille asetettuihin
tavoitteisiin. Liikenne- ja viestintdministerion osalta ndmi tavoitteet on kirjattu
Valtioneuvoston asetukseen (valtioneuvoston asetus litkenne- ja viestintdministeridsta
1266/2015) ja Liikenne- ja viestintdviraston osalta nima tavoitteet pohjautuvat vuonna

2018 kirjattuun lakiin, jossa sille on maééritetty sen toimialueelle kuuluvat tehtivét
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(Laki liikenne- ja viestintdvirastosta 935/2018). Téten, rakennettava mittaristo on
jarkevd pohjata Traficomin lakiséateisiin tehtiviin. Suorituskyvyn mittauksen
teoreettiseen viitekehykseen nojaten, on kuitenkin huomioitava sekd LVM:n ettd
Traficomin strategiset pddméérit, joiden muuttuessa myds mittariston muuttamista
tulee harkita. (Laitinen, 2003; Ukko, 2007.) Poliittisen ilmapiirin muutoksella ei siis
suoraan ole vaikutusta mittaristoon, vaan mittariston muutosta tulee arvioida vasta

strategisten tavoitteiden muuttuessa.

Liikennepalvelulaille asetettiin useita tavoitteita, jotka kdytdnnossé kaikki on johdettu
Sipildn hallituksen hallitusohjelmasta ja sen strategisista tavoitteista. Niité tavoitteita
ovat muun muassa tyOllisyyden ja yrittdjyyden tukeminen, julkisen talouden ja
kilpailukyvyn vahvistaminen, digitalisaation ja kokeilujen edistiminen sekéd sdédosten
sujuvoittaminen ja turhan byrokratian purkaminen. Erés lain keskeisisté tavoitteista on
edistdd liikennettd palveluna. Lakiuudistuksella pyrittiin luomaan sellainen
sadntelykehikko, jonka avulla yritykset pystyisivdt paremmin kehittimédén uusia
palveluita ja jolla varmistetaan laadukkaat ja saumattomat liikenteen palvelut.
Taksimarkkinoiden osalta tiarked tavoite oli onnistua luomaan toimivat taksimarkkinat,
jossa korostuivat vapaan Kkilpailun ja markkinoiden toiminnan edistdminen,
markkinoille tulon kynnyksen pienentdminen ja PK-yritysten osallistaminen
hankintaprosesseihin entistdi vahvemmin. Lain sddtdmisen yhteydessd eduskunta
kuitenkin edellytti, ettd lain vaikutuksia seurataan tiiviisti ja mikali tarvetta sdéntelyn
muuttamiseksi ilmenee, tulee valtioneuvoston ryhtyd toimiin. Jilkikéteisseurannan
keskeisin tavoite on arvioida, toteutuivatko sdéntelylle asetetut tavoitteet ja arvioidut

vaikutukset. (EV 27/2017: 1; Karjalainen & Miettinen, 2018: 8-30.)

Karjalainen ja Miettinen (2018) myds tunnistivat, etté lain pitkén aikavélin vaikutusten
arvioiminen oli seurantaraportin tekemisen aikaan vield mahdotonta, silla laki oli ollut
voimassa vasta hyvin lyhyen aikaa, eikd titen vaikutusten arvioinnin kannalta
relevantti tieto ollut vield saatavilla. Pidemmén aikavélin seurannan ja vaikutusten
arvioinnin periaatteet on kuitenkin kuvattu seurantaraportissa. Pitkélld aikavaililla
likkennepalvelulain seurannassa tarvittavat indikaattorit tulevat pitkédlti olemassa
olevista tilastoaineistoista, joita esimerkiksi tilastokeskus kerdd. N4itd ovat
esimerkiksi kotitalouksien kulutusta ja tuloja koskevat tiedot ja kuluttajahintaindeksiin

sisdltyva taksiliikenteen hintaindeksi. Lisdksi hyodynnetdén erillisid kyselyitd, joissa
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selvitetdin sellaisia asioita, kuten liikennealan yritysten toimintamallien ja

yritysrakenteen muutoksia.

Seurantaraportissa Karjalainen ja Miettinen (2018) my0s tunnistivat, etti péddosa
litkkennepalvelulain seurantatehtivistd kuuluu Liikenne- ja viestintiministerion
hallinnonalalle, erityisesti Liikenteen turvallisuusvirastolle, jonka lakiséateisissd
tehtdvissd on maédritelty liikennejédrjestelmdn toimivuuden ja liikennepalvelulain
vaikutusten arviointi sekd néihin liittyvit raportointitehtdvat. Liséksi Liikenteen
turvallisuusviraston tehtdviin kuuluu valvoa lain noudattamista ja toimia luvista
vastaavana virastona. Nykydidn ndmé Liikenteen turvallisuusviraston tehtidvit ovat
siirtyneet uudelle Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomille. (Liikenne- ja
viestintiministerio, 2018). N&mi tehtdvdat on kirjattu Lakiin litkenne- ja
viestintdvirastosta (23.11.2018/935) ja niitd késitellddn tarkemmin seuraavissa

kappaleissa.

4.1 Organisaatioesittely

Traficom on vuonna 2019 syntynyt Liikenne- ja viestintdvirasto, joka sai alkunsa, kun
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Viestintivirasto sekd osa Liikenneviraston
toiminnoista yhdistettiin uudeksi Liikenne- ja viestintdvirastoksi. Samalla LVM:n
hallinnonala uudistui my®os siten, ettd Liikenneviraston nimi vaihtui Véylavirastoksi ja
hallinnonalalle perustettiin yhti¢ Traffic Management Finland Oy, johon siirtyivit
litkenteenohjaus- ja hallintapalvelut. (Liikenne- ja viestintdministerid, 2018.) Vasta
perustettu litkkenne- ja viestintdvirasto on siis vield taipaleensa alkuvaiheessa, ja
organisaation eri toiminnot ovat vasta muotoutumassa sen tehtdvien ympdrille, kuten

henkild C (haastattelu, 18.2.2020) toi esille haastattelussaan:

"No siis viime vuoden toimintamallissa se (markkinaseuranta) oli
selkedda. Tilatieto ja analyysit -yksikon tiedon keruu, ja
litkennemarkkinaverkoston ohjaus, ettd mitd tietoa tarvitaan. Nyt, kun
organisaatiouudistus on jonkin verran vaikuttanut, ettd missd ne
toiminnot sijaitsee, ja uuden mallin mukainen toiminta on vield lihdossd

’

litkkeelle. Ensiaskeleita vasta otetaan.’
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Kuviossa 5 on esitelty Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan
organisaatiorakenne.
Vaylavirasto
) Liikenne- ja
Virastot viestintdvirasto
) L Traficom )
limatieteen laitos
Liikenne- ja Finrail Oy
viestintdministerio —
Air Navigation
Services Finland
Traffic oy
Management
Finland O Vessel Traffic
N . Services Finland
Oy
Yhtiot  g— Yleisradio Oy S—
Intelligent Traffic
b Management
Finland Oy

Cinia Oy

Kuvio 5. Liikenne- ja viestintiministerion hallinnonalan virastot ja yhtiot (mukaillen Liikenne- ja
viestintiministerio, 2018).

Vastikddn perustettu Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom koostuu neljasti
osaamisalueesta ja kahdesta vaikuttavuusverkostosta. Ndmad osaamisalueet ovat
autoilijan  palvelut, liikennejdrjestelmépalvelut,  digitaaliset = yhteydet ja
kyberturvallisuuskeskus. Vaikuttavuusverkostoja ovat tulevaisuuden toimiva litkenne
sekd kestdva ja puhdas ympaéristd. Lisdksi organisaatioon kuuluu omana, itsendisend
osanaan rautatiealan sadintelyelin. (Traficom, 2020a.) Virastolla on henkil6stod noin
900 (Liikenne- ja viestintiministerid, 2018). Traficomin osaamisalueet on selvisti
rakennettu organisaation strategia huomioiden, silld strategia sisdltdd paljon samoja

elementtejd, kuten Henkild A haastattelussaan (haastattelu, 14.2.2020) tiivisti:

"Kdéytdnnossdhdn se on, en nyt muista tarkkaa sanamuotoa, mutta
toimivat ja kestdvit yhteydet on se yleinen pddmdidrd...Strateginen taso
on vaan se, ettd liitkenteen ja viestinndn yhteyksistd pyritdidn saamaan

mahdollisimman kestdvid niin sosiaalisesti kuin ekologisesti ja sitten
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tietysti toimivia. Selvdid on, ettd myds tietynlainen toimintavarmuuden

1

takaaminen on sitten siind taustalla.’

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin hoitaa omalla toimialueellaan lukuisia
lakisddteisid tehtdvid. Nami lakisddteiset tehtdvdt kulkevat vahvasti kési kddessd
organisaation strategisten pddmaddrien kanssa. Tédmin tyon kannalta relevantteja,
taksimarkkinoita koskevia tehtévid ovat seuraavat: 1) edistdd liikenteen ja viestinnin
turvallisuutta seké alan teknistd kehitystd ja hairiottomyytté, 2) huolehtii liikenteen ja
sdhkoisen viestinndn sddntely-, lupa-, hyviksyntd-, rekisteri- ja valvontatehtivista,
toimialan pétevyys- ja tutkintotehtdvistd, tietopalvelusta sekd toimialansa
tilastoinnista, 3) rajoittaa liikenteen aiheuttamia ympéristohaittoja, 4) kehittdd ja
edistdd litkenteen ja viestinndn palveluita ja niiden tarjontaa sekd liikenteen ja
viestinndn markkinoiden toimivuutta ja huolehtii kdyttdjien ja matkustajien oikeuksiin
liittyvistd tehtdvistd, 5) edistdd litkenteen ja viestinndn sekd niiden markkinoiden
digitalisaatiota ja automatisaatiota sekd mahdollistaa liikenteeseen ja viestintdin
liittyvit kokeilut, tutkimukset ja innovaatiot. (Laki liikenne- ja viestintdvirastosta

23.11.2018/935.)

4.2 Lakimuutoksen vaikutusten seuranta taksimarkkinoiden osalta

Traficomissa

Lakisddteista tehtdvddnsd tdyttddkseen, Traficom on tdhdn mennessd seurannut
taksimarkkinan kehitystd eri keinoin. Aineistoja on tarkasteltu siitd paivamaarasti
eteenpdin, kun laki litkenteen palveluista hyviksyttiin eduskunnassa. Tdma
paivamaird on 19.4.2017. (Eduskunta, 2017.) Tésté syystd osa aineistoista on entisen
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tuottamia. Tété tutkielmaa toteutettaessa ei ollut
mahdollista pddstd organisaation yksityisiin aineistoihin késiksi, minkd takia
analysointia on tehty vain taksimarkkinoita koskevista julkisista aineistoista, jotka
16ytyvét Traficomin internet-sivuilta. (Traficom, 2020b.) Liséksi, osa aineistosta

16ytyy Trafin arkistoista, joka on myds oma internet-sivustonsa (Traficom, 2020c).



34

4.2.1 Taksiliitkenteen koettu palvelutaso ja odotukset lakimuutokselle, kysely- ja

haastattelututkimus

Ensimmainen julkaisu, joka voidaan tulkita vahvasti taksimarkkinoihin kohdistuvaksi
tutkimukseksi, on 8.1.2018 julkaistu "Taksiliitkenteen koettu palvelutaso ja odotukset
lakimuutokselle, kysely- ja haastattelututkimus” (Uusitalo, 2018). Tutkimus on
titvistetty versio Jukka Uusitalon tekemistd diplomitydstd “Suomen taksiliikenteen
koettu palvelutaso seké taksilitkenteen sidosryhmien odotukset ja aikomukset liittyen
lakiin litkenteen palveluista” (Uusitalo, 2017). Tutkimus on toteutettu pidempiaikaista
seurantaa varten, sill siitd on ilmestynyt myds uudempi julkaisu liikennepalvelulain
voimaantulon jélkeen. Julkaisussa my0s mainitaan, ettd “tutkimuksen tavoite on
vastata liikenteen palveluista annetun lain vaikutusten seurannan tavoitteisiin
kansalaisten ja alan yrittdjien kokemuksia ja ndkemyksid koskevan laadullisen tiedon
osalta.”. (Uusitalo, Strommer & Frdésén, 2019.) Tamin voidaan ndhdé viittaavaan
Karjalaisen ja Miettisen (2018) mainitsemaan lakimuutoksen pitkdn aikavilin
vaikutusten arviointityohon, jossa Traficomilla on keskeinen rooli. Lisdksi
tutkimusten toteuttaminen huomioi keskeisesti thmisten kokemuksen palvelujen
alueellisesta saatavuudesta, miké vastaa Liikenne- ja viestintdvaliokunnan mietinndssa
nostamiin erityisen tdrkeiden seikkojen seurantaan (Liikenne- ja viestintdvaliokunta,

2017: 20).

Tutkimuksien tarkoituksena on tarkastella Suomen taksiliikenteen koettua
palvelutasoa kansalaisten, taksiyrittdjien sekd —kuljettajien ja linja-autoyrittdjien
nidkokulmasta. Lisdksi tutkimuksissa selvitetddn taksiliikkenteen sidosryhmien
odotuksia, ennen lakimuutosta, ja kokemuksia, lakimuutoksen jdlkeen,
litkennepalvelulaista. Tutkimukset on toteutettu eri sidosryhmille hyddyntien
kyselytutkimuksia sekd haastatteluja. Liséksi tutkimuksissa on kiytetty tilastollisia
menetelmid kyselytutkimuksilla kerdtyn aineiston analysointiin ja merkitsevyyden
testaamiseen. (Uusitalo, 2018; Uusitalo ym., 2019.) Uusitalon ym. (2019)
kyselytutkimuksessa on aikaisemmasta tutkimuksesta poiketen ollut nidkyvammin
esilld my0s erityisryhmit sekd tavaraliikenteen yrittdjét ja heiddn kokemuksensa

taksiliikenteesti ja liikkennepalvelulaista.
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Eri sidosryhmille kohdistuvissa kysymyksissd on hieman erilaisia painotuksia, mutta
molemmista julkaisuista erottuu yhtenevid teemoja. Kansalaisten osalta néitd ovat
odotukset ja kokemukset markkinoiden muutoksesta, taksin tilaustapa, hinta,
saatavuus ja turvallisuus. Taksiyrittdjiltd ja taksinkuljettajilta taas on kysytty arvioita
taksimarkkinoiden = vapautumisen vaikutuksesta toimialaan, taksiliikenteen
turvallisuuteen, hintatasoon, saatavuuteen ja yrittdjan omaan toimintaan. Linja-
autolitkenteen  yrittdjiltd taas on kysytty suhtautumista taksimarkkinoiden
vapautumiseen, arviota markkinoiden vapautumisen vaikutuksesta taksitoimialaan,
sekd linja-autoliikenteen yrittdjien toimintaa taksiliitkenteessd. (Uusitalo, 2018;

Uusitalo ym., 2019.)

4.2.2 Taksiliikenteen tdydentdva hintaseuranta

Toinen, vain taksiliitkenteen kehitystd seuraava julkaisu on Traficomin toteuttama,
kvartaaleittain pdivittyva taksiliikenteen tdydentdvé hintaseuranta (Traficom, 2019a).
Traficomin (2019a) mukaan tdydentivén hintaseurannan tarkoitus on tuottaa
Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin (Tilastokeskus, 2019) ohella taksiliikenteen
hintaindeksi, jossa tarkastellaan hintojen kehitystd myos alueellisesti kuntaryhmittdin
sekd maakunnittain. Kuntaryhmid on kolme: 1) Kaupunkimaiset kunnat, 2)
Maaseutumaiset kunnat ja, 3) Taajaan asutut kunnat. Titen, tdydentdvin
hintaseurannan voidaan ndhda olevan ratkaisu kuluttajahintojen kehityksen seurantaan
alueellinen ndkokulma huomioiden, mikéd tdydentdd pitkdn aikavélin vaikutusten
arviointityotd ja antaa kokonaisvaltaisemman kuvan hintojen kehityksestd. Tédma
seuranta on tirke#d, silld osassa maista, joissa taksilitkenne on kokonaan tai osittain
vapautettu kilpailulle on havaittu suuria alueellisia eroavaisuuksia hintakehityksessa.
(HE 161/2016 vp: 53-54). Téydentivan hintaseurannan toteutus pohjautuu vuonna
2019 julkaistuun taustaraporttiin “Taksiliikenteen tdydentdvd hintaseuranta”

(Metsédranta ym., 2019).

Tdydentdvd hintaseuranta kokoaa yhteen 4-8 hintahavaintoa yhteensd 537:std
yrityksestd kahtena eri ajankohtana, pdivélld ja yolld. Hintoihin lasketaan mukaan
perusmaksu, kilometrimaksu, aikaveloitus sekd joissain kaupungeissa myds hinta
keskustasta lentokentélle ja toisinpdin. Seurannan piétarkoituksena on tarkastella

alueellista hintakehitystd painottamalla hintaseuranta erityisesti maaseutumaisille
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alueille. Yrityksistd 306 onkin valittu maaseutumaisista kunnista, 129 taajaan asutuista

kunnista ja vain 102 yritystd kaupunkimaisista kunnista. (Metsaranta ym., 2019: 4.)

4.2.3 Poliisin, Traficomin ja Verohallinnon valvontaiskut

Lupaviranomaisen asemassa Traficom on myo0s velvollinen huolehtimaan liikenteen
valvontatehtdvisti. Tatd tehtdvad se on toteuttanut taksiliikenteen osalta yhteistydssd
Poliisin ja Verohallinnon kanssa. Yhteisvalvontaa toteutetaan valvontaiskuina eri
puolilla Suomea. Valvontaiskuja on tehty tdmén tyon valmistumiseen mennessi
seitsemin kappaletta yhteensa 868 ajoneuvoon. (Traficom, 2020d: 5.) Valvontaiskujen
sadnnollisen toteuttamisen voidaankin ndhdd olevan merkittdvéd viranomaisen keino
turvata asiakkaan asema uusiutuneilla taksimarkkinoilla, minkd Liikenne- ja
viestintdvaliokunta on nostanut erityisen tirkedksi seurantatehtdaviksi mietinndssdin

(Liikenne- ja viestintdvaliokunta, 2017: 20).

Traficomin (2020d) raportissa todetaan, ettd ndmé seitsemén toteutettua valvontaiskua
” ovat kohdistuneet Helsinkiin (111 ajoneuvoa), Espooseen ja Vantaalle (yhteensd 106
ajoneuvoa), Turkuun (114 ajoneuvoa), Tampereelle (93 ajoneuvoa) sekd
Uudellemaalle (213 ajoneuvoa)”. Valvontaiskuissa Traficomin tehtdvi on pédédasiassa
tarkastaa lupia sekd liikkennepalvelulaissa maédritettyjen hinta- ja nimitietojen

nikyvyyttd asiakkaalle.

4.2.4 Muita taksimarkkinoiden seurannan keinoja Traficomissa

Edelld mainittujen lisdksi Traficom on vuonna 2020 julkaissut laajan raportin
“Taksiliikenteen vaikutusten seuranta”, jossa toimialaa tarkastellaan monesta eri
ndkokulmasta. N4&itd ndkokulmia ovat taksipalvelujen kysynndn muutos,
taksipalvelujen saatavuus ja hinnat, muutokset alan yrityskentdssd, muutokset alan
tyollisyydessd ja tyOpaikkojen midrdssd, turvallisuus, taksipalvelujen vaikutukset
likkenteen tuottamiin kasvihuonekaasupédstdihin, erityisryhmien palvelut ja

viranomaisten tyoméaéra. (Traficom, 2020d.)

Muita tietoldhteitd, joihin koostetaan jonkin verran tietoa taksimarkkinoista ovat

vuosittain julkaistava Julkisen liikenteen suoritetilasto, Henkildliikennetutkimus, joka
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julkaistaan noin kuuden vuoden vilein seki joka toinen vuosi julkaistava Kansalaisten
tyytyvéisyys liikennejérjestelmdin ja matkaketjuihin —tutkimus (Traficom, 2019b;
Traficom 2019¢). Huomionarvoista on, ettd niitd kahta tutkimusta ei padsidéntoisesti
toteuteta taksimarkkinoiden seurantaa varten, vaan ne ainoastaan sisaltavét hyodyllista

tietoa kyseisestd markkinasta.

4.3 Taksimarkkina Suomessa

Suomen taksilitkenne vapautui kilpailulle 1.7.2018, jolloin liikennepalvelulain toinen
vaihe astui voimaan. (Karjalainen & Miettinen, 2018: 8-11). Merkittivimmaét
taksitoimialaa koskevat uudistukset liittyivit hinta-, mééra- ja asemapaikkasdintelysta
sekd pdivystysvelvollisuuksista luopumiseen (Uusitalo ym., 2019: 1). Néiiden
uudistusten néhtiin johtavan taksien toimintakonseptien monipuolistumiseen, haja-
asutusalueiden  saatavuusongelmien poistumiseen, lisddntyvddan  kilpailuun,
uudenlaisten litkenteen toimijoiden syntymiseen, hintajouston sekd tarjonnan
lisddntymiseen, yrityskokojen kasvuun, vilityspalvelujen monipuolistumiseen ja

sdahkdisten vilityspalveluiden yleistymiseen (HE 161/2016: 98-100).

Taksit ovat yksityisid autoja, joita hyddynnetddn julkisen liikenteen palveluihin
tarjoamalla asiakkaille henkilokohtaisia matkoja ovelta ovelle. Taksipalvelut voidaan
lahtokohtaisesti jakaa neljdédn laajaan kategoriaan: 1) palveluihin, joissa taksit
odottavat asiakkaita tolpalla, 2) palveluihin, joissa asiakkaat ottavat taksin niin
kutsutusti lennosta 3) palveluihin, joissa asiakas tilaa taksin etukdteen ennen matkaa
puhelimitse tai sovelluksella ja 4) palveluihin, joissa julkisen tai yksityisen sektorin
toimija on tehnyt sopimuksen taksipalveluiden hankkimisesta. (Aarhaug, 2014: 7-8;
Salanova ym., 2011: 152.) Taksiliikennettd kuvaa vahvasti myds markkinoiden
alueellisuus, miké tarkoittaa sitd, ettd esimerkiksi Lapissa toimiva taksiyrittdjd ei

todennékoisesti harjoita liiketoimintaa myds Uudellamaalla (Marell & Westin, 2002).

Traficomin (2020d: 48-49) mukaan taksialan yritysten lukuméérd laski tasaisesti
vuosien 2012 — 2018 vililld. Vuonna 2012 taksiliikenteessd toimivia yrityksid oli
yhteensd 8 380, mutta vuonna 2018 endad 7 293. Uudistuksen voimaantulon jilkeen
yritysten lukuméérd on kuitenkin kasvanut huomattavasti 22.10.2019 taksiliikenteessa

toimivia yrityksid oli yhteensd 11 421. Huomionarvoista kuitenkin on, ettd vuosien
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2012 — 2018 tiedot ovat perdisin Tilastokeskukselta, ja uudistuksen voimaantulon
jalkeiset tiedot Traficomilta, minké takia ne eivit ole tdysin vertailukelpoisia. Lisdksi
taksiliikenteessd toimii my0s usein taksiyrittdjien yhteisomistuksessa olevia vélitys- ja
yhdistymispalveluita, joita 1.9.2019 julkaistujen tietojen mukaan on yhteensd 39
kappaletta (Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020; Traficom, 2019d). My06s niiden maira
on kasvanut huomattavasti lakiuudistuksen jilkeen (Traficom, 2020d: 48). Kilpailu- ja
kuluttajavirastossa (2020) ndhdddn, ettd hinnoittelun vapauduttua vélityskeskusten
asemaan ja niiden viliseen kilpailuun on syyta kiinnittdd erityishuomiota, silld niiden
asema ja omistusrakenne huomioiden markkinoiden toimivuus saattaa heikentya, jos
vilityskeskukset rajoittavat tarjontaa ja sitovat taksiyrittdjiat yhden vélityskeskuksen

piiriin.

Taksialan litkevaihto on yritysten lukumééréan lakimuutosta edeltdvistd vihenemisesti
huolimatta kasvanut tasaisesti ldpi 2000-luvun. Vuonna 2000 toimialan
kokonaisliikevaihto oli noin 500 miljoonaa euroa, kun taas vuonna 2018
kokonaisliikevaihto oli ylittinyt jo 1,1 miljardia euroa. Samaan aikaan julkisen
rahoituksen absoluuttinen osuus on kasvanut tasaisesti lapi 2000-luvun. Vuonna 2001
julkisen rahoituksen osuus toimialan liikevaihdosta oli noin 200 miljoonaa euroa, kun
vuonna 2017 se oli jo noin 450 miljoonaa euroa. Prosentuaalisesti julkisen rahoituksen
osuus on kuitenkin vuoden 2013 jdlkeen kéddntynyt pienoiseen laskuun. Samaan
aikaan, kun toimialan liikevaihto on tasaisesti kasvanut, on kysyntd markkinoilla
pysynyt noin 50 — 60 miljoonan vuosittaisen matkustajan vililld. (Traficom, 2020d:

7)

Suuri julkisen rahoituksen ja erityisesti Kelan ja kuntien rahoittamien kyytien osuus
markkinoiden kokonaislitkevaihdosta luo Suomen taksimarkkinoille oman
erityispiirteensd, silli suuressa osassa maata taksiliiketoiminnan kannattava
harjoittaminen ilman Kela-kyytejd tai muita julkisesti rahoitettuja kyyteja on hyvin
haastavaa (Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020). Kilpailu- ja kuluttajavirasto (2020)
arvioi selvityksessédén, ettd vilityskeskusten ja taksiyrittdjien riippuvuus julkisesta
rahoituksesta on omiaan lisddmaién taksien saatavuusongelmia, vaikeuttamaan uusien
taksiyrittdjien ja vilityskeskusten alalle tuloa eli rajoittamaan kilpailua ja hidastamaan

markkinoiden uusiutumista useissa maakunnissa. Téten, markkinoiden vapautuminen
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ei ainakaan kaikkialla Suomessa ole johtanut hallituksen esityksessd (HE 161/2016

vp) arvioituihin vaikutuksiin.

Markkinoiden toimivuuteen viitataan taloustieteessd usein késitteelld ’tiydellisen
kilpailun markkinat’, jossa kysynti ja tarjonta ovat tasapainossa ja markkinat tuottavat
hyvinvointia yhteiskunnalle. Usein markkinat eivét kuitenkaan toimi tehokkaasti,
minké takia julkisen vallan on perusteltua puuttua niiden toimintaan. Markkinoiden
tehottomuuteen voi olla useita syitd, kuten erilaiset ulkoisvaikutukset seki vidhéisen
kilpailun aiheuttama hinnoitteluvoima. Markkinoiden toimiessa tehottomasti, on
vallalla niin sanotut ’epatdydellisen kilpailun markkinat’, jota voi selittdd esimerkiksi
mittakaavaedut, markkinoille tulon ja sieltd poistumisen esteet, sdéntely seka yritysten
strateginen kéyttdytyminen, kuten kartellit. Myos hinnat usein nousevat. (Karjalainen,

2019: 7-10.)

Taksimarkkinoillakin voidaan tunnistaa tiettyjd tilanteita, joissa epétiydellisen
kilpailun markkinat vallitsevat. Esimerkiksi kahteen ensimmaiiseen taksimarkkinoiden
kategoriaan, joita tissd yhteydessd kutsutaan yhdessd nimelld katutaksimarkkinat,
sisdltyy piirteitd epétdydellisestd kilpailusta. Téllaisia, katutaksimarkkinoilla
havaittavia piirteitd ovat esimerkiksi epdsymmetrinen informaatio ja palvelun arvoon
verrattuna korkeat transaktiokustannukset. Korkeat transaktiokustannukset voivat
ilmetd katutaksimarkkinoilla esimerkiksi siten, ettd kadulla ja taksijonossa asiakkaalla
ei ole etenkddn lyhyelld matkalla jérkevdd neuvotella hintaa kuljettajan kanssa.
Toisaalta kilpailun alueellinen luonne voi vihentdd kilpailua, silld kuluttaja on usein
epdtietoinen siitd, milloin ja missd seuraava taksi on saatavilla, jolloin on vaikeaa
arvioida  odottamisen tai  siirtymisen kustannuksia. Edelld  mainittujen
transaktiokustannusten johdosta yrityksien on vaikeaa viestid kilpailijoita
korkeammasta laadusta tai alhaisemmasta hinnasta, jolloin ndmi Kkilpailijoista
poikkeavat ominaisuudet eivit vilttdmittd lisdd palvelun kysyntdd. Tarkedd on
ymmartii, ettd ndmé edelld mainitut epétdydellisen kilpailun tilanteet ja informaatio-
ongelmat eivit liity taksimarkkinoiden kolmanteen kategoriaan eli etukiteen tilattaviin
matkoihin, silld hintojen ja yritysten vilinen vertailu on etukéteen tilattavilla matkoilla

huomattavasti helpompaa. (Karjalainen & Ronikonmaéki, 2018: 8-9.)
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Markkinoiden toimivuutta voidaan mitata usealla eri tapaa. Karjalainen (2019) on
Liikenne- ja viestintiministerion julkaisussa esitellyt lukuisia indikaattoreita, joiden
avulla markkinoita voidaan tehokkaasti seurata. Niitd indikaattoreita ovat esimerkiksi
markkinoille tulevien uusien toimijoiden lukumédrd, markkinoilta poistuvien
toimijoiden lukumiird, liikevaihdossa tapahtuvat muutokset, eri kannattavuutta
kuvaavat mittarit, pddoman tuottoa kuvaavat mittarit, voittojen ja tuottojen pysyvyys,
reaalihintojen alueellinen ja kansainvdlinen vertailu, tuottavuuden kehitys,
panostukset tutkimukseen ja tuotekehitykseen sekd valvonnassa havaittujen rikkeiden
madrd. Taksilitkenteen palveluintensiivisyydestd johtuen ndma kilpailuun liittyvit
mittarit eivdt kuitenkaan vélttdméttd yksinddn riitd kuvaamaan taksimarkkinoiden
toimivuutta. Palveluliiketoiminnan erityispiirteet huomioiden, olisi hyvé tarkastella
ainakin palvelujen hinta- ja laatutietojen vertailtavuutta, kuluttajien luottamusta eli
turvallisuutta markkinoilla sekd turvallisuuden tunnetta palveluntarjoajaa kohtaan ja
kuluttajien tyytyvdisyyttd siithen, kuinka hyvin palvelu tdyttdd heidén tarpeensa ja
odotuksensa (Koivunen, Jarvinen & Tuorila, 2012: 5-6). Lisdksi Kilpailu- ja
kuluttajavirasto nostaa omassa selvityksessddn esille, ettd taksipalvelujen
hinnoitteluun, saatavuuteen ja turvallisuuteen tulee kiinnittdd erityishuomiota

(Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020).
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5 AINESTO JA MENETELMAT

Téssé pro gradu tydssa tutkitaan suomalaisen julkisorganisaation hyodyntdmid johdon
laskentatoimen menetelmid ulkoisen markkinan suorituskykyd analysoitaessa.
Samalla pyritddn hahmottamaan, onko kyseiselle markkinalle mahdollista
implementoida strategisen johdon laskentatoimen teoriaan pohjautuvia suorituskyvyn
mittausjirjestelmid, kuten tasapainotettua tuloskorttia. Tutkimuksessa hyddynnetdin

tapaustutkimuksen menetelmia ja konstruktiivista tutkimusotetta.

Tutkimuksessa aineisto kerdtdén kdaymalld 14pi aiheeseen liittyvid dokumentteja, eli
kerddmaélld arkistotietoja sekd teemahaastattelujen avulla. Aineistojen yhdistdiminen
tutkimuksessa tarkoittaa triangulaatiota, ja sen avulla tutkimuskohdetta voidaan kuvata
useasta eri ndkokulmasta Triangulaatio myds lisdd tutkimuksen luotettavuutta. (Tuomi
& Sarajdrvi, 2018: 125.) Tutkimusaineiston analysoinnissa kdytetddn seké teoria- etti
aineistoldhtoistd sisdllonanalyysid (Tuomi & Sarajarvi, 2018). Lisdksi konstruktiota

testataan Kasasen ym. (1993) kehittdmalld heikolla markkinatestill4.

5.1 Tapaustutkimus ja konstruktiivinen tutkimusote

Tapaustutkimus tarkoittaa sellaista tutkimusmenetelméa, jossa tutkimuksen kohteena
on yksi tai useampi tapaus, joita tutkitaan niiden todellisessa ympaéristdssd. Samalla
tutkija itse, on suorassa yhteydessd tutkittavaan kohteeseen. Aineistoja
tapaustutkimuksessa voidaan kerdté eri tavoin. Niitd ovat muun muassa haastattelut,
havainnointi ja arkistoaineiston analysointi. Aineiston keruumenetelmien
tarkoituksena on tukea ja tdydentdd toinen toisiaan. (Lukka, 2005). Tapaustutkimusta
voidaan soveltaa kdytdntoon monin eri tavoin. Tapaustutkimukset voidaan esimerkiksi
jaotella  yksittdistapauksiin ~ keskittyviin tai useaa tapausta tarkasteleviin
tapaustutkimuksiin. Samalla ne voivat olla my0s vertailevia tai tilastollisia. (H&kli,

2018: 31.).

Konstruktiivinen tutkimusote on erds tapaustutkimuksen alakésite ja kaikessa
yksinkertaisuudessaan se tarkoittaa sellaista 1dhestymistapaa tutkimustyohon, jossa
pyritddn rakentamaan uusi konstruktio kohdeorganisaation kayttoon. Nama

konstruktiot voivat olla esimerkiksi malleja, diagrammeja, suunnitelmia tai vaikkapa
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uusia organisaatiorakenteita. Rakennettavan konstruktion on myds todistettava
hyodyllisyytensd organisaatiolle, minké takia sitd tulee testata. (Kasanen, Lukka &
Siitonen, 1993: 243-253.). Konstruktiivisen tutkimuksen elementit on esitelty kuviossa

6.

Ongelman
kdytannon
relevanssi

Konstruktio Ratkaisun
Kytkent4 teoriaan Ongelman kaytanndn

. toimivuus
ratkaisu

Ratkaisun
teoreettinen
uutuusarvo

Kuvio 6. Konstruktiivisen tutkimuksen elementit (mukaillen Kasanen ym., 1993, s. 246).

Tassd tutkimuksessa aineiston keruumenetelmind hyddynnetddn teemahaastatteluja
sekd arkistoaineiston analysointia. Kehitettdvdd konstruktiota testataan Kasasen ym.
(1993) kehittdmélld heikolla markkinatestilld, jossa etsitddn vastaus kysymykseen:
Onko joku tulosvastuullinen johtaja halukas kdyttdméin konstruktiota omassa
paitoksenteossaan? Tatd menetelmdd vditoskirjassaan hyddyntdd myds Pekkola

(2013: 47).

5.1.1 Teemahaastattelu

Teemahaastattelu eli puolistrukturoitu haastattelu on lomakehaastattelun ja
strukturoimattoman haastattelun védlimuoto, jolle niin monen muun termin tapaan ei
ole kehitetty universaalia maéritelmai. (Hirsjarvi & Hurme, 2015: 47.). Eri tutkijat
ndkevitkin tdmén haastattelumenetelmdn hieman eri tavalla. Hirsjarvi ja Hurme

(2015: 47-48.) ovat koostaneet nditd nidkemyksid kirjassaan. Erddn nikemyksen
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mukaan teemahaastattelu voidaan nidhdd haastatteluna, jossa kysymysten muoto on
kaikille haastateltaville sama, mutta haastattelija voi kokea tarpeelliseksi vaihtaa
kysymysten jérjestystd. Toisen méiéritelmdn mukaan kysymykset ovat kaikille samoja,
mutta haastateltava voi vastata nédihin kysymyksiin parhaalla katsomallaan tavalla.
Teemahaastattelun voidaan kuitenkin katsoa olevan puolistrukturoitu siksi, ettd
haastattelija on mairitellyt kysymyksilldin teemat, jotka ovat kaikille haastateltaville
samat.  Téastd syystd  kirjoittajat  kutsuvat  kyseistd  haastattelumuotoa
teemahaastatteluksi. Téten, teemahaastattelu on l&hempéné strukturoimatonta, kuin

strukturoitua haastattelua.

Tarked kysymys haastatteluja suoritettaessa on myds haastateltavien valinta seké
madrd. Padsaianto on se, ettd laadullisesta tutkimuksesta koostuva opinndytetyo, oli se
sitten pro gradu —tutkielma tai ammattikorkeakoulun opinndytetyd, on osoitus
tekijinsd oppineisuudesta omalta alaltaan. Téstd syystd aineiston koolla ei ole
juurikaan merkitystd, vaan tirkedd on valita haastatteluihin oikeat henkilot, jotka
ymmartdvdt tutkitusta ilmidstd mahdollisimman paljon. Samalla aineiston koko
opinndytetdissd on usein pieni ja haastateltavien madard maltillinen, 6-8 henkil6a.

(Tuomi & Sarajérvi, 2018: 73-74.).

Tétd pro gradu —tyotd varten haastateltiin yhteensd kahdeksaa henkildd. Haastattelujen
kesto oli 31 — 64 minuuttia. Haastatteluista kuusi oli yksilohaastatteluja ja kaksi
haastateltavista haastateltiin yhdelld kertaa. Liséksi seitsemédn henkilod haastateltiin
organisaation tiloissa ja yksi henkilé skype for business —sovelluksen vilityksella.
Kaikki haastattelut litteroitiin sanasta sanaan jittden kuitenkin tdytesanat, sanojen
toistot, ddnndhdykset ja sanojen lyhennykset pois litteroiduista aineistoista.
Yksityiskohtaista tietoa, kuten nimié tai tehtdvinimikettd ei haastateltavista mainita,
vaan haastateltavat on jasennetty nimilla Henkil6é A-H anonymiteetin varmistamiseksi.
Haastattelujen analysoinnissa kiytettiin excel-taulukkolaskentaohjelmaa. Taulukossa

1 on kooste haastatteluista.

Lisdksi haastattelurunkoa testattiin siten, ettd ennen haastattelujen toteutusta runko
lahetettiin pro gradu -tutkielman ohjaajalle kommentoitavaksi. Henkildé A:n

haastattelun jilkeen runko kiytiin myds haastateltavan kanssa erikseen lipi ja siihen
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tehtiin muutoksia sekd ohjaajan ettd henkilé A:n kommenttien pohjalta. Taulukko 1 on

kooste haastatteluista.

Taulukko 1. Teemahaastattelut

Haastateltava ~ Péaivamaara Haastattelun kesto  Haastattelun toteutus
Henkilo A 14.2.2020 38 min 35 sek Haastateltavan toimisto
Henkil6 B 18.2.2020 31 min 43 sek Haastateltavan toimisto
Henkilé C 18.2.2020 31 min 27 sek Haastateltavan toimisto
Henkilé D 19.2.2020 1 h 3 min 48 sek  Skype for business -sovellus
Henkilo E 19.2.2020 43 min 2 sek Haastateltavan toimisto
Henkild F 19.2.2020 43 min 2 sek Haastateltavan toimisto
Henkilé G 27.2.2020 31 min 21 sek Haastateltavan toimisto
Henkilé H 28.2.2020 46 min 35 sek Haastateltavan toimisto

5.1.2  Siséllonanalyysi

Téssd tutkimuksessa hyoddynnetddn haastatteluista ja arkistoaineistoista kasatun
materiaalin  analysointiin  siséllonanalyysia, koska kyseiselld menetelmalld
dokumentteja on mahdollista analysoida systemaattisesti ja objektiivisesti.
Sisdllonanalyysilla on mahdollista analysoida kaikki kerdttivad aineisto, silld sitd
voidaan hyodyntdd niin haastatteluiden, raporttien, kuin esimerkiksi kirjojen ja
artikkelienkin analysointiin. (Tuomi & Sarajdrvi, 2018: 87.). Huomioitavaa Tuomen
ja Sarajdrven (2018) mukaan sisdllonanalyysia toteutettaessa on, ettd tdlld metodilla
aineisto saadaan vain jérjestetyksi johtopddtoksid varten. Téten, tutkimusta
toteutettaessa on tdrkedd muistaa, ettd jérjestetty aineisto ei ole sama asia kuin

johtopditokset.

Siséllonanalyysin perimmaéinen tarkoitus siis on, ettd sen avulla aineisto tiivistetddn
siten, ettd sen informaatioarvo sdilyy, ellei jopa lisddnny. Aineiston jarjestdminen
toisin sanoen toimii tydvaiheena, jonka tarkoitus on selkeyttdéd aineisto luotettavien
johtopditosten tekemistd varten. (Tuomi & Sarajarvi, 2018: 90.). Téassé tydssé aineisto
pyritddn jirjestimdidn Tuomen ja Sarajirven (2018) kuvaileman teorialdhtdisen
sisdllonanalyysin keinoin, jossa luokittelu perustuu aikaisempaan késitejarjestelméin,

kuten vaikkapa teoriaan tai malliin. Tilloin tutkittavasta ilmidstd muodostetaan
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analyysirunko, joka voidaan luokitella eri tavoin. Samalla hyddynnetdén kuitenkin
my0s aineistoldhtoistd sisdllonanalyysia. Molemmat keinot valikoituvat tutkimukseen
hyodynnettdviksi siksi, koska haastattelurunko pohjautuu strategisen johdon
laskentatoimen teoreettiseen viitekehykseen, mutta tutkimuksen aikana on huomattu
my0s esille nousseita aiheita, joita ei pelkkdin teoriaan ja tutkimuksen ldahtdkohtiin
nojaten osattu nousevan keskusteluissa pinnalle. Haastattelujen pohjalta nousi
teoriaosuudessa esille tuodun sekd haastattelukysymysten lisdksi, kuinka koko
Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla ja erityisesti Traficomissa
hyddynnetddn strategisen johdon laskentatoimen teoriaa suorituksen mittaamiseen.
Aihe ei suoraan heijasta tdmin tutkimuksen tutkimuskysymyksid tai teoreettista
viitekehystd, mutta tulokset kdydéén silti 1dpi kappaleessa 6.1., silld ne ovat hyvin

ldhelld tdmén pro gradu —tutkielman aihealuetta.

Empiirinen osio on ryhmitelty teorian, haastatteluvastausten ja aineiston
sisdllonanalyysin ja tutkimuskysymysten pohjalta kolmeen eri ryhméan: strateginen
johdon laskentatoimi case organisaatiossa, taksimarkkinoilla hyddynnettavét
strategisen johdon laskentatoimen sovellukset case organisaatiossa sekd

suorituskykymittariston rakentaminen case organisaation kéyttoon.

5.2 Tutkimuksen suhde teoriaan

Téssd Pro gradu -tutkielmassa esiteltdvan teoreettisen viitekehyksen avulla voidaan
tarkastella strategista johdon laskentatoimea ja erityisesti suorituskyvyn mittaamista
valitussa  kontekstissa. Teoreettinen viitekehys vaikuttaa erityisesti myds
tutkimusmetodien ja tutkielmassa hyddynnettyjd teemahaastatteluja varten luotujen
teemojen valintaan. Konstruktiivisissa tutkimuksissa teoria voidaan myos ndhdi
tyokaluna, joka antaa tutkijalle evdit uudenlaisen konstruktion rakentamiseen. Siksi,
tutkielmassa on olemassa taustateoria, johon aineisto peilataan sekd tulkintateoria,
jonka tehtdvd on ohjata mittaristossa tehtdvid valintoja. Tapaustutkimusta ja
konstruktiivista tutkimusotetta on esimerkiksi aikaisemmin kéytetty useissa Pro gradu
-tutkielmissa, joissa on kehitetty suorituskykymittaristo case organisaation kayttéon

(kts. esim. Johansson, 2009; Kolari, 2018).
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Konstruktiivisen tutkimusotteen kiyttd ldhestymistapana on néhty yhtend vastauksena
lukuisten ~ johdon  laskentatoimen  tutkijoiden  esittimdin  tarpeeseen
kiytannonldheisestd tutkimusotteesta johdon laskentatoimen alalla (Kasanen ym.,
1993; Rautianen, Sippo & Mittd, 2017). Rautiainen ym. (2017) tuovat artikkelissaan
my0s esille, ettd perinteinen tapa konstruktiivisen tutkimusotteen kéaytdnnon
hyodynnettivyyden testaamiseen on Kasasen ym. (1993) kehittdmét markkinatestit,
joita on kolme erilaista. Samalla he my0s huomauttavat, ettd markkinatestit eivét
vélttdméttd indikoi kehitetyn konstruktion ominaisuuksista tai ylipddtdén niiden
kdytdnnon hyodynnettavyydestd. Tastd syystd tutkijat ehdottavat artikkelissaan
uudenlaista ldhestymistapaa, jota he kutsuvat relevanssitimantiksi. Relevanssitimantin
avulla rakennettua konstruktiota ja sen kiytdnnon hyodynnettdvyyttd voidaan
tarkastella neljasta eri ndkokulmasta, jotka voivat esiintyéd sekd yhdessa ettd erikseen.
On kuitenkin huomioitava, ettd konstruktion rakentaminen ja sen hyddynnettdvyyden
ja ominaisuuksien arvioiminen on monivaiheinen prosessi, jossa usein eri
ndkokulmien yhdistdminen johtaa parhaaseen mahdolliseen lopputulokseen. Hyvéna
esimerkkind toimivat kokonaisvaltaiset suorituskyvyn  mittausjirjestelmiit.
Yksittdisend teoreettisena mallina ne eivét valttiméttd taytd organisaation tarpeita,
mutta yhdistettynd ne voivat tarjota hyvinkin hyddyllisen konstruktion erilaisille
organisaatioille. Samalla tavoin, myo6s konstruktion kdytdnnoén hyddynnettdvyyden
testaamiseen olisi hyvd harkita useamman eri tavan hyddyntdmistd. Kasasen ym.
(1993) markkinatestien lisdksi myds Rautiaisen ym. (2017) relevanssitimantin
kayttdonottoa voidaan harkita, silld niiden avulla tutkijan olisi mahdollista tiydentda

omia havaintojaan konstruktion hyddyllisyyden arvioinnissa.

Konstruktiivinen tutkimusote on kuitenkin suhteellisen nuori tutkimuksen
toteuttamisen keino, silld se on kehitetty vasta vuonna 1993 (Kasanen ym., 1993).
Nuoresta idstdin huolimatta konstruktiivinen tutkimusote on osoittautunut
hyodylliseksi keinoksi tietyn tyyppisten tutkimusten toteuttamiseen. Siitd huolimatta,
se laskeutuu kahden eri laskentatoimen tutkimussuuntauksien paradigmojen viliin,
minké takia sen asema on heikko (Lukka, 2010: 113-114). Lukan (2010) artikkelista
ilmenee, ettd tdmi trendi ndkyy niin, ettd kommunikointi kahden eri vallitsevan
paradigman vililldi on niukkaa ja vaikeaa. Laskentatoimen tutkijat ovat siis
kuppikuntaistuneet tai heimoistuneet. Tdma on johdon laskentatoimen tutkimuksen

ndkokulmasta erittdin huolestuttavaa, silld kuten Lukka (2010: 113) mainiosti
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artikkelissaan asian ilmaisee, pitdisi meidén aina olla aidosti valmiita ja avoimia uusien
ideoiden ja jopa paradigmojen syntymiselle. Meidén tulisi siis pdinvastoin lisdtd eri
paradigmojen vélistd kommunikointia ja ajatusten vaihtoa uusien ideoiden ja
paradigmojen syntymisen mahdollistamiseksi, silld uusien paradigmojen synty on
usein johtanut hyvidin lopputulokseen (Lukka, 2010: 111). Samalla tavoin, kun
konstruktiivisessa tutkimusotteessa tulisi hyddyntdd parhaita puolia useista eri
teoreettisista malleista, tulisi myos laskentatoimen tieteessd hyodyntid parhaita puolia

useista eri yleisesti hyviksytyistd suuntauksista.

Samalla on myos huomioitava, ettd tiede ei ole irrallaan muusta maailmasta, vaan sen
kehitystd ohjaa pitkalti tutkijoiden ja tutkimusyhteisjen arvomaailma (Lukka, 2010:
111). Téstd syystd strategisen johdon laskentatoimen opettaminen on tarkedd
yliopistoissa, silld ilman uusien, eri ndkokulmasta katsovien tulevaisuuden tutkijoiden
arvomaailmaa strategisen johdon laskentatoimen opetus ei vélttdméttd pysyisi muun
thmiskunnan kehityksen mukana ja kykenisi uusiutumaan tai synnyttimiin uusia

paradigmoja.
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6 JOHDON LASKENTATOIMEN SOVELLUSTEN ANALYSOINTI JA
MITTARISTON RAKENTAMINEN TAKSIMARKKINOILLE

Julkisorganisaatioissa on viime vuosikymmenini otettu toiminnan suunnittelussa ja
organisoinnissa merkittdvid harppauksia yksityisen sektorin organisaatioiden
suuntaan, miké tarkoittaa sitd, ettd julkisen sektorin organisaatioissa on hyodynnetty
paljon hyvid kdytidntdja yksityiseltd puolelta. Né&itd kidytdnt6jd ovat esimerkiksi
erilaiset strategisen johdon laskentatoimen sovellukset, kuten suorituskyvyn mittausta
varten kehitetyt menetelmét, hyvéna esimerkkiné tasapainotettu tuloskortti (BSC).
(Nuhu ym., 2016: 68-69; Poister ym., 2015: 217-218.) Suomi ei poikkea tésté trendistd,
silldi myds meilld julkinen sektori on implementoinut yksityiselld puolella hyvéksi
todettuja kayténtoja. Tastd esimerkin tarjoaa Henkilo F (haastattelu, 19.2.2020), jonka

mukaan:

"vuonna 2012 oli valtioneuvoston tulosohjauksen kehittimisohjelma,

joka painotti (muun muassa) strategisuutta.”

Strategisuutta esimerkiksi Liikenne- ja viestintdministerié on vahvasti edistinyt myds

omassa toiminnassaan.

Tamén pro gradu —tutkielman empiirisessd osiossa analysoidaan, hyodyntddko case
organisaatio taksimarkkinoilla strategisen johdon laskentatoimen sovelluksia seké
rakennetaan  konstruktio eli  tdssd  tapauksessa  suorituskykymittaristo
taksimarkkinoiden pitkdaikaiseen seurantaan kohdeorganisaation strategia ja
lakisdéteiset tehtdvdt huomioiden. Mittariston kehitys ja mittareiden valinta
pohjautuvat teoriaosuudessa esille tuotuun kirjallisuuteen, toteutettuihin

haastatteluihin seka erillisiin kirjallisiin aineistoihin.

6.1 Strateginen johdon laskentatoimi case organisaatiossa

Pro gradu —tydssd kerdtyn aineiston pohjalta on kdynyt selvdksi, ettd strategiset

tavoitteet (toiselta nimeltdén yhteiskunnallisen vaikuttavuuden tavoitteet) ohjaavat

vahvasti koko LVM:n hallinnonalan toimintaa. Strategiatyd on Liikenne- ja
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viestintiministeriossd moneen muuhun ministeriddn verrattuna systemaattista

toimintaa, kuten Henkild E (haastattelu, 20.2.2020) osoittaa haastattelussa:

”Koko ministerié on organisoitu vuoden 2016 organisaatiomuutoksessa
niin, ettd tulosohjaus keskitettiin konserniohjausosastolle, eli meilld se
on niin sanotusti ammattimaista, kun monella muulla ministerioilld se
on jaettu substanssiosastoille... Esimerkiksi VM (Valtiovarainministerié)

’

nyt kehittdid omaansa.’

LVM:ssd strategiatyd alkaa tulevaisuuskatsauksella, joka tehdddn kerran
hallituskaudessa. Tamdn jdlkeen LVM laatii konsernistrategian, jossa otetaan
huomioon tulevaisuuskatsauksessa tunnistetut muutokset ja hallitusohjelman
tavoitteet. Konsernistrategia myos toimii pohjana virastoille asetettavissa tavoitteissa.
Konsernistrategiassa on nostettu esille kolme térkedd yhteiskunnallista
vaikuttavuustavoitetta. Namd ovat: 1) Suomi on edelldkédvijd kohti hiiletontd
liikkennettd ja viestintdd, 2) Verkot ja palvelut helpottavat arkea ja edistdvét elinkeinon
harjoittamista ja, 3) Uudet toimintamallit ja innovaatiot vauhdittavat hyvinvointia ja

kilpailukykya. (Liikenne- ja viestintdministerid, 2019: 10.)

Yksi pédasiallisista konsernistrategian tavoitteiden jalkauttamiseen kéytettavista
keinoista hallinnonalalla on tulosohjaus. Tulosohjauksella varmistetaan, ettd virastot
toimivat tehokkaasti ja vaikuttavasti konsernistrategian tavoitteiden saavuttamiseksi.
Kunkin viraston rooli tavoitteiden saavuttamisessa sovitaan ministerion ja viraston
vilisessd tulosneuvottelussa. Neuvottelun lopputulos kirjataan tulossopimukseen, joka
sisdltdd myds viraston tulostavoitteet. Lisdksi virastot osallistuva myds
konsernistrategian valmisteluprosessiin. Useiden haastateltavien mukaan LVM:ssd
hyddynnettdvd tulosohjausmalli liittyy erityisesti yhteiskunnallisen vaikuttavuuden
tavoitteisiin. Tulosohjaus on siis keskeisessd asemassa strategisten tavoitteiden

jalkautuksessa ministeriosté virastoille.

Tulostavoitteet asetetaan hallituskauden mittaiseksi, eli aina hallituksen vaihtuessa
tehddén uusi tulossopimus. Liséksi, tulossopimuksia tarkistetaan joka vuosi ja ne
kédyddan ldpi aina syksyisin. Prosessissa kdydéddn yhteistyOssd virastojen, kuten

Traficomin ja ministerion eri osastojen kanssa ldpi, pédstddnkd asetettuihin
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tavoitteisiin ja onko tulossopimuksessa joitain tarkistustarpeita, keskustellaan ja
neuvotellaan mahdollisista muutoksista ja lisdyksistd. Tarkistus kirjataan
tulossopimukseen,  joka  allekirjoitetaan. = Tulossopimuksessa  madritettyji
tulostavoitteita myds mitataan aktiivisesti. Haastatteluista ilmeni, ettd osa mittareista
voi tosin jaddd hieman abstraktille tasolle. Tavoitteet on myos sidottu organisaation
palkitsemisjirjestelmééin. Kaikkien mittareiden toteutumista seurataan niin kutsutulla
litkkennevalojirjestelmélla. Tavoitteiden seurantaa my0s kehitetdén parhaillaan niin,
ettd virastot raportoivat jatkossa tulostavoitteiden seurantatietoa kolme kertaa

vuodessa ministeriolle.

Liikenne- ja viestintdministerion keskeisin keino strategian kommunikointiin
hallinnonalalla eteenpdin on siis tulossopimukset. On kuitenkin huomioitava, etti
tulossopimuksissa madritetty tavoitteiden asettaminen ei kuitenkaan ole ainut keino,
jolla strategiaa kommunikoidaan hallinnonalan organisaatioissa eteenpiin. Strategian
kommunikoinnin onnistuminen nékyy esimerkiksi siind, ettd hallinnonalan virastojen
omat strategiat ovat linjassa hallinnonalan konsernistrategian kanssa (kts. kappale 4).
Traficomissa organisaation omaa strategiaa kommunikoidaan myds organisaation
sisélld esimerkiksi niin, ettd koko henkildstd osallistetaan strategian valmistelua

koskevaan ty6hon, kuten henkild C (haastattelu 18.2.2020) tuo haastattelussaan esille:

"Mutta kylldhdn se (strategia) valmisteltiin niin, et oli paljon
henkilostotyopajoja ja erilaisia tyokaluja, milld pddsi kommentoimaan
ja osallistumaan. Yksittdisen tyontekijan ndkokulmasta onnistunut

prosessi, kun oli niitd vaikuttamismahdollisuuksia.”

Strategisten tavoitteiden asettamisen ja suorituskyvyn mittaamisen voidaankin nédhda
Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla seuraavan hyvin pitkélti strategisen
johdon laskentatoimen kirjallisuudessa ehdotettuja kiytdntdjd, joiden mukaan
painopisteen tulee olla pitkdn tdhtdimen toiminnan suunnittelussa ja siind, etti
organisaation tavoitteiden seurannan onnistuminen johdetaan organisaation
strategiasta ja jalkautetaan néistd 14htokohdista organisaation eri osiin. Tavoitteiden
onnistumiseen motivoidaan sitomalla tavoitteet organisaation

palkitsemisjirjestelméén. Lisdksi mittaristossa hyOddynnetddn rahamaéérdisten
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mittareiden liséksi paljon myds ei-rahamiérdisid mittareita. (kts. esim. Drury, 2018:

560-561; Ikdheimo ym., 2016: 147; Suomala ym., 2011: 216-227.).

6.1.1 Taksimarkkinoilla hyddynnettivdt strategisen johdon laskentatoimen

sovellukset case organisaatiossa

Strategisen johdon laskentatoimen sovelluksia on lukuisia. Erds tapa tarkastella néita,
on hyddyntdd Cadezin ja Guildingin (2008: 839) kehittamaa jaottelua, jossa strategisen
johdon laskentatoimen menetelmét on jaoteltu viiteen eri osa-alueeseen, joita ovat: 1)
Kustannuslaskenta, 2) Suunnittelu, ohjaus ja suorituskyvyn mittaus, 3) Strateginen
paatoksenteko, 4) Kilpailijalaskenta ja 5) Asiakaslaskenta. Ndma osa-alueet sisaltavit
myos yksityiskohtaisempia strategisen johdon laskentatoimen menetelmid, joita ovat
esimerkiksi suorituskyvyn  mittausjdrjestelmat, strateginen hinnoittelu,

elinkaarikustannuslaskenta ja kilpailuaseman seuranta.

Liikenne- ja  viestintdvirasto  Traficomissa taksimarkkinoiden seurantaan
hyddynnetddn monia eri keinoja (kts. kappale 4.2). Vaikka nidméi erilliset
seurantakeinot ovat hyvii ja tarkoituksenmukaisia keinoja taksimarkkinan kehityksen
seurantaan ja sisdltdvit piirteitd strategisen johdon laskentatoimen sovelluksista,
erityisesti suorituskyvyn mittaamisesta, ei niitd voi lukea strategisen johdon
laskentatoimen menetelmiksi. Tama siitd syystd, ettd ne eivit yksindén tdytd kaikkia
kokonaisvaltaisen  suorituskyvyn mittausjérjestelmén  kriteereji. Ensinnékin
mittariston tulisi kattaa paddtoksenteon kannalta kaikki olennaiset ulottuvuudet
paidtoksenteon tehokkuuden varmistamiseksi. Toiseksi mittariston tulisi muodostaa
looginen kokonaisuus, eikd sisdltdd padllekkdistd informaatiota. Kolmanneksi
mittariston tulisi olla hyddyllinen johdon strategisessa paditoksenteossa. (Laitinen,
2003: 367.) Neljanneksi, Poister ym. (2015) lisdévit, ettd indikaattoreita tulee seurata
pitkdn ajanjakson ajan. Tdma korostuu etenkin julkisorganisaatioissa. Talld hetkelld
erilliset seurantakeinot tuottavat hyddyllistd tietoa johdon strategisen paidtoksenteon

tueksi, kuten Henkilé D (haastattelu, 19.2.2020) tuo haastattelussa esille:

"Sitten meilld on kvalitatiivisia mittareita, kuten asiakaspalautteiden
mddrd. Koko viime vuoden asiakaspalaute liittyen

taksilitkennepalveluihin. Paljonko niitd tuli, mitd valitukset koskivat. Se
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on kvalitatiivista, kun mennddn yhden asiakaspalautteen tasolle, mutta
niistd pystytdadan koostamaan selvdt asiaryhmdt. Esimerkiksi niin, ettd
seuraavissa  asioissa, hinnoittelun  suhteen olivat seuraavat
ongelmat...Ja tilld tavalla sitd pystytddn jalostamaan toimenpiteiksi
asti, niin kuin Traficom antoi hintamddrdyksensd ja yhtend syynd siind
pohjalla, miksi tamd tehtiin, oli asiakaspalautteet, joita Kilpailu- ja

kuluttajavirasto sai, ja meillekin niitd tuli.”

Lisdksi suurin osa niisti muodostaa loogisen, tutkimustietoon pohjaavan
kokonaisuuden, eivitkd sisdlld péadllekkdistd tietoa (kts. esim. Uusitalo, 2017).
Taksimarkkinoiden seurannan keinot eivét kuitenkaan erillisind tietoldhteind tiyta
kolmatta kokonaisvaltaisen suorituskyvyn mittausjirjestelmén kriteerid, jonka
mukaan mittariston tulisi kattaa péédtoksenteon kannalta kaikki olennaiset
ulottuvuudet. Siispd, vaikka LVM:n hallinnonalalla yleisesti hyodynnetéén strategisen
johdon laskentatoimen menetelmid, kuten suorituskyvyn mittaamista organisaation
sisdisen tehokkuuden seurantaan, ei nditd menetelmid ole vield Liikenne- ja
viestintdvirasto Traficomissa olennaisesti implementoitu organisaatiosta irrallaan
olevan taksimarkkinan suorituskyvyn mittaamiseen, vaikka tdtd ovat monet tutkijat

ehdottaneet. (kts. esim. Kamensky, 2014; Suomala ym., 2011: 216-227.)

Toisaalta, viimeisten vuosien seurantamenetelmien kehityksen lisdksi Traficomissa on

nyt keskitytty kehittimddn markkinaseurantaa, kuten Henkilo C (haastattelu,

18.2.2020) toi esille:

"Viime vuonna homma hoidettiin niin, ettd oli yhden yksikon tiedon
keruu ja verkoston ohjaus siihen, et minkdlaista tietoa tarvitaan... Nyt,
kun organisaatiouudistus on kdynnistynyt, niin nyt sitd tietopohjaa
ldhetddn kasvattamaan ja miettimddn, ettd kuka tuottaa mitd missdkin,
et onhan se (markkinaseuranta) aika jdrjestdytynyttd verrattuna

aikaisempaan.”
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6.2 Taksimarkkinoiden suorituskykymittariston rakentaminen case

organisaation kayttoon

Suorituskyvyn mittaaminen on oleellinen osa organisaation strategisten tavoitteiden
jalkautumisen seurantaa. On my®ds erityisen tirkedd, ettd julkisella sektorilla tehtyjé
paitoksid mitataan, jotta voidaan varmistua siitd, etti ne todella tuottavat julkista
arvoa. (Drury, 2018: 560-561.); Bloomberg ym., 2015: 189-190.) Taksimarkkinoiden
osalta tdmid tarkoittaa sitd, ettd mittaristo tulee sovittaa yhteen organisaation
strategisten tavoitteiden kanssa ja, ettd liikennepalvelulain yhteydessd kisitellyt,
odotetut vaikutukset tulee huomioida mittariston rakentamisen yhteydessd. Naitd
odotettuja vaikutuksia on késitelty kappaleessa 4.3. On kuitenkin tirkedd myos
tunnistaa, ettd taksimarkkinat ovat poliittisesti herkki aihe, ja jokainen vallassa oleva
hallitus kokee tidrkeédksi hiukan eri asioita. Téstd syystd pitkdaikaiseen, jatkuvaan
seurantaan rakennettavassa mittaristossa on huomioitava ero pitkdaikaisen ja
pisteméisen tiedon valilla. Pistemdista tietoa tulee kerdtd aina tarvittaessa poliittisesta
paédtoksenteosta nousevien tarpeiden tdyttdmiseksi. Tdssd pro gradu —tutkielmassa
keskitytddn vain pitkdaikaisen tietopohjan rakentamiseen. Henkilo B (haastattelu,

18.2.2020) kuvaa pitkdaikaisen ja pistemédisen tiedon erot hyvin haastattelussaan:

“Toisaalta on sellaisia hallituskauden mittaisia tavoitteita tai toisin
sanoen hallituksen asettamia tavoitteita, sitten on sellaisia yleisempid
periaatteita. Hallituksellahan voi olla hyvinkin spesifejd tavoitteita,
esimerkiksi, ettd seurataan tietyn sosioekonomisen luokan tyéllistymistd,
mitkd voi sitten niin kuin mddrdytyd, ettd sen pitdd kertoa tyollistyyko
tietyn sosioekonomisen luokan taksialalle vai ei. Sitten sellaisia pitkdn
aikavdlin periaatteita esimerkiksi markkinoiden toimivuus, silleen et se
on kilpailullinen se markkina, sielld ei huijata asiakkaita, hinnat ei ole
liian korkeita, palveluja on saatavilla ja palvelut on laadukkaita, niin
tammaoisid hyvin yleisid periaatteita voidaan ottaa hallituskaudesta
riippumatta seurattaviksi ja yleisiksi tavoitteiksi. Sen mittarin pitdid
pystyd kertoa siitd kilpailullisuudesta ja sitten hinnat, laatu, saatavuus,
sitten investoinnit innovaatiot on yks semmoinen pidemmdn aikavdlin
mittari, mitkd indikoi et onko sitd kilpailua vai eiké sitd ole ja tuottaako

s’

se sellaisia tuloksia, kun halutaan.’
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Toiseksi mittariston rakentamisessa on oleellista ymmartdd, mikd tai mitkd
sidosryhmdt  hyddyntdvdat  markkinaseurantatietoa  péaédtoksentekoa  varten.
Haastatteluista ilmeni neljd keskeistd sidosryhmid, jotka hyddyntivit Traficomin
markkinaseurantatietoa péadtoksenteossa. Nami tahot ovat: 1) Liikenne- ja
viestintdministerio, 2) Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom 3) Yksityiset yritykset ja
etujarjestdt ja 4) muut julkisorganisaatiot. My0s ndiden tahojen tietotarpeet ovat
erilaisia, silld esimerkiksi kuntatason organisaatiot tarvitsevat usein alueellista tietoa
omasta kunnastaan, kun taas LVM tarvitsee koko valtakuntaa koskevaa tietoa.
Tarkeintd mittaristoa rakennettaessa kuitenkin on, ettd mittaristo tyydyttédéd edes yhden
sidosryhmén tietotarpeet (kts. esim. Poister ym., 2015). Haastatteluissa ilmeni, ettd
useille sidosryhmille tirkedd on jatkuvan keskusteluyhteyden ylldpitiminen, nopea
sopeutuminen muutoksiin sekd viranomaisen puolelta tuleva ennustettavuus. Samalla
tavalla, my0s Traficomille on tdrkedd yllapitdd jatkuva keskusteluyhteys omiin
sidosryhmiinsé, jotta tiedon vaihto ja sidosryhmien tarpeiden kartoittaminen olisi

mahdollisimman sujuvaa.

Traficomin kannalta tirkein sidosryhmai kuitenkin on hallinnonalan ohjaaja ja valvoja
eli Liikenne- ja viestintdministerid, jolle se on tulosvastuussa (Liikenne- ja
viestintdministerid, 2020). Téastd syystd, kun mittaristoa rakennettaessa on huomattu

ristiriitaisia tietotarpeita, on ministerion tietotarpeet huomioitu paéllimmaisena.

Ehkd oleellisin seikka kuitenkin mittaristoa rakennettaessa on huomioida
kohdeorganisaation toiminnan erityispiirteet eli heijastaa mittaristo organisaation
tarpeisiin (kts. esim. Laitinen, 2003). Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin
tapauksessa timad tarkoittaa sitd, ettd mittariston rakentaminen pohjataan organisaation
lakisdéteisiin tehtdviin, joita on késitelty luvussa 4.1. Ei ole organisaation tai tdmén
tyon kannalta tarkoituksenmukaista rakentaa mittaristoon sellaisia ulottuvuuksia, jotka
eivit kuulu sen lakisééteisiin tehtdviin. Téstd esimerkkind on Verohallinnolle kuuluva
harmaan talouden arviointi. Toisaalta, tdssd tyossd hyodynnetddn Pekkolan (2013)
kehittdmid verkostomallia juuri siksi, ettd viranomais- ja sidosryhméyhteistyd on
oleellista my0s taksimarkkinoiden osalta, silld tiedon vaihto alan eri toimijoiden
kesken on erittdin tiivistd. Téatd seikkaa korosti useampi haastateltava. Henkilo D

kiteytti verkostomaisen toiminnan hyvin:
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"Kuljetusalan  etujdrjestot on  myos  kiinnostuneita  kaikista
automatisaatiojutuista, kun sehdn on heiddn alallaan aika lailla
tammoistd disruptiivista toimintaa... Olemme kuitenkin hyvin avoimia
siind, ettd raportoimme kaikki tulokset myos ulos...Etujdrjestot myos

hyodyntdd meiddn tuottamaa tietoa omaan jédsenviestintddnsd.”

Pekkolan (2013) verkostomallia on tdssd pro gradu —tutkielmassa noudatettu
mukaillen eli verkostomallista on wvalittu vain tdmén tyon kannalta hyodylliset
elementit. Alkuvaiheessa on haastattelujen sekd aineiston analysoinnin keinoin
selvitetty taksimarkkinoiden seurannan ldhtétilanne. Témén jélkeen on hahmotettu
mitd tietoa taksimarkkinoilta on keritty. Lisdksi on selvitetty, mité tietoa markkinoilta
tulisi kerdtd ja mistd ldhteistd, jotta tietotuotanto olisi kokonaisvaltaista, mutta silti
hallinnollisesti mahdollisimman kevyttd. Téarkedd on my0s ollut hahmottaa miti tietoa
mittaristoon tulisi sisdllyttdd, jotta se palvelisi parhaalla mahdollisella tavalla
Traficomin strategisia tavoitteita, lakisddteisid tehtdvid sekd ministerion ja muiden
sidosryhmien tietotarpeita. Viimeisessd vaiheessa kehitetty mittaristo on esitelty
ideariithessd, jonka pohjalta mittaristoon on tehty tarvittavat muutokset. Lopullista
mittaristoa on testattu Kasasen ym. (1993) kehittimélla heikolla markkinatestilla siten,

ettd hyvaksyntd on saatu sdhkopostitse organisaatiolta.

6.2.1 Tutkielmassa kdytetyn mittariston kehikko

Tutkielman empiirisessd osiossa kidytetddn edelld esiteltyyn teoreettiseen
viitekehykseen pohjaten kehikkoa, jonka rakentamisessa on hyddynnetty eri
suorituskykymittaristojen ominaispiirteitd. Markkinoiden toimivuuden analysointi on
konstruktion rakentamisessa néhty sellaisena ulottuvuutena, joka vastaa tutkielman
kannalta moneen eri tdrkeddn ndkokulmaan, kuten organisaation strategisiin
tavoitteisiin,  lakisddteisiin  tehtdviin,  sidosryhmien tietotarpeisiin  sekd
lilkkennepalvelulain  asettamisen yhteydessd arvioituihin  vaikutuksiin. Téten
mittariston eri ulottuvuudet rakentavat sellaisen kokonaisuuden, joka edelld mainitut
ndkokulmat huomioiden arvioi taksimarkkinoiden toimivuutta. Markkinoiden
toimivuuden analysointi tissd tyOdssd koostuu neljistd eri padulottuvuudesta:

vertailtavuudesta, luottamuksesta, kuluttajien tyytyvéisyydestd ja kilpailusta
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(Koivunen ym., 2012: 5-6). Kuvio 7 havainnollistaa markkinoiden toimivuuden eri

ulottuvuuksia.

Vertailtavuus
Kilpailu }<:I Mfr.kki.”c’ide” |:> Luottamus
oimivuus

Kuluttajien
tyytyvaisyys

Kuvio 7. Konstruktiossa kiytetyt taksimarkkinoiden toimivuuden ulottuvuudet.

Nami neljd ulottuvuutta jakautuvat edelleen suorituskykymittareiksi. Mittarit on
rakennettu siten, ettd tietty maara mittareita selittdd aina yhté ulottuvuutta. Mittarit on
jokaisen ulottuvuuden kohdalle numeroitu niin, ettd numerointi alkaa numerosta 1.
Suorituskykymittareista kokonaisvaltaisemman kuvan luovat selittdvét mittarit, jotka
tarjoavat useita ndkokulmia suorituskykymittareille. Kuvio 8 havainnollistaa

markkinoiden toimivuuden ulottuvuuksia sekéd esimerkkimittareita.
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MARKKINOIDEN TOIMIVUUDEN
DIMENSIOT

SUORITUSKYKYMITTARI

SELITTAVA MITTARI

Kilpailu

Mittari li
Mittari 2<
Mittari 3 i

Selittdvd mittari 1.1
Selittdva mittari 1.2
Selittdva mittari 2.1
Selittdva mittari 2.2
Selittdva mittari 3.1
Selittdva mittari 3.2

Vertailtavuus

Mittari 1?
Mittari 2<

Selittdvd mittari 1.1
Selittdva mittari 1.2
Selittdva mittari 2.1
Selittdva mittari 2.2

Luottamus

Mittari li
Mittari 2<

Selittdvd mittari 1.1
Selittdva mittari 1.2
Selittdva mittari 2.1
Selittdva mittari 2.2

Kuluttajien tyytyviisyys

Mittari li
Mittari 2<

Selittdva mittari 1.1
Selittdva mittari 1.2
Selittdva mittari 2.1
Selittdva mittari 2.2

Kuvio 8. Esimerkki konstruktiossa kiytetysti mittaristokehikosta markkinoiden toimivuuden arviointiin.

Mittaristokehikko  muodostuu

pitkdlti  Fitzgerald ym.

(1991) mukaisesta

palveluyritysten suorituskykymittariston mukaisesta determinanttiajattelusta. Siind

neljd eri determinanttia, joista tdssd yhteydessé kiytetddn nimed ulottuvuus, kuvaavat

markkinoiden toimivuutta. Mittariston rakentamiseen on hyddynnetty myos

tasapainotetun tuloskortin strategia-ajattelua, jossa strateginen tavoite tai paddmaara, eli
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tdssd tapauksessa markkinoiden toimivuus on konstruktion keskidssd. Téten
mittariston kokonaisvaltainen pddmaddrd on arvioida markkinoiden toimivuutta.
Konstruktion kehitysvaiheessa on pyritty arvioimaan myos suorituskykyprismassa
esille nostettuja sidosryhmiin liittyvid kysymyksiin, joita ovat: 1) Mitkd ovat
organisaation sidosryhmét ja mitd ndmé sidosryhmét tarvitsevat? 2) Mité organisaatio
haluaa ja tarvitsee sidosryhmiltddn? Néihin kysymyksiin liittyvdén problematiikkaan

pureuduttiin myos haastatteluissa.

6.2.2 Markkinaseurannan verkostomaisuus

Julkisorganisaation kéyttoon, strategisen suunnittelun ja johtamisen tueksi
rakennettavassa ulkoisen markkinan seurantaan tarkoitetussa mittaristossa on tirkeéa,
ettd mittaristo hyodyntdd makrotason indikaattoreita ja raportoi enemmaénkin
kokonaiskuvaa ja sen kehitystd kuin pienid yksikkdjd koskevaa dataa. Timé asettaa
rajoituksia myds  kéytettdville tietoldhteille.  Julkisia, makrotason dataa
taksimarkkinoista julkaisevia tahoja Suomessa ovat muun muassa: 1) Tilastokeskus,
2) Traficom, 3) Liikennevakuutuskeskus, 4) Verohallinto ja 5) Kilpailu- ja
kuluttajavirasto. YhteistyOtd tietojen vaihdossa viranomaisten kesken kuvaa
verkostomaisuus, jossa tietotuotanto on hajautunut usealle eri taholle. Ndiden tahojen
tuottamia tietoja kdytetddn myds tdssd pro gradu -tutkielmassa péddsdantdisind

tietoldhteina.

Taksimarkkinoiden seurantatietojen tuottamisessa, Traficomin lakisdéteiset tehtévét
huomioiden, on verkostomainen tiedon tuottaminen enemmainkin sdintd kuin
poikkeus. Tdmid johtuu kahdesta syystd. Ensiksi, markkinaseuranta on ainakin
toistaiseksi vield hajautunut organisaation sisdlld eli sitd tekevidt asiantuntijat
tyoskentelevét eri osastoilla. Tamd oli selvdd kaikille haastateltaville. Henkilo A

(haastattelut, 14.2.2020) tiivisti tarkemmin, mistd on kyse:

“Totta kai on elementtejd siitd seurannasta eri puolilla taloa, ihan vaan
senkin takia, ettd ne tehtdvdt, esimerkiksi selvitykset, toteutetaan tietyssd
kohdassa organisaatiota ja ne lupa-asiat sitten taas toisella

osaamisalueella. Mutta nyt sitd pyritddn koordinoimaan paremmin
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Vhtend kokonaisuutena... Nyt siihen on saatu semmoinen tietynlainen

2

rakenne, ja sitd toteutetaan tdlld tavalla verkostomaisesti.

Toiseksi markkinaseurantaan kuuluu myos sellaisia elementtejd, jotka kuuluvat toisen
julkishallinnon viraston vastuulle, mutta luovat silti tirkedd kuvaa markkinoiden
tamén hetkisesti tilasta. Tastd esimerkkind toimii Verohallinto, joka tuottaa tietoa
markkinoiden harmaan talouden tilasta. Tédstd syystd verkostomainen
viranomaisyhteistyd markkinaseurannan osalta on poikkeuksellisen tirkedd. Tatd
korostivat haastatteluissa useat haastateltavat. Henkilé D:n (haastattelu, 19.2.2020)

mukaan verkostomainen sidosryhmayhteistyd voisi olla entistakin tiiviimpaa:

"Taksimarkkinoiden ja sen korjaussarjan osalta keskeisimpddn
sidosryhmddn eli Verohallintoon voisi vieldikin liheisempdd yhteistyotd
olla. Varsinkin sinne harmaan talouden puolelle, eli harmaan talouden

selvitysyksikkéon (HTSY).”

Verkostomainen tyOskentely voi aiheuttaa myos haasteita, joita on ldhdetty
Traficomissa taklaamaan valtuuttamalla yhdelle henkil6lle taksikoordinaattorin rooli.
Henkildo H:n (28.2.2020) mukaan taksikoordinaattorin erds tirkeimpid tehtdvid on

delegoida organisaatiolle asetetut tehtévét ja jakaa ne organisaation sisdlld eri tahoille:

”...On nyt sitten yksi kontaktipiste muiden tahojen ohella sinne LVM:n
suuntaan, kun tdmdkin tyo jakautuu talossa ainakin Vviiteen
palvelukokonaisuuteen. Niin tavallaan on sitten yksi kontakti, jolla pysyy
langat kdsissd silloin, kun tulee esimerkiksi kysymyspatteristo, joka
koskee kaikkia. Silloin on sitten helpompi, ettd on yksi henkilo, joka

vastuuttaa tehtdvdt ja kerdd tiedot ja vastaa siihen esitettyyn pyyntoon.”
6.2.3 Mittariston ja mittareiden ominaisuuksia
Haastattelujen sekd aineiston analysoinnin perusteella kyettiin tunnistamaan

ominaisuuksia, joita taksimarkkinoille kehitettavélld mittaristolla sekd mittareilla tulisi

tavoitella. Henkilo A (haastattelu, 14.2.2020) esimerkiksi néki, ettd mittariston tulisi
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mahdollisuuksien mukaan kyetd yhdistiméédn niin pitkdaikaisen kuin pistemdisenkin

tiedon tarve:

"Se olisi tietysti ainakin sellainen mitd pystyisi seurata ainakin
pidemmdllikin aikavdililld, tai oikeastaan mielestini hyvd mittari
pystyisi  olemaan sellainen, ettd sen pystyisi ottamaan vdihdn
lyhyempdinkin sykliin ulos, tai sitten pidempddn. Ajatellaan nyt vaikka
Jjotain ihmisten tyytyvdisyyttd taksien saatavuuteen eli totta kai se on
mielenkiintoista tietoa pitkdlld aikavdlilld, mutta myds vihdn
lyhyemmilldkin aikavdlilld, jos on jotain ailahteluja ja muuta.
Esimerkiksi, ettd pystyisi seuraamaan, miten joku meneillddn oleva
ilmio, esimerkiksi joku mediakohu, vaikuttaa jossain tietyssd

ajankohdassa.”

Mittariston tulisi edelld mainitun lisdksi olla: 1) relevantti, 2) asiakasldhtoinen ja 3)
yksinkertainen. Mittareiden taas tulisi haastateltavien mukaan olla: 1) helposti
tulkittavia, 2) hallinnollisesti kevyiti, 3) relevantteja, 4) ajallisesti vertailukelpoisia ja
5) valideja. Kuvatut ominaisuudet my0s seuraavat pitkélti kirjallisuudessa mittareille

esitettyjd vaatimuksia. (kts. esim. Laitinen, 2003: 147-168).

6.3 Ehdotettu mittaristo markkinoiden pitkiaikaiseen seurantaan

Taksimarkkinoiden suorituskyvyn jatkuvaan mittaamiseen perustuva mittaristo
koostuu neljéstd markkinoiden toimivuuden ulottuvuudesta. Jokaisen ulottuvuuden
mittareiden valinnassa on huomioitu mittariston rakentamisen keskeiset tavoiteltavat
ominaisuudet. Kaikki ehdotetut mittarit on johdettu organisaation strategiasta ja on
varmistettu, ettd niitd koskevien tietojen kerddminen on mahdollista. Mittareiden

valinnassa on huomioitu my9s organisaation sidosryhmien tarpeet.

6.3.1 Kilpailu

Kilpailua voidaan tarkastella monella eri tapaa. Mittaristolle ja mittareille toivotut

ominaisuudet,  mittariston  rakentamiseen  kohdistuvat  rajoitteet  sekd

taksimarkkinoiden erityispiirteet huomioiden kilpailua méérittdvien makrotason
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indikaattorien tunnistaminen taksimarkkinoille on suhteellisen haastava prosessi.
Téssé pro gradu -tutkielmassa kaytetdén kilpailun arvioimiseen mukaillen Karjalaisen
(2019) useasta ldhteestd koostamia markkinoiden seurannan madrillisid mittareita
sekd muista ldhteistd koostettuja palvelualoille tyypillisid tehokkuusmittareita.
Markkinoiden kilpailullisuuden ehdotettu suorituskykymittaristo koostuu toimialan
liikkevaihdosta, taksiyritysten ja vélityskeskusten lukumairéstd, taksiliitkenteen
hintojen ja kustannusten kehityksestd, toimialan kannattavuudesta sekd tuotannon
tehokkuudesta. Nama suorituskykymittarit jakaantuvat edelleen jokaista osa-aluetta
selittdviin indikaattoreihin, joita on suorituskykymittarista riippuen yhdestd kahteen.
Kuvio 9 havainnollistaa taksimarkkinoiden kilpailullisuuden arviointia varten

ehdotettuja mittareita.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Kilpailu Liikevaihto —————"" | Kokonaisliikevaihto
Julkisen rahoituksen osuus
litkkevaihdosta

Taksiyritysten lukumééiréi Uusien taksiyritysten lkm
Poistuvien taksiyritysten lkm

Vilityskeskusten — Uusien vilityskeskusten lkm
lukuméaéra Poistuvien vilityskeskusten lkm

Hinnat Kuluttajahintaindeksi
Téydentdvin hintaseuranta

Kustannukset — | Taksiliikenteen
kustannusindeksi

Kannattavuus —_— Nettotulos-%

Kayttokate-%

Tuotannon tehokkuus < Reaalituottavuus
Kiyttoaste

Kuvio 9. Konstruktiossa ehdotettu kehikko taksimarkkinoiden kilpailullisuuden arviointiin.

Ensiksi toimialaa on hyvd ymmairtdd kokonaisuutena ja sen koossa tapahtuvien
muutosten arviointi voi auttaa ymmaértdmaan kilpailun luonnetta. Lisdksi, mikali
markkinat ovat hyvin keskittyneet, voi suurilla yrityksilld olla liikkaa markkinavoimaa,
jolloin kilpailu on toimimatonta (Karjalainen, 2019: 33). Tédstd juontuvat kaksi
ensimmadistd indikaattoria: toimialan liikevaihto sekd markkinoilla olevien yritysten

maara.

Toimialan liikevaihto jakautuu kahteen erilliseen indikaattoriin: Toimialan
kokonaisliikevaihtoon seki julkisen rahoituksen osuuteen litkevaihdosta. Tadma siksi,

ettd eri tahojen mukaan julkisen rahoituksen osuus taksilitkenteen
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kokonaisliikevaihdosta on tdrked tunnusluku markkinoiden toimivuuden kannalta.
Yritysten liian suuri riippuvuus julkisesti tuetuista matkoista voi johtaa siihen, etti
markkinat eivdt uudistu odotetulla tavalla, kilpailu rajoittuu, taksien
saatavuusongelmat lisddntyvit sekd uusien taksiyrittdjien ja vélityskeskusten alalle

tulo vaikeutuu. (Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020; Marell & Westin, 2002: 141.)

Markkinoilla olevien yritysten lukumiiré jakautuu toimialan luonteesta johtuen myos
kahteen erilliseen indikaattoriin: taksiyrityksien madrdén sekd vélityskeskusten
lukumédarddn. Nididen muutoksia tulee tarkastella huomioimalla vuositasolla
markkinoille tulevien uusien yrittdjien ja vilityskeskusten miédrd sekd markkinoilta
poistuvien uusien yrittdjien ja vélityskeskusten madrdt. On tdrkedd, etti uusien
yrittdjien ja vilityskeskusten médirid sekd méédrien muutoksia tarkastellaan, koska
yritysten vdhdinen vaihtuvuus toimialalla voi olla merkki siitd, ettd toimialalla jo
oleville yrityksilld on suhteellinen etulydntiasema, jolloin markkina ei toimi halutulla
tavalla (Karjalainen, 2019: 33). Toiseksi Suomessa on tapana, ettd tietyn alueen
taksiyritykset omistavat myos vilityskeskukset, jolloin tilanne saattaa johtaa
omistajayritysten voittojen maksimointiin seké alalla ennen lakiuudistusta toimineiden

yrittdjien etujen perusteettomaan ajamiseen (Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020).

Toimialan kokonaisarvioinnin liséksi, on hyvé kiinnittdd huomio myos taksitoimialan
kannattavuuteen, taksipalvelun hintaan ja kustannuksiin, tuotannon tehokkuuteen sekéa
toimialan, jotka omalta osaltaan rakentavat kokonaisvaltaisempaa kuvaa

taksitoiminnan kilpailullisuudesta.

Kannattavuuden arvioinnissa voidaan kayttdd koko toimialan nettotulosprosenttia seké
kédyttokateprosenttia. Nettotulos kuvaa yrityksen toiminnan tulosta kulujen ja verojen
jilkeen ja nettotulosprosentti saadaan, kun nettotulos suhteutetaan liikevaihtoon
(Niskanen & Niskanen, 2004: 138). Kiyttokate taas saadaan lisddmalld liikevoittoon
tilikauden poistot ja arvonalentumiset ja kéyttokateprosentti lasketaan suhteuttamalla
kayttokate liikevaihtoon. Lisdksi kéyttokate kuvaa kannattavuuden lisdksi myos
likketoiminnan katteita. (Ikdheimo ym., 2019: 65-68.) Molemmat tunnusluvut on hyvéa
ottaa mukaan arviointiin, silli Karjalaisen (2019: 33) mukaan kilpailun kannalta

yritysten tekemét ylisuuret voitot voivat viitata hinnoitteluvoimaan, joka on yksi
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allokatiivisen tehottomuuden indikaattoreista. Niiden kerddminen ei myOskddn ole

hallinnollisesti raskasta.

Taksipalvelujen hintojen kehitystd on hyvéd seurata niin Tilastokeskuksen (2019)
kuluttajahintaindeksin mukaisella taksipalvelujen hintakehitykselld kuin myos
Traficomin (2019a) omalla tdydentivian hintaseurannan mukaisten tietojen perusteella.
Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksi kuvaa hintakehitystd valtakunnallisesti, kun
taas tdydentdvd hintaseuranta painottaa hintojen kehitystd myos alueellisesti
kuntaryhmittéin sekd maakunnittain, jolloin my0s kuntaorganisaatioiden tarpeet tulee
huomioitua. Taksiliikenteen kustannusindeksid péivitetdin kuukausittain ja se 10ytyy
Traficomin ylldpitdmistd tilastotietokannasta (Traficom, 2020e). Télloin hinnat
vastaavat pitkdaikaisen seurannan lisdksi myos pistemdisen tiedon tarpeeseen.
Hintojen ja kustannusten seuraaminen on olennainen osa markkinan toimivuuden
arviointia, silld hintojen epdsuotuisa kehitys kuluttajan kannalta voi muiden
indikaattorien ohella osoittaa, ettd markkinat kérsivét kilpailun puutteesta. Toisaalta,
hintakehityksen taustalla voi olla myds kustannuspaineet, jotka ovat johtaneet

epédsuotuisaan hintojen nousuun. (Kilpailu- ja kuluttajavirasto, 2020).

Viimeinen markkinoiden kilpailullisuuden arviointiin ehdotettava mittari on tuotannon
tehokkuus, joka monen muun mittarin tapaan jakautuu kahteen eri selittdvdd
indikaattoriin:  Reaalituottavuus sekd taksien keskiméddrdinen kéyttoaste.
Taksiliitkenteen reaalituottavuus lasketaan samalla kaavalla, kuin Traficomin
tammikuussa julkaistussa selvityksessd (Traficom, 2020d) eli jakamalla
taksilitkenteen tuottama jalostusarvo sen henkildstokuluilla. Kéyttdasteen laskentaan
hyddynnetdén julkisen litkenteen suoritetilaston (Traficom, 2019¢) tuottamaa tietoa,
josta  kéyttdaste saadaan jakamalla henkilokilometrit paikkakilometreilla.
Laskentakaava on téten todellinen tuotos / tavoitetuotos (kts. esim. Brax, 2007: 6).
Karjalaisen (2019) mukaan kilpailun kannalta tuotannon tehokkuuden seuraaminen on
oleellista, silld kilpailun vdhdisyys voi johtaa siihen, ettd yrityksilld ei ole kiinnostusta

tehostaa tuotantoaan.
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6.3.2 Vertailtavuus

Koivusen ym. (2012) mukaan vertailtavuus siséltdd kuluttajan kyvyn vertailla
palveluja seki tehda paitoksid tdmén tiedon pohjalta. Vertailutieto kattaa vihintdén
palvelun hinta- ja laatu-ulottuvuudet. Rakennettavassa konstruktiossa vertailtavuus
koostuu Traficomin vastaanottamista valituksista, valvontaiskuissa tehdyistd
havainnoista seké taksilitkenteen koettu palvelutaso -tutkimuksien (Uusitalo, 2017;
Uusitalo, 2018; Uusitalo ym., 2019) tuloksien kahdesta kuluttajille kohdistetusta
kysymyksestd. Vertailtavuuden osalta hinta- ja laatutietojen vertailtavuutta selittdvét
siis ristikk&iset mittarit. Téten, kaksi suorituskykymittaria jakaantuu yhteensa neljéksi
selittdvéksi mittariksi. Kuvio 10 on ehdotettu kehikko taksimarkkinoiden hinta- ja

laatutietojen vertailtavuuden arviointiin.

MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Vertailtavuus Hintatietojen Kun viimeksi otitte taksin
vertailtavuus tolpalta, kuinka tyytyvéinen

olitte seuraaviin asioihin...

Saitteko viimeksi taksia
tilatessanne riittdvan hyvin
tiedon...?

Traficomin vastaanottamat
valitukset

Laatutietojen Valvontaiskujen havainnot
vertailtavuus

Kuvio 10. Konstruktiossa ehdotettu kehikko taksimarkkinoiden vertailtavuuden arviointiin.

Traficomin vastaanottamista valituksista sekd valvontaiskuista voidaan seurata

esimerkiksi sitd, ovatko hinnat olleet asiakkaiden ndhtdvilla, mikd on vahvasti
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yhteydessd hintatietojen vertailtavuuteen. Valituksien kdyttdminen yhtend mittarina
toki vaatii sen, ettd valitukset jirjestetddn sddnnollisesti asiaryhmittdin ja eri

asiaryhmien valitusmaédrid seurataan aktiivisesti.

Palvelutasotutkimuksessa ensimméinen kysymys on: ’Kun viimeksi otitte taksin
tolpalta, kuinka tyytyvéinen olitte seuraaviin asioihin...’, jonka vastausvaihtoehdot
ovat: 1) Taksitolppa 16ytyi helposti, 2) Odotusaika tolpalla, 3) Taksitolppia on tarjolla
riittdvésti, 4) Hinnan ilmoittamisen selkeys, 5) Tarjottujen palvelujen monipuolisuus
ja 6) Hintojen vertailtavuus (Traficom, 2020d: 29). Néiistd vaihtoehdoista erityisesti
kolme viimeistd kertoo paljon taksipalvelujen laadun ja hintojen vertailtavuudesta.
Toinen vertailutietoa tarjoava kysymys on: ’Saitteko viimeksi taksia tilatessanne
riittdvdn hyvin tiedon...?’, jonka vastausvaihtoehtoihin sisdltyy: 1) Matkan
hinnoittelu, 2) Kyydin saapumisaika, 3) Taksiauton ominaisuudet, esim. kokoluokka,
4) Erityispalvelut, esim. pyorétuolipaikka ja 5) Kyydin saatavuusongelmat (Uusitalo
ym., 2019: 10). Tamdn kysymyksen osalta erityisesti kolmas ja neljds vaihtoehto

kuvaavat kuluttajien mahdollisuutta vertailla taksipalvelun laatua.

6.3.3 Luottamus

Luottamus palvelua kohtaan koostuu palvelun turvallisuudesta markkinoilla sekd
kuluttajien kokemasta turvallisuuden ja reiluuden tunteesta palveluntarjoajaa kohtaan.
Luottamusta voidaan tdten mitata monella eri tapaa. Téssd tutkielmassa luottamus
jakaantuu kahteen suorituskykymittariin, jotka jakaantuvat edelleen kahteen
selittdvadn mittariin eli yhteensd neljdén selittdvadn mittariin. Nama selittavét mittarit
koostuvat  taksien  vuosittain  aiheuttamien liikkennevahinkojen  mé&érasta,
taksilitkenteen koetusta turvallisuudesta seké valvontaiskuissa tehdyistd havainnoista.
Kuvio 11 kuvaa konstruktiossa ehdotettuja mittareita luottamuksen osalta

taksimarkkinoilla.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Luottamus Turvallisuus <——— | Taksien aiheuttamat
litkkennevahingot per 1000
taksiajoneuvoa

Liikennevahingot, joissa taksi
vastapuolena per 1000

taksiajoneuvoa
Kuluttajien kokemai——— | Kuluttajien arvosana
turvallisuus taksiliikenteen turvallisuudesta

Kuluttajien arvosana
taksiliikenteen turvallisuudesta
alueellisesti

Mitka (turvallisuutta koskevat)
riskit ovat kasvaneet?

Kuvio 11. Konstruktiossa ehdotettu kehikko taksimarkkinoiden luotettavuuden arviointiin.

Taksien aiheuttamat litkennevahingot sekd liikennevahingot, joissa taksi on ollut
vastapuolena kertovat paljon siitd, mihin suuntaan markkina kehittyy turvallisuuden
osalta. Ndmid tunnusluvut on hyvé suhteuttaa taksien miériin, esimerkiksi tuhatta
taksia kohden, silld taksien méarén lisdéntyessd myos onnettomuudet voivat lisdédntya,
mutta se ei tarkoita sitd, ettd suhteutettuna autojen médrdén onnettomuudet olisivat
lisddntyneet. Lisdksi vahinkotilastot indikoivat siitd, milld tasolla kuluttajien luottamus
markkinoita kohtaan on. Vahinkotilastoja  voidaan kerdtd esimerkiksi

litkkennevakuutuskeskuksen aineistoista (Traficom, 2020d: 83).

Vahinkotilastoja tdydentdd taksiliikenteen koettu palvelutaso -kyselytutkimuksien
(Uusitalo, 2017; Uusitalo, 2018; Uusitalo ym., 2019) aineisto, joissa kuluttajilta on
kysytty arvosanaa taksiliikenteen turvallisuudesta kotipaikkakunnalla. Kysymys olisi

hyvd jakaa sekd  valtakunnalliseen jakaumaan, ettdi maakunta tai
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kuntaryhmédkohtaiseen jakaumaan eri sidosryhmien tarpeiden tyydyttdmiseksi. Tamén
liséksi voidaan erikseen vield tarkastella, minkd tekijoiden osalta kuluttajat katsovat
riskien kasvaneen. Palvelutasotutkimuksissa (kts. esim. Uusitalo ym., 2019)
kuluttajille on annettu vastausvaihtoehtoja kasvaneiden riskien osalta. Naméi
vastausvaihtoehdot ovat: 1) Huijatuksi tulemisen riski, 2) Liikenneonnettomuuden
riski, 3) Muu, 4) Riski jidda vaille tarvitsemaansa avustusta ja 5) Vikivaltarikoksen
riski. Tédten kyseinen kysymys heijastelee kuluttajien kokeman turvallisuuden liséksi

my0s kuluttajien kokemaa reiluuden tunnetta palvelua ja palveluntarjoajaa kohtaan.

6.3.4 Kuluttajien tyytyvéisyys

Taksilitkenne on palveluliiketoimintaa, jota ei miiritd tdysin samat lainalaisuudet,
jotka pitevit fyysisten tuotteiden tuottamiseen ja kuluttamiseen perustuvassa
litketoiminnassa. Palveluliiketoiminnalle keskeistd on palvelujen aineettomuus seka
tuotannon ja kuluttamisen samanaikaisuus sekd palveluihin vahvasti liittyva
inhimillinen vuorovaikutus. (Brax, 2007: 15.) Tamin takia kuluttajien tyytyviisyyden
mittaaminen on palveluliiketoiminnalle elintdrkedd. Koivusen ym. (2012) mukaan
kuluttajien tyytyvdisyys palvelua kohtaan seuraa kuluttajien tavoitteiden
saavuttamisesta, mutta palveluun liitetylld arvolla on myos merkitysté tyytyvdisyyden
médrddn. Hinta ja laatu muodostavat kuitenkin pohjan tyytyvidisyyden ilmenemiselle.
Kuluttajien tyytyviisyyttd koskevat indikaattorit koostuvat kuluttajien yleisestd
tyytyviisyydestd taksipalveluihin sekd tyytyvéisyydestd taksipalveluiden muihin
ovat kansalaisten tyytyvdisyys liikkennejdrjestelmddn ja matkaketjuihin -
kyselytutkimus (Traficom, 2019c) ja taksiliikenteen koettu palvelutaso ja kokemukset
litkennepalvelulaista — kyselytutkimukset (Uusitalo, 2017; Uusitalo, 2018; Uusitalo
ym., 2019). Kuvio 12 kuvaa konstruktiossa ehdotettua kehikkoa kuluttajien

tyytyvéisyyden mittaamiseksi taksimarkkinoilla.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI
TOIMIVUUDEN
DIMENSIO

Kuluttajien Yleistyytyviisyys — Yleistyytyviisyys
tyytyvaisyys Yleistyytyviisyys alueellisesti

Tyytyviisyys hintaan Tyytyviisyys hintaan
Tyytyviisyys hintaan

alueellisesti

/

Tyytyviisyys saatavuuteen ~< Tyytyviisyys saatavuuteen
Tyytyvéisyys saatavuuteen
alueellisesti

Tyytyvéisyys laatuunt Tyytyvéisyys laatuun
Tyytyviisyys laatuun
alueellisesti

Kuvio 12. Konstruktiossa ehdotettu kehikko kuluttajien tyytyviisyyden arviointiin taksimarkkinoilla.

Kuluttajien  yleistyytyvdisyys taksipalveluja kohtaan 1luo kokonaiskuvan
taksipalveluiden palvelutasosta. Lisdksi, sidosryhmien tarpeet huomioiden, on hyvé
koostaa indikaattori myos tyytyvéisyydesti alueellisesti, esimerkiksi kuntaryhmittéin.
Sama koskee muitakin kuluttajien tyytyvéisyyden indikaattoreita.
Yleistyytyvdisyyden jdlkeen kuluttajien tyytyvidisyyttd tarkastellaan kolmen eri
palvelutasotekijdn osalta. Nami palvelutasotekijat ovat hinta, saatavuus ja laatu.
Erilliset indikaattorit auttavat paitoksentekijdd hahmottamaan, mika on taksilitkenteen
osalta merkittdvin tyytyvéisyyttd laskeva tai kasvattava tekiji, jolloin tarpeellisia

toimenpiteitd voidaan luotettavamman tiedon valossa tehda.

6.4 Lopullinen mittaristo markkinoiden pitkiaikaiseen seurantaan

Alustava mittaristo rakennettiin teoreettisen viitekehyksen, kahdeksan toteutetun

haastattelun, case organisaation julkaisemien dokumenttien sekd aineiston

analysoinnin pohjalta. Mittariston rakentamisessa huomioitiin organisaation strategia
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ja tarpeet, lakisdateiset tehtdvdt sekd organisaation keskeisimmadt sidosryhmit.
Rakennettu konstruktio esiteltiin ideariihessd torstaina 12.3.2020 tyon kannalta
keskeisille organisaation asiantuntijoille, joiden ohjeistuksen ja kommenttien pohjalta
mittariston rakennetta ja mittareita muutettiin vastaamaan entistd paremmin

organisaation tarpeita.

Asiantuntijoiden kommenttien pohjalta mittaristoa muutettiin  seuraavasti.
Markkinoiden toimivuutta kuvaavaan kilpailun ulottuvuuteen lisdttiin  kaksi
suorituskykymittaria ja luottamusta markkinoilla kuvaamaan lisdttiin yksi selittdva
mittari. Markkinoiden keskittymistd kuvaamaan liséttiin yritysten markkinaosuudet
relevanteilla markkinoilla. Kyseessd on tarkeéd tunnusluku, silld keskittyneet markkinat
voivat olla osoitus kilpailun toimimattomuudesta ja suurten yritysten
markkinavoimasta (Karjalainen, 2019: 33). Tdmén ohella valittiin toimialan T&K
panostukset, jotka suhteutetaan toimialan liitkevaihtoon. Karjalaisen (2019) mukaan
vdhdinen kilpailu toimialalla voi nimittdin johtaa siihen, ettd yrityksilld ei ole
kannustinta investoida uusien tuotantotapojen kehitykseen Kuviossa 13 on hahmoteltu

markkinoiden toimivuuden kilpailu-ulottuvuuden lopullinen kehikko.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Kilpailu Liikevaihto — Kokonaisliikevaihto
Julkisen rahoituksen osuus
litkkevaihdosta

Taksiyritysten
lukuméara

Vilityskeskusten
lukumaara

Hinnat

\

Kustannukset

Kannattavuus <

Tuotannon tehokkuus<

Markkinoiden
keskittyminen

Toimialan tutkimus ja
kehitystoiminta

Uusien taksiyritysten lkm
Poistuvien taksiyritysten lkm
Uusien taksiyritysten lkm
alueellisesti

Poistuvien taksiyritysten lkm
alueellisesti

Uusien vilityskeskusten lkm
Poistuvien viélityskeskusten lkm
Uusien vilityskeskusten lkm
alueellisesti

Poistuvien vilityskeskusten lkm
alueellisesti

Kuluttajahintaindeksi
Tdydentédvin hintaseuranta

Taksiliikenteen
kustannusindeksi

Nettotulos-%
Kayttokate-%

Reaalituottavuus
Kayttoaste

- Yritysten markkinaosuudet

esimerkiksi liikevaihtoluokittain

| Toimialan T&K panostukset /

Kokonaisliikevaihto

Kuvio 13. Konstruktion lopullinen kehikko markkinoiden kilpailullisuuden arviointiin.
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Vertailtavuuden osalta asiantuntijat ndkivét, ettd suorituskykymittarit olivat hyvin
valittuja. Lisdttdvdd tdmén dimension osalta ei ollut. Kuvio 14 havainnollistaa

lopullisia vertailtavuuden indikaattoreita taksimarkkinoilla.

MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Vertailtavuus Hintatietojen Kun viimeksi otitte taksin
vertailtavuus tolpalta, kuinka tyytyvéinen

olitte seuraaviin asioihin...

Saitteko viimeksi taksia
tilatessanne riittdvin hyvin
tiedon...?

Traficomin vastaanottamat
valitukset

Laatutietojen Valvontaiskujen havainnot
vertailtavuus

Kuvio 14. Konstruktion lopullinen kehikko markkinoiden vertailtavuuden arviointiin.

Luottamusta koskeviin indikaattoreihin ehdotettiin lisittdvéksi selittdvien mittareiden
osalta kuljettajien paikallistuntemuksen mukaan ottamista, joka on mielenkiintoista
tietoa nykyisen tdysin vapautetun taksiliikkenteen mukaisessa toimintaymparistossa.
Kuljettajien paikallistuntemus kertoo paljon taksipalvelun laadusta ja vaikuttaa
osaltaan kuluttajien kokemaan turvallisuuden ja reiluuden tunteeseen. Kuvio 15
havainnollistaa lopullisia, kommenttien pohjalta muokattuja luottamuksen

indikaattoreita taksimarkkinoilla.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI

TOIMIVUUDEN

DIMENSIO

Luottamus Turvallisuus Taksien aiheuttamat
litkkennevahingot per 1000
taksiajoneuvoa

Liikennevahingot, joissa taksi
vastapuolena per 1000

taksiajoneuvoa
Kuluttajien kokema Kuluttajien arvosana
turvallisuus \ taksiliikenteen turvallisuudesta

Kuluttajien arvosana
taksiliikenteen turvallisuudesta
alueellisesti

Mitka (turvallisuutta koskevat)
riskit ovat kasvaneet?

Kuljettajan paikallistuntemus

Kuvio 15. Konstruktion lopullinen kehikko luottamuksen arviointiin taksimarkkinoilla.

Asiantuntijat olivat tyytyviisid kuluttajien tyytyviisyyttd koskevien indikaattorien
kattavuuteen, silld ne ottavat riittdvilld tavalla huomioon kuluttajien
nditd indikaattoreita kyetddn tarkastelemaan myos alueellisesti, mikd vastaa eri
sidosryhmien tarpeisiin. Muutosehdotuksia kuluttajien tyytyvdisyyden osalta ei

ilmennyt. Kuvio 16 kuvaa kuluttajien tyytyvéisyyden lopullisia indikaattoreita.
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MARKKINOIDEN | SUORITUSKYKYMITTARI SELITTAVA MITTARI
TOIMIVUUDEN
DIMENSIO

Kuluttajien Yleistyytyviisyys — Yleistyytyviisyys
tyytyvaisyys Yleistyytyviisyys alueellisesti

Tyytyviisyys hintaan — Tyytyviisyys hintaan
Tyytyviisyys hintaan
alueellisesti

Tyytyvéisyys saatavuuteeni Tyytyviisyys saatavuuteen
Tyytyvéisyys saatavuuteen
alueellisesti

Tyytyvéisyys laatuun —_ Tyytyvéisyys laatuun
Tyytyviisyys laatuun
alueellisesti

Kuvio 16. Konstruktion lopullinen kehikko kuluttajien tyytyviisyyden arviointiin taksimarkkinoilla.

Traficomin ohjaajan hyvéksyntd mittaristolle saatiin 9.4. jirjestetyssd kokouksessa,
johon ohjaajan lisdksi osallistui kolme mittariston kehittimiseen vaikuttanutta

Traficomin asiantuntijaa.

6.5 Kehitysehdotuksia markkinaseurantaan

Ideariithessd  asiantuntijat ehdottivat lukuisia vaihtoehtoisia indikaattoreita
taksimarkkinoiden suorituskyvyn mittaamista varten. Mittariston rakentamisessa on
kuitenkin huomioitava eri seikkoja, minkd takia kaikkia mahdollisia ehdotettuja
mittareita ei vield ole tarkoituksenmukaista siséllyttdd rakennettavaan konstruktioon.
Téssd vaiheessa, kun mittaristo implementoidaan kéyttoon ensimmadistid kertaa, on
tarkedd, ettd se on mahdollisimman pitkélti strategisen johdon laskentatoimen
kirjallisuudessa esitettyjen kiytédnteiden mukainen. Muiden vaatimusten ohella, on
tarkedd, ettd mittariston rakentamisen tulee olla edullista, eli se ei saa sitoa liikaa

kustannuksia verrattuna sen tuottamiin hyo6tyihin (Laitinen, 2003). Tdssd yhteydessa
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merkittdvd kustannuserd muodostuisi esimerkiksi sellaisesta indikaattorista, jota
varten ei vield ole olemassa olevaa tietoldhdettd. Ehdotukset indikaattoreiksi ovat
kuitenkin relevantteja taksimarkkinoiden toimivuuden kannalta, minkd takia ne

esitelldan.

Ideariihen pohjalta tillaisia mittareita ilmeni muutamia. Markkinoiden toimivuuden
kilpailu-ulottuvuuteen ehdotettiin lisdyksid liikevaihtoon ja markkinaosuuksiin.
Asiantuntijoiden ndkemyksien mukaan liikevaihtoa tulisi pystyd kuvaamaan
markkinasegmenteittdin eli kappaleessa 4.3 esitettyjen taksimarkkinoiden neljdn
kategorian kautta. Markkinaosuuksiin ehdotettiin lisdyksii siten, etti vélityskeskusten
markkinaosuudet tulisi saada mukaan mittaristoon kuvaamaan vilityskeskusten vilista
kilpailua. Nididen indikaattorien avulla kyettdisiin tarkemmin analysoimaan

epatiydellisen kilpailun esiintymisti ja laajuutta markkinoilla.

Markkinoiden toimivuuden viimeisen, eli kuluttajien tyytyvaisyys -ulottuvuuden alle
ehdotettiin nostettavaksi mittaria, joka kuvaa sitd, miten kuluttajat luottavat saavansa
taksin tilatessa tai mennessddn taksitolpalle. Mittari toimisi hyvénd selittdvina
mittarina taksiliikenteen saatavuudelle, jolle ei tédlla hetkelld vield ole kattavaa

tietopohjaa olemassa.
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7 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Julkinen sektori on viimeisten vuosikymmenien aikana omaksunut paljon yksityiselld
puolella hyvidksi todettuja kéytdntojd. Naistd yksi keskeinen kdytintd on
suorituskyvyn mittaaminen, joka julkisorganisaatiossa luo ldpindkyvyyttd sen
toimintaan. On myds tirkedd, ettd julkisella sektorilla tehtyja paatoksid, kuten uutta
lainsddadantdad ja sen vaikutuksia mitataan, koska muuten ndiden padtosten julkista
arvoa on mahdotonta arvioida. Julkisella arvolla tarkoitetaan yhteiskunnan arvoja ja
tavoitteita, joita julkisorganisaation pdatoksilld pyritdédn saavuttamaan (Bloomberg
ym., 2015). Markkinoiden osalta yhteiskunnalliseen arvoon tai yhteiskunnan
kokonaishyvinvoinnin lisddntymiseen voidaan viitata esimerkiksi vaihdannasta
syntyvilld hyvinvoinnilla (kts. esim. Karjalainen, 2019: 9). On siis tirkedd, ettd uuden
lainsddddnndén vaikutuksia arvioidaan, jotta voidaan varmistua sen tuottamasta
arvosta. Lainsdddéntdtyon vaikutusten arviointiin liittyy vahvasti my6s ulkoisen
toimintaympariston eli markkinoiden seuranta, jolle on vahvat perusteet myds
strategisen johdon laskentatoimen kirjallisuudessa (Kamensky, 2014; Suomala, 2011;

Poister ym., 2015).

Tadmaén pro gradu -tutkielman tavoitteena oli tutkia strategisen johdon laskentatoimen
sovelluksia case organisaatiossa taksimarkkinoiden osalta, kartoittaa mahdollisuutta
implementoida jokin suorituskyvyn mittaamisen rakennetuista menetelmistéd
taksimarkkinoille sekd hahmottaa, mitd taksimarkkinoilla kannattaa mitata
organisaation strategia, lakisddteiset tehtdvdt ja tarpeet huomioon ottaen. Lisédksi
konstruktion rakentamisessa huomioitiin keskeisten sidosryhmien tarpeet. Naméi
seikat huomioiden teoreettinen viitekehys oli syytd rakentaa strategisen johdon
laskentatoimen eri osista sekd tarkemmasta pureutumisesta suorituskyvyn mittaamisen

teoriaan.

Tutkielmassa  pyrittiin ~ organisaation mahdollistamien resurssien rajoissa
mahdollisimman kokonaisvaltaisesti ymmartdméiin koko organisaation toimintaa
strategisen johdon laskentatoimen kirjallisuuden nédkokulmasta, jotta prosessit
strategian, sen jalkautumisen ja kommunikoinnin osalta kyettiin hahmottamaan.
Keskeiseni tavoitteena oli rakentaa strategisiin pAdmaériin ja tavoitteisiin pohjautuva

mittaristo, jonka organisaatio voi implementoida ulkoisen markkinan suorituskyvyn
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mittaamista varten. Ennen mittariston rakentamista, oli kuitenkin tdrkedd tunnistaa,
minkélaisia keinoja taksimarkkinoiden seurantaan kohdeorganisaatiossa télld hetkella
kéytetdan. Seurantakeinot osoittautuvat erinomaisiksi markkinoiden
seurantakeinoiksi, mutta strategisiksi johdon laskentatoimen sovelluksiksi niitd ei

voinut lukea.

Mittariston rakentamisprosessissa hyddynnettiin - mukaillen Pekkolan (2013)
kehittdmid verkostomallia. Verkostomallista tissé tydssd hyodynnettiin haastatteluita,
kehityskokousta sekd palautekokousta. Haastatteluissa luotiin ymmérrys verkoston
tilasta sekd tunnistettiin selked mittaustarve taksimarkkinoiden pitkén aikavilin
seurantaan. Haastattelujen ja aineiston analysoinnin perusteella valittiin myos
mittausjirjestelmén eri ulottuvuudet, mittaustasot ja mittarit. N&itd muokattiin
kehityskokouksen kommenttien pohjalta. Tassd tyossd ei otettu kantaa
raportointitydkaluihin tai mittausjérjestelmén kdyton koulutukseen. Palautekokous
kaytiin sdhkopostikeskusteluna, jonka pohjalta myds Kasasen ym. (1993) ehdottama

heikko markkinatesti toteutettiin, eli rakennetulle konstruktiolle saatiin hyvaksynta.

Mittaristokehikko muodostettiin aikaisemmissa tutkimuksissa ja kirjallisuudessa
esitellyistd kokonaisvaltaisista suorituskykymittaristoista yhdistelemilld néistd
parhaiten organisaation tarpeisiin sopivat osa-alueet. Mittaristoon valittiin osa-alueita
Fitzgeraldin ym. (1991) palveluyritysten suorituskykymittaristosta, Kaplanin ja
Nortonin  (1992) tasapainotetusta tuloskortista sekd Neelyn ym. (2002)
suorituskykyprismasta. Mittariston keskioon wvalittiin organisaation strategian ja
lakisddteisten tehtdvien pohjalta keskeinen strateginen tavoite eli markkinoiden
toimivuus, jota madrittdmddn valittiin neljd eri ulottuvuutta tai determinanttia
Karjalaisen (2019) koostamasta markkinoiden kilpailullisuuden arviointikehikosta
sekd Koivusen ym. (2012) palveluliiketoiminnan erityispiirteet huomioivasta
kehikosta. Ndille ulottuvuuksille koostettiin suorituskykymittarit, jotka on jo
aikaisemmin julkaistu eri ldhteissd. Suorituskykymittareille hahmoteltiin myds
selittivid mittareita, joiden tehtdvdnd on Iluoda laaja-alaisempi kokonaiskuva

suorituskykymittarista.

Alustava mittaristo esiteltiin torstaina 12.3.2020 Traficomissa tyon kannalta

keskeisille asiantuntijoille. Mittaristoa muutettiin asiantuntijoiden kommenttien
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pohjalta siten, ettd kahteen ulottuvuuteen liséttiin yhteensa kaksi suorituskykymittaria
ja yksi selittdvad mittari. Tdmén jilkeen mittaristoon tehtiin tarvittavat muutokset,
joiden toteuttamisen jédlkeen konstruktiota testattiin Kasasen ym. (1993) kehittimélla
heikolla markkinatestilld. Hyvaksynta konstruktiolle saatiin torstaina 9.4 jirjestetyssi
kokouksessa.  Konstruktion  kdytdnnon  hyodynnettivyyden  testaaminen
kohdeorganisaatiolle jdd kuitenkin tydssd vaillinaiseksi. Rautiainen ym. (2017)
esimerkiksi osoittavat, ettd Kasasen ym. (1993) kehittiméa markkinatesti ei riittdvalla
tavalla testaa kehitettivan konstruktion ominaisuuksia, vaan pelkéstdin sen
kaytettdvyyttd. Toisaalta, Pro gradu -tutkielman tekoon hyddynnettiva aika on usein
rajallinen, minkd takia kaikkien markkinatestien tai relevanssitimantin kayttd

konstruktion hyddynnettdvyyden analysointiin ei ole mahdollista.

Tamén case-tyyppisen tutkimuksen heikkous on, ettd tutkimustuloksia ei voida
juurikaan yleistdd. Yleistettivyyden ongelma onkin yleinen validiteettiongelma juuri
taman kaltaisissa tutkimuksissa ja se johtuu siité, ettd konstruktio on rakennettu niin
spesifin osa-alueen suorituskyvyn mittaamiseen organisaation strategia ja tarpeet
huomioiden, ettd sitd ei voida sellaisenaan implementoida toisen organisaation
kayttoon. Toisin sanoen, yhdesta tapauksesta ei voida johtaa laajoja johtopéaatoksid tai
tilastollisia yleistyksid. Toisaalta, tuloksista voivat hyotyd esimerkiksi muiden
samankaltaisten maiden, kuten Pohjoismaiden liikenneviranomaiset, mikéli tarve
taksimarkkinoiden seurantaan ilmenee. Té&lloinkin on tosin huomioitava
kohdeorganisaation erityispiirteet ja tarpeet, jolloin mittaristoa ei sellaisenaan kannata

suoraan kopioida.

Yin (2003: 37) kuitenkin ndkee, ettd tdmén tutkielman tyyppisistd tutkimuksista
voidaan tehdd analyyttisid yleistyksid eli suhteuttaa tutkimuksen tulokset kyseisen
ilmion aikaisempaan teoreettiseen viitekehykseen. Tédmin tutkielman yhteydessé
Yinin (2003) havainto tarkoittaa sitd, ettd teoriaan pohjautuvat kokonaisvaltaiset
suorituskykymittaristot on usein rakennettu yksityisten organisaatioiden tarpeisiin,
mutta tarvittaessa ne voidaan myds implementoida esimerkiksi julkiselle puolelle.
Havainto vahvistaa késitystd siitd, ettd teoriaan pohjautuvat kokonaisvaltaiset

suorituskyvyn mittausjarjestelmit ovat yleistettivissa olevia malleja.
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Haastattelujen osalta on myds analysoitava tutkimuksen reliabiliteettia, joka liittyy
sithen, voiko tutkimusta varten kerdttyyn dataan luottaa. Tédssd tapauksessa pitdisi
pyrkid hahmottamaan sitd, voiko haastatteluilla keréttyyn aineistoon luottaa. On
kuitenkin huomioitava, ettd haastatteluilla keréttya aineistoa on peilattu organisaation
julkaisemiin materiaaleihin, eli hyddynnetty triangulaatiota, joka lisdd tutkimuksen
luotettavuutta. (Tuomi & Sarajirvi, 2018.) Témin pro gradu -tutkielman kaltainen
case-tutkimus ei useinkaan tuota teoreettista uutuusarvoa, mika liittyy vahvasti juuri
tutkimuksen yleistettdvyyden ongelmaan. Téssd tutkielmassa onkin tarkoitus
ennemminkin osoittaa tekijan lukeneisuus, jota my0s Tuomi & Sarajarvi (2018: 73-

74) korostavat kirjassaan.

Témén tutkimuksen pohjalta voidaan hahmotella uusia jatkotutkimusten kohteita.
Ensimméiinen mielenkiintoinen tutkittava aihe on, kuinka paljon ja milld laajuudella
Suomessa julkinen sektori on implementoinut strategisen johdon laskentatoimen
menetelmid. Tamén ohella olisi mielenkiintoista tarkastella kuinka nima menetelmit
ovat lisdnneet valtionhallinnon organisaatioiden ldpindkyvyyttd ja kansalaisten
vaikuttamismahdollisuuksia ja sitd, kuinka julkisorganisaatioissa maksimoidaan
yhteiskunnan kokonaishydty. Tadmaénkaltaisella tutkimuksella voitaisiin - myos
hilventdd yleisid julkisorganisaation tehokkuuteen, byrokraattisuuteen ja
paitoksenteon jaykkyyteen kohdistuvia ennakkoluuloja. Toiseksi tutkielman
keskeisten tulosten pohjalta olisi mielenkiintoista toteuttaa jatkotutkimus, jossa muille
likkenteen osamarkkinoille rakennettaisiin samanlainen Traficomin tarpeisiin
pohjautuva konstruktio. Kolmas mielenkiintoinen jatkotutkimus on se, kuinka
markkinoiden suorituskyvyn mittaamisessa hyddynnettdvd konstruktio vaikuttaa
poliittiseen péatoksentekoon, eli onko konstruktiosta todellisuudessa ollut

paitoksenteon kannalta hyotya.

Yhteiskunnan kokonaisedun kannalta on tidrkedd, ettd julkishallinnossa tehtyja
paitoksid kyetddn analysoimaan poliittisten péattdjien, kansalaisten ja johtajien
toimesta, silld muuten ei osata arvioida sitd, saavuttaako julkisorganisaatio sille
asetetut tavoitteet. Toisaalta, itse mittareille olisi hyvd myds asettaa tavoitteet, jotta
olisi selvdd, mitd mittareilla todellisuudessa halutaan tavoitella. Onkin tidrkeda, ettd

Liikenne- ja viestintdvirastossa asetetaan tavoitteet nyt rakennetun konstruktion
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sisdltdvilld mittareille ja niiden muutoksien pohjalta tehdddn johdonmukaisia,

tieteeseen perustuvia paatoksia.

Tami tutkielma osoittaa, ettd strategisen johdon laskentatoimen opetukselle
yliopistossa on vankat teoriaan ja kdytdntoon pohjautuvat metodologiset perusteet.
Ensinnékin strategisen johdon laskentatoimen opettamisen voidaan nidhdé johtavan
kdytannon hydtyihin eri organisaatioille ja titen vahvistaa tutkimusmaailman ja
tydeldman keskindisid suhteita. Toiseksi tieteenalaa on térkedd kehittdd eteenpidin
muuttuvassa maailmassa tarkastellen kriittisesti nykyisid tieteellisid paradigmoja
lisdaamalld paradigmojen vélistd kommunikaatiota ja testaten uusia ldhestymistapoja

erilaisten ongelmien ratkaisemiseen.
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TEEMAHAASTATTELURUNKO

.

1. Mité teet tyoksesi? (kerro lyhyesti tyOhistoriastasi ja nykyisesti
toimenkuvastasi, miten tydsi liittyy taksimarkkinoihin)

STRATEGISET TAVOITTEET JA NIIDEN MITTAAMINEN

2. Kerro yleiselld tasolla Traficomin / LVM:n strategisista pddmaéristd? (kuinka
ne asetetaan, kuka, miten nikyvét ty0ssisi)
a. Vain LVM: Miten strategiset padmadrat kommunikoidaan
hallinnonalalla eteenpdin?
b. Vain Traficom: Miten strategisia padmaéria kommunikoidaan
organisaatiossa eteenpéin?

3. Miten organisaation strategia huomioi sidosryhmit? Kommunikoidaanko
sidosryhmille?

4. Asetetaanko organisaatiossa vuosittaisia tai pidemman aikavélin tavoitteita?
(kuinka tavoitteet asetetaan, misti ne johdetaan, kuka ne asettaa yms.)

5. Kuinka usein strategisia pddmairia ja tavoitteita paivitetddn Traficomissa /
LVM:ssd? (esim. Vaalikausittain, onko painotus eri, muita muutoksia?)

6. Mitataanko néiden tavoitteiden onnistumista? (miten, minkélaisilla
menetelmilld, kuka mittarit asettaa, kuinka ne asetetaan yms.)

7. Ketkd hyddyntavit mielestési tavoitteiden mittaamisen tuloksia yleisesti
julkisorganisaatiossa? (sisdiset sidosryhmét? Ulkoiset sidosryhmit? Ketka

tarkalleen ottaen? Millaiseen padtoksentekoon?)

8. Eroavatko mielestisi strategiaan perustuvien tavoitteiden mittaaminen
LVM:ssé / Traficomissa muihin ministeridihin / virastoihin verrattuna?

MARKKINOIDEN SEURANTA

9. Minkélaisin keinoin LVM / Traficom toteuttaa markkinaseurantaa yleisesti?
(mitd mittareita kdytetdén, miten mittarit valitaan, mihin ne pohjautuvat yms.)



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Minkélainen on mielestdsi hyvd, markkinaseurannassa kdytetty mittari?
(minkilaisia ominaisuuksia, kuvailisitko hieman tai antaisitko esimerkin?)

Entd huono mittari? (minkilaisia ominaisuuksia, kuvailisitko hieman tai
antaisitko esimerkin?)

Onko markkinaseuranta systemaattista yhtdjaksoista ja pitkdkestoista tyota,
vai tehddénko sitd pistemaéisesti tarvittaessa?
a. Kuinka usein tiedot paivittyvit? (esim. vuosittain, puolivuosittain,
kuukausittain?)

Mille tahoille tietoa markkinoiden seurannasta tuotetaan? (Kuka on
paatoksentekija? Ulkoiset vai sisdiset sidosryhmét?)

Miten taksimarkkinoiden seuranta toteutetaan Traficomissa / LVM:ssid?
(Mitka tahot seurantaa toteuttavat, kuinka usein yms.?)

Onko markkinaseuranta mielestdsi onnistunutta? Miten tyoté tulisi kehittéa
eteenpdin jatkossa?

VAPAA SANA

Sana vapaa. Jiiko jotain kysymaittd? Haluaisitko lisdtd vield jotain?

Saako sinuun olla yhteydessid, mikali lisdkysymyksid ilmenee tai jotain jéi
epaselviksi?
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