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Téssd tutkielmassa késitellddn logistiikan joukkoistamisen vaikutuksia ruoan kotiinkuljetuksiin
ravintoloiden ndkokulmasta. Tutkielmassa etsitddn hyGtyjé ja haasteita, joita ravintola
mahdollisesti saa ulkoistaessaan kotiinkuljetuspalvelun ruoan kuljetusyritykselle. Tydssa
kdydaan lapi teoreettista pohjaa aiheelle, johon kuuluvat keskeiset késitteet viimeisen mailin
kuljetus, jakamistalous, ja logistiikan joukkoistaminen. Tassé tutkielmassa viimeisen mailin
kuljetusta késitellddn erityisesti ruoan kuljettamisen nakokulmasta. Témén jélkeen aihepiirit
yhdistetéén ja tutkitaan teorian pohjalta vastauksia itse tutkimuskysymyksiin.

Ruoan kotiinkuljetuksia tekevét yritykset ovat kasvaneet viime vuosina Suomessa valtavasti
erityisesti koronavuosien aikana, jolloin téllaisen palvelun kysynté réjéhti. Ndiden vuosien
aikana palvelusta tuli monelle ehdoton, jotta he pystyivit tekemédin ruokaostoksensa
turvallisesti. Koronavuosien rauhoituttua palvelu on jatkanut kehittymistéén, ja kuluttajat
vaativat yhi parempaa laatua kotiinkuljetuksilta. Koronavuosien aikana ruoan kotiinkuljetus
muuttui arjen luksuspalvelusta peruspalveluksi, jonka jatkuvaan saatavuuteen on jo totuttu.
Aiemmin tdmé viimeinen matka ruokakaupasta tai ravintolasta kotiin oli selkedsti kuluttajan
vastuulla mutta nykyéén kotiinkuljetuspalvelu on luonut yrityksille uuden
litketoimintamahdollisuuden. Tdmén ilmidn mydtd on syntynyt uusia yrityksiéd, jotka ovat
erikoistuneet nimenomaan ruoan kotiinkuljetuksiin ja tarjoavat palveluaan ravintoloille ja
ruokakaupoille. [lmid on erittdin ajankohtainen ja se on kehittynyt nopeasti viime vuosien
aikana.

Tadmaén kehityksen vuoksi nyt on mielenkiintoista tutkia, miten tétd palvelua on tehostettu
logistiikan joukkoistamisen avulla. Liséksi tutkitaan miti haasteita se on tuonut mukanaan ja
miten ndihin ilmenneisiin haasteisiin voitaisiin vastata, jotta palvelun tasoa voidaan ylldpitda
korkealla. Tuloksissa ilmeni muun muassa, ettd kuljetuspalvelun ruoan kuljetusyritykselle
ulkoistaminen on paljon edullisempi vaihtoehto kuin oman kuljetuspalvelun luominen.
Haasteista 10ytyi muun muassa ulkoistuksesta johtuva volyymin kasvu ja siitd seuraavat
mahdolliset toimenpiteet, jotka on tehtivé, jotta kasvuun pystytédén vastaamaan ilman etté
tilaukset ruuhkautuvat liikaa.

Avainsanat: logistiikan joukkoistaminen, viimeisen mailin kuljetus, jakamistalous,
ruokakuljetus, ruoan kuljetusyritys

Tutkimuskysymykset:
- Miten logistiikan joukkoistaminen tehostaa ruoan kotiinkuljetuksia ravintoloiden
nikokulmasta?
- Mité haasteita logistiikan joukkoistaminen tuo ruoan kotiinkuljetuksiin ravintoloiden
nikokulmasta?
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1 Johdanto

Viimeisen vuosikymmenen aikana ruoan kotiinkuljetusten suosio on kasvanut
rdjdhdysmadisesti. Erityisesti koronapandemian aikana tapahtui muutos kuluttajien
suhtautumisessa ruoan kotiinkuljetuksiin. Kuljetuspalvelu muuttui tuona aikana arjen
luksuksesta terveyttd turvaavaksi vélttaméttomyydeksi. Erityisesti riskiryhmédn
kuuluville tdmd palvelu oli aivan ehdoton pahimpina koronavuosina. (Figliozzi &
Unnikrishnan 2021.) Koronapandemian liséksi my6s muut tekijét ovat vaikuttaneet ruoan
kotiinkuljetusten suosion kasvuun. Témén palvelun laajentumisen ja kasvun ovat
mahdollistanut uudet kayttdjaystivilliset applikaatiot, joista ruoan tilaus tapahtuu,
kuluttajien muuttuneet odotukset palveluun sekd uudet alan yritykset ja heidén laajat

kuljetusverkostonsa. (Ahuja ym. 2021.)

Vielad 2000-luvulla ruoan kotiinkuljetus oli 1&hinni rajoittunut muun muassa pizzerioihin
ja pizza oli yksi ainoista ruoista, joita sai kotiinkuljetuksella (Ahuja ym. 2021). Nama jo
ailemmin kotiinkuljetuksia tehneet pizzeriat myos jdrjestivdt kuljetuspalvelunsa itse
yrityksensd sisdlld eivétkd ulkoisten toimijoiden avulla. Hyvind esimerkkind tdstd on
Suomessa toimiva Kotipizza, joka hoitaa yhd kotiinkuljetuksensa itse monen muun

valitessa ulkoiset yhteistyokumppanit (Kotipizza.fi 2024).

Ennen koronapandemiaa vuonna 2017 tehtiin tutkimus, jossa todettiin, ettd ruoan
kotiinkuljetuksen ulkoistaminen on vaikeaa ja vield erityisesti ravintoloille. Téatd
perustellaan silld, ettd kaikkia ruokia ei pysty edes kuljettamaan esimerkiksi niiden
sdilyvyyden vuoksi. (Fancello ym. 2017.) Tamén jédlkeen kuitenkin koronapandemia
ldhes pakotti ravintolat ottamaan kotiinkuljetuspalvelut kdyttoonsd, mikéli he halusivat
jatkaa liiketoimintaansa koronarajoituksien aikana. Nyt kun ndmé rajoitukset eivét ole
endd voimassa on mielenkiintoista ldhted tutkimaan mitd hyotyjd ja haittoja
ruokakuljetusten ulkoistamisesta on ravintoloille, kun koronapakote ei ole enédd tekija

palvelun kayttdonottopaatoksessa.
1.1 Tutkielman tarkoitus ja rajaukset

Tédmin tutkielman tarkoituksena on tutkia ja vertailla mitd eri vaikutuksia logistiikan
joukkoistamisella on ruoan kotiinkuljetuksissa. Tutkielman aihetta tarkastellaan
nimenomaan ravintoloiden ndkdkulmasta ja tarkoituksena on antaa nikemysta siitd miti

hyvid ja huonoja vaikutuksia silld on, ettid ravintolat ulkoistavat kotiinkuljetuksensa



ulkoiselle kuljetusyritykselle, joka hyddyntdé toiminnassaan logistiikan joukkoistamista.
Kuten edellisessé kappaleessa todettiin, ruoan kotiinkuljetusten suosio on kasvanut, ja
sitd tekevit ulkoiset kuljetusyritykset ovat kasvaneet ja levittyneet laajasti viimeisen 10
vuoden aikana. Siksi aihe on erittdin ajankohtainen ja sitd on todella mielenkiintoista
tutkia uudelleen tidnd péivind ja verrata uudempia tuloksia esimerkiksi Fancellon ym.

vuoden 2017 tutkimustuloksiin.

Tutkielmassa tarkastelunikokulma on rajattu koskemaan ravintoloita ja logistiikan
joukkoistamisen vaikutuksia heiddn ndkokulmastaan. Ruoan kotiinkuljetuksia ei
tarkastella kuljetusta tarjoavien yritysten tai niiden kuljettajien ndkokulmasta eikd
asiakasndkokulmasta. Tutkielmassa ei kisitelli ruoan verkkokauppoja ja niiden
kotiinkuljetuksia. ~Tutkielmassa tarkastellaan aihetta yleiselld tasolla, mutta
havainnollistavat esimerkkien avulla tutkielmaan pyritddn tuomaan kotimaan
ndkokulmaa. Tutkielmassa muun muassa sivutaan hieman Suomen suurimpia

ruokakuljetusyrityksid ja miten niiden kasvu on kehittynyt Suomessa.

Tutkielma toteutettiin kirjallisuuskatsauksena ja se perustuu alan journaaleihin ja
artikkeleihin. Tutkielmassa kiytettiin artikkeleita, joista suurin osa 18ydettiin Google
Scholarin kautta. Artikkeleita on kéytetty usealta eri tieteellisten artikkeleiden
kustantajalta muun muassa: Emerald Publishing, Elsevier sekd Springer. Tutkielmassa
kdytettiin useita hakutermejd kuten: “logistics crowdsourcing”, “sharing economy”,

?last-mile delivery”, ”’food delivery”.
1.2 Tutkimuskysymykset & tutkielman rakenne

Téassd tutkielmassa tarkastellaan aihepiirid kahden tutkimuskysymyksen voimin.
Tutkielman tutkimusongelma on: “Miten ruoan kuljetuspalvelun ulkoistaminen
logistiikan joukkoistamista hyodyntavélle yritykselle vaikuttaa ruoan kotiinkuljetuksiin

ravintolan ndkokulmasta?”. Tdstd on johdettu kaksi tutkimuskysymysta:

1. Miten logistiikan joukkoistaminen tehostaa ruoan kotiinkuljetuksia

ravintoloiden ndkokulmasta?

2. Mitd haasteita logistiikan joukkoistaminen tuo ruoan kotiinkuljetuksiin

ravintoloiden ndkokulmasta?



Tutkielmassa vastataan ndihin tutkimuskysymyksiin ja selvitetdéin siten, mitd hyvid ja

huonoja puolia logistiikan joukkoistamisella on ravintoloille.

Tutkielma koostuu viidestd paédluvusta, joissa on omat alalukunsa. Ensimmaéinen luku on
johdantokappale, jossa taustoitetaan syitd tille tutkielmalle seké kidyddén lapi tutkielman
rajaukset, tutkimuskysymykset sekd tutkielman rakenne. Kaksi seuraava péédlukua
muodostavat tyon teoreettisen pohjan ja niissd kdydddn ldpi tutkielman kannalta
tairkeimmait kisitteet. Toisessa pddluvussa kisitellddn viimeisen mailin kuljetuksia
kisitteend tarkemmin sekd tarkastellaan Suomessa toimivien ruoan kuljetusyritysten
toimintaa ja kehitystd Suomessa. Kolmannessa péddluvussa kasitellddn jakamistalouden
sekd logistiikkan joukkoistamisen kisitteitd tarkemmin sekd niiden ominaisuuksia.
Neljannessd pédédluvussa kdydddn ldpi logistiikan joukkoistamisen vaikutuksia ruoan
kotiinkuljetuksiin ravintoloiden ndkdkulmasta teoreettisen osiomme pohjalta eli tissa
luvussa  yhdistimme  kaikki edelliset  késitteet ja  etsimme  vastauksia
tutkimuskysymyksiimme. Viidennessd ja viimeisessd péddluvussa eli yhteenvedossa
titvistetddn  tutkimustulokset,  esitelldin  johtopddtokset  sekd  mahdollisia

jatkotutkimusaiheita.
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2 Viimeisen mailin ruokakuljetukset

Téssd kappaleessa késitellddn aluksi viimeisen mailin kuljetusta yleisesti késitteend ja
muun muassa vertaillaan erilaisia maéritelmid keskendan. Liséksi kdydaén ldpi viimeisen
mailin kuljetusten tdrkeimpid ominaisuuksia sekd pyritddn havainnollistamaan niita
esimerkein. Kappaleen lopussa kdydddn vield lyhyt katsaus siitd, mitd ruoan

kuljetusyrityksid Suomessa toimii ja miten ne ovat Suomessa kehittyneet ldhivuosina.
2.1 Viimeisen mailin kuljetus kasitteena

Alla olevassa kuviossa on kuvattuna hyvin yksinkertainen toimitusketju, johon on
merkattu, mikd osio on viimeinen maili. Tamé kuvastaa erittdin yksinkertaista
toimitusketjua ja vain yhden tuotteen osalta, eikd huomioi esimerkiksi ravintoloiden
monimutkaisia toimitusketjuja lukuisten eri toimittajien kanssa. Kuviossa on yhden
esimerkki elintarvikkeen matka maatilalta loppukéyttéjélle, ja mitd vilietappeja se kdy
lapi. Téssd esimerkissi elintarviketuote lahtee maatilalta raaka-aineena tehtaaseen, jossa
siitd tehddén lopullinen tuote. Sielti se matkaa jakelukeskukseen, jossa se odottaa
toimitusta lopulliseen myyntipisteeseen. Isompien yritysten kohdalla tuote voi kulkea
useankin jakelukeskuksen kautta. Jakelukeskuksesta tuote kulkee
jélleenmyyntiliikkeeseen, josta se kulkee vield loppukayttdjdlle. Tdima viimeinen matka

jélleenmyyntiliikkeestd loppuasiakkaalle on kuljetusketjun viimeinen maili.

. . VIIMEINEN
Raaka-aineet Kansallinen MAILI

(maatila) jakelukeskus Jalleenmyyja

Alueellinen s emii
Tehdas [t e Loppukayttdja

Kuva 1 Yksinkertainen toimitusketjumalli (Harrison 2019)

Tarkastellaan seuraavaksi viimeisen mailin eri mééritelmid tarkemmin. Viimeisen mailin
kuljetus tarkoittaa siis viimeistd kuljetusmatkaa toimitusketjussa eli tekoja ja prosesseja,
joita tarvitaan kuljettaakseen tuote toimitusketjun viimeisestd vilipisteestd lopulliseen

kohteeseen (Lindner 2011). Myds muissa ldhteissd késite maddritellddn hyvin
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yksinkertaisesti ja ytimekkddsti, eli viimeinen maili viittaa toimitusketjun viimeiseen
osioon (Gevaers ym. 2011). Alun perin késite viimeinen maili on perdisin
tietoliikenneteollisuuden alalta ja viittasi verkoston viimeiseen vélimatkaan (Gevaers ym.
2011). Uudemmissa mdiéritelmissd mukaan on astunut myos verkkokauppatilaukset.
Yhdessd uudemmista madritelmistd sanotaan, ettd viimeisen mailin kuljetus on
tilausprosessin viimeinen osio, jonka tarkoituksena on kuljettaa verkosta tilatut tuotteet
loppukayttéjélle (Lim ym. 2018). Mairitelméén on siis lisdtty verkkokauppatilaukset ja
ettd viimeisen mailin kuljetus tarkoittaisi nimenomaan niiden viimeistd kuljetusosiota.
Tédmi maéritelmé on siis hieman muita rajatumpi ja tarkempi ja pois sulkee muut kuin
verkossa tapahtuvat tilaukset mutta sen ydinasia pysyy silti samana. Termi vaikuttaa siis
olevan hyvin vakiintunut ja se on myds varsin yksinkertainen ymmartdd késitteend.
Tamén vuoksi sen miiritelmét eri 1dhteissd eivit sisdlld suuria eroja keskendin, silld se

tulkitaan késitteend varsin yksiselitteisesti.

Erddssa kirjallisuuskatsauksessa kuitenkin todetaan, ettd olemassa olevat mééritelmit
eivdit kuvaa tarpeeksi hyvin verkkokauppatilausten toimitusketjuihin tuomaa
kompleksisuutta ja esimerkiksi erilaisia vaihtoehtoja viimeisen mailin alku- ja
loppupisteen maédrittelyssd sekd siind, mikd on varsinainen viimeinen maili
verkkokauppatilauksissa. (Lim ym. 2018.) Esimerkiksi verkkokauppatilauksissa yleinen
padtepiste on postin noutopiste, josta kuluttaja noutaa tuotteen. Perinteisissd
médritelmissd ei kdy selviksi, mika tédllaisessa tilanteessa on viimeinen maili. Onko se

matka varastolta noutopisteelle vai kuluttajan matka noutopisteeltd kotiin tuotteen kanssa.

Vilikohde
(noutopiste)

. > . 1. Tyonto (push)

Toimittaja Kuluttaja

. < . 2. Veto (pull)

A < ‘ 3. Hybridi (hybridi)

A 4

Kuva 2 Viimeisen mailin kuljetuksen 3 eri mallia (Lim ym. 2018)
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Ylld ndkyvéssd kuviossa esitellddn tdhdn kuitenkin malli, jossa viimeisen mailin
kuljetukset on jaoteltu kolmeen eri malliin, joihin eri kuljetustyypit voidaan jakaa.
Ensimmadisessi eli “tyontd” mallissa tuote 1dhetetdén toimittajalta kuluttajan pyytaméan
osoitteeseen jonkun muun kuin kuluttajan toimesta. Tdémd malli on se viimeisen
kuljetuksen muoto, jota tarkastellaan erityisesti tdssd tutkielmassa, silld timé kuvastaa
tilannetta, jossa kuluttaja tilaa ruoan kotiinsa ja kuljetusyritys toimittaa sen ravintolasta
kuluttajan pyytdmiin osoitteeseen. Toisessa eli “veto” mallissa tuote noudetaan
toimittajalta kuluttajan toimesta. Tdma kuvastaa esimerkiksi tilannetta, jossa kuluttaja on
valinnut toimitustavaksi noudon suoraan ravintolasta, jolloin kotiinkuljetusta ei tapahdu,
vaan kuluttaja noutaa itse tuotteensa. Kolmas eli ”hybridi” malli on yhdistelmi veto- ja
tyontomalleista, jossa tuote ldhetetdéin toimittajalta vilikohteeseen, joka ei ole kuluttajan
kotiosoite, josta kuluttaja noutaa tuotteen. Tdmd malli ei yleensd ravintoloiden
kotiinkuljetuksissa ole vaihtoehtona. Esimerkkind voidaan kuitenkin kayttad
verkkokauppatilausta, jossa kuluttaja on valinnut toimitustavaksi kuljetuksen

noutopisteeseen, josta kuluttaja kiy tuotteen noutamassa. (Lim ym. 2018.)
2.2 Viimeisen mailin kuljetusten ominaisuuksia

Viimeisen mailin kuljetuksia pidetddn usein kuljetusprosessien kustannustehottomimpina
osioina (Gevaers ym. 2011). Kun niitd tarkastellaan niiden tehokkuuden nikokulmasta,
ne ndyttivat erityisen kalliilta. Niiden tilausulottuvuus on usein hyvin alhainen ja kohteet
saattavat olla hyvin hajallaan. (Macioszek, 2018.) Tdmé tarkoittaa sitd, ettd yleensd
yksittdisten asiakkaiden tilaukset ovat varsin pienid ja ndiden pienten tilausten
toimittaminen useisiin eri kohteisiin, jotka ovat kaukana toisistaan, on erittdin kallista.
Esimerkiksi kuljetusyritys toivoo varmasti, ettd asiakkaat tekisivdt ravintoloista
mahdollisimman isoja tilauksia, ja ettd yhdelld toimituksella saataisiin toimitettua useita
samalle alueelle menevid tilauksia. Yhden pienen tilauksen toimitus alueelle, jossa ei ole
muita tilauksia, ei ole kuljetusyritykselle yhtd kannattavaa kuin useiden suurten tilausten
toimitus kerralla. Viimeisen mailin kuljetusten kustannukset voivat olla yhteensé jopa
puolet logistiikan kokonaiskustannuksista. Tamén vuoksi viimeisen mailin kuljetusten
tuottavuus on erittdin kriittinen aihe nditd toimituksia tekeville yrityksille. (Seghezzi &

Mangiaracina 2021.)

Kun tarkastellaan tarkemmin, mista viimeisen mailin kustannukset koostuvat, voidaan ne

jaotella erilaisten kustannustekijoiden avulla. Kustannustekijdt ovat kaikkia niitd
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tekijoitd, jotka vaikuttavat kokonaiskustannuksiin ja joista ne koostuvat (Mangiaracina

ym. 2019).

Paakustannuselementit Tekijat, joista kustannus muodostuu

Kuljetusmuodon kustannus
Kuljetuskustannukset

Kuljetettava matka

Kuljettajan palkka
Kuljetusaika
Kuljettajan kustannukset

Toimitukseen kuluva aika

Ongelmanratkaisuun kuluva aika

Epaonnistuneen toimituksen vaihtoehtoiskustannus
Epaonnistuneen toimituksen todennakoisyys
Vaihtoehtoiskustannukset

Asiakkaan kulkeman matkan vaihtoehtoiskustannus

Asiakkaan kulkema matka

Taulukko 1 Viimeisen mailin kuljetuksen kustannukset (Mangiaracina ym. 2019)

Viimeisen mailin kustannustekijét voidaan jakaa kolmeen padkustannuselementtiin, jotka
ndkyvit ylld olevassa kuviossa; kuljetuskustannukset, kuljettajan kustannukset sekéd
vaihtoehtoiskustannukset. Kuljetuskustannuksiin vaikuttavat kuljetusmuodon valinta
sekd kuljetettava matka. Eri kuljetusmallit ovat eri hintaisia ja kustannuksiin vaikuttaa
matkan pituuden liséksi se toimitetaanko ne esimerkiksi pyordlld vai autolla. Kuljettajan
kustannuksilla tarkoitetaan kustannuksia, joita kuljetuksen suorittajalle maksetaan.
Kuljetuksen suorittaja on tavallisesti esimerkiksi autokuljetuksissa kuljettaja. Kuljettajan
kustannusten muodostumiseen vaikuttaa kuljettajan palkka sekd kuljetukseen meneva
aika. Kuljetukseen menevién aikaan voi vaikuttaa itse toimitusajan liséksi mahdollisten
matkalla  ilmenevien  ongelmien  selvitysaika.  Kolmantena  tekijdnd  on
vaihtoehtoiskustannukset. Ndma ovat niitd oikeita ja kuvainnollisia kustannuksia, joita

asiakastyytyméttomyys kuljetukseen voi aiheuttaa yritykselle. Esimerkiksi mik&li
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toimitus epdonnistuu, asiakas voi piéttdd olla tilaamatta yritykselti endd uudelleen,
jolloin epdonnistunut kuljetus on aiheuttanut yritykselle menetettyjd tuloja. Niihin
kuluihin vaikuttaa siis epdonnistuneen kuljetuksen kustannus sekd kuljetuksen
epdonnistumisen todenndkdisyys. Asiakastyytyméttdmyyttd voi aiheuttaa my0s se, miti
pidemmaidn matkan asiakas joutuu tekemidin noutaakseen toimituksensa noutopisteeltd.
Mitd pidempi matka on, sitd tyytyméttoméampi asiakas yleensd on. Mangiaracinan ym.
(2021) kustannusmallin mukaan asiakastyytyméattomyydesti johtuvia
vaihtoehtoiskustannuksia voidaan arvioida my0s asiakkaan kulkeman noutomatkan

pituuden ja siitd koituvan kulun avulla.

Sen liséksi ettd kustannustehokkuus on erittdin kriittinen osa viimeisen mailin kuljetuksia,
myo0s asiakastyytyviisyydelld on valtava rooli niissd (Seghezzi & Mangiaracina 2021).
Viimeisen mailin suorituskyky vaikuttaa voimakkaasti siihen, aikooko asiakas asioida
jatkossakin saman véhittdismyyjén kanssa (Esper ym. 2003). Esimerkiksi ravintoloiden
tavoitteena on varmasti se, ettd asiakkaat tilaisivat heiddn ruokiaan myos uudelleen ja
parhaimmillaan jopa sddnndllisesti. Tamén tavoitteen saavuttamiseksi tarvitaan siis

onnistuneita ja positiivisia toimituskokemuksia asiakkaille.

Kuljetuspalvelun laadun ominaisuuksista tdrkeimmaéksi on todettu palvelun kitevyys ja
mukavuus asiakkaalle. On myo0s todettu, ettd asiakkaat ovat erittdin vaativia palvelun
laadun suhteen tilatessaan tuotteita internetistd. Asiakkaat odottavat tuotteen saapuvan
nopeasti sekd sovitun aikaikkunan aikana, eli he vaativat nopeaa ja tdsmillistd toimitusta.

(Yang ym. 2003.)

Viimeisen mailin toimituksien tuottavuuteen vaikuttaa siis suuresti niiden
kustannustehokkuus sekéd asiakastyytyvéisyys kuljetuspalveluun. Siksi juuri nditd
tekijoitd on tutkittu paljon, jotta viimeisen mailin kuljetuksia voitaisiin kehittda jatkuvasti
ja niihin voitaisiin 16ytd4 uusia innovatiivisia ratkaisuja. (Seghezzi & Mangiaracina

2021.)

2.3 Ruoankuljetusyritykset Suomessa

Tuoreiden aterioiden kotiinkuljetus on nykyaidn mahdollista erilaisten verkkoalustojen
avulla. Nédiden yritysten synty on mahdollistanut valtavan muutoksen elintarvikkeiden

véhittdismyynnin keskuudessa (Seghezzi & Mangiaracina 2021). Téssd alakappaleessa
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keskitytddn esittelemddn Suomen tilannetta ruoan kotiinkuljetusten saralla. Suomessa on
uutisoitu paljon ruoankuljetusyrityksistd ja erityisesti niiden kasvusta. Vuonna 2021
uutisoitiin, kuinka ravintolaruokien tilaaminen kotiin oli hurjassa nosteessa. Kyseisessd
uutisessa kasvua perusteltiin koronarajoitusten lisédksi myds silld, ettd suomalaiset ovat
eurooppalaistumassa ja kuinka suomalaisten ruokailutottumukset ovat muuttumassa.
Matkailu- ja Ravintolapalvelut MaRa ry:n toimitusjohtajan mukaan nuoret aikuiset
muuttavat Suomessa yhd enemman pieniin asuntoihin kaupungeissa, miké johtaa siihen,
ettd he kdyvat yhd enemmin ravintoloissa syoméssd. Tamé ravintolakulttuurin kasvu on

johtanut myds niisté kotiin tilaamisen kasvuun. (Yle.fi 10.1.2017.)

Suomessa toimii télld hetkelld kaksi yritystid, jotka tarjoavat yrityksille mahdollisuuden
ulkoistaa ruoan kotiinkuljetuksensa, Wolt ja Foodora. Wolt on suomalainen yritys ja se
perustettiin  vuonna 2014 Helsingissd. He aloittivat ensimmadiset toimituksensa
seuraavana vuonna Helsingissd. Seuraavina vuosina he jatkoivat levittdytymistddn
Suomen kaupunkeihin sekd ympéri Eurooppaa. Vuonna 2022 Wolt aloitti yhteistyon
yhdysvaltalaisen DoorDashin kanssa. Nykydin Woltissa on jo yli 10 000 tyontekijaa
ympéri maailmaa ja he toimivat jo yli 20 eri valtiossa. Wolt on kehittinyt oman
applikaationsa, jonka kautta kuluttajat voivat tilata valmiita ruoka-annoksia,
elintarvikkeita sekd nykydin my0s muita tuotteita eri yrityksiltd, jotka ovat paéttineet

tehdad yhteisty6td Woltin kanssa. (Wolt.com 2024a.)

Toinen Suomessa toimivista ruoan kotiinkuljetuksia yritykselle tarjoavista yrityksistd on
saksalaisen porssiyhtion Delivery Heron omistama Foodora. Foodora toimii kahdeksassa
eri maassa Euroopassa. Myds Foodora on perustettu vuonna 2014. Suomeen Foodora
rantautui vuonna 2015 ja aloitti toimintansa Helsingissd. Seuraavina vuosina se laajentui
my0s muihin Suomen kaupunkeihin. Nykyéén Foodora toimii Suomessa jo yli 100 eri
paikkakunnalla. Ennen Foodoraa Suomessa toimi jo Pizza-Online.fi kuljetuspalvelu. Se
fuusioitui yhdessd Foodoran kanssa ja jatkoi timédn nimelld 2020 vuodesta lédhtien. Myds
Foodoralla on oma applikaatio, jonka kautta kuluttajat voivat tilata ruoka-annoksia ja
elintarvikkeita ~ kotiinsa  eri  ravintoloista,  jotka  kuuluvat = Foodoran

yhteistyokumppaneihin. (Foodora.fi 2024.)

Kumpikin néistd kilpailevista ruoankuljetusyrityksistd on kehittynyt ja laajentunut
Suomessa samoihin aikoihin keskenddn. Osa Suomessa toimivista ravintoloista tekee

yhteisty6td molempien ruoankuljetusyritysten kanssa ja heiddn tuotteensa 10ytyvét siis
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molempien yritysten tarjonnasta. Osa yrityksistd tekee taas eksklusiivisesti yhteistyoti
vain toisen yrityksen kanssa. Esimerkiksi Hesburgerin ravintolat kuuluvat vain Foodoran
valikoimaan (Foodora.fi 2024). Niilld yksinomaan toisella yrityksell4 tarjonnassa olevilla

ravintoloilla ja ketjuilla yritykset saavat kilpailuetua toisiinsa nihden.

— Wolt liikevaihto (M€) — Foodora liikevaihto (M€)
B Wolt liikevoitto/-tappio (M€) B Foodora liikevoitto/-tappio (M€)
200,0 500
375
150,0 250
125
100,0 —— JES— 0
-9,6
-15,5
-125
50,0 -250
-375
-422,0
0,0 -500
2018 2019 2020 2021 2022

Kuva 3 Woltin & Foodoran liikevaihdon seka liikevoiton-/tappion kehitys Suomessa vuosina
2018-2022 (Asiakastieto.fi 2024a; Asiakastieto.fi 2024b)

Y14 oleva kaavio havainnollistaa, miten ndiméi Suomessa toimivat ruoankuljetusyritykset
ovat kasvaneet viime vuosien aikana. Molemmilla yrityksilld on havaittavissa vahvaa
kasvua liikevaihdossa vuosina 2018-2021. Lahtdtilanteessa vuonna 2018 Foodoran
litkevaihto on noin 2,5 kertaa suurempi kuin Woltin. Tdstd huolimatta Wolt kasvaa niin
nopeaa vauhtia, ettd vuonna 2020 se on ohittanut Foodoran liikevaihdon. Vuosina 2021—
2022 Foodora kuitenkin nousee takaisin johtoasemaan suuremmalla liikevaihdolla. Tadma
kiihtyvéa kasvu selittyy niin koronan vaikutuksella kuin silld, ettd molemmat yritykset ovat
kyseisind vuosina laajentaneet toimintaansa useisiin uusiin alueisiin Suomessa.
Molempien yritysten liikevoiton/-tappion kehityksessd on my0s samanlainen trendi.

Liikevaihdon ollessa jatkuvassa kasvussa on taas liiketappio ollut kasvussa myos. Tatd
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voi selittdd muun muassa yritysten laajentumisen tuomat investoinnit, jotka ovat varmasti
aiheuttaneet kulujen merkittdvad kasvua. Woltin litkevaihto ndyttdd kaavion perusteella
romahtaneen vuonna 2022. Wolt kuitenkin itse julkaisi vuonna 2023 lausunnon, jossa he
halusivat perustella romahtanutta liikevaihtoaan, koska siitd oli tehty paljon kohu-
uutisointia median toimesta. Tdssd Wolt perusteli, ettd laskenut liikevaihto johtuu vuonna
2022 tapahtuneesta yrityskaupasta DoorDashin kanssa. Sen jéilkeen yritys on muuttanut
tilinpadtoksensé rakennetta ja tilinpaatoskayténtdja. Aiempiin lukuihin on kuulunut koko
Wolt-konsernin tulos ja vuonna 2022 luvuissa nékyy vain Suomessa toimivan Wolt
Enterprises Oy:n eli Woltin emoyhtion tulos. Koska siind ei ndy endd koko toiminnan
tulos, sitd ei voi Woltin tiedotteen mukaan verrata aikaisempien vuosien lukuihin. (Wolt

Blog 22.9.2023.)
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3 Jakamistalous ja logistiikan joukkoistaminen

Téssd kappaleessa kasitellddan jakamistalouden ja logistiikan joukkoistamisen kisitteitd,
jotka ovat viimeisen mailin kuljetusten lisdksi tutkielman tidrkeimpid kasitteitd.
Molemmat kasitteet esitellddn kasitteind sekd ndihin kisitteisiin paneudutaan hieman
tarkemmin omissa alaluvuissaan. Teorian tukena pyritdén koko ajan havainnollistamaan

asiaa tutkielman aiheeseen sopivilla esimerkeilla.
3.1 Jakamistalous

Téssd alaluvussa késitelldédn jakamistalouden késitettd. Aluksi tarkastellaan
jakamistaloutta késitteend ja vertaillaan sen eri mééritelmid sekd seurataan niiden
kehitystd viime vuosikymmenind. Liséksi paneudutaan hieman malliin, jossa esitelldén
neljd erilaista jakamistaloutta toiminnassaan kdyttdvda liiketoimintamallia ja tutkitaan
mihin ndistd kategorioista tutkielmassa tutkimuksen kohteena olevat ruoan

kuljetusyritykset kuuluvat.
3.1.1 Jakamistalous kasitteena

Téssd alaluvussa kdydddn 1dpi, mitd erilaisia madritelmid jakamistaloudelle 16ytyy ja
miten ndméd madritelmdt ovat kehittyneet ajan saatossa. Jakamistalouden kisitteelle
16ytyy useita eri mééritelmié ja yhteisen mééritelmén sopiminen on erittdin haastavaa.
Yksi syy télle liittyy jakamistalouden ympéristo- ja sosiaalivaikutuksiin. Jakamistalouden
puolustajat ovat ylistidneet jakamistaloutta, kuinka se on kestdvampi vaihtoehto nykyiselle
taloudelle. (Acquier ym. 2019.) Sen vastustajat taas ovat argumentoineet, etti
jakamistalous on erdénlaista pseudojakamista, eli susi lampaiden vaatteissa ilmidtd, jossa
jakamistalouden hyddyntdmistd toiminnassa pyritdin korostamaan maineen
kohottamisen sekd suurempien tuottojen toivossa eikd siksi, ettd oltaisiin aidosti
kiinnostuneita yhteisen hyvén luomisesta (Belk 2014). Jakamistalouden késite ei ole siis
helpoimmasta padstd miiritelld ja sen méadritelmiin liittyy paljon erimielisyyksid. Alla
ndkyviin taulukkoon on keritty vuosien varrelta kuusi eri médritelméad jakamistaloudelle,

joiden avulla voidaan tutkia hieman, miten kéasitteen mééritelmét ovat kehittyneet.
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Julkaisija ja julkaisuvuosi |Jakamistalouden maaritelma

Viittaa hyodykkeiden jakamiseen. Resursseja ja tavaroita siis jaetaan erilaisten
Benkler (2004) sosiaalisen jakamisen jarjestelmien avulla sen sijaan, etta ne jaettaisiin
markkinoiden kautta.

Hybriditalous maaritellaan "joko kaupalliseksi kokonaisuudeksi, joka pyrkii
Lessig(2008) hyddyntamaan arvoa jakamistaloudesta, tai se on jakamistalous, joka rakentuu
kaupalliselle kokonaisuudelle tukemaan paremmin sen jakamistavoitteita".

Talousmalli, joka perustuu alihyédynnetyn omaisuuden jakamiseen tiloista

Botsman (2013) o . L . e
taitoihin ja tavaraan rahallista tai ei-rahallista hyotya varten

Jakamistalous on arvo, joka saadaan, kun otetaan alihyodynnetyt varat ja
Stephany (2015) tuodaan ne verkossa yhteison saataville, miké johtaa naiden varojen
omistustarpeen vahenemiseen.

Jakamistalous kuvaa digialustaa joka yhdistaa kuluttajat palveluun tai

Cockayne (2016) ) IR : o
hyodykkeeseen mobiiliapplikaation tai verkkosivujen kautta.

Sosioekonominen jarjestelma, joka mahdollistaa ihmisten ja organisaatioiden
Mufoz & Cohen (2017) |vélisen tavaroiden ja palveluiden vaihdon, jonka tavoitteena on tehostaa ja
optimoida yhteiskunnan kayttamattomia resursseja.

Taulukko 2 Esimerkkeja erilaisista maaritelmista jakamistaloudelle

Taulukon ensimméiinen ja vanhin mééritelma on vuodelta 2004 ja siiné jakamistaloudessa
viitataan yksinkertaisesti hyddykkeiden jakamiseen keskendén erilaisten sosiaalisten
jérjestelmien avulla, sen sijaan ettd ne jaettaisiin markkinoiden kautta myyden ja ostaen
normaalisti (Benkler, 2004). Tdmi méiéiritelmd on jokseenkin suppea ja yleispéteva
kattomédritelma, eikd sisdllytd mukaansa kaikkia niitd eri tapoja, joilla jakamistaloutta
voidaan kéytdnndssd hyodyntdd (Acquier ym. 2019). Toinen késite kuvaa jakamistaloutta
hybriditaloutena, joka on joko kaupallinen kokonaisuus, joka pyrkii hyddyntdmaén arvoa
jakamistaloudesta tai rakentuu kaupalliselle kokonaisuudelle tukemaan paremmin sen
jakamistavoitteita (Lessig 2008). Tdssd médritelmissd pyritddn tuomaan esille
jakamistalous kaupallisessa sekd ei-kaupallisessa nidkokulmassa (Acquier ym. 2019).
Kolmas médrittelee jakamistalouden talousmallina, joka perustuu alihyodynnetyn
omaisuuden jakamiseen tiloista taitoihin ja tavaraan rahallista ja ei-rahallista hyotyd
varten (Botsman 2013). Tdmi médritelma sisdllyttdd hyvin jo mukaansa niin yrityksiltd
yrityksilld myynnin, yrityksiltd kuluttajille myynnin, kaupallisen seké ei-kaupallisen
ndkokulman ja myds uudelleenmyynnin sekd lahjoittamisen (Acquier ym. 2019).

Mairitelma on toistaiseksi kattavin ndistd kuudesta madritelmasta.
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Kahdessa seuraavassa kasitteessd yhteistdi on se, ettdi ne molemmat tuovat jo
médritelmissdén esille internetin merkityksen jakamistaloudelle. Neljdnnessd
médritelmassd alihyddynnetyt varat tuodaan verkossa yhteison saataville, mikd johtaa
varojen omistustarpeen vihenemiseen (Stephany 2015). Tdssd médritelmédsséd korostuu
myo0s jakamistalouden sosiaalinen tavoiteltu hydty eli omistustarpeen vdheneminen
jakamisen avulla. Viidennessd médritelmdssé lyhyesti ja ytimekkédsti kerrotaan, ettd
jakamistalous kuvaa digialustaa, joka yhdistdd kuluttajat palveluun tai hyddykkeeseen
mobiiliapplikaation tai verkkosivujen avulla (Cockayne 2016). Maéritelmd on
suhteellisen kapea ja tarkka eli tdhtdd méérittelemddn juuri tietynlaista jakamistalouden
mallia eiki yleisesti koko termid. Siitd rajautuvat ulkopuolelle moni muu jakamistalouden
kiyttamisen malli. (Acquier ym. 2019.) Tdmd mééritelméd sopii kuitenkin kaikista
parhaiten  juuri tdméin tutkielman aiheeseen eli  ruoankuljetusyrityksiin.
Ruoankuljetusyritys kuten esimerkiksi Wolt, omistaa oman digialustan eli
mobiilisovelluksensa, jonka tehtdvd on yhdistdd asiakkaat hyodykkeisiin eli
elintarvikkeisiin, jiota eri ravintola-alan yritykset Woltin kautta tarjoavat. Téssd
médritelméssd jdd ainoastaan ulkopuolelle ruoankuljetusyritysten yksi sidosryhmd,
alihankkijat eli Woltilla yksityisyrittdjind toimivat kuljettajat. Woltin mobiiliapplikaatio
yhdistdd myos kuljettajat tdhdn kokonaisuuteen ja tarjoaa heille tyomahdollisuuden.
(Wolt 2024a.) Viimeinen méadritelma vuodelta 2017 yhdistda useampia eri mééritelmié ja
toimii my0s hyvin yleisend kattotermina jakamistaloudelle. Kuten Botsmanin mééritelma
se siséllyttdd hyvin jakamistalouden eri muotoja ja ndkokulmia sekd tuo esille
jakamistalouden tavoiteltuja hyotyja kuten Stephanyn mééritelma eli kdyttdmattomien

resurssien tehostetun kéyton ja optimoinnin. (Acquier ym. 2019.)
3.1.2 Jakamistalouden eri liiketoimintamallit

Tarkastellaan seuraavaksi matriisimallia, jossa on jaoteltu jakamistaloutta kayttavét
yritykset neljdén eri kategoriaan liiketoimintamalliensa perusteella. Tédssd matriisissa
vaakatasolla vastakkaisina ddripdind ovat erilaiset arvon luontitavat. Nima ovat vertaisten
vélittiminen sekd keskitetty resurssien hyddyntiminen. Oikealla puolella olevalla
vertaisten  vilittdmiselld tarkoitetaan arvon luontia jdrjestimilld hajautettuja
vertaistransaktioita. Tyypillisesti nimi ovat jakamistalouden alustoja, joihin he kerdavit
keskenddn vertaisia palvelun/tuotteentarjoajia ja sitten valittdvdat ndiden tarjoajien
palveluja alustalta kuluttajille. Toisena ddripdénd vasemmalla matriisissa arvon luonnille

on keskitetty resurssien yhdistiminen eli arvon luonti tarjoamalla pddsy keskitettyyn
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resurssipooliin. Pystytasolla vastakkainen ovat arvon talteenotto- ja jakomekanismit.
Y1hailld matriisissa on keskittyminen laajennettuun arvonluontiin ja jakeluun. (Acquier
ym. 2019.) Ndilla yrityksilld pddtavoitteena on yleensd taloudellinen kestdvyys ja sen
avulla sosiaalisen tai ympéristollisen tehtédvin edistiminen. Namé yritykset voivat olla
voittoa tavoittelemattomia tai rajoitettua voittoa tavoittelevia. (Seelos & Mair 2007,
Yunus ym. 2010.) Alhaalla matriisissa on keskittyminen taloudelliseen arvonluontiin ja
haltuunottoon (Acquier ym. 2019). Ndmé yritykset hyddyntévit jakamistaloutta
litkketoimintamallissaan niin, ettd ne tukevat toiminnallaan osakkeenomistajien arvon
maksimointia, markkinalogiikan omaksumista sekd palveluidensa kaupallistamista
(Teece 2010). Ndiden kahden luokittelu-ulottuvuuden avulla saamme matriisin, josta on
johdettu nelji eri litketoimintamallia. Néihin neljdin malliin voimme luokitella yritykset,

jotka hyddyntévit jakamistaloutta toiminnassaan (Acquier ym. 2019).

Téhidn malliin kuuluvat myds erindiset liiketoimintamallin toimintaan osallistuvat
osapuolet, jotka on jaoteltu neljdén eri kategoriaan; aloiteyritys (initiative) , kayttéjét
(users), lahjoittajat (contributors) seki vertaiset (peers). Aloiteyritys on se yritys, jonka
litketoimintamallia kuvataan ja joka hyddyntdd toiminnassaan jakamistaloutta. Tama
aloiteyritys voi olla esimerkiksi Wolt. Kéyttdjit ovat yksittdisid henkilditd, jotka kayttavit
tietyn yrityksen palvelua. Eli Woltin tapauksessa kayttdjid ovat ne asiakkaat, jotka
kayttavit Woltin palveluja. Lahjoittajilla tarkoitetaan henkilGitd ja yrityksid, jotka
lahjoittavat ilmaiseksi osaamistaan ja energiaansa yritykselle, mikd on kyseisen
litketoimintamallin harjoittamisen edellytys. Vertaiset ovat keskendén vertaisia saman
alan  yrityksid, jotka aloite eli toimintaa harjoittava yritys  yhdistdd
litketoimintamallissaan. Woltin tapauksessa vertaisia ovat ravintolat, jotka Wolt on

kerdnnyt yhteen mobiilialustalleen. (Acquier ym. 2019.)
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Kuva 4 Nelja eri jakamistaloutta hyddyntavaa liiketoimintamallia (Acquier ym. 2019)

Ylld ndkyvéssd kuvassa ndemme nyt nimd neljd kategoriaa, joihin jakamistaloutta
hyodyntivat yritykset voidaan luokitella niiden liiketoimintamallien perusteella. Nama
kategoriat ovat julkishyddykkeiden tarjoajat (Commoners), jaetun infrastruktuurin
tarjoajat (Shared infrastructure providers), missio-ajoiset alustat (Mission-Driven

Platforms) seka vilittdjat (Matchmakers).

Julkishyodykkeiden tarjoajat luovat ja tarjoavat ilmaisen paédsyn julkisiin hyodykkeisiin.
Ne ovat useimmiten ei-kaupallisia yrityksid, jotka kerdédvét resursseja ja taitoja yhteen
keskitettyyn paikkaan, josta kaikki pddsevdt hyddyntdmiddn niitd vapaasti. Naiden
yritysten liikketoimintamallissa arvoa luodaan yhteisdd varten, mutta sen luontiin tarvitaan
myos yhteison tukea. Nama yritykset tarvitsevat keskeisesti lahjoittajien apua kerdtikseen
resurssit ja taidot yhteen. Lahjoittajat tarjoavat osaamistaan ja energiaansa ilmaiseksi
auttaakseen yhteisen hyvén luomisessa. Esimerkki téillaisesta yrityksestd on Wikipedia,
joka kokoaa tietoa kaikkien vapaaseen kiyttoon. Wikipedia ei parjéisi ilman lahjoittajien
apua. Lahjoittajat kidyviat Wikipedian tapauksessa jakamassa omaa tietoaan luomalla

uusia sivuja alustaan sekéd tiyttdmailld tietoa olemassa oleviin sivuihin. Wikipediassa on
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tietenkin omat ongelmansa, esimerkiksi tietojen luotettavuuden ja 1dhteiden kanssa, mutta
sen tarkoitus on tukea yhteistd hyvéa ja varmistaa, etté tieto kaikkien vapaasti saatavilla.

(Acquier ym. 2019.)

Jaetun infrastruktuurin tarjoajat luovat arvoa kuten edelliset keskittamélld resursseja ja
tarjoamalla niitd eteenpdin kiyttdjille. Edelliseen verrattuna ndmd yritykset kuitenkin
tavoittelevat toiminnassaan taloudellista voittoa sekd kerddvat resurssit itse lahjoittajien
avun sijasta. Nama yritykset tarjoavat kayttéjille itse haalimastaan resurssiomaisuudesta
omistusresursseja esimerkiksi tydkaluja, autoja ja pyorid. Ndméd omistusresurssit ovat
usein suuria ja kalliita hankintoja, joiden omistaminen on huomattavasti kalliimpaa kuin
vuokraaminen. Kayttdjat voivat kayttdd nditd yrityksen tarjoamia resursseja
kuukausimaksuilla tai kayttoon perustuvilla maksuilla. Julkishyddykkeiden tarjoajista
poiketen jaetun infrastruktuurin tarjoajat perivdt resurssien kaytostd maksua kayttdjilta.
Némai yritykset lupaavat, ettd heiddn toiminnallaan on sosiaalisia ja ympéristollisid
hyotyjd kuten ympéristopddstojen vidhentyminen, mutta heidén péditavoitteensa on
kuitenkin tehdd voittoa. Naitd yrityksid varjostaa sama kritiikki kuin jakamistaloutta
yleensidkin eli niitd ajoittain syytetdén pseudo-jakamisesta, mikd mainittiin jo aiemmin
tutkielmassa. (Acquier ym. 2019.) Hyvd esimerkki Suomessa toimivasta tdllaisesta
yrityksestd on Voi, joka vuokraa sihkdpotkulautoja. Voi omistaa potkulaudat ja ne ovat
tarjolla ympiri kaupunkia kaikkien saatavilla. Kayttdjat voivat ottaa mink& tahansa
vapaana olevan yrityksen potkulaudan kéyttoonsd. Palvelun kéyttdjit maksavat
palvelusta mobiiliapplikaation kautta joko kayttdon perustuen eli ajoajan keston
perusteella tai he voivat ostaa kuukausipaketin. Talloin he saavat paketin mukaisen
médrin ajoaikaa kuukaudessa ja heiddn kiytettdvissddn ovat kaikki Voi:n potkulaudat

maksukuukauden ajan. (Voi.com 2024.)

Missio-ajoiset alustat vélittdvit vertaisten palveluita edistddkseen yhteiskunnallista
tavoitettaan. Kuten julkishyddykkeiden tarjoajat hekin tavoittelevat ensisijaisesti
sosiaalisia ja ympdristollisid hyotyjd kuten esimerkiksi jétteiden vdhenemistd. Nama
yritykset voivat olla voittoa tavoittelemattomia tai tavoittelevia seké rajoitettua voittoa
tavoittelevia. Yritykset kasaavat eri vertaiset palvelun tai hyodykkeen tarjoajat yhteen,
jotta ne olisivat kéyttdjille helposti saatavilla. (Acquier ym. 2019.) Esimerkki téllaisesta
yrityksestd on suomalainen ruokahdvikkid vastaan taisteleva ResQ Club. He yhdistavit
ravintolat, kahvilat ja ruokakaupat kuluttajiin mobiiliapplikaationsa avulla. Ruoka-alan

yritykset pystyvdt vihentdiméddn hdvikkidin tarjoamalla hévikiksi menevid tuotteitaan
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alennettuun hintaan kuluttajille applikaation kautta. Kuluttajat taas voivat tehdd hyvia
tarjousloytdjd ja péddsevdt myds mukaan ruokahdvikin vihentimiseen. Tdmé eroaa
kuitenkin esimerkiksi Woltista siten, ettd heidén paitavoitteensa on ruokahdvikin
vihentdminen. He eivit mydskédén tarjoa kotiinkuljetusta, vaan kuluttajat noutavat itse

varaamansa tuotteet. (ResQ-Club.com 2024.)

Vilittdjat ovat voittoa tavoittelevia yrityksid, jotka kerddvét vertaiset palveluntarjoajat
yhteen alustaan ja luovat titen myyntiverkoston, jossa myyjéit ja kuluttajat 10ytavit
toisensa keskitetysti. Namé yritykset eroavat missio-ajoisista alustoista siten, ettd heiddn
padtavoitteensa on tehdd voittoa. Sen sijaan etti ndmi yritykset omistaisivat itse
palveluun tarvittavat resurssit, ne kerdivit palveluntarjoajat yhteen ja toimivat valittdjind
ottaen itselleen palkkion heiddn kauttaan tehdyistd myynneistd. Myos vilittdjat kerdavit
puoleensa kritiikkii ja syytoksid mahdollisesta pseudo-jakamisesta. (Acquier ym. 2019.)
Tadhan kategoriaan sopii tdssd tutkielmassa tutkimamme ruoankuljetusyritykset
esimerkiksi Wolt. Woltin péétavoite on tehdd voittoa. Se yhdistdd vertaiset
palveluntarjoajat eli ravintolat ja kaupat keskitetysti yhteen mobiiliapplikaatioonsa, josta
kuluttajat pédédsevit tilaamaan eri ravintoloiden tuotteita. Se itse tekee voittoa
vilityspalkkioiden muodossa sekd kuljetus- ja palvelumaksuilla sen kautta tehdyisti

tilauksista. (Wolt.com 2024a.)
3.2 Logistiikan joukkoistaminen

Téssd alaluvussa tutustutaan tarkemmin kolmanteen tutkielman kannalta tirkeimpédn
kisitteeseen eli logistiikan joukkoistamiseen. Aluksi kdyddén ldpi késitteen méaritelmaa
jasen teoriaa tarkemmin. Sen jdlkeen esitelldéin hieman jo tutkittuja seki todettuja hyotyja

ja haasteita, joita logistiikan joukkoistaminen voi tuoda sitd hyodyntavélle yritykselle.
3.2.1 Logistiikan joukkoistaminen kasitteena

Logistitkan joukkoistaminen késite on yhdistelmd kahdesta eri késitteestd.
Joukkoistaminen (crowdsourcing) on ldhestymistapa toiminnon suorittamiseen
avaamalla sen suorittamisen laajoille yleisdryhmille (Ranard ym. 2014). Toisin sanoen se
on tietynlainen ulkoistamisstrategia, jossa tietyn operaation suorittaminen siirretddn
vapaasti yleison suoritettavaksi sen sijaan etté yritys hoitaisi tdimén operaation itse (Howe
2006). Joukkoistamisen termin eri méidritelmét ovat hyvin samantyyliisid eli kisitys

termin madritelméstd on hyvin vakiintunut. Logistiikan termille taas 16ytyy useampia eri
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médritelmid, koska kyse on erittdin laajasta osa-alueesta yrityksen toimintaa ja eri
yrityksilld on erilaisia logistisia tarpeita. Erdén ldhteen mukaan logistiikkaan kuuluu
menettelytapojen suunnittelu-, toteutus- ja valvontaprosessi (Candell ym. 2009). Tdmé& on
aika laaja médritelmd kéisitteelle. Toisen miéritelmédn mukaan logistitkan konseptiin
kuuluu tehokas tavaroiden virtaus ja varastointi sisdltden palvelut ja informaation koko
toimitusketjussa (Bowersox ym. 2002). Jilkimméinen mééritelméd on jo ensimmaéisti
tarkempi ja kuvaa selkedmmin mitd eri toimintoja logistiikkaan kuuluu. Ndméa kaksi
késitettd, joukkoistaminen ja logistiikka on myohemmin yhdistetty logistitkan

joukkoistamisen késitteeksi.

Logistiikan joukkoistamisen késitteelle 16ytyy englannin kielesté useita eri synonyymeja:
crowd logistics, crowdshipping, crowdsourced delivery (Buldeo ym. 2017). Logistiikan
joukkoistamisessa sovelletaan joukkoistamista logistiikan prosesseihin. Yritykset
kayttavit verkkoalustoja ulkoistaakseen logistiikan prosessejaan yksildille. (Ranard ym.
2014.) Toisessa ldhteessd taas kuvataan, ettd logistiilkan joukkoistaminen on lupaava
konsepti, joka rohkaisee yleis6d eli yksiloitd kayttimddn heiddn ylim&ardistd
kuljetuskapasiteettiaan kuljetusten toimittamiseen muille ihmisille (Mckinnon & Bilski
2015). Nami médaritelméat ovat yhdenmukaisia ja niissad yhdistyy joukkoistamisen ydin eli
tietyn toimen ulkoistaminen laajalle yleisolle tehtdviaksi. Yritykset, jotka hyddyntévit
logistitkan joukkoistamista ovat ottaneet haltuun hajautetun tydvoiman sekid
mikroyrittdjyyden ilmiét toiminnassaan. Sen sijaan ettd he tekisivdt kuljetuksen itse he
jakavat sen uudelleen antamalla sen itsendisille ammatinharjoittajille tai freelancereille.
(Mladenow ym. 2016.) Esimerkiksi Wolt on ulkoistanut juuri kuljetuksensa kuskeilleen,
pienyrittdjille, jotka tekevit alihankkijoina tditd Woltille. He eivdt kuulu virallisesti
Woltin palkkalistoille, vaan toimivat pienyrittdjind. Wolt maksaa heille tehtyjen
kuljetusten perusteella palkkiota eli he voivat itse vaikuttaa siithen paljon toitd tekevit.
Heitd ei myoskddn haeta samalla tavalla kuin palkallisia tyontekijoitd, vaan he voivat
hakea itse kuljettajiksi milloin vain ja kunhan he saavuttavat Woltin vaatimukset heidét
yleensd hyviksytddn kuskeiksi. Témidn avulla Woltilla on kéytettdvissddn valtava
kuljettajien verkosto, johon silld ei luultavasti olisi varaa, mikéli jokainen kuljettaja olisi
palkattu Woltille tyontekijand. Woltin vaatimuksia kuskeilleen ovat oma ajoneuvo, joka
saa olla myds pyord tai sdhkopotkulauta, voimassa oleva ajokortti, voimassa olevat
henkilOpaperit ja riittdvd tyonteko-oikeus sivutoimiseen yrittdjyyteen sekd &dlypuhelin

toimivalla internetyhteydelld. (Wolt.com 2024c.)
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Logistiitkan joukkoistamisen voi jirjestdd kahdella eri tavalla. “Turnajaismallissa”
jokainen tehtdvin mahdollinen suorittaja tarjoaa omaa ratkaisuaan tehtdvén
suorittamiseksi ja yksi yksilo valitaan kilpailuperusteella suorittamaan lopulta kyseinen
tehtdvd (Afuah & Tucci 2012). Esimerkiksi Woltilla se kuski, joka ensimmadisend
hyvéksyy mobiiliapplikaation kautta tietyn kuljetuksen pisteesti A pisteeseen B, saa
kyseisen keikan hoidettavakseen. Yhteistyohon perustuvassa joukkoistamisessa taas
tehtdvin suorittamiseen tarjoutuneet yksilot tyoskentelevét yhdessd annetun tehtdvédn
suorittamiseksi ja siitd saadaan yksi ratkaisu tehtdvddn (Mladenow ym. 2015).
Esimerkiksi monet yksilot jakavat tietoansa reaaliaikaisista liikennetiedotteista
ilmoittamalla huomaamansa liikennehuomiot eteenpdin taholle, joka kokoaa néistd
saamistaan tiedoista virallisia litkkennetiedotteita. Ndma tiedotteet sitten jaetaan eteenpdin
esimerkiksi radiossa muiden autoilijoiden turvaksi. Yleensd tavara- ja materiaalivirtojen
kuljettaminen joukkoistetaan turnajaismallilla ja tietovirtojen kuljettaminen taas

yhteistyohon perustuvalla mallilla (Mladenow ym. 2016).
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Kuva 5 Logistiikan joukkoistaminen toimitusketjussa (Mladenow ym. 2016)

Yl1ld ndkyvéssd kuvassa ndhdddn, miten logistiikan joukkoistamista voidaan hyodyntia
yrityksen toimitusketjun eri vaiheissa. Kuvan yldosassa havainnollistetaan materiaalien,

tavaroiden ja informaation kulkua. Keskenerdiset tuotteet ja materiaalit virtaavat
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yldvirran toimittajilta tavaroiden vastaanottamisen, tuotannon ja jakelun ldpi kohti
yrityksen sisdisid sekd ulkoisia asiakkaita ja paityvit lopulta loppukayttéjille. Sisédisia
asiakkaita ovat tdssd muun muassa yrityksen omat toimitilat esim. varastot, joissa tuotteet
kdyvét. Ulkoisia asiakkaita ovat esimerkiksi jdlleenmyyntiliikkeet. Prosessit voivat
joskus sisdltdd my0Os palautuksia, joten tavara- ja informaatiovirta voi olla myos
kaksisuuntainen. Nditd eri vélipisteiden vélisid kuljetuksia voidaan ulkoistaa yleisolle
suoritettavaksi. (Mladenow ym. 2016.) Woltin tapauksessa he ulkoistavat nimenomaan
ulkoisten asiakkaidensa eli ravintoloiden ja loppukayttdjien vélisen viimeisen mailin

kuljetuksen eteenpiin kuskeilleen.
3.2.2 Logistiikan joukkoistamisen hyddyt ja haasteet

Logistiitkan joukkoistamisesta on sekd mahdollisia hyotyjd ettd haasteita sitd
hyodyntiville yritykselle. Néitd on tutkittu paljon ja tdssd tutkielmassa ne kuuluvat
logistiikan joukkoistamisen teoreettiseen osioon. Ne ovat sidoksissa myds sithen, miten
nimenomaan ravintolat hyotyvit, siitd ettd Wolt kayttdd logistitkan joukkoistamista
toiminnassaan. Ne tulee kuitenkin erottaa selkeésti timén tutkielman tarkoituksesta, jossa
tutkitaan logistiikan joukkoistamisen hyotyjd ja haasteita ravintoloiden ndkdkulmasta

eikd niitd kéyttdvian yrityksen esimerkiksi Woltin ndkokulmasta.

Yrityksen padsyitd ryhtyd kayttdmién logistiikan joukkoistamista toiminnassaan on sen
tuomat taloudelliset edut (Mladenow ym. 2016). Monet joukkoistamisprojektit voivat
onnistua jopa ilman mitédn rahallista korvausta sithen osallistuvilta yksildiltd, jolloin
yritys saa merkittdvid sadst6jd (Bayus 2013). Esimerkiksi tdhdn sopii hyvin aiemmin
mainitut liikennetiedotteet. Liikennetiedotteita julkaiseva taho ei joudu maksamaan
yksildille, jotka toimittavat heille ajankohtaista tietoa, jota ilman he eivét saisi tiedotteita
luotua. Useimmiten materiaali- ja tavaravirtauksiin liittyvisséd joukkoistamisprojekteissa
yritys joutuu maksamaan yksildille heidédn palveluksistaan, mutta tdmid korvaus on
huomattavasti pienempi kuin se, ettdi omat palkalliset tyontekijat hoitaisivat ndmi
toiminnot (Horton & Chilton 2010). Kuten aiemmin jo mainittiin Woltin
kuljetuskustannukset ~ ovat  huomattavasti  pienemmit heiddn  kéayttdessddn
yksityisyrittdjind toimivia kuljettajiaan sen sijaan ettd ndmid kuljettajat olisivat heiddn
palkallisia tyOntekijoitdén, joista seuraisi palkkakustannusten lisdksi myds sivukuluja.
Toinen hyéty liittyy logistiikan joukkoistamisesta aiheutuvaan kestdvin kehityksen

edistimiseen. Joukkoistamisprojektit kannustavat yksityishenkildt osallistumaan
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esimerkiksi pientd palkkiota vastaan ja hyodyntdimédn omaa ylimairéistd kapasiteettiaan.
He saattavat myds suorittaa tdmdn ympdristoystdvéllisemmin kuin yrityksen omat
tyontekijat sen tekisivdt. Esimerkiksi Woltin kuskeista osa suorittaa kuljetuksensa
polkupyo6ralld, mikd on perinteisiin autoa kdyttdviin kuljetusyrityksiin verrattuna paljon
ympéristoystivillisempdd ja kestdvampédd. Lisdksi yksityishenkilot ovat joustavampia
sekd toisiinsa kytkeytyvampid kuin perinteiset logistiikkapalveluiden tarjoajat, milla
voidaan vidhentdd parhaimmillaan epédonnistuneiden kuljetusten mdirdd. (Wang ym.

2016.)

Haasteista suurin on se, ettd logistilkan joukkoistamisen johtaminen edellyttdd
tuntemattoman hallitsemista ja késittelemistd. Yksityishenkilot, jotka osallistuvat
tehtévien suoritukseen ovat usein tuntemattomia ja heitd on vaikeampi hallita kuin omia
tyontekijoitd. Heidédn kéyttdytymistddn on vaikeaa ennustaa ja siitd johtuviin
poikkeustilanteisiin on vield vaikeampaa varautua ennakkoon. (Mladenow ym. 2016.)
Sen liséksi ettd joukkoistamista kdyttdva yritys kilpailee muita yrityksid vastaan, se joutuu
kilpailemaan myos osallistuvien yksityishenkildiden omia intressejé ja tarpeita vastaan.
Ne voivat olla ristiriidassa yrityksen intressien kanssa. Namé yritykset kohtaavat myds
epavarmuuden riskin ulkoistetuissa toiminnoissaan. Ulkoistettuja toimintoja suorittavat
yksilot saavat usein itse vapaasti pdattdd milloin ja paljonko he toimintoja suorittavat.
(Castillo ym. 2018.) Esimerkiksi Woltin kuskit voivat itse valita mitkd kuljetukset he
tekevit, eikd kukaan velvoita heitd ottamaan tiettyd kuljetusta (Wolt 2024c). Téstéd seuraa
epavarmuusriski yritykselle siitd, tuleeko kaikki ulkoistetut tehtdvét varmasti suoritettua
ajallaan. Tdma riippuu tdysin yksildiden halusta suorittaa ne. Yritykset joutuvat tdssa siis
tasapainottelemaan sen kanssa haluavatko he valita edullisemman vai varmemman

vaihtoehdon tiettyjen tehtivien suorittamiseen. (Castillo ym. 2018.)
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4 Logistiikan joukkoistamisen vaikutukset ruoan

kotiinkuljetuksissa

Téssd kappaleessa keskitytddn 10ytdméédn vastaukset tutkielman tutkimuskysymyksiin.
Aluksi kdydddn hieman ldpi, miten ruoan kuljetusyritykset toimivat ja mitkd ovat
ruokakuljetusten erityispiirteitd. Sen jdlkeen keskitytddn 10ytdméddn vastauksia
tutkimuskysymyksiin, joita molempia késitellddn omassa alaluvussaan. Ensiksi kdydédan

lapi hyddyt ja sen jdlkeen haasteet.
4.1 Ruokakuljetusten erityispiirteet

Téssd alaluvussa kdyddan ldpi joitakin ruokakuljetusten erityispiirteitd ja haasteita sekd
kdydédan lyhyesti ldpi, miten ruoan kuljetusyritysten, kuten Woltin, toiminta rakentuu.
Tarkoituksena on pohjustaa hieman tutkielman tarkkaa aihepiirid ennen seuraavia

alalukuja, joissa etsitdéin vastauksia itse tutkielman tutkimuskysymyksiin.

Ruokakuljetukset tuovat mukanaan omia erityispiirteitddn ja vaatimuksia verrattuna
muiden tuotteiden kuten tavallisten esineiden kuljetuksiin. Ruokakuljetusten kohdalla
vaatimukset sekd toimitusten tarkkuudesta etti nopeudesta ovat niin korkeat, ettd
ruokakuljetukset ovat yksid vaikeimmista kuljetuksista koordinoida (Morganti &
Gonzalez-Feliu 2015). Kuten johdantokappaleessa jo kerrottiin, Fancellon ym. vuoden
2017 tutkimuksessa todettiin yhtend johtopdiatoksend, ettd kaikkia ruoka ei voida
toimittaa kotiin niiden heikon sidilyvyyden vuoksi. Onneksi nykyddn yritykset ovat
kehittaneet kuljetuspalvelujaan ja onnistuneet 16ytdmaién keinoja, miten erilaisia tuoreita
ruokia pystytdédn kuljettamaan kotiin. Tuoreiden ruokien kuljettaminen on kuitenkin myos
kalliimpaa, koska se vaatii erityisid olosuhteita sdilyékseen kuljetuksen ajan (Fancello
ym. 2017). Ruokakuljetuksilla on lisdksi erittdin dynaaminen kysyntd, pienikokoiset
tilauskoot, tiukat aikavaatimukset sekd usein suuri asiakasméddrd (Allen ym. 2018).
Kysynndn dynaamisuus ndkyy tilausmddrien vaihtelussa sesongeittain ja yksittdiset
kysyntipiikit voivat olla erittdin suuria. Yksittdisten kuljetusmatkojen méérd on suuri,
kun taas yksittdisen kuljetuksen arvo on usein pieni. Asiakkaat vaativat oikea-aikaisia
toimituksia ja odottavat toimituksilta hyvdd hygieniaa, pakkausta, sopivaa ldmpdétilaa

sekd hyvaa asiakaskokemusta. (Kapoor & Vij 2018.)
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Kuva 6 Ruoan kuljetusyrityksen toimintamalli (Puram ym. 2022)

Ruoan kuljetusyrityksien toimintaan kuuluu neljd keskeistd sidosryhmii; ravintolat,
yrityksen oma verkkoalusta, josta tilaukset tehdddn, ruoan kuljettajat sekd asiakkaat.
Kaikilla sidosryhmilld on erittdin tdrked rooli ruoan kuljetusten onnistumisessa.
Kuljettajien rooli on hoitaa tilausten toimittaminen ravintoloista asiakkaille. Kuljettajien
toiminta vaikuttaa vahvasti toimituksen onnistumiseen, silld kuljettajien vastuulla on
taata, ettd oikea tilaus kulkeutuu oikealla asiakkaalle oikeaan aikaan. Lisdksi heiddn
kuljetuksensa voi vaikuttaa saapuvan ruoan laatuun esimerkiksi siithen, onko ruoka
pysynyt oikeassa lampdétilassa kuljetuksen ajan. Yrityksen vastuulla on pitdd huolta, ettd
heidin verkkoalustansa toimii, jotta tilauksien teko ja toimitus on mahdollista. Jokainen
muu sidosryhmad on riippuvainen yrityksen applikaation toiminnasta, silld kaikki toiminta
tapahtuu sen kautta. Ravintoloiden tehtdvéni taas on ottaa tilaukset vastaan verkkoalustan
kautta ja valmistaa ne luvatussa ajassa, jotta kuljettaja pddsee toimittamaan ne. My0s
heidin toimintansa vaikuttaa ruoan laatuun seka tilausten oikea-aikaiseen toimittamiseen,
silld wviivdstys voi olla kuljettajan lisdksi myds ravintolan toimista johtuvaa.
Ravintoloiden ja asiakkaiden vilisen kuljetuksen vilittda siis yrityksen verkkoalusta sekd

heidin kuljettajansa yhteistyolld. (Puram ym. 2022.)
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4.2 Logistiikan joukkoistamisen hyodyt ruokakuljetuksissa

Téssd alaluvussa kédydddn ldpi, mitd hyotyjd ravintola voi mahdollisesti saavuttaa
ulkoistamalla kotiinkuljetuksensa ruoan kuljetusyritykselle kuten Woltille tai Foodoralle.
Téssd kappaleessa kiytetddn esimerkkind Woltin yritysté, jotta saamme esiteltyd myds
konkreettisia hyodtyjé, joita Suomessa toimiva Wolt yritys tarjoaa yhteistyohon léhteville
ravintoloille.

Helppo aloittaa ja
lopettaa yhteistyo

Kuljetusyritys Lisanakyvyytta
hoitaa kuskien hankkimisen,
asiakaspalvelun, maksut

— /
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Kuva 7 Kuljetuspalvelun ulkoistamisesta johtuvat mahdolliset hyddyt ravintolalle

Ylld ndkyvddn kuvioon on listattu tirkeimmét hyddyt, jotka ravintola voi saavuttaa
ulkoistamalla kotiinkuljetuspalvelunsa ruoan kuljetusyritykselle. Naméd kdydaén
seuraavaksi vield yksityiskohtaisemmin 1dpi. Yksi merkittdvd hyoty ja syy sille, miksi
ravintolayritykset haluavat ldhted yhteistyohon ruoan kuljetusyrityksen kanssa on siitd
seuraava uusi tulon ldhde (See-Kwong ym. 2017). Woltin avulla yritys voi kasvattaa
merkittdvisti liikevaihtoaan saadessaan Woltin valmiin suuren asiakaskunnan
potentiaalisiksi asiakkaikseen. Wolt kertoo blogissaan, ettd keskiméédrdinen Wolt-
ravintola Suomessa myy Woltin kautta noin 100 000 eurolla vuodessa (Wolt Blog
1.11.2019). Woltilla on yli 30 miljoonaa rekisterditynyttd kayttdjaa seka yli 180 000

ldhettikumppania, jotka ravintola saa yhteistydssd kayttoonsd. (Wolt.com 2024b.) Tama
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valtava kuljettajaverkosto on suoraa vaikutusta kuljetusyrityksen hyddyntdmésti
logistitkan joukkoistamisesta. Ravintoloilla ei olisi mahdollisuuksia mitenkéén saada
samankaltaista  kuljettajaverkostoa ~ kdyttoonsd,  mikdli = he  jérjestdisivit
kotiinkuljetuksensa itse yrityksen sisdlld. Tietenkin ndmid kuljettajat tekevdt my0s
lukuisten muiden ravintoloiden kuljetuksia eivétkd vain tietyn ravintolan. Silti oman
kuljetuspalvelun kuljettajamdidrét olisivat varmasti paljon pienemmait. Woltin kautta
ravintolat saavat myds ilmaista ndkyvyyttd ja moni uusi asiakas saattaa 16yt ravintolan
juuri Woltin kautta, vaikka ei olisi aiemmin tuntenut kyseistd ravintolaa. Ravintolat
voivat Woltia kdyttiessdén saada siis samaan aikaan tuloja niin paikan p#élla vierailevilta
asiakkailtaan kuin Woltin kautta kotiin tilaavilta asiakkailtaan. Woltin tai vastaavan ruoan
kuljetusyrityksen avulla ravintolalla on siis mahdollisuus kasvattaa merkittdvasti
likkevaihtoaan ja volyymiaan. Lisdksi Wolt tarjoaa myds mahdollisuuden seurata oman
kasvun kehitystd ja antaa ravintolalle kdyttoonsd dataa heidén tekemdistdén tuotosta
Woltin kautta. Niin ravintolat voivat seurata kasvuaan ja ndhdé kuinka paljon rahallista

hyotyd Woltin kdyttdmisestd heille oikeasti on (Wolt.com 2024b.)

Sen liséksi ettd ruoan kuljetusyrityksen kdyttdminen voi kasvattaa ravintolan myyntié ja
tuoda heille uusia asiakkaita sekd ndkyvyyttd, se on myds huomattavasti edullisempaa
kuin oman kuljetuspalvelun luominen ja ylldpitiminen, koska ndmé yritykset toimivat
usein komissiopalkkioilla (Acquier ym. 2019.). Wolt ei veloita ravintoloilta mitdin
erillisia =~ aloitusmaksuja tai kuukausimaksuja, vaan se veloittaa ainoastaan
komissiomaksun sen kautta tehdyisté tilauksista. Eli Wolt ei maksa ravintolalle mitdén,
mikali ravintolalle ei tule sen kautta yhtddn tilauksia. Wolt perii vain tehdyisti tilauksista
pienen komission. (Wolt.com 2024b.) Nami komissiot voivat toki olla suuriakin, jolloin
yrityksen tulee arvioida, voivatko he tehdd niiden jédlkeen vield voittoa. Mahdollisesti
tdman vuoksi osa ravintoloista hinnoittelee tuotteensa Woltiin hieman kalliimmalla, kuin
mitd ne ovat ravintolassa paikan pdilli. Niin ravintolat voivat pienentdd Woltin
komissiomaksun vaikutusta heiddn tuloihinsa. Esimerkiksi Turun Hook ravintolan 12
kappaleen siipiannos maksaa paikan paélld 12,90 € kun taas Woltin applikaatiossa se
maksaa 13,30 € (Ravintolahook.fi 2024; Wolt applikaatio 2024). Periaatteessa siis itse
Woltin kéyttdminen ei maksa ravintolalle mitddn ylimadrdistd. MyShemmin haasteiden
kohdalla kdydéaan vield ldpi, minkélaisia piilokuluja tistd yhteistydstd voi kuitenkin

ravintolalle seurata.
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Oman kuljetuspalvelun organisoinnista ja ylldpidosta taas seuraisi ravintolalle
huomattavasti lisdkuluja. Kuten jo aiemmin tutkielmassa kéytiin ldpi viimeisen mailin
kuljetukset ovat tehokkuuden nékokulmasta erittdin kalliita. Niiden tilausulottuvuus on
usein hyvin alhainen ja kohteet saattavat olla hyvin hajallaan. (Macioszek, 2018.)
Ruokakuljetuksilla on lisdksi erittdin dynaaminen kysyntd, pienikokoiset tilauskoot,
tiukat aikavaatimukset sekd usein suuri asiakasmdidrd (Allen ym. 2018). Niiden
vaihtuvien tilanteiden ja kysyntdpiikkien hallinnointi oman kuljettajapalvelun avulla voi
koitua erittdin haastavaksi ja kalliiksi. Ravintolan tulisi palkata omat kuljettajat, joista
seuraisi heille palkka-, sekd sivukuluja. Néitd kuljettajia olisi myds murto-osa verrattuna
Woltin  kuljettajaverkostoon. Sen lisdksi heiddn tulisi investoida kuljettajien
kulkuneuvoihin sekd kuljetuspalvelun asiakaspalveluun ja mahdollisesti jopa omaan
applikaatioon, joka heiddn tulisi kehittdd tai ostaa ulkoa. Oman kuljetuspalvelun
luomisesta ja ylldpidosta tulisi siis erittdin paljon lisdkustannuksia. Tatd kun verrataan
sithen, ettd Wolt tarjoaa palveluitaan vain komissiomaksujen muodossa, ei ole vaikeaa
ymmaértdd miksi yli 80 000 kauppiasta on jo valinnut Woltin yhteistydkumppanikseen.
(Wolt.com 2024b.)

Kolmas tirkein hyoty mitd ravintolat ruoan kuljetusyrityksen kanssa yhteistyOsta saavat,
on palvelun helppous eli miten paljon se helpottaa heiddn taakkaansa, jos vertaa ettd he
organisoisivat kotiinkuljetuspalvelunsa itse. Malesialainen yliopisto teki tutkimuksen
siitd, mitkd ovat tirkeimmat syyt sille, ettd yritys paéttia ulkoistaa ruoan kuljetuspalvelun.
Tutkimuksessa kavi ilmi, ettd kolmanneksi merkittdvin syy oli sen kitevyys/helppous.
Vastaajien mukaan on kétevdmpéd ulkoistaa palvelu kuin luoda oma kuljetuspalvelu,
koska suurin osa vastuista voidaan ulkoistamisen yhteydessd siirtdd ruoan
kuljetusyrityksen harteille. Yritys vilttyy uusien kuljettajien palkkaamisoperaatiolta seka
online-ruokatilausjdrjestelmédn kehittdmiseltd tai ostamiselta. (See-Kwong ym. 2017.)
Sen lisdksi, ettd oman kuljetuspalvelun luonti ja organisointi olisi erittdin kallista, se olisi

myos todella aikaa vievéa ja veisi paljon ravintolan energiaa ja resursseja.

Wolt my6s hoitaa kuljetukseen liittyvén asiakaspalvelun sekd maksujen hoitumisen. Ndin
ravintolan ei itse tarvitse vastaanottaa reklamaatioita kuljetuksiin liittyen, vaan ne
menevat kaikki Woltin kautta. Wolt on itse yhteydesséd ravintolaan tarvittaessa, mutta
muuten ravintolan tyontekijoiden energia sdéstyy asiakaspalvelun hoitamiselta. Wolt
toimii siis vélikdtend ja ottaa suuren osan vastuusta itselleen onnistuneen palvelun

takaamisesta. Wolt my0s tarjoaa ravintoloiden kéyttoon valmiin applikaationsa. Heiddn
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omaan ydinosaamisensa kuuluu nimenomaan timén mobiiliapplikaation luominen ja
ylldpitiminen, joten ravintolalle on jérkevdd valita heidét sen sijaan, ettd he 14htisivit
kehittdmédn omaa applikaatiota, miki ei ole lainkaan heidédn osaamistaan. Suurin osa
ravintoloista joutuisi varmaan ostamaan timéan palvelun joka tapauksessa erikseen joltain
IT-yritykseltd. Wolt takaa myos applikaationsa jatkuvan kehityksen ja heiddn
keskittymisensd on nimenomaan sen ominaisuuksien ja kiytettdvyyden jatkuvassa
kehittamisessd. Lisdksi yhteistyon aloittaminen Woltin kanssa on erittdin helppoa. Se ei
vaadi pitkid neuvotteluita, vaan ravintola voi koska vain rekisterdityd Woltin kayttédjaksi
yrityksen verkkosivujen kautta. Ravintolan tdytyy tdyttdd vain muutamat tiedot
yrityksestddn ja ldhettdd ne Woltille valmiin lomakkeen kautta. Sen jidlkeen palvelu
laitetaan kéyntiin yhdessd Woltin tuen avulla. Ravintola voi myds lopettaa yhteistyon
koska tahansa eli ravintolaa ei velvoiteta mihinkddn méérdaikaiseen yhteisty6hon.

(Wolt.com 2024b.)

Erds ulkoistamisesta seuraava hyoOty on asiakastyytyvdisyyden mahdollinen kasvu.
Ravintolat haluavat palvella kuluttajien tarpeita ja siksi haluavat tarjota heille myos
kotiinkuljetuspalvelun (See-Kwong ym. 2017.) Monilla ravintoloista ei ilman ruoan
kuljetusyritysti ole kotiinkuljetuspalveluun vélttaméttd mahdollisuutta, joten aloittamalla
yhteistydon he voivat tarjota asiakkailleen uuden palvelun ja tdyttdd heidén tarpeensa
entistd paremmin. Woltin kautta he voivat myos tarjota palvelun suhteellisen edulliseen
hintaan. Woltin kotiinkuljetushinnat litkkuvat yleensd 1,99 € - 4,99 € vililld riippuen
asiakkaan etdisyydestd ravintolaan ndhden. Joskus Wolt tarjoaa myods kampanjoita sekd
tarjouksia, jolloin kuljetus voi olla jopa ilmainen. Esimerkiksi tietylld summalla
tilaamalla asiakas voi saada itselleen ilmaisen kotiinkuljetuksen tietyistd ravintoloista.
(Wolt applikaatio 2024.) Sen sijaan Suomessa toimiva Kotipizza jirjestdd yhi itse
kotiinkuljetuksensa ja heidén kuljetuspalvelunsa hinta maéraytyy dynaamisesti kysynnén
mukaan eikd kuljetusmatkan. Hinta litkkuu 2,90 € - 8,90 € vililld ja se piivitetddn 10
minuutin vélein. Eli silloin kun kysyntépiikki on pahimmillaan voi kotiinkuljetus maksaa
asiakkaalle jopa 8,90 € vaikka ravintola olisi hyvin ldhelld asiakasta. (Kotipizza.fi 2024.)
Talloin asiakkaalle voi olla houkuttelevampaa noutaa pizza itse, jolloin hidn vélttyy
korkealta kuljetusmaksulta. Tdma itse kuljettu noutomatka saattaa kuitenkin aiheuttaa
nédrkéstystd asiakkaiden tyytyvdisyydessd (Mangiaracina ym. 2019). Onkin hyvin
mahdollista, ettd Kotipizza on joutunut muuttamaan hinnoittelunsa dynaamiseksi sen

vuoksi, ettd oman kotiinkuljetuksen jérjestiminen on niin kallista seka, ettd he pérjdisivit
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kysyntépiikeistd omilla kuljettajaresursseillaan. Wolt takaa myds tietyn laatulupauksen
palvelulleen. Wolt lupaa sivuillaan, ettd heidédn keskiméérdinen toimitusaikansa on 32
minuuttia ja ettd asiakkaan keskiméérdinen arvostelu kuljetukselle on 4,7/5. Lisdksi he
lupaavat, ettd heidin asiakaspalvelunsa keskiméérdinen vastausaika asiakkaalle on 41
sekuntia. Wolt siis takaa sivuillaan, ettd palvelun laatu olisi erinomainen. (Wolt.com

2024b.)
4.3 Logistiikan joukkoistamisen haasteet ruokakuljetuksissa

Téssd alaluvussa kisitellddn nyt toisenlaisia mahdollisia vaikutuksia, eli mink&laisia
haasteita kotiinkuljetuksen ulkoistaminen ruoan kuljetusyritykselle kuten Woltille tai
Foodoralle voi tuoda tullessaan ravintolalle. My0s tdssd kappaleessa kaytetddn

esimerkkind Wolt yritysté.

Suurta ruuhkaa

kysyntapiikkeina Mahdolliset
lisahenkiloston
\ palkkaukset
Kiireesta johtuva /
virheiden kasvu

«—__ Volyymin

kasvu Kuljetusten taytyy

olla nopeita

L

HAASTEET wmmmp  Siilyvyys

Ravintola ei pdase \4

vaikuttamaan " .-'Iiietty .
kuljetukseen lampotilavaatimus
— kuljetukselle

Luottamus \
Kuskien
/ arvaamattomuus
Kuljetuksen laadun
taso

Kuva 8 Kuljetuspalvelun ulkoistamisesta johtuvat mahdolliset haasteet ravintolalle



36

Yl1ld olevaan kuvaan on listattu merkittdvimmaét 10ytyneet haasteet, joita ulkoistaminen
voi ravintolalle tuoda. Yksi selkeimmistd haasteista liittyy ruoan kuljettamisen
vaativuuteen ruoan luonteen vuoksi. Valmiiden annosten sidilyvyys tuo haasteita
kuljetukseen, koska ruoan on oltava perillékin vield saman ldmp0istd kuin ldhtiessd
(Fancello ym. 2017). Ruoka-annosten kuljettaminen vaatii siis  erityisid
kuljetusolosuhteita sekd nopean kuljetuksen. Wolt lupaa yrityksille titd, mutta ravintola
ei voi koskaan olla varma, miten kuljetusta kisitelldéin sen siirtyessd kuljettajan haltuun.
Myoskéddn ruoan kuljetusyritys ei voi olla tdysin varma, miten heiddn kuljettajansa
toimitukset hoitavat (Castillo ym. 2018). Asiakkaat vaativat oikea-aikaisia toimituksia ja
odottavat toimituksilta hyvdd hygieniaa, pakkausta, sopivaa ldmpdtilaa sekd hyvii
asiakaskokemusta. (Kapoor & Vij 2018.) Nédiden varmistuminen on Woltin vastuulla ja
ravintola jai epdvarmuuden tilaan siitd, saadaanko nidma hoidettua hyvin. Malesialaisen
yliopiston tutkimuksessa kidvi myos ilmi, ettd merkittivin syy kuljetuksen ulkoistamisen
vastustamiselle on ravintoalan tarjoavan ruoan luonne. Osa ravintoloista perusteli
padtostddn olla ulkoistamatta kuljetusta silld, ettd heiddn valmiissa annoksissaan on
raakoja ruoka-aineita, jotka tulee kuljettaa tietyssd lampdtilassa ja 5—10 minuutin sisilla
valmistumisesta. (See-Kwong ym. 2017.) Tdmén tutkimuksen mukaan siis osa
ravintoloista voi paattad olla kuljettamatta annoksiaan lainkaan tai jarjestiméain palvelun

yrityksen sisdisesti juuri ruoan sdilyvyyden vuoksi.

Edellisessd kappaleessa kadytiin ldpi, kuinka yksi hyddyistd on ehdottomasti myynnin
kasvu. Myynnin kasvulla voi kuitenkin olla myds varjopuolia. Mikéli tilausvolyymi
kasvaa huomattavasti, voi ravintolan keittié kohdata entistidkin suurempaa kiirettd ja tima
voi lisdtd tyontekijoiden kuormitusta huomattavasti. Kuten aiemmin tutkielmassa on jo
kayty lépi, tilausten kysyntd on erittdin dynaamista ja pahimmat tilauspiikit sijoittuvat
lounas- ja illallisaikaan (Allen ym. 2018). See-Kwongin ym. (2017) tekemissi
tutkimuksessa osa ravintoloista perusteli ratkaisuaan lopettaa ulkoistuspalvelun
kiyttamisen silld, ettd ravintolan tyOntekijdt kokivat tilauspiikkien aikana tulleisiin
tilauksiin vastaamisen liian raskaana. Ravintolalla on myds mahdollisuus laittaa ravintola
véliaikaisesti “offlineen” Woltin applikaation kautta, mikéli tilausten méérd osoittautuu
liian suureksi, eikd ravintola koe kykenevénsi ottamaan enempéé tilauksia vastaan ennen
kuin tilausméddrdd on saatu purettua (Wolt.com 2024b). Tastd voi kuitenkin seurata
nérkéstymistd asiakkaiden keskuudessa, mikali he olivat juuri aikeissa tilata ravintolasta

ja saavatkin ilmoituksen, ettd ravintola on viliaikaisesti kiinni. Lisdksi tdnd aikana, kun
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heilté ei voi sovelluksen kautta tilata, ravintola luonnollisesti menettdd myds tuloja, joita
olisi mahdollisesti saanut, mikéli se olisi pitdnyt ravintolansa auki sovelluksessa. Kiire
voi aiheuttaa myoOs tilausten viivdstymisen, kun ravintola ei ehdi valmistaa kaikkia
tilauksia tarpeeksi nopeasti. Ndin toimitusajat asiakkaille voivat kasvaa ja timi voi
aiheuttaa asiakastyytymittomyyttd. Néiden liséksi kiireessd stressaantuneet tyontekijét
saattavat tehdd inhimillisid virheitd enemmin kuin rauhallisena aikana (Linden ym.
2005). Tilauksista saattaa herkemmin puuttua jotakin tai niissd saattaa tapahtua muita
virheitd. Téssd erityinen riski piilee erityisruokavalioiden toteuttamisessa. Mikli
kiireessd ldhetetdénkin jotain ruoka-ainetta siséltdvd annos allergikolle, joka oli tilannut
annoksen ilman sité, ravintola voi kohdata suuria maineriskejd. Mikéli asiakas saa téstd
oireita ja jakaa kokemustaan eteenpdin on ravintolan maine vaarassa. Nditd vahinkoja voi
tietenkin kiydd aina, mutta kiire lisdd niidenkin riskid. Jatkuvaan lisdmyyntiin
vastaamiseen ravintola saattaa joutua lisddmddn henkilokuntansa méédrdd. Nami
lisdhenkiloston palkkaamiset tuovat ravintolalle myos lisdd kuluja, jotka johtuvat
yhteistyon aloittamisesta. Néin ollen pddsemme edellisessd kappaleessa mainittuihin
piilokuluihin, joita Woltin kanssa yhteistyd voi aiheuttaa. Namé lisdhenkildston
palkkauskulut eivdt mydskddn ndy Woltin tarjoamassa datassa, joka kertoo paljonko
ravintola tienaa Woltin kautta. Ravintolan tulee siis padtosti tehdessddn ottaa myos tdma
riski huomioon ja miettid riittddko heiddn nykyinen henkilostokapasiteettinsa
lisdkysyntddn vastaamiseen. Myds jo Woltia kdyttdvin ravintolan tulee huomioida
tallaiset lisdkulut arvioidessaan sitd, kuinka kannattavaa Woltin kdyttdminen heille

todellisuudessa on.

Muut haasteet liittyvit sithen, kuinka ruoan kuljetusyritykselle annetaan kaikki vastuu
kuljetuspalvelusta ja ravintolalle itselle jd4 hyvin pieni mahdollisuus vaikuttaa palveluun.
Kyse on siis ravintolan kyvystd luottaa kuljetusyritykseen. See-Kwongin ym. (2017)
tutkimuksessa osa vastaajista kertoi, etteivit he luota ruoan kuljetusyrityksen
kuljetuspalveluun, koska ravintolalla olisi vain pieni vaikutusvalta kuljetusprosessiin,
elintarvikkeiden laatuun, toimitusaikaa ja asiakastyytyvdisyyteen. Namé vastaajat toivat
esille my0s, ettd toimituksessa tapahtuvilla ongelmilla ja niistd seuraavalla
epatyytyviisyydelld asiakkaissa sekd negatiivisilla kommenteilla ja valituksilla eri
alustoissa, olisi suora vaikutus my0s ravintolaan ja sen maineeseen, vaikka he eivét voi
vaikuttaa kuljetuspalvelun onnistumiseen. Osa vastaajista ei siis koe yhteistyon tuomia

etuja ndiden maineriskien arvoisiksi. (See-Kwong ym. 2017.)
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Suurin vastuu itse kuljetuksen onnistumisesta on kuljetuksen tekevilld kuljettajalla.
Kuten aiemmin jo kaytiin l&pi, myos ruoan kuljetusyrityksen kannalta suurimmat riskit
liittyvdt kuljettajiin. Kuljettajilla on omat motiivinsa ja pienyrittdjind heitd eivét
varsinaisesti sido mitkddn tydosuhde-ehdot (Mladenow ym. 2016). Wolt ei periaatteessa
voi itsekddn mennid tdysin takuuseen kuljettajistaan, silld he eivét tee perusteellista
taustatyotd kuljettajista kuten tavallisessa tyonhakuprosessissa, vaan kaikki tapahtuu
verkon kautta. Woltin kuljettajat saavat tiysin vapaasti pdittdd milloin ja paljonko he
haluavat tehdé t6itd. Mikdidn ei velvoita heitd olemaan tiettynd aikana tdissé tai ottamaan
tiettyjd tilauksia vastaan. Tdstd seuraa riski ravintoloille siitd, onko kuljettajia aina
tarpeeksi saatavilla suorittamaan heiddn saamansa tilaukset. (Wolt.com 2024c.) Wolt itse
kertoo blogissaan, ettd joulu-tammikuussa 2018-2019 merkittdvd madrd heidén
kuljettajistaan paatti pitdd pitkid lomia, jolloin Wolt oli useamman viikon vaikeuksissa,
koska heilld ei ollut tarpeeksi kuljettajia vastaamaan tilausten mdadrdédn (Wolt blog
1.11.2019). Taméa on merkittava riski ravintoloiden nékdkulmasta. Viivastyneistd tai jopa
perutuista tilauksista voi seurata suurta mainehaittaa ravintolalle. Kuljettajat saavat myds
itse padttad mitd kulkuneuvoa he kéyttavit tydssdén (Wolt.com 2024c¢). Kuljettajan paitos
valita auto tai polkupyord vaikuttaa merkittavésti sithen kuinka haasteellista ruoka-
annosten kuljetus sidilyvyyden kannalta on. Autolla kuljettaja péddsee huomattavasti
nopeammin perille ja autossa on my0s ldmpimdmpéad sisdlld. Kylmélld sailla
polkupyorilld kuljetettu annos on todenndkdisemmin viiled pddstessdén perille kuin
autolla kuljetettu. Ravintolat joutuvat liséksi luottamaan, ettd Woltin applikaatio toimii
aina moitteettomasti sekd heidédn tarjoamansa asiakaspalvelu on laadukasta. Applikaation
kaatuminen aiheuttaisi potentiaalisten lisdtulojen menetystd ravintolalle sekd tekisi
keskenerdisten tilausten toimittamisesta loppuun erittdin haastavaa, silld kaikki
kuljettamiseen liittyvd tapahtuu applikaation kautta. Asiakaspalvelu on my0s
heijastettavissa asiakkaan mielikuvaan ravintolasta. Mikéli tilaus on viiled kuljettajasta
johtuvista syistd ja asiakas tekee siitd valituksen Woltin asiakaspalveluun, on Woltin
vastuulla, ettd asiakkaalle saataisiin jélleen positiivinen mieli ja tapaus hyvitettéisiin.
Mikaéli asiakaspalvelusta jad asiakkaalle negatiivinen kokemus, voi se vaikuttaa myos

asiakkaan paitdkseen olla tilaamatta kyseisestd ravintolasta uudelleen.
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5 Yhteenveto

Téssd luvussa tiivistetddn aluksi yhteen, mité tutkielmassa on kéyty lépi ja mitd tuloksia
on ldydetty. Sen jdlkeen tehdddn johtopddtoksid ndiden tulosten perusteella sekd
esitelldin muutama mahdollinen jatkotutkimusaihe tutkielman aihepiiristd, joilla

voitaisiin syventdi aiheen tutkimusta.
5.1 Keskeiset tulokset

Tutkielman tavoitteena oli tutkia, miten kuljetuspalvelun ulkoistaminen logistiikan
joukkoistamista kdyttdvélle ruoan kuljetusyritykselle voi vaikuttaa ravintolaan. Aluksi
kaytiin kolme tirkeintd tutkielman aiheeseen sopivaa késitettd ldpi eli viimeisen mailin
kuljetuksen, jakamistalouden sekd logistitkan joukkoistamisen. Namé kasitteiden
kisittelykappaleet muodostavat tutkielman teoreettisen pohjan. Lisdksi néissd
kappaleissa huomattiin, kuinka Suomessa toimivat ruoan kuljetusyritykset, Wolt ja
Foodora, ovat kasvaneet molemmat massiivisesti, erityisesti vuosina 2019-2021, jolloin
kdrsimme koronapandemiasta (Asiakastieto.fi 2024a; Asiakastieto.fi  2024b).
Jakamistaloutta kisitellessd ndhtiin, miten jakamistaloutta hyddyntévit yritykset voidaan
jakaa neljdin eri kategoriaan ja néistd Woltin kaltaiset ruoan kuljetusyritykset kuuluvat
vélittdjiin. Ne tuovat palveluntarjoajat yhteen alustaan kuluttajille keskitetysti ja tekevit
itse voittoa komissioiden ja palvelu- seki kuljetusmaksujen avulla. (Acquier ym. 2019.)
Tutkielmassa késiteltiin my0s logistiikan joukkoistamisen hydtyjé ja haittoja itse niitd
tekeville ruoan kuljetusyritykselle. Hyotyjd ovat muun muassa sen tuomat taloudelliset
edut, koska parhaimmillaan joukkoistamisprojekti voi onnistua ilman mitéén rahallista
korvausta sithen osallistuville yksiloille (Bayus 2013). Haasteista suurin taas on
tuntemattoman hallitseminen, jota yritys joutuu tekemdén. Yksilot, jotka osallistuvat tyon
suorittamiseen ovat usein tuntemattomia, ja heitd eivdt sido sddnndt samoin kuten

palkallisia tyontekijoitd. (Mladenow ym. 2016.)

Tutkielman pddluvussa kaytiin aluksi ldpi ruokakuljetusten erityispiirteitd. N&istd
merkittdvin on ruoan sdilyvyydestd johtuvat erityisolosuhteet, joita ruokatilaukset
vaativat kuljetuksilta, mikd aiheuttaa lisdkuluja (Fancello ym. 2017). Liséksi tilauskoot
ovat usein pienid, kysyntd dynaamista, aikavaatimukset tiukkoja ja asiakasmaérit suuria
(Allen ym. 2018). Néiden hallitseminen voi olla erittiin kallista ja haastavaa. Kappaleessa

tutustuttiin myds ruoan kuljetusyrityksien toimintamalliin ja kuinka siithen kuuluu nelja
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keskeistd sidosryhméé: ravintolat, yrityksen oma verkkoalusta, ruoan kuljettajat sekd
asiakkaat (Puram ym. 2022). Seuraavaksi pdistiin itse tutkimuskysymysten pariin.
Ensimmaéiseksi vastattiin ensimmaéiseen tutkimuskysymykseen eli miten logistiikan
joukkoistaminen tehostaa ruoan kotiinkuljetuksia ravintoloiden nikdkulmasta. Hyodyista
16ytyi muun muassa yhteistyostd koituva uusi tulon ldhde (See-Kwong ym. 2017).
Esimerkiksi Woltilla on yli 30 miljoonaa rekisterditynyttd kdyttdjaa, jolloin ravintola saa
paljon uusia potentiaalisia asiakkaita ja lisdtuloja (Wolt.com 2024b). Toinen suuri hyoty
ravintolalle on, ettd yhteistyd ruoan kuljetusyrityksen kanssa on huomattavasti
edullisempaa kuin oman palvelun pystyttiminen, koska ndmi yritykset toimivat usein
komissioilla eivitkd veloita extrakuluja ravintolalta (Acquier ym. 2019). Vastaavasti
oman kuljetuspalvelun jirjestestiminen voisi olla erittdin kallista ja aikaa vievdd. Kolmas
merkittdvd hyoty ravintolalle on se, miten helppoa kuljetuspalvelun jirjestiminen ruoan
kuljetusyrityksen kautta on verrattuna, jos sen jérjestdisi itse sisdisesti (See-Kwong ym.
2017). Omassa erillisessd alaluvussa késittelimme sen sijaan vastausta toiseen
tutkimuskysymykseen eli mitd haasteita logistiikan joukkoistaminen tuo ruoan
kotiinkuljetuksiin ravintolan nidkokulmasta. Néistd merkittivin oli ruoan sdilyvyyteen
liittyvdt ongelmat. Sama oli listattuna haasteiin myos itse ruoan kuljetusyrityksen
ndkokulmasta. Asiakkailla on kovat vaatimukset kuljetetun ruoan laadusta ja matkalla
tapahtuvat ongelmat ja viivéstykset voivat heikentéé ruoan laatua. Tamaé taas voi johtaa
asiakastyytyméttomyyteen, mikd taas voi johtaa siihen, ettd asiakas ei tilaa ravintolasta
uudelleen, vaikka ravintola itse ei ole ollut vastuussa kuljetuksesta. Vastuu kuljetuksista
on yhteisty0ssa tdysin ruoan kuljetusyritysten vastuulla, misti seuraa toinen suuri haaste
eli luottamuksen puute ruoan kuljetusyritykseen ravintolan toimesta (See-Kwong ym.
2017). Lisiksi kéytiin 14pi miten yksi hyddyistd eli myynnin kasvu voi aiheuttaa myos
haasteita ravintolalle. Kasvanut tilausvolyymi voi aiheuttaa kiireettd ja stressid

tyontekijoille sekd lisdhenkilokunnan palkkauskuluja (See-Kwong ym. 2017).
5.2 Johtopaatokset

Téssd luvussa kiymme ldpi, mitd johtopddtdksid voidaan tehdé saatujen tulosten pohjalta.
Aluksi ruokakuljetusten erityispiirteistd voidaan todeta, ettd ruokakuljetukset ovat
erityisen haastavia ruoan sdilyvyyden vuoksi. Kuitenkin tdmén hetken ruoan
kuljetusyritykset ovat kumonneet aiemman Fancellon ym. 2017 vuoden tuloksen, ettd
kaikkea ruokaa ei voida kuljettaa. Nykyéén jopa haastavimmin sdilyvid ruoka kuljetetaan

kotiin kuten esimerkiksi sushia, joka sisdltdd usein paljon raakoja elementtejd. Ndiden
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kuljettaminen ei ole helppoa, mutta sitd kuitenkin tehdéén. Yksi syy tdlle kehitykselle on
varmasti vuonna 2020 rdjéhtanyt koronapandemia, joka loi uuden valtavan tarpeen ruoan
kuljetuspalvelulle. Woltin ja Foodoran kaltaiset yritykset tarttuivat tihédn ja ovat tehneet
koronavuosina valtavaa kasvua. Ruokakuljetuksia vaikeuttaa entisestddan niiden pienet

tilauskoot, suuri tilausvolyymi seké tiukat laatuvaatimukset asiakkailta.

Ravintolan kiyttdessd ruoan kuljetusyritystd se saa palvelun erittdin edulliseen hintaan,
koska ndmé yritykset perivit ravintolalta maksua vain komissioina heidén kauttansa
tekemistd tilauksista. Lisdksi ravintola saa paljon uusia asiakkaita ja lisdtuloa ruoan
kuljetuksen kautta tehdyistd tilauksista. Koska ruoan kuljetusyritys hoitaa kaiken
kuljetukseen liittyvdn ja ottaa siitd kaiken vastuun, ravintola saa ndma hyddyt itselleen
erittdin pienelld vaivalla, jos verrataan siihen, ettd ravintola hoitaisi koko kuljetuspalvelun
itse. On paljon helpompaa séddstyd niiltd toimenpiteiltd ja saada ruoan kuljetusyritys
hoitamaan kaiken. Néin ravintolat saavat myds keskittyd ydinosaamiseensa eli itse ruoan

valmistukseen eikd heidéin tarvitse kdyttdd resurssejaan kuljetuspalveluun.

Ruoan kuljetusyrityksen kanssa tehdysta yhteistydstd seuraa ravintolalle my0s haasteita.
Ravintolan tulee keksid, miten se vastaa kasvaneeseen kysyntddn ja erityisesti
kysyntépiikkeihin lounas- ja illallisaikaan. Ravintolan tulee paéttdd, palkkaako se lisdd
henkilostod noille ajoille eli se saa mahdollisia lisdkuluja yhteisty0std uusien
tyontekijoiden palkkauskulujen kautta. Lisdksi ravintola joutuu luottamaan valtavasti
ruoan kuljetusyritykseen, jonka kanssa se tekee yhteistyotd, koska he ovat vastuussa
kuljetuksista. Se miten he suoriutuvat ravintolan kuljetuksista, voi vaikuttaa viélillisesti
myo0s ravintolan maineeseen. Ravintola joutuu myds pédéttaméédn, kokevatko he, ettd
heidin ruokaansa on mahdollista tai jarkevad kuljettaa kotiin vai onko heidén ruokansa
sen tyylistd, ettd se ei ole yhtd laadukasta kuljetettuna kotiin. Yhteistyon pddtostilanne

vaatii siis paljon harkintaa ravintolalta.

Johtopditoksend voidaan todeta, ettd mikali ravintola haluaa kotiinkuljetuspalvelun, on
se edullisempaa, tehokkaampaa ja helpompaa hoitaa yhteisty0ssa ruoan kuljetusyrityksen
kanssa verrattuna siihen, ettd sen jdrjestiisi itse. Taméa vaatii kuitenkin paljon harkintaa
ja ravintolan on mietittdvé, onko palvelun ottamisesta kdyttoon heille enemmain haittaa
kuin hyo6tyd. Ravintolalle on kuitenkin myds helppoa testata palvelun kdyttdd ja ndhda
itse mitd vaikutuksia, silld on, koska yhteistyon voi aloittaa ja lopettaa erittdin nopeasti ja

helposti Suomessa toimivien yritysten kanssa. Ravintoloiden tekemi voitto yhteistyon
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kautta, riippuu paljon komission suuruudesta sekd kotitilausten méadrdstd. Lisdksi
ravintolan tulee ottaa huomioon myods muut kuin rahalliset hyddyt ja haitat, kuten

palvelun helppous ja maineriskit.
5.3 Mahdolliset jatkotutkimusaiheet

Tédmin tutkielman taustatutkimustyoti tehdessd huomasi hyvin, kuinka asiaa on tutkittu
eniten nimenomaan ruoan kuljetusyritysten ndakokulmasta. Téssd tutkielmassa pyrittiin
tuomaan ravintoloiden ndkdkulmaa enemmin esille kirjallisen katsauksen muodossa.
Olisi erittdin mielenkiintoista jatkaa saman aiheen parissa ja tehdd aiheesta empiirinen
tutkimus, eli tehda itse konkreettisia havaintoja aiheesta ja analysoida aihetta. Tété aihetta
voisi jatkaa tekemdilld haastatteluja eri ravintoloille, jotka kéyttdviat Suomessa Woltia tai
Foodoraa ja selvittdd mitd hyotyja ja haasteita he kokevat silld olevan. Liséksi voisi tutkia
aihetta enemmaén ravintoloiden pditoksenteon nidkokulmasta, eli tutkia sitd miksi osa
ravintoloista ovat pééttineet kdyttdd Woltia ja miksi osa taas ovat péittineet olla
kayttaméttd sitd. Téminkin voisi suorittaa haastattelemalla eri ravintoloita ja
vertailemalla tuloksia. Vastaavaa Malesian yliopistolla tehtyi tutkimusta See-Kwong ym.
2017kaytettiin tisséd tutkielmassa ldhteend, mutta se oli ainoa téllainen tutkimus, joka
16ytyi. Se on tehty Aasiassa, joten kaikkia sen tuloksia ei voida suoraan kayttdd meilld
Suomessa, jossa vallitsee hyvin erilaiset olosuhteet sekd esimerkiksi kaupunkirakenteet.
Aasiassa on paljon miljoonakaupunkeja, joissa téllaisten yritysten toiminta on hyvin
erilaista kuin Suomen Turussa esimerkiksi. Siksi olisikin mielenkiintoista tehdé vastaava
tutkimus Suomessa ja saada tutkia miten Suomen erityisolosuhteet vaikuttavat
ruoankuljetuksiin esimerkiksi Suomen talven olosuhteet. Lisdksi ruokakuljetuksia voisi
tutkia myos asiakkaiden ndkdkulmasta teettimalld kyselyn asiakkaille ja selvittimalld,
miten heiddn mielestdén nditd voitaisiin kehittdd. Téllaisen tutkielman voisi tehdd
esimerkiksi toimeksiantona ruoan kuljetusyritykselle. Vastaavan toimeksiannon voisi
tehdd myos kuljettajien nikokulmasta teettamélléd heille kyselyn, jonka tavoitteena olisi

kehittda palvelua.
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