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1 INLEDNING

| foljande arbete kommer jag att gora en kartlaggning 6ver importprocessen av bilar fran
icke EU-land till Finland. Jag kommer att fokusera mig pa hela importkedjan och de olika
parter som medverkar i den. Arbetet kommer att omfatta en teoridel i vilken jag tar upp
importen av bilar, olika former av spedition, olika fraktsedlar och olika transportsétt. Syf-
tet &r att fa en sa bra helhetshild Gver hela importprocessen av import av en bil fran ett
icke EU-land och fa bredare inblick i den. Det fran att en bil tillverkas och kommer ut ur
fabriken, till att den &r hos sin slutkund &r en lang process, och det ar den som kommer

att kartlaggas steg for steg och mer ingaende i detta arbete.

Undersokningsmetoden i arbetet kommer att vara kvalitativ. Jag kommer att undersoka

och intervjua olika aktorer inom bilspedition och bilimport i Finland.

Jag valde amnet pa grund av att import av varor ar ndgot som alltid har intresserat mig.
Dartill &r bilar ett av mina allra storsta intressen. Det &r verkligen en fordel att fa studera

och fordjupa sig i nagot som ligger en sjalv nara hjartat.

1.1 Syfte

Syftet med arbetet ar att géra en kartlaggning éver hela importprocessen ur en importors
synvinkel och importprocessens olika skeden. Det &r en hel del pappersarbete och regle-
menten av olika slag som man skall beharska nar man importerar fran ett icke EU-land.
For en importor ar det ocksa viktigt att forsta grunden till vad som ar importens roll, och
varfor man importerar. Det har arbetet ger forhoppningsvis en bra bild av de olika skeden

som sker i importkedjan i fraga, och belyser de viktigaste momenten i importprocessen.



1.2 Problemomréade

Inom EU ror sig varorna fritt fran land till land, men da varorna kommer utanfoér omradet
stéter man som importor pa en lite svarare och mer invecklad importprocess(Arbets och
naringsministeriet 2013). Det &r det som behandlas som problemomrade. Det finns
mycket olika bestammelser och faser som sker, och det ar viktigt att kunna veta reglerna
och faserna som skall ske under importprocessen och kunna beharska dem i arbetet som
importor. | importprocessen ingar tullférfaranden, transporter och andra viktiga delmo-
ment. Bilbranschen stéller ocksa egna krav pa processen bland annat pa grund av att en
personbil ar relativt stor att transportera, och darfor staller det annorlunda krav pa trans-
porterna, &n om man skulle gora en kartlaggning pa nagon fysiskt mindre produkt. Bilar
ar ingen bulkvara, och varje modell &r olika stor, och stéller darfér specialkrav pa trans-
port delen. | den empiriska delen vill jag fa reda pa hur aktérerna som fungerar inom
bilimport gor sitt dagliga arbete, och hur respektive foretag behandlar sin egen import-

process. Slutligen vill jag fa fram svar pa atminstone foljande fragor:

e Vilka &r de viktigaste dokumenten i importprocessen
e Specialregler och bestammelser nar det galler import fran ett icke EU-land

e Specialregler och bestammelser angaende import av bilar

1.3 Avgransningar

Teoretiska delen av arbetet kommer att avgransas till sjalva Importprocessen, med tyngd-
punkt pa import till Finland. Inom Importprocessen valjer jag att skriva om féljande mo-
ment som jag sedan kartlagger steg for att fa en klar bild av dem. De hér punkterna ar:

e Inkop

e Transport

e Tullforfaranden

e Distribution



De har punkterna kan ses som de mest centrala da vi ser pa importprocessen fran ett icke
EU-land till Finland. Den féljer ocksa geografiskt rutten fran fabrik till konsument, och

tidsmassigt ser jag pa tiden fran fabrik till nutid.

Teorin baserar sig pa olika faktabocker, larobdcker, internetsidor samt aktuella artiklar ur
tidskrifter.

Empiriska delen av arbetet kommer att avgransas geografiskt till import fran ett tredje
land till Finland, och alla de lander som &r en del av importprocessen dar emellan. Det
vill sdga alla skeden mellan produktionsland och det slutliga destinationslandet, vilket i
detta fall & Finland. Empiriska delen kommer att basera sig pa teoridelen, och 6ppna
olika synpunkter pa hur importprocessen sker konkret. Den kommer forhoppningsvis
ocksa visa om teorierna anvands allmant i praktiken hos de foretag som intervjuerna kom-

mer att ske pa.

Det ar viktigt att veta hur slutprodukten har hamnat dar var den hamnar, dvs. konsumen-
ten. Det hander otaliga olika skeden dar emellan, som vi knappast ofta tanker pa i varda-

gen, och det ar det som ar viktigt att forsta.
Fragestallningarna kan bli, och kommer att bli flera for att fa en helhetsblick dver hela

processen. Personer som kommer att intervjuas ar en eller flera féretag inom branschen,

och de har en praktisk inblick och erfarenhet till &mnet.

1.4 Definitioner

Nedan forklaras nagra grundlaggande begrepp som uppkommer i arbetet. Syftet med

dessa ar att ge en battre forstaelse at sadana som inte studerat amnet tidigare.

Speditor= Ombesorjer internationella styckegodstransporter for ett annans foretags
rakning.(von Bell. 2010. s.121)



Bill of Lading=

EXW, Ex Works=

Varukod=

Ro-Ro fartyg=

Arex=

Dodvikt=

TEU=

Filmeter=

Transitering=

Ett konossement. Ett slags véardepapper pa varan som transporte-
ras. Ofta anvands forkortningen B/L.(Taloussanomat.fi)

En Incoterm. Koparen hamtar varorna fran forséljaren. Ansvaret
overfors da varan overlats mellan parterna. Efter det ansvarar ko-

paren for kostnader och ansvar. (IF.fi, Incoterms 2010)

Anvands vid fortullning av varor. Aven kallad Taric. Anger pro-
duktens fortullningsvérde, och eventuella begransningar.(Verotus
ja tulliliitto a.)

Kommer fran orden Roll on Roll off. Det vill saga lasten kan sjélv

kora ombord pa fartyget. T.ex. langtradare.(Santala. 2010. s.119)

Tullens system vart man gér anmalan da man importerar fran ett

tredje land. (Tullen. a)

Hur mycket ett fartyg kan béra i vikt. Den totalt tillatna vikten
(Santala. 2010. 5.118)

(Twenty-Foot Equivalent Units). Berattar hur manga 20 fots con-
tainers ett fartyg kan ta ombord. (Santala. 2010. s.118)

(Lane metres). Anvéands framst nar man talar om Ro-Ro fartyg.
Beskriver hur manga meter last fartyget kan ta ombord. (t.ex. lang-
tradare). (Santala. 2010. s.118)

Ett slags tullférfarande dar varorna transporteras under tullover-
vakning fran ett tullkontor till det kontor var de skall tullklareras.
Anvinds ofta om varor ar pa genomresa genom ett land till sin

slutliga destination (Tullen. b)



2 IMPORT

"’In the end, all business operations can be reduced to three words: people, product and

2

profits
-Lee lacocca, amerikansk industriman (f.1924)

Import ar ett brett omrade, och ibland kan man fundera 6ver grunden till orsakerna att
man skall importera varor eller tjanster. Speciellt i sddana lander som Finland &r det ratt
intill omojligt att producera allting som vi vill forbruka och konsumera. Darfor &r vi
tvungna att importera fran andra lander som producerar den sorts varor som vi har behov
av. (Lorentzon. 2006. s.8)

Ofta handlar det om resurser nér vi talar om import. Alla lander har inte mojligheter eller
resurser att tillverka allt som det efterfragas pa marknaden. Darfor importeras det fran
andra lander som har forutsattningar for att gora produkten i fraga, och sedan exportera
den vidare ut i varlden. Man skall komma ihdg att om man importerar en bil fran t.ex.
USA, sa ar knappast allting tillverkat i det landet, utan tillverkarna anvander sig av un-
derleverantorer, som kan finnas nastan var som helst i varlden. Allt detta gors for att fa
kostnaderna sé laga som méjligt for den slutliga kunden. (Holmvall & Akesson 2010 s.
128-129)

Det kan aven handla om en affarsidé att starta ett eget foretag, och hitta pa en nisch som
kunde t.ex. vara en produkt som inte saljs i Finland, och darmed bérja importera den och
sélja den inom landet. Som all affarsverksamhet &r den storsta orsaken pengar och att géra
vinst. Darfor spelar ocksa importen en stor roll, for oftast &r den produkt man importerar
billigare, & om man skulle tillverka den pa plats. Detta beror pa att de allménna prisni-
vaerna i t.ex. Kina som vi importerar mycket ifran ar betydlig lagre &an hos oss, och darfor
blir det billigare, fastan produkten maste ga igenom hela importflodet och dess skeden.
(Lorentzon. 2006. s.9-10)
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I importprocessen finns det flera olika aktdrer, och det &r viktigt som importor att kdnna
till olika skedena i processen. Forst maste man ha kartlagt vad det & man vill importera,
och varifran man vill gora det. Efter det géller det att ta kontakt med saljaren, och fortsétta
bearbeta utgaende fran det. Lander som USA hér inte till Europeiska Unionen, och darfor

staller det en del specialkrav pa processen.

2.1 Importprocessen

Lat mig nu behandla importprocessen mer ingaende steg for steg.

Nedan finns en bild med de mest centrala skeden som sker i en importprocess, ur en im-

portors synvinkel. Efter figuren beskrivs varje steg mer ingaende.

Tullforfaranden

Distribution

Figur 1. Importprocessen.(Ritvanen, Inkildinen, von Bell, Santala) Skapad av skribenten
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2.1.1 Ink6p

Da man kommer pa idén att importera en produkt till Finland, bér man forst kontrollera
att det finns en marknad for den, och att folk &r villiga att kopa den. For att sedan bérja
importera en produkt maste man naturligtvis kopa den fore man kan fundera pa hur man
skall fa den till sina slutliga kunder. Da galler det framst att hitta en lamplig tillverkare.
Detta ar dock inte sa relevant pa bilbranschen. Orsaken till detta &r att det finns ganska
begransat med tillverkare av nya bilar, och darfor star valet av tillverkare inte i fokus da
man skall férhandla om kopet av bilen. Det &r nagot som borde vara klart da man valjer
att kdpa den. Det dr dock viktigt att kontrollera att bilen &r av rétt typ av vad man vill
importera, och att det inte finns nagra speciella begransningar eller sakerhetskrav i Fin-
land pa just det market eller modellen i fraga. (Holmvall & Akesson 2010. s. 133-135).

N&r man beslutit sig for nagot visst marke eller modell, kommer det en méjlighet att man
blir agent for det méarket, och startar agenturverksamhet. Det betyder att market man im-
porterar har en huvudman utomlands. Det skulle i detta fall vara en bilproducent utom-
lands, och man skulle arbeta for deras rakning i importlandet (Finland). Det betyder att
man som agent inte fakturerar kunderna sjalv, utan de faktureras via huvudmannen. Agen-
ten far sin 16n som provision fran huvudmannen. Skillnaden mellan distributér och agent
ar att distributdren fakturerar direkt kunderna via sitt eget foretag, medan agenten gor det

via huvudmannen. (Agenturforetagen.se)

Enligt Holmvall & Akesson (2010) &r det &ven mycket viktigt att gora en grundlig pris-
kalkyl fore man kor igdng med importprocessen. Den lagsta prisnivan for producenten ar
den vad foretagets kostnader blir for produkten, men for en importor géller det att ta i

beaktande bland annat foljande faktorer:

e Fraktkostnaden (Vad sjalva frakten blir och kosta)
e Tullkostnader (Alla tullavgifters sammanlagda summa)
e Transporttid for varan (Den tid som det tar for varan fran avgangsort till destinat-

ionen)
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o Antalet distributionsled (Vilka olika mojligheter det finns for att distribuera varan

och kostnader kopplat till det)

Efter att man gjort en priskalkyl som ger ett I6nsamt resultat, kan importoren for-
handla ett avtal om att kopa produkten, och bérja fundera pa foljande steg inom im-

portprocessen som ar val av lampligt eller [ampliga transportsétt.

2.1.2 Olikatransportsatt

Transporten spelar en betydande roll d& man importerar fran andra lander som kan vara
pa andra sidan jorden och for att avstandet ar betydande. Med val av réatt transportsatt kan
man optimera aktiviteten bade tids och kostnadsmassigt. Nedan behandlar jag de rele-

vanta transportsétten for bilbranschen.

Vid import och utrikeshandel &r det viktigt att kunna vélja ratt transportséatt for respektive
produkt. Man kan dela in de vanligaste transportsétten i sjofrakt, landsvagstransport
och jarnvagstransport Flygtransport &r ocksa ett allmant transportsatt, men med tanke
pa bilbranschens specialkrav ser jag inte det som relevant att behandla. (Ritvanen, Inkila-
inen, von Bell, Santala. 2011. 5.106-120)

Sjofrakten har den storsta kapaciteten av alla transportsatten. Det beror pa att fartygen i
dagens lage kan ta enorma mangder med last. Av hela varldshandelns transporter sker
éver 90 % pa havet (Levomaki, 1997). Sjétransporten kan delas in i tva centrala delar. De
ar Linjetrafik_och feeder-trafik. Forst transporteras produkterna med enorma fartyg som
kor linjetrafik till stora hamnar i Europa, och darifran skickas de vidare till sina destinat-
ioner med mindre feeder-fartyg. Till exempel skulle inte en stor ocean gangare ens rym-
mas in i Ostersjon, och det ar inte troligt att all last ombord pa den skulle ha destination
Finland. (Logistiikan maailma a.)
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P& varldshaven seglar en hel del olika fraktfartygstyper. Ett vanligt fartyg speciellt i Os-
tersjobomradet ar ett Ro-ro fartyg. Forkortningen kommer fran engelska orden roll on —
roll off. Med det syftar man till att det gods som transporteras kan koéra in sig sjalv. Det
sker da oftast med hjalp av langtradare. Det kravs dock inte alltid langtradare, utan ofta
lastas containrarna med en slags dragbil som finns i hamnarna, da krévs det ingen chauf-
for som maste resa ombord pa farjan, utan containern/slapet tas emot av en ny chauffor i
destinationshamnen. Det &r &ven relativt allméant att transportera gods med tag pa Ro-ro
fartyg. Flera av fartygen har tagskenor inbyggda, vilket betyder att man kan kora taget
rakt in pa fartyget. Det kraver ju naturligtvis att hamnen &r kopplad till det allmanna jarn-
vagsnatet. Ro-ro fartyg ar speciellt férdelaktiga i sddana sjotransporter som kraver snabb-

het och ar relativt korta. Lastningstiden i hamnen ar kort. (Mékeld, Méntynen 1998)

Containerfartyg ar den typ av fartyg som ar mest anvant ute pa varldshaven och de ar
oftast de som kor 6ver de stora oceanerna. Man kan sdga att en klar majoritet av alla fartyg
som ror sig ar av typ containerfartyg. De kan lasta enorma méangder, och alla varor lyfts
med speciella lyftkranar i hamnen ombord pa fartyget. Fartygen ar inte speciellt snabba,
men de har en enorm kapacitet, och kan transportera samtidigt en massa olika sorts varor.
Det finns &ven mycket tankfartyg som transporterar t.ex. Olja eller andra flytande
material. Den typen av fartyg ar inte relevant med tanke pa transport av personbilar. (San-
tala 2011. s. 118-119)

Viktiga begrepp enligt Santala (2011) som anger fartygs storlek och kapacitet ar sadana
som:

e Dodvikt/Kantavuus/Deadweight tonnage(Fartygets totala tillatna vikt)

e TEU/Konttiliikenteen perusmittayksikko/Twenty-Foot Equivalent Units.

(Berattar hur manga 20 eller 40 fots containers ett fartyg kan ta ombord)

e Filmeter/Kaistametri/Lane metres. (Anvands framst ndr man talar om Ro-Ro

fartyg. Beskriver hur manga meter last fartyget kan ta ombord. (t.ex. langtradare).)

Fordelarna med sjotransporter ar att de kan ta stora mangder varor, och att kostnaderna
blir ganska sma, for det finns séllan direkta kostnader pa havet forutom driftskostnader.
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En nackdel med sjotransporter ar att sattet ar relativt langsamt, och en resa Over t.ex.

Atlanten tar ungefar 10 dygn, medan en flygresa tar nagra timmar. (Searates.com. 2015.)

Jarnvagstransport betyder att man transporterar gods med hjélp av jarnvéagsnatet. Man
kan transportera relativt tunga saker, for tagen ar taliga och jarnvagarna tal stora tyngder.
Det ar ocksa ett ekologiskt transportsétt, for i dagens lage anvands elektricitet for att fora
taget framat och det anses som ett gront alternativ jamfort med fossila branslen. (Makela
& Mantynen. 1998 s. 71-72)

Man skulle kunna tro att tagen endast kan rora sig pa land, men som det togs upp i sjo-
transporter kan t.ex. Ro-Ro fartyg ta ombord tag. Det kraver att hamnarna har ett jarn-
vagsnat direkt anslutet till piren var fartyget tar iland. Det hér sattet mojliggor att man
kan anvéanda jarnvagarna mer mangsidigt. Det anvands mest dock under kortare etapper,
och det &r inte normalt att anvanda jarnvégstransporter 6ver stora oceanerna. | Finland
brukar man saga att exportvarorna fors med tag till hamnarna, medan landets interna

transporter skots oftast via landsvagar. (Logistiikan maailma b.)

Det som jarnvagarna mest anvands till ar transport av ravaror. | Finland anvander skogs-
industrin ofta sig av jarnvégstransport. Enligt en amerikansk undersékning kraver en
landsvagstransport nastan 8 ganger mera kraft for sin forflyttning an en jarnvagstransport
(Abrahamsson, Sandahl 1996. s.60).

Med tanke pa bilindustrin &r jarnvagarna ocksa ett bra alternativ om kvantiteterna ar hoga.
Ofta transporteras dock bilarna till Finland med fartyg, och sedan vidare inom landet med
langtradare. Det beror framst pa att det inte séljs sddana mangder med bilar att det skulle
vara I6nsamt att transportera dem med tag, eller ocksa &r strackorna relativt korta fran
hamnarna till landets tillvéxtcentrum dér det séljs mest nya bilar i landet. Ar 2014 regi-
strerades 106 236 stycken personbilar i Finland, och av dem &r sa gott som alla importe-

rade fran andra lander. (Autoalantiedotuskeskus.fi).

Landsvagstransporter ar det mest allmanna transportsattet inom Finland. Det &r frAmst

for att industrin och boendet &r ganska splittrat runt om i landet, och distanserna relativt
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langa. Med hjalp av landsvagstransporter kan man mangsidigt transportera nastan allt fran
containers till stora maskiner eller specialtransporter. (Logsitiikan maailma c.).

For bilindustrin finns det langtradare som ar speciellt gjorda for att transportera person-
bilar (Se BILAGA 1). De kan transportera ungefar 10 stycken bilar per gang. Tradition-
ellt kommer bilarna till ndgon stor hamn i Finland, och hamtas darefter med en langtra-
dare for transport till bilbutikerna och kunderna. (Makeld, Mantynen 1998. s. 57-69)

Om man nu tanker pa de olika transportséatten som behandlades ovan, och fokuserar pa
bilbranschen, kan man konstatera att da man importerar fran ett icke EU-land till Finland
lamnar det inte s manga alternativ kvar. Man kan komma fram till att sjofrakt ar det mest
relevanta transportsattet, for distansen &r sa pass stor. Som importor kommer det dock att
kombinera sjéfrakt med antingen landsvags eller jarnvéagstransport, for att fa bilarna fran
fabrikerna till hamnarna i avgangslandet, och att fa dem till butikerna i destinationslandet

frdn hamnen.

2.1.3 Tullférfaranden

D& man importerar nagot som kommer utanfor den Europeiska Unionen maste man alltid
anmaéla det till tullen. | detta kapitel gar jag mera ingaende in i fortullningsprocessen och

dess skeden.

Né&r varorna anlénder till Finland, skall det tullkontor ndrmast hamnen vart produkten
anléant meddelas om det (Lorentzon. 2006. s.62 ). Anmalan kan ske muntligt, men nufor-

tiden gors det oftast elektroniskt. De elektroniska satten beskrivs senare i detta kapitel.

Importoren skall gora en summarisk deklaration, av vilken det skall framga foljande sa-
ker: antal kollin, godsmarkning, varukod och bruttovikt. Det kan antingen goras skilt eller
men det racker ocksa om uppgifterna finns uppskrivna pa konossementet. Efter det skedet
skall varorna flyttas till tullbehandling. Har emellan stélls godset i ett tillfalligt lager nar

det vantar pa behandling. Den tiden kan inte Gverstiga 45 dagar, om godset transporterats
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med fartyg. Efter att varorna placerats i korttidslagret blir importoren eller speditéren in-
formerad om det, och bor sedan kontakta tullen for att fa processen vidare genom en
godkand tullbehandling. | det har skedet kontrolleras dokumenten annu en gang. Om allt
ar i sin ordning kan varorna lamnas ut till importéren eller speditéren som skéter om

processen. (Lorentzon. 2006 s.62-63)

Det finns tva satt att ta hand om fortullningen. De ar Normalforfarande och Forenklat
forfarande. | normalforfarandet skall det inga alla uppgifter om den importerade varan,
sasom statistiska uppgifter, berakning av tull och évriga skatter. Ofta betalas summorna
direkt, men man har ocksa méjlighet att fa betalningstid pa faktura. Det forenklade forfa-
randet anvands mer allmént bland importérer. Det behovs ett skilt tillstand fran Tullen for
att fa anvanda det séttet. FOr en import6r kan man séga att det forenklade forfarandet ar
battre, och lattare for det ger en mojlighet att I&mna in fullstdndiga uppgifter om tullde-
klarationen upp till 11 dagar senare & om man anvander normalforfarande. | det forenk-
lade racker det att lamna in en forkortad deklaration da varorna anlander, var det endast
framkommer det allra vasentligaste om varorna, och sedan senare lamna in en fullstandig
deklaration, medan det i normalforfarandet direkt kravs en fullstandig tulldeklaration. De
har skillnaderna gor det mer attraktivt att anvanda det forenklade forfarandet som impor-
tor. Man kan sdga att de som importerar ofta och regelbundet anvander det forenklade
forfarandet, medan sadana aktorer som inte importerar lika ofta anvander normalforfa-
randet. (Lorentzon. 2006. s.64)

Sjalva tullbeloppets storlek kallas tullvarde, och den rédknar Tullen ut med den inform-
ation som har getts via deklarationen. Kostnaden riknas pa den varukod produkten har.
(Tulli.fi). Varukoden hittar man fran TARIC-systemet. ( Se BILAGA 2). Varukoden ar
en 10-siffror lang serie da varor hamtas in fran omraden utanfér EU. Den beskriver inga-
ende vad det handlar om for vara. Inom personbilar definieras t.ex. motorns slagvolym,
bréanslets sort, och fordonets matt som faktorer som paverkar varukoden. Som importor
skall man veta hur man soker fram ratt varukod, for den behdvs som sagt i tulldeklarat-

ionen. (Verotus ja tulliliitto b)

For foretag som importerar fordon for aterforséljning kan de anséka om registrering som
kontant eller kreditkund hos Tullen. Da far man vissa bra férmaner sasom t.ex. mojlighet
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att betala skatten forst efter att fordonet blivit registrerat, sasom tidigare namnt med det

forenklade forfarandet. (Tullen. c)

Fore man gor tulldeklarationen skall man veta och ta reda pa minst foljande saker:

Ha importtillstand och licenser som kan behdvas fére man importerar. Om de
berdrs av restriktioner skall Tullen meddelas direkt.

Veta varukoden for produkten/varan. Den hittar man fran EU:s TARIC-databas.
Tagit reda pa alla mojliga tillaggskrav eller restriktioner som kan berdra produk-

ten.

Sjalva tulldeklarationen kan man i dagens lage gora pa flera olika sétt.

1.

Tjansten Webbimport. Det &r en elektronisk tjanst i vilken foretag efter dekla-
rationen bland annat genast kan betala sina tullavgifter via natbanken. Man skall
da vara kontantkund hos Tullen. Da avgifterna ar betalda kan varorna avhamtas
direkt fran fraktterminalen. Man kan inte anvanda tjansten for sadana fortullningar
som kraver individuell sakerhet, eller kvotbegaran.

SAD-Blankett( Single Administrative Document) Da skall man lamna in de-
klarationen till det tullkontor som &r ndrmast varorna. Man skall bifoga alla rele-
vanta papper sasom t.ex. fakturan. Det finns fardiga botten pa Tullens webbplats
vilka man kan fylla i direkt pa egen hand. Det har séttet passar ocksa for transite-
ring ( Se BILAGA 3)

Elektroniskt EDI-meddelande. EDI-deklarering ar mycket likt SAD-blanketten.
Skillnaden ligger i att EDI-meddelandet gors elektroniskt. For att deklarera med
det kraver det ett tillstdnd fran Tullen. Det hér sattet anvands mest av sadana f6-

retag som importerar regelbundet. (Tullen d)

For bilar finns det en del specialkrav som ér i central roll da man importerar ett fordon.

Ett fordon som importeras anses vara nytt da det inte har varit registrerat eller tagits i bruk

nagon annanstans. Beskattningen sker alltid skilt for varje enskilt fordon. Beskattnings-

vardet raknar Tullen utgaende fran vad detaljhandsvardet anses vara. Det betyder vad ett
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motsvarande fordon kostar i Finland. Sjalva skattesatsen bestdams pa bilens koldioxidut-
slapp(C02). Varje gram paverkar skatten at nagotdera hallet. Ju storre utslapp desto mera
ar man tvungen att betala i bilskatt. Nar fordonet hamtas utanfér EU-omradet uppbars det
tull, och importmoms férutom de 6vriga avgifterna. | personbilar réknas tullen 10 % av
tullvérdet, och mervardesskatten (moms) ar 24 %. Tullen har rétt att granska fordonet,
om man missténker t.ex. att utslappen skulle vara hogre &n de angivna. (Tullen e.)

2.1.4 Distribution

Da importoren till sist har fatt den importerade produkten till handa finns det &nnu ett steg
inom importprocessen som ar relevant. Det ar distribution och lagring. Bilbranschen stal-
ler vissa speciella krav pa lagringen. Bilar ar stora till storleken, och behdver mycket
lagerutrymme. Darfor tillverkas den absolut storsta majoriteten av alla nya bilar pa be-
stallning. Det vill saga att nar kunden gor en bestéllning, sa kor saljaren den in i systemet,
sedan far tillverkaren far information om en ny bestéllning, och tillverkningsprocessen

borjar. (Konkurrens och konsumentverket).

De har punkterna betyder att distributdren inte kommer att behova lagra bilarna i 1dnga
tider, eftersom bilarna redan ar bestéllda av kunden, och ofta handlar det om dagar till
nagra veckor som distributoren ar tvungen att lagra bilen. Bestéllning av en ny bil ar ett
ypperligt exempel pa hur informationsflodet fungerar i den logistiska kedjan. Informat-
ionen kommer fran kunden, via forsaljaren/ distributoren till importéren anda fram till
producenten, som i sin tur for vidare informations och materialflode till sina underleve-
rantorer. Sjalva materialflodet inom importprocessen gar at motsatt hall, och det svarar

pa marknadens efterfragan. (Ritvanen. 2011.s.22)
Nu nér vi har sett pa hela importprocessen kan man konstatera att den omfattar en hel

massa olika skeden, och saker att tanka pa. I nasta kapitel tittar jag narmare pa olika vik-

tiga avtal samt olika fraktsedlar som &r i central roll inom importen.
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2.2 Speditorens roll

En importor skoter ofta mycket varierande uppdrag inom sin verksamhet, men i ett visst
skede kan det bli aktuellt att anlita en speditor. Grunderna till speditionsbranschen &r
kopplade till sjétransporter, och det blev vanligt att anvénda spedit6rer under industria-
liseringen pa 1800-talet. (Abrahamsson & Sandahl. 1996. s.37-38)

Speditoren &r den aktdren i processen som skoter om internationella transporter for andra
foretags rakning. Det dr da viktigt att speditoren kanner till lagar och regler som galler
for de lander som &r aktuella. Alla dokument om t.ex. fortullningen skall en speditor be-
harska och kdnna till. Det hor till speditérens uppgift att veta vilket transportsétt och vilka
leveransklausuler som skall anvandas for att fa transporten skott pa ett sadant satt att
transporten ar majligast kort. Den ekonomiska aspekten far inte gldommas, och det géller
att kunna kombinera den i helheten. (Abrahamsson & Sandahl 1996. s.9) Logistiikan
maailma definierar speditionsbranschen s att speditionsbolagen ser till att varorna kom-
mer fram till mottagaren, pa ratt satt och féljer internationella lagar och direktiv under
hela processen. De skall ocksa se till att varorna anlander pa ratt tidpunkt, och allt det har

pa ett sa kostnadseffektivt satt som majligt.

Enligt Abrahamsson och Sandahl (1996) varierar ofta uppdraget till storlek mycket fran

fall till fall for speditorens del. Oftast ar de har foéretagen de som ar inblandade i sjalva
affaren. Det kan handla om att speditoren skall skéta hela processen enda fran forsalja-
rens lager till koparens lager, eller sen kan det handla om att bara séka varan fran t.ex.
Nordsjé hamn i Helsingfors, och transportera den fram till slutliga lagret darifran. Faktorn
som bestdmmer ndr och hur man skall gora &r de olika leveransklausulerna (Incoterms)
som behandlas i kapitel 2.2.2. (Abrahamsson, Sandahl 1996. s.9)

Speditionsbranschen lever i ett konstant utvecklingsskede, och forr handlade det om att
bara skéta nagra saker, men i dagens lage skall speditoren klara av hela transportstrackan
och alla steg som den inkluderar klanderfritt. FOr att kunna ta hand om varan i destinat-
ionslandet maste speditoren ha en fullmakt for att fungera som ombud for varumotta-

garen. Endast mot den fullmakten far nagon rora i varan. Det har beskrivs noggrannare
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under rubriken Fraktsedlar. Nar varan anlander Finland blir Speditéren blir aviserad. Da
skall speditéren fa uppdraget fran varumottagaren, och instruktioner hur det skall ske vi-
dare. Detta kan dock ocksa ha bestamts pa forhand. Alltid skall inte varan transporteras
direkt till mottagaren. Da ar det speditdrens uppgift att se till att varan forvaras i t.ex. ett
tillfalligt lager eller tullfritt lager hos tullen under en viss pa forhand bestamd tid. Vid det
skedet som varan upphdmtas for vidare transport av speditoren, skall tullformaliteterna
for det landet skotas av speditoren. (Abrahamsson & Sandahl. 1996. s.39)

Speditorens uppgifter kan variera mycket. Det kan handla om att skota allting mellan
produktion och distributionsskedet, eller kan det ocksa handla om mindre steg under pro-
cessen. Nedan finner du en figur var det beskrivs speditorens olika ansvarsomraden, inom

material, informations och penningflodet.
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2.2.1 Fraktsedlar

Da man transporterar varor kravs det olika dokument som speditéren skall beharska, av
vilka fraktsedeln utgor det viktigaste av dem. (von Bell 2011, s.133) Beroende pa vilket
transportsatt varan ror sig med sa har de olika fraktsedlarna olika namn. Fraktsedeln skall
alltid folja med produkten, och ar ett av de viktigaste dokumenteten i transporten. Nedan
forklaras de olika fraktsedlarna, och deras namn for respektive transportsatt presenteras.

Sjotransport:

Konossement (Bill of Lading). Det &r en av de allra dldsta fraktsedlarna som finns, och

har sina rotter till 1600-talet. Man kan sdga att ett konossement ar ett vardepapper pa
varorna, och man kan sélja och kdpa varorna med hjalp av konossementet. Den som frak-
tar varorna har med konossementet ett bevis pa transportavtal, kvitto pa att varorna &r
mottagna och lastade pa fartyget, forbindelse att leverera varorna till destinationen och
forbindelse att endast éverge varorna till den som har ett original konossement i destinat-

ionshamnen.(Logistiikan maailma c)

Sjofraktsedel (Seawaybill, Liner Waybill) PAminner lite om Konossement. Finns dock

enbart ett dokument, och mottagaren behover inte uppvisa dokument for att fa varan.
Mottagarens namn skall dock vara skrivet pa fraktsedeln.(Logistiikan maailma d) Exem-
pelbild se bilaga 4

Landsvagstransport:

Internationell bilfraktsedel. (CMR). Anvéands i internationella biltransporter. Fungerar

ocksa som ett transportavtal mellan transportéren och avsandaren, och kraver badas un-
derskrift. Av det har dokumentet skall det finnas minst 3st. exemplar. Ett for avsandaren,
ett for mottagaren och ett for transportoren. | dagens lage anvands ocksa elektroniska
dokument som chaufféren kan printa ut direkt i bilen istallet for att alltid masta ha med

ett fysiskt papper fran start till slut. (Logistiikan maailma e)
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Jarnvagstransport:

Internationell jarrnvéagsfraktsedel (CIM). Fraktsedeln kravs alltid da en transport sker

pa jarnvag. Den ger ett bevis pa transportavtalets innehall. Avsandaren far alltid ett dub-
belexemplar, och kan da under sjalva transporten gora annu andringar i transporten, t.ex.
att varorna skall returneras till startpunkten, eller att nagon annan skall vara mottagare for
varorna. (Logistiikan maailma f) BILAGA 5

Pa fraktsedlarna skall det framga viktiga saker som &r aktuella med affaren och varan
eller tjansten i fraga. Det skall framga atminstone vem som &r kdpare och saljare, samt
destinationsland, avgangsland, datum, mangd och antal kollin, varornas varde, ur-
sprungsland och 6vriga saker som ar relevanta med transporten. Det skall dven framga
genom vilka land transporten kommer att fara, samt vem som bar ansvaret vid vilket skede

dvs. vilken Incoterm som skall anvéndas som tas upp i nésta stycke. (Logistiikan maailma

9)

2.2.2 Incoterms

| importprocessen ar det viktigt att det finns klara spelregler mellan kdpare och saljare.
Vid transporten anvands det darfor da oftast Incotermer. De &r internationella regler, som
gor det rattvist och tydligt for bada parterna. (Lorentzon. 2006. s.23)

En incoterm &r ett begrepp som aven kallas for leveransvillkor. Den skall anges pa frakt-
sedeln, och den anger vem som bar ansvar for vilket skede under transporten. Vilken
incoterm som kommer att anvandas skall framga i saljarens och kdparens avtal. (Logisti-

ikan maailma h).
Nar skall varan levereras? Vilka atgarders skall skétas under transporten? Vilka kostnader

skall man sta for? | vilket skede av transporten bar jag ansvaret? De har ar vanliga fragor

som en Incoterm svarar pa. Det som Incotermerna inte svarar pa ar koparens och saljarens
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roller jamtemot speditdren eller annan tredje part, &ganderattens forflyttning av varan,
varans pris eller betalningsvillkor. (International Chamber of Commerce)

Da man importerar varor skall man vara aktsam vid val av Incoterm.Det galler speciellt
om man importerar fran USA. Det beror pa att de anvander lite olika leveransvillkor an
vi. De kan ha samma forkortning, men olik betydelse. Som exempel kan Incotermen FOB
(Free on board) ha sex olika betydelser i USA. De leveransvillkor som anvéands i USA
kallas for ’Revised American Foreign Trade Definitions’’. Orsaken varfor man alltid
skall forsoka overtyga amerikanerna till att anvanda Incoterms, ar att de &r internationella,
och ger ingen fordel at nagondera parten. Med att anvanda amerikanska leveransvillkoren
kan det leda till att séljaren i USA far en klar fordel om det skulle uppsta tvister. Da man
importerar fran ovriga lander, sa galler samma Incotermer, men det Ionar sig anda att
sékerstélla sig att saljaren och man sjalv & medvetna om vad Incotermen som man an-
vander betyder. Da ar det rattvist at bada hallen, da ansvaret for varje skede ar forstatt av
bada parterna. (Lorentzon. 2006. s.32)

3 METOD

Da man gor en undersokning eller forskning, stélls man ofta infor fragan att vilken metod
man skall valja. De vanligaste forskningsmetoderna ar kvalitativ och kvantitativa meto-

der. Nedan forklaras de olika metoderna, samt metodvalet for detta arbete motiveras.

3.1 Kvalitativ metod

Kvalitativ data beréttar om egenskaper hos undersokningspersonerna. Det kallas ofta for
mjuk data. Ett exempel &r att hur nagon till exempel upplever nagon handelse, och vilken
problematik de kan se med just det.
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Den kvalitativa metoden kan man séga att lagger mera tyngd pa ord an siffror och data.
Det kan i praktiken betyda intervjuer eller andra sprakliga fragestallningar. Med det kan
man uppna en storre helhetsbild, och fa andra synpunkter, som man inte fore undersok-
ningen visste man skulle fa. Kvalitativ forskning kan ocksa beskrivas med bland annat

foljande ord: Induktiv, tolkande, konstruktionism och ord (Bryman 2001)

Fragestallningen ar ofta vagare, och har ett bredare perspektiv pa fragorna. Malstallningen
med en kvalitativ undersokning kan vara att uppna mest majliga kunskap inom omradet
man forskar i. De personer man véljer till undersokningen ar ofta relevanta for undersok-
ningen. | detta fall skulle det vara aktorer inom bilimporten som vet mojligast mycket om
amnet. D& kan man sakerstalla sig 6ver att man far bast mojlig information och resultat.
| kvalitativa metoder samlas datan ofta in med hjélp av intervjuer. De behdver inte vara
lika strukturerade som i kvantitativa metoder. Da man utfor en intervju ar det viktigt att
man har klart for sig vad man vill fa reda pa under intervjuns lopp. Till hjdlp kan man
anvanda en intervjuguide. D& man sedan har samlat in materialet och datan ar det dags
att analysera det. D& kan man anvanda sin intervjuguide som stod och antecknar vad varije
respondent har svarat vid respektive stodfraga. Det finns naturligtvis mojligheter till fel-
kéllor da man gor en kvalitativ undersokning. Det beror pa att man omajligt kan observera
allt som sker, intervjupersonen kan bli paverkad av intervjuaren, eller att man med frage-

stallningen styr svaret mot ett visst hall. (Larsen. 2009. s. 75-110)

3.2 Kvantitativ metod

Redan som namnet kvantitativ berattar, sa anvander man i denna metod mycket data som
man samlar in, och sedan analyserar det. Man kan med hjalp av analysen sedan se om
resultatet stods av teorin. Den har metoden stoder sig inte pa sociala faktorer, utan resul-
tatet ses utgdende fran data och siffrorna. Ord som beskriver kvantitativ forskning &r
bland annat deduktiv, objektivism och siffror. (Bryman 2001.)
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Da man anvander sig av en kvantitativ metod behéver man olika variabler och enheter.
En enhet kan till exempel vara vem eller vilken folkgrupp man undersoker, och variabel
kan vara sadana faktorer sdsom kon, yrke, alder etc. Det ar viktigt att kunna kanna igen
problemformuleringen korrekt, s& att man kan stélla de ratta fragorna. Datan kan man
samla in med hjalp av till exempel en frageformular, datakallor eller strukturerade inter-
vjuer. D& man har allt material insamlat maste man kunna tolka och analysera resultaten.
Man kan gora upp tabeller och figurer 6ver resultaten, men de maste sedan analyseras och
kunna tolkas. Man maste ocksa kunna vara kritisk och kunna se om resultatet ar relevant.
Det kan finnas felkéllor som t.ex. att man inte stéllt de ratta fragorna, fragorna har inte
varit tillrackligt noggranna eller att respondenterna har paverkats av forskaren. (Larsen
2009. 5.33-71)

3.3 Val av metod

| detta examensarbete valde jag att anvdnda mig av en kvalitativ forskningsmetod. Detta
beror pa att det sattet lampar sig mitt &amne mycket béattre &n den kvantitativa metoden.
Da jag nu ser pa hela importprocessen sa skulle det inte vara relevant att gora en kvanti-
tativ undersokning, for den ger i princip bara data och siffror som resultat. Darfér kommer
jag att utfora intervjuer med sadana personer och foretag som haller pa med att importera
fabriksnya bilar, och stéller dem sadana fragor som stoder teoridelen. Med hjélp av inter-
vjuobjektens svar, kommer jag att sedan analysera hur bra teorin stods i det praktiska
arbetet, och hur mycket olika foretag skiljer sig fran varandra i deras egna importproces-
ser. Enligt Bryman (2001) ar resultatet av en kvalitativ forskning kopplingen mellan teori
och data (Bryman 2001 s. 254).
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4 EMPIRI

| det h&r kapitlet presenterar jag den empiriska delen av arbetet. Till den h&r delen inter-
vjuade jag 4 olika foretag, och totalt 5 olika personer som har en roll inom importproces-
sen. Syftet med undersokningen var att fa en sa bred kartlaggning som majligt 6ver im-
portprocessen av nya bilar fran ett icke EU-land till Finland. Alla intervjuer bandades och
ar transkriberade. Man hittar samtliga intervjuer i bilaga 7-10. Jag utférde intervjuerna
som semi-strukturerade. Det betyder att jag hade vissa teman som jag ville ta upp under
intervjun, och fa svar pa dem, men intervjuerna I6pte for 6vrigt som en ledigare diskuss-
ion Tre av de fyra intervjuerna skedde personligen, medan en respondent var tvungen att
svara pa fragorna via brevvaxling genom e-post. Sjalva resultatet ar presenterat under de

viktigaste forskningsfragorna som baserar sig pa syftet och teorin och intervjuerna.

Det visade sig vara mycket begrdnsade mangd féretag som var inblandade i importpro-
cessen av nya bilar till Finland. Av de foretag jag intervjuade var 2 stycken speditionsbo-
lag som néstan endast koncentrerar sig pa bilar och billogistik, och 2 av foretagen var
officiella importorer som representerar bilmarken. Nedan presenterar jag foretagen kort.

4.1 Intervjufdretagen

| det har kapitlet presenteras de foretag som jag intervjuade kort. Alla personer och fore-

tag halls anonyma.

Foretag A ér ett logistikforetag som koncentrerar sig endast pa spedition av fabriksnya
bilar. Till deras verksamhet hor ocksa importkonditionering av nya bilar da de anlander
landet. Foretaget har ungefar 70 anstallda. Intervjun skedde i foretagets utrymmen freda-
gen den 6.11.2015 klockan 13:00. Personen som stéllde upp for intervjun var ansvarig

Over den operativa verksamheten i foretaget.
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Foretag B ar en officiell importor i Finland. Till deras verksamhet hor nagra bilmarken,
varav ett marke fran Asien. De hor till en storre global koncern som totalt runt om i varl-
den har ungefar 14 000 anstéllda. For intervjun stéllde 2 personer upp. Den ena personen
skater om forsaljning, marknadsforing och haller aktiv kontakt med aterforsaljare och
fabrik. Den andra intervjupersonen jobbar i foretagets billogistik team, och &r chef for
det. Han ansvarar for bestéllning av bilen, planering av bestéllningar och éver deras im-

portprocess dverlag. Intervjun skedde pa deras kontor den 10.11.2015 klockan 09:00.

Foretag C ar liksom foretag A ett logistikforetag som koncentrerar sig pa bilspedition.
De &r den storsta aktéren i Finland pa branschen. For intervjun stéllde personen som an-
svarar for IT och informationsflodet i foretaget upp. Han ar aven inblandad i logistikked-
jan. Foretaget erbjuder I6sningar till sina kunder som har med hela importprocessen att
gora. De har ett tiotal olika bilmarken som kunder for tillfallet. Intervjun agde rum pa
foretagets kontor den 11.11.2015 klockan 13:30.

Foretag D ar en importor av ett specifikt bilmérke. De har ganska nyligen startat upp sin
verksamhet i Finland. Personen som stéllde upp och svarade ansvarar for att vara kundens
kontakt da bilen startar fran fabriken, anda till att den &r framme hos kunden. Till uppgif-
terna hor i princip hela importprocessen och dess skeden. Foretaget har ingen officiell
importor eller inga egna aterforséljare, utan skoter allt sjalvstandigt. Fragorna stalldes per

brevvéxling med e-post under november manad.

4.2 Resultatredovisning

| detta kapitel presenteras resultatet for undersokningen. Syftet med arbetet var att fa en
mer djupgaende kunskap om importprocessen av bilar fran ett icke EU-land. Det som jag
ville fa reda pa var en bred helhetsblick in i hela processen och dess skeden. Det som
ocksa ar i central roll ar att vilka specialbestammelser och krav bilarna staller da de im-

porteras. Resultatet grundar sig pa intervjuerna som utférdes och stoder sig pa teoridelen.
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Intervjuguiden med de fragestallningar som togs upp finns i bilaga 6. Jag valde att jam-
fora de olika foretagens sétt och processer och nedan kommer de att gas igenom mer

ingaende forst som text, och sedan sammanstallt som en figur.

4.2.1 Inkop

| teoridelen togs upp centrala delar av importprocessen. Det forsta var sjélva inkopet av
bilen. Nedan presenteras resultat vad respondenterna svarade. Féretag A och Foretag C
ar bada logistikforetag. Darmed har de inte en central roll med sjalva inkopet att gora. Det
skoter deras kunder om, som sedan de har foretagen representerar, och skoter om att bilen
kommer till Finland startandes fran fabriken. Bada tycker att deras kundforhallanden &r
relativt stabila, men inte eviga och ibland byts kunderna om agenturen eller officiella
importoren byts. Foretag D skoter sin inkdpsprocess lite pa ett annorlunda satt. Da kun-
den kopt bilen skoter den intervjuade personen i fraga det att bilen kommer fran fabriken
I Nordamerika till Finland. Traditionellt skulle det finnas olika aktorer i skedena héar emel-
lan, men i Finland &r det just det har foretaget som skoter om hela processen. Det som gor
deras verksamhet lite annorlunda ar att bilen kommer i delar till Europa var den satts ihop.
Alla bilar gors ocksa pa bestallning. | Finlands &nda sa skéts processen fran Holland till
Finland, medan markets europeiska avdelning skoter processen fran Nordamerika till
Europa. Foretag B skiljer sig ocksa litet i inkdpsprocessen fran de 6vriga. De skoter be-
rakningar och gor noggranna analyser i Finland pa vad nasta ars forséljning kommer att
beraknas vara. Efter det far de ett visst antal bilar de kommer att fa fran fabriken under
arets lopp. Da en kund viljer att kdpa en bil sa finns den exakta bilen oftast redan. An-
tingen kan den redan vara pa vag till Finland, eller sa finns det redan fastslaget nar den
skall tillverkas. Det lamnar inte kunden sa mycket alternativ att valja en skraddarsydd bil,
utan de ar redan utrustade pa en niva som anvands ocksa i andra nordiska lander. De
berattade att nar en ny modell &r pa kommande pa marknaden sa far de i Finland en lista
pa en massa alternativ, och kan tillsammans med fabriken specificera med vilken utrust-

ning man boérjar importera modellen.
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Foretag A: Kunderna skoter inkdpet. Representerar kunder
(importérer) under processen.

Foretag B: Inkop fran producent. Gors kalkyler pa arlig basis.
Inkdpsprocessen langt bestamd pa forhand

Foretag C: Kunderna skoter inkdpet. Representerar kunder
(importérer) under processen.

Foretag D: Bilarna gors pa bestéllning av slutkund.

Figur 3. Respondenternas roll i inkdpet. (Skapad av skribenten)

4.2.2 Transport

Alla de intervjuade foretagen var inblandade i val av transportsétt. Varje foretag kunde
konstatera att Finland ar en sa kallad 6, och geografiskt pa ett utmanande stélle. Det be-
tyder att bilarna kommer med stora fraktfartyg till stora hamnar i Europa. Sadana hamnar
namndes sasom Bremerhaven, Zeebrugge och Rotterdam. Dar sorteras bilarna hur de
skall fordelas pd Europas marknad, och sedan transporteras med feeder fartyg till Finland.
Alla utom ett av foretagen har verksamhet i Hango, vilken &r den stérsta hamnen med
tanke pa bilimport i Finland. Endast Féretag D far sina bilar transporterade till Abo hamn.
Deras bilar transporteras i delar frin USA:s vastkust till New York varifran de lastas pa
fartyg. De anlander Holland var de satts slutligen ihop, och kommer darifran med mindre
fraktfartyg till Finland.

Alla respondenterna menade att ofta &r en hamn beldgen néra bilfabriken vid produktion,
och darmed lastas fartygen direkt. Om fabriken inte har direkt kontakt till en hamn trans-
porteras bilarna 6verlag i langtradare till hamnarna. Nar de sedan har kommit fram till
Finland tyckte alla foretag tyckte att landsvégstransport med langtradare &r det mest énda-

malsenliga alternativet. Foretag A och Foretag C sade ocksa att vissa transporter kan
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skotas med jarnvag upp till Lappland, men att det sker sdllan. Transporterna i Finland
svarade alla pa att ar skotta av inhemska transportbolag.

Foretag A: Bllarna till stora hamnar i Europa, och darifran till
Hango. Sedan vidare med langtradare, och mindre sallan tag.

Foretag B: Till Zeebrugge. Sedan med mindre feeder-fartyg till
Hango. Darifran med langtradare.

Foretag C: Bilarna till stora hamnar i Europa, och darifran till
Hango. Sedan vidare med langtradare, och mindre sallan tag.

Foretag D: Med langtradare i delar till New York varifran transport
till Holland var bilarna séatts ihop. Anlander FInland i Abo hamn.
Vidare transport med langtradare.

Figur 4. Respondenternas transportsatt (Skapad av skribenten)

423 Tullforfaranden

De intervjuade foretagen hade alla lite olika roller da det galler fortullning av bilarna.
Foretag A sade att det egentligen ar deras kunder som skoter fortullningen, och det hand-
lar alltid om det forenklade forfarandet vid fortullning. Foretag B beréttade att deras bilar
fortullas nér de anlander till Europa. Det betyder det att nar de sedan anlander Finland sa
ar de redan fortullade, med tanke pa den fria rérligheten som finns inom EU. En intressant
detalj som bade foretag A och B namnde var att man inte behover betala ndgon tull alls
om bilen kommer fran ett visst land. Lander med nedsatt eller ingen tull alls som de
namnde var México, Korea och Turkiet. Orsaken till det ar att EU har nagot slags avtal
med de landerna, och med att inte betala tull sa trodde féretagen att man stéder industrin
i de landerna. Foretag C berattade att de ocksa ar i mindre man med i fortullningen nu-
mera. Det ar mycket beroende pa hurdant kundavtal de har. De konstaterade att man kan
fortulla bilarna forst nar de ar i Finland, men att de far nédvandig information som behovs
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redan under den tiden bilen &r under transport. Sadan information kan vara bilens grund-
uppgifter, fakturor och pris. De berattade att de inte gér nagot med fortullningen i Tullens
egna system, utan att de har ett eget system som &r till stor del automatiserat. Foretag D
kunde inte riktigt ta stallning till fortullningen for deras bilar tillverkas pa EU-omrade.
Deras bilar transporteras i delar till Europa var de sedan satts ihop, och respondenten
kunde inte ta stallning till hur fértullningen sker da delarna anlander Europa. De beréattade
dock att de anvéander Tullens Tyvi tjanst, och matar in dér bilens grunduppgifter som

sedan anvénds i bilbeskattningen.

Foretag A: Kunderna skoter dverlag fortullningen (importdrerna).
Férenklade forfarandet

Foretag B: Fortullas da de anlander EU-omradet.

Foretag C: Mer sallan med i fortullningen. Egna system
integrerade i Tullens var processen skots.

Foretag D: Bilen &r i delar da den anlander Europa. Darfor kravs
inte fortullning da den importeras till Finland

Figur 5. Foretagens fortullningsprocess. (Skapad av skribenten)

4.2 .4 Distribution

Lagringen och distributionen sker relativt liknande hos de olika intervjuforetagen. Fore-
tagen A och C é&r logistikforetag som sade att de kan erbjuda sina kunder lagringsmojlig-
heter, sa att inte alla bilar lagras pa t.ex. bilbutikens gard. Foretag B lagrar en del bilar
pa hamnomraden vart bilarna anlander, och en del hos bilbutikerna. Som redan tidigare
namnt sa kommer det en jamn strom bilar t dem hela tiden, sa de menade att det kan vara

svart att halla nivaerna pa ratt niva hela tiden. Sedan enligt vad det behovs till butikerna
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och som har salts, sa skickas bilarna vidare fran hamnomradet. Féretag D erbjuder kun-
derna mojlighet att félja med hela tiden var deras bil ror sig da den narmar sig Finland.
Deras bilar tillverkas enligt bestéllning, och det framkom inte tydligt hur stora lager de
har. De importerar dock inte bilar pa lager, utan varje bil som kommer till Finland ar

redan bestalld, eller sa ar den en visningsbil.

4.3 Dokument och specialregler

Da vi gar tillbaka och tittar pa vilka forskningsfragor jag ville fa svar pa, sa var de vilka
ar de viktigaste dokumenten, och vad for specialbestimmelser finns det vid import av
bilar. Alla foretagen beréttade att de anvéander fraktsedlar. Foretag C och B sade att Bill
of Lading anvands oftast vid sjofrakterna, och C namnde ocksa att Linear Wayhill (LWB)
anvands allmant i deras verksamhet. Alla foretagen sade att ett CoC intyg ar viktigt. Det
ar ett slags ursprungsintyg éver bilen var det framgar vad for variant bilen ar, vilka utslapp
den har och vilka dr matten pa den. Forkortningen kommer fran engelskans Certificate
och conformity. Andra dokument som kom fram under intervjun var olika incotermer
som anvénds. Foretagen sade att det varierar mycket, och t.ex. A sade att CIF anvands
ofta, men ibland ocksd EXW. Foretag B sade att alla deras bilar fran Asien kommer med
Incotermen CIF Hangd. Foretag C sade att deras kunders bilar kommer ofta med CPT
Hango, eller ibland till och med direkt med EXW fran fabriken.

Det som alla férutom D ndamnde att var en central del och regel for bilimporten ar att
bilarna ar stora till storlek, och darmed svara att lasta. Alla forutom D tyckte att kvaliteten
och att hallas i tidtabell &r de svarare delarna i processen. De tyckte att processen ar
ganska automatiserad, och en gang den har borjat fungera sa rullar den pa ganska smidigt,
men de maste veta hela tiden var bilarna ror sig. Foretag D tyckte att ett viktigt special-
krav och problem vid bilimport ar den tunga byrakratin med Tullen och Trafi. Personen
som svarade pa intervjun sade dock att det beror pa att deras kvantiteter ar sa sma, sa de

gors manuellt vilket &r langsammare &n de 6vrigas system som ar ganska automatiserade.
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MBS Foretag A: Fraktsedlar, CoC intyg, CIF och EXW

mm—— Foretag B: Bill of Lading, CoC intyg, CIF

Foretag C:Linear Waybill och Bill of Lading, CoC intyg, CPT eller

EXW.

s [oretag D:CoC intyg,

Figur 6. De mest centrala dokumenten enligt respondenterna. (Skapad av skribenten)

5 AVSLUTANDE DISKUSSION

Syftet med arbetet var att fa en djupare inblick i importprocessen av bilar till Finland fran

ett land utanfor EU. Jag ville fa reda pa foljande saker:

e Vilka &r de viktigaste dokumenten i importprocessen
e Specialregler och bestammelser nar det galler import fran ett icke EU-land

e Specialregler och bestammelser angaende import av bilar

Da jag utfort och analyserat intervjuerna kan man saga att man fatt delvis svar pa
forskningsfragorna. Det visade sig vara splittrat vem som skéter vad i hela processen.
Darfor var det manga som inte var sjalv med och paverka vissa val. Det betyder att
det kan vara svart att motivera varfor t.ex. transportsatt valjs. Alla hade dock relativt
samma transportséatt, och resultaten stodde bra pa teorin pa den delen. Fortullningen
och de viktiga dokumenten var svara att fa reda pa, for enligt respondenterna sa syns

de inte till s& mycket i det dagliga arbetet.
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De viktigaste dokumenten tyckte majoriteten att var CoC intyg, faktura och nagon
allman fraktsedel som anvands. Det varierade for de olika respondenterna vilken man
anvander, och Incotermerna varierade ocksa litet. Alla intervjuade tyckte att det syns
valdigt lite av dokumenten i det dagliga arbetet, men nog att de allra viktigaste alltid

foljer med bilarna under deras transport.

Nar man tittar pa vilka specialregler och bestammelser nar det galler import fran ett
icke EU-land fick jag fram intressant information. Speciellt ett av foretagen tyckte det
inte har nagon som helst skillnad pa hela processen om bilen kommer fran till exempel
Tyskland eller México. Den anda relevanta skillnaden var att da de kommer utanfor
EU sa maste de fortullas. Annars tyckte just den respondenten att processen inte an-
nars skiljer sig pa nagot som helst sétt. D jag enligt teorin skrev att det finns mycket
bestammelser vid import fran just icke EU-land, sa kan man sdga att resultatet inte
stodde det till fullo. Flera av foretagen tyckte ocksa att det svara i processen &r att
starta den med t.ex. en ny bilmodell. Efter att man fatt igang en fungerande kedja, sa
menade respondenterna att processen rullar ganska automatiserat, och att det séllan

hander storre problem.

Om man sedan tittar pa sjalva importen av bilar, och vilka specialregler och bestam-
melser det i sig stéller, sd kom jag fram till féljande. De flesta tyckte att det kanske
svaraste, och storsta kravet kommer pa bilarnas storlek, som stéder pa teoridelen.
Kvaliteten pa sjalva bilen tycktes vara en mycket viktig del av processen, och den
stravade alla att skall vara felfri. Annars verkade det variera fran foretag till foretag
hur till exempel inkopet skots. Ett av intervjuobjekten sade att deras bilar tillverkas
endast pa bestallning, medan det andra hade mycket tydliga kvantiteter som de far
fran tillverkaren varje ar, och de &r svara att paverka och andra efterat. Man kan saga
att det skiljer sig mycket fran marke till marke. For évrigt verkade fortullningen ske
betydligt enklare dn vad teoridelen anger. Det beror antagligen pa att de intervjuade
foretagen &r stora aktorer, och darfér har de mer automatiserade system &n vad man
tror. Vissa av foretagen hade delvis egen tillgang till Tullens system, och gjorde inte
deklarationer pa det sattet som teoridelen berattade.
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Det visade sig variera mycket vilka leveransvillkor eller fraktsedlar féretagen anvan-
der. Det finns ingen tydlig réd linje pa med vilken man anvander inom bilimport. Ofta
handlar det om hurdant avtal importéren har med speditéren, eller om import6ren
sjalv hamtar bilen, sa isa fall med fabriken. Det varierar fran kund till kund, och hur-

dant avtal de har.

Efter att ha granskat insamlad och skriven teori, och jamfort den med intervjuerna kan
man gott séga att man fatt en klarlaggning pa importkedjan och dess olika skeden.
Man kunde sdga att sjalva bilimporten finns det valdigt begransat teorimaterial av,
men av import 6verlag finns det en hel del. De intervjuade foretagen var markvarda
operatérer inom sitt omrade i Finland, sa av dem fick man en sa bra bild det gar att fa.
Det var Overraskande hur splittrat bilimporten till Finland &r delat, och skillnaden
mellan importor och speditdr &r ganska liten i vissa fall. Enligt mina resultat sa skoter
vissa importorer nastan hela processen, men de andra har anlitat ett speciellt spedit-
ionsbolag som &r specialiserat sig pa bilspedition for att ta han om processen. Det gor
det lite svarare att fa en inblick i hur processen skots i sin helhet. Darfor var det bra
att jag intervjuade tva foretag som var importorer, och sedan tva speditionsforetag
som endas sysslar med bilrelaterad spedition. Det ger en béttre helhetsbild for import-

processen, och vem som skdter vad i vilket skede.
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7 BILAGOR

BILAGA 1 — Langtradare for biltransport

o’ .

(Kalla: Kuljetusliike Traktrans Oy)
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Bilaga 2- SAD-blankett
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Bilaga 3 — Utdrag ur TARIC stksystemet

8703

8703 10

8703 90
8704

8705

8706

a7a7

8708

8709

[T IR P EEA AL WA IEEELAALAEE A EEEEELEELEEE AR EEELAEALALEEE EEEREEE PRECLT LY L PP

Autot ja muut moottoriajoneuvot, padasiallisesti henkllokuljetukseen suunmtellut {muut kuin
nimikkeeseen 8702 kuuluvat), myds farmariautot ja kilpa-autot '

- erityisesti lumessa liikkumista varten suunnitellut ajoneuvot; golfvaunut ja niiden kaltaiset ajoneuvot
- muut ajoneuvot, joissa on kipindsytytteinen iskumantamoottori
- muut ajoneuvot, joissa on puristussytytteinen mantamoottori (diesel- tai puolidieselmoottori)

- muut

Tavarankuljetukseen tarkoitetut meottoriajoneuvot (7701) [TN702

Erikoismoottoriajoneuvot, muut kuin piddasiallisesti henkild- tai tavarankuljetukseen suunnitellut (esim.
hinausautot, nosturlautot paloautot betoninsekoitinautot, kadunlakaisuautot, ruiskuautot, tydpaja-autot ja

rintgenautot) 01} (TN7O2
Alustat, moottorein varustetut, nimikkeiden 8701-8705 moottoriajoneuvoja varten (TH70L1 (TH702
Korit (myos ohjaamot), nimikkeiden 8701-8705 moottoriajoneuvoja varten

Nimikkeiden 8701-8705 moottoriajoneuvojen osat ja tarvikkeet (T"7

Ttseliikkuvat trukit, joissa ei ole nosto- eikd kasittelylaitteita ja jollaisia kdytetddn tehtaissa, varastoissa,
satama-alueilla tai lentokentilld tavaran kuljetukseen lyhyita matkuja traktorit, jollaisia kaytetaan

rautatieasemilla; edelld mainittujen ajoneuvojen osat (TM70L1 (TH702

(Kalla: Verotus ja tulliliitto c.)

43



Bilaga 4 — LWB (Liner Wayhbill)
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Bilaga 5- CIM Fraktsedel

R
-
[ e e

(Kélla: Logistiikan maailma i.)
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Bilaga 6- Intervjuguide

Beratta om dig sjalv, foretaget och om din och foretagets bakgund

Hur ser dina normala arbetsuppgifter ut?

Beréatta om er roll inom bilindustrin i forhallande till tillverkare och kund?
Beskriv importprocessen av en ny bil fran fabriken(icke EU-land) till Finland
Vad for specialkrav finns det gallande import av bilar?

Vad anser du att &r den mest utmanande uppgiften i importprocessen?

Hur valjer ni transportsatt och varfor?

Beratta om hur ni skoéter fortullningsprocessen

Hur skots bilbeskattningen fran att bilen anlander i landet till att den &r hos

en slutkund, och vad ar Tullens roll i detta skede?

Beskriv vilka ar de centrala dokument som anvands vid import av personbi-

lar.
Hurdana problem brukar det uppkomma under importprocessen?
Beratta for och nackdelar du anser det finns inom bilimporten

Har det hant nagra stora férandringar inom bilimporten under de senaste

aren, och hur ser ni pa framtiden?

Har ni nagot 6vrigt ni vill beratta eller fraga mig?
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Bilaga 7- Transkribering av intevju med foretag A

Intervjun skedde den 6.11.2015 pa foretagets kontor klockan 13:00. Foretaget beskrivs
som X for att hallas anonymt, och koncernen de hor till beskrivs som Y. Intervjuns langd

var cirka 30 minuter. 10 star for Intervjuobjekt, och IP for intervjuperson.

lo: Jag borjade sjélv arbeta har i somras, och fore det blev jag ekonom fran Abo Akademi
for 7 ar sedan, och sedan har jag varit revisor, ekonomichef och pa bilfabriken i Nystad
och bygga Mersun. Dér ansvarade jag for logistiksidans kostnader, som controller. Interna
sidan kostnader och sadant. For tillfallet har jag tagit Over operativansvaret hér, och nasta

var blir jag VD.

IP: Okej! Grattis

10:0ch sjalva foretaget heter alltsa X.
IP: Joo okei.

10: Savi hor till samma familj s att saga. Det ar ursprungligen ett Y bolag, och grundades
1945 for att skota Y bolagets logistik. Da hade Y cykeltillverkning, kylskap, TV, Radion
och nastan vad som helst. Med aren har det fallit bort en del. Laman pa 90-talet tog bort
en del av Y tillverkningen, och efter det har man koncentrerat allt mer pa bilsidan, och
just fran 90-talet framat ungefar sa har man borjat mera med sana kunder som inte hor till
Y bolagen. Y skoter ju t.ex. XXX(bilmarke) i Finland

IP: Joo

10: Ja och sedan pa 1990 talet borjade man ta med sadana bilmérken som inte har nagot

med Y att gora. Externa kunder.

10: Ja och de senaste 20 aren har det gatt ganska upp och ner. Pa 90-talet kdpte ingen en

bil i Finland nar det var bankkris.

IP:Naa just det
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10: Sen i borjan pa 2000-talet som jag visade pa bilden dar (En flygbild 6ver hamnomra-
det) var Transiton, och da hanterade man en 100-150 tusen bilar har per ar, men nu har

det fallit sa det endast ar inhemska bilar for inhemska marknaden for tillfallet
IP: Just

10: Och vi har ett 10-tusentals bilar i aret och en 70-anstéallda. Vi har en massa olika

marken, men det ar ungefar sa att saga fifty-fifty sa att saga europeiska och asiatiska
IP: Okej

10: Vi ar storsta agaren pa frihamnsomradet och vi var med och grundade det. Nér tran-
siton dog ut 2010 ungefar. Sa ar det framst darfor for att nastan alla biltillverkare har egna
fabriker i Ryssland for tillfallet. Volymen att t.ex. Toyota lagar Corolla dar och VVolkswa-
gen lagar Golf och sahar. For tillfallet & Ryska marknaden sa liten att de funderar pa

export darifran. Nar rubeln har gatt som den har gatt
IP: Just det, okej

10: Forutom bilar sa haller vi pa med vanlig lagring och spedition, och vi har mycket
entzymer fairy, tvattmedel och sandant. Motorcyklar framst till Ryssland, och sedan har
vi lite andra produkter. Och alla vara kunder pa bilsidan &r officiella importérer. Vi har

inga privata kunder eller begagnade bilar.

IP: Har dom varit hur langvariga dehér bilimportorerna?

10: Menar du hu langvariga de har varit med 0ss?

IP: Jo att ar de nya, eller har de alltid varit med er? Byts det ofta inom branschen?

10: Det byts om det sker t.ex. att det finns sadana fall att fabriken séger opp licensen att
fa importera bilar. Sa kanske de grundar en egen importfirma som skoter det. Men annars

ar det ganska stabilt. VVara kunder ha vi haft storsta delen i cirka 20 ar.
IP: Okej sa alltsa helt langvariga.

10: Joo, Och sen &r det ju sa att man i import planerar hela kedjan sa har vi ju testers som
vi lagar bilen i skick for hemmamarknaden, och de &r ju markesspecifika. Man byter ju
inte liksom darfor hela tiden. Sedan maste man ju skola hela personalen.
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IP: Det blir sékert onodigt jobbigt

10: Joo. Och sedan da, Det har borde man rikta till en speditor, for de gor de praktiska
arbetet. Jag ser mera till att ratt manniska ar pa ratt plats och skéter om 6vriga problem
far man fundera pa. Och sedan skoter jag om kunderna. | Specialfall dven transporter.

Senast var det att fa utstallningsbilar fran Paris till Spanien t.ex.
IP: Okej

10: Sadana specialgrejer sa att saga.

IP: Ni har hur manga speditorer har?

IO: En fem sex stycken.

IP: Okej da gar vi till fraga 3 da

10: Vi stravar till att vi skall vara osynliga. Pa det sattet vet du att sa lange vart arbete
fungerar bra sa marker man inte av oss. Bilen ar mitt i allt bara i bilhandeln i ratt skick
och réatt tidpunkt. Det ar vart mal. Och i normala frakter sa antingen tar vi och ordnar
frakten fran fabriken till en passlig hamn nagonstans, eller sedan da bilarna kommer fran
Asien ar de sadana enorma volymer, da fabriken &r i Japan till exempel. S& pumpar dom
ut miljoner bilar darifran. Vi blandar oss inte i det. Sa da skoter vi bara i praktiken bilen
nar den kommer till Finland. D& behdver vi inte bry oss om det. Det handlar helt om var

kund hur de vill skota sina frakter.
IP: Okej. Beskriv en typisk importprocess fran fabrik till Finland ur ert perspektiv sett

10: Na enklaste &r att vi far ett konossement t.ex. att bilarna &r pavag. Och sedan ar det
bara att rederiet meddelar t.ex. Hango Steveordning som ar agent for rederiet, att bilarna
ar pa kommande och nér de kommer och lossas, sa granskar vi den. Vi har nagra damer
som endast granskar bilarna. Att de har all utrustning som de ska ha, inget har stulits pa
vagen. Inga bucklor eller transportskador och sadant. Nér de &r granskade, och om det ar
nagot fel pa dem gor vi en claim mot rederiet, att det ar fel pa bilen och ni ar skyldiga,
och vi reparerar pa er bekostnad. Och nér bilarna kommer till Hango sa beror det pa om
de ar bestéllda eller om de far i lager. For de flesta har ju lite lager ifall det kommer
overraskande mycket bestéllningar, sa fors de antingen till lagerplan. Eller sedan kors de

in hit till linjen sa att saga, produktionen. Da tvattar vi bilen vaxar, putsar, dammsuger
49



och kodar den enligt kundens 6nskemal da. Och sedan speciella vad heter det, installat-
ioner sdsom dragkrokar, varmare. Helt enligt vad kunden vill ha. Vi har t.e.x sadana saker
som vaktfirmor som skall ha kameror och tejpningar och en massa speciella hyllor. Just

sadana saker gor vi ganska mycket

IP: Har ni nagot med det har importorerna nagot kvantiteter om hur mycket. Eller kommer
det bara information till er att nu kommer det 200 bilar, eller har ni nagon slags deal om
hur mycket det far komma eller hur mycket det skall komma. Hur mats det? Och hur

meddelar dom er?

I0: De meddelar inte oss. Det & mera vi som vet var bilarna ar. Det &r klart att nog vet
de att de har bestallt fran fabriken och de kan félja med fran systemet, nar bilen far fran

fabriken.Vanligtvis ar det Vi som vet mer.

IP: S& informationen kommer fran?
10: Den kommer fran rederiet.

I0: Om volymerna sa vet vi arliga volymerna. S8 mycket som kunderna har budgeterat
och téankt sélja iar sa det vet ju dom inte sjalv heller om det lyckas. For tillfallet ar det
valdigt tyst och dverraskande i Finland.

IP: Vad hander sedan med bilen dé allt &r fixat har, och den skall fara vidare till butiken.

10: Vi ordnar transporten. Vi ser till att bilen far ivag harifran. Pa riktigt meddelar vi att
bilen &r fardig och nér den skall vara framme. Sedan ar det en rekkafirma som skdter om

transporten.
IP: Da gar vi till nasta. Vad for specialkrav finns det gallande import av bilar.?

10: Det finns om man tanker helt sadar att kvaliteten ar valdigt viktig for oss. Det ar dyrt
att mala bilar om de har skramor. Det blir dyrare an vad sjélva frakten ar. Darfor ar det
att man inte skall ha skador pa bilarna, och sedan ar det sa att nar bilbranschen &r sa stor
i Europa sa finns det standardregler pa hur det skall géras. Som att t.ex. hur man skall
lasta en tagvagn. Hur mycket man skall ha mellanrum, och hur man spanner fast bilarna.

Det finns standarder pa allt. Det finns en ECG foérening helt for bilforetag. Pa deras sida
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finns deras terms. Sa alla logistikforetag som har med bilar att géra sa foljer i stora drag
deras regler.

IP:Joo okej

10: Det finns med tanke pa bilfrakt sadana krav som att har du en Iag bil t.ex. sa maste du
fundera hurdant fartyg du shippar ivdg den med. For att ramperna &r branta och att inte
bottnet tar i. Alla bilar klarar inte av att lastas pa langtradare. Det finns ju alltmajligt,

men det ar ingen karnfysik sa att saga.

IP: Bondférnuft sa att saga?

10: Joo det ar det. Man maste bara komma ihag att tanka pa saker.
IP: Joo. Finns det speciella dokument som ér just for det har?

10: Vanliga logistikdokument, transportdokument om det géller bilar eller metallskrot.
Samma papper. Det ar klart att det finns skillnader om det ar fran tredje land eller EU,

men det &r det vanliga.
IP: Vad tycker du att ar det mest utmanande skedet i processen?

10: Det ar kanske det att hitta en 16sning som ar billig, att man inte skadar produkterna
och sedan annu det att det skall vara snabbt. Det ar sa mycket pengar fast i. Nar det kom-
mer en bat med tusen bilar sa vara kunder har ju troligtvis bundit eget kapital i det, eller
lanat pengar och det kostar. Det &r kapitalkostnaden som ar enorm i bilbranschen. Det

skall vara smidigt hela *’flowen™’.
IP: Det har nu kommit fram lite redan har. Men...

I0: En sak glémde jag forresten hér tidigare. Det var det jag tankte att en orsak med
skador, for de flesta pd den har branschen koncentrerar sig pa dem. Leveranstiden pa

bilarna ar ju ganska langa for de ar oftast specialbestallda, skraddarsydda for kunderna.
IP: Mm Joo

10: Sa om nagon bucklar din bil nar den ar pavag hit, sa hamnar du véanta ett par veckor

for att den skall repareras och malas. Da lider vara kunder ganska konkret av det. Du kan
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bli s bitter att du haver kdpet om det drar for lange ut pa tiden. Det &r ocksa en imagegrej.
Det ar valdigt viktigt att man haller det som man har lovat.

IP: Hurdana sorts forsakringar har ni géllande sana har fall?

10: Det ar vara kunder som har forsakringar. Det beror ju pa leveransvillkoren pa vems
forsakring det ar under transporten.

IP: Just det. Hur valjs da alltsa transportsétt och varfor? Det har ju kommit lite fram héar

redan.

10: Na sahar kort sa jarnvagstransporter anvands framst till Bortre-Asien. Forna Sovjet
stater. Det ar for att det &r sa otroligt langt dit och ar tdg pa en sa lang rutt sakrare an vad
rekkor dr. Men annars sa finns det mycket risker med tag. Speciellt i Ryssland &r de inte

sa finkansliga nar dom vaxlar om med vagnarna
IP: N&& jag kan tro det.
10: Overlag har tagtransporter mera skador &n rekka.

IP: Men i 6verlag kommer alla bilar med bat hit, och sedan far dom med rekkor inom

Finland. I Finland anvands inte tag?

I0: N& vissa far till Rovaniemi med tag, fran Abo till exempel, men det beror helt hur
dom far rekkorna att passa ihop. Vi behover inte fundera pa det, utan det ar de som fraktar

bilarna. Helt bast &r sjotransport, for det &r valdigt lite skador pa dem.
IP: Man far ju s& mycket med dom ocksa

10: Joo och ingen ror sig. | Rekkorna kan det komma stenskott pa vagen, och nagon kan

stjala ndgot om du parkerar pa fel stalle och sddant kan handa.
IP: Jo det finns ju en hel del risker med det
IP: Beratta om fortullningsprocessen.

10: Det &r ju vara kunder som fortullar bilarna egentligen. De har alla kotitullauslupa. Det
betyder att de fortullar en veckas alla bilar pa en gang. Vi anvander det forenklade forfa-

randet nog.
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IP: Ja det var det jag tankte ocksa.

IP: Sa ni skoter da egentligen inte alls fortullningen da?
10: Na vi skoter det delvis i kundernas system nog.

IP: Na sedan bilbeskattningen.

10: Det ar ocksa sa att bilimportorerna skoter sjalva. Sedan nar bilen saljs till nagon vi-
dare, sa ar det den som skall betala skatt. Det gor dom i 10-dagars perioder. Dom samlar
det dom registrerar pa den tiden. Sedan beskattas dom.

IP: Beskriv vilka ar de centrala dokument som anvénds vid bilimport?

10: Fraktsedlar. Om man gar in pa djupet sa helt faktura. Sedan en COC. Certificate of
confimative att den uppfyller alla krav. Men det géller bara forsta bilen, och vi behdver
inte heller de pappren. Det skoter importorerna. Det ar som en typbesiktning for den
finska marknaden. Bara den ar typad for EU, sa racker pappret. Ett viktigt for beskattning
ar alkuperdismaahantodistus. EU har vissa som preferensbehandling att det ar nollskatt
pa bilar. T.ex. Korea har ett sadant avtal, och Turkiet tror jag ocksa. Det behovs alltid
olika papper for Tullen att bevisa att den ursprungligen ar fran Korea eller Turkiet da.
Med det pappret sa far man den nedsatta tullen. Det fungerar lite olika beroende pa vari-
fran bilen kommer. Det heter ATR det har pappret nar den kommer fran Turkiet t.ex. Sa
vet jag att Koreanerna har ’’valtuutettu vieja’’ tror jag det heter. Det skriver en kod pa

fakturan.

IP: Okej.

10: Ett licensnummer. Och med det kan man fa bevisat at Tullen att den &r fran Korea.
IP: Incotermer. Vad brukar ni anvanda?

10: CIF, beroende pa. Transitosidan anvander mycket EXW. Beror mycket pa kunden
och var bilen &r kopt ifran och vad var uppgift ar dar emellan.

IP: Hurdana problem brukar det komma under processen?
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10: Ett viktigt dokument som jag gldmde, var helt transportdokumenten. Till exempel
konossement i sj0frakterna. Det &r véldigt viktigt for de anvéands som ett finansiellt doku-
ment. Nar de har sin remburshandel. Det binder sa mycket kapital att de behdver lite hjalp
fran banken da funkar det som ett finansiellt dokument. Det gloms latt, men det ar ganska

viktigt.

IP: Joo utan det hander det val inte riktigt nagot alls

10: N&a

IP: Problemen namnde du att det kommer skador pa bilar...?

10: For tillfallet ser vi inte det som ett storre problem. Den ar valdigt 1dg. Man marker
t.ex. nar man anvander en ny hamn nagonstans i Europa sa ar det kanske nagot fel dar,
och da har vi skramor pa falgarna i bilarna nar de kommer. Vi arbetar lange med vara
samarbetspartner i Europa sa vi har inga problem med det nu. Men forseningar ar ett lika
stort problem tycker jag. Du kanske vet att valdigt mycket bilar som kommer fran Asien
eller USA far via Bremenhaven. Sa nar de samlar pa bilar dar i en vecka for Finland &r
ett sa litet land, sa drar det ut pa tiden. Att fa det jamna flodet ar nastan svarare an pro-
blemen med skador.

IP: Vi far lida nér vi ar ett sa litet land har uppe i hornet.

10: Joo. Det sag man da nar det var mycket bilar kom det varje dag darifran. Det var helt

annorlunda da.
IP: For och nackdelar inom bilimport?

10: Na fordel lika som du att jag tycker om bilar och ar intresserad av dem. Det &r intres-
santa saker. Sedan finns det spannande saker som att det kommer nya modeller som t.ex.
skall pa vintertest sa far man se sddant. Den har sidan helt bara av intresse. Helt om man
sedan tanker pa arbetet och bilvarlden for tillfallet och logistiken sa har ju EU gjort att
det funkar sa snabbt allting. Valdigt lite papper som behdovs. Det ar ganska smidigt hela
kedjan for tillfallet. Och sedan har vi skrotningspremien i Finland. Som vi iallafall har
upplevt att har 6kat forséljningen i alla fall for tillfallet. Sedan har vi sddana nackdelar att
Finska bilmarknaden ar 100 000 bilar i aret, och den borde vara narmare 150 000 i aret

s& att vara bilar inte rostar sonder.
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IP: N&4 det &r ju det

IO: Vi har en ’lama’’ pa det sittet. Vi har inte upplevt den s hart, for vara kunder véxer

for tillfallet.

IP: Tycker du det beror pa hoga bilskatten som ar orsaken till, eller ser du nagot annat?

1O: For tillfallet &r det nog valdigt mycket som spelar in dar. M&nniskorna har inte fram-
tidstro, radda for att missta arbetet och allt. Inte bara bilskatten, men den &r nog hdg. Jag
tycker det skulle vara helt ratt att flytta 6ver att beskatta anvandningen mera. Det &r ju det

som smutsar ner, sliter pa gatorna och allt.

IP: Joo. Sedan har det hant stora férandringar inom bilimport under de senaste aren, och

hur ser ni pa framtiden?

I0: Nagot storre forandringar har det inte varit pa ett antal ar. Vi ser med spanning pa
framtiden. En sak &r att det kommer nytt tullkodex. Fran 1.5.2016. Det andrar pa vissa
saker. Det andrar framst pa vara processer har, och tror inte det syns hos konsumenterna
alls. Intressant och se vad det hamtar med sig. Bilbeskattningen kommer att flytta fran
Tullen till Skatteverket. Det dr nagot som troligtvis andrar vart arbete, men ingen vet
riktigt hur det blir. Export fran Ryssland blir en intressant sak att se pa. Det kan vara att
det svanger. De har sa mycket 6verkapacitet. Flera biltillverkare har funderat pa export

till Afrika, Sydamerika och sadant. Rubeln ar sa billig att det I6nar sig nastan.
IP: Det skulle ju vara intressant om det skulle svanga om plétsligt.

10: Joo svanga pa kakan sa att saga. Ett bilmarke kommer redan nu i valdigt sma mangder
fran Ryssland till Hangd, och shippas till Europa. Det finns sadant, men det ar lite speci-

ella saker.
IP: Joo na framtiden visar val sedan hur det gar

10: Vi ser ljust pa framtiden. Vi har bra kunder, och de har bra mérken, sadana som i stort
sétt véaxer i Finland. Och okej vi har klarat oss ganska bra trots att det ar lama just nu,
men vi kan nastan bara stiga. Bilférsaljningen kan ju inte sjunka mycket mera. Da borjar
det vara ganska katastrofalt. Det far man se sedan vad staten och politikerna hittar pa.

Sanker de skatten eller vad.
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IP: Joo det har ju varit mycket diskussion om det. Det dar har du nagot annat du vill fraga
eller berétta?

10: Vi svanger pa det. Har du nagot?
IP: Jag tror jag har fatt allt, da kan vi avsluta intervjun, Tack!

10: Tack!
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Bilaga 8- Transkribering av intervju med foretag B

Intervjun skedde den 10.11.2015 klockan 09:00 i foretagets utrymmen. Pa plats var tva
stycken representanter fran foretaget som beskrivs som 101, och 102. Intervjuns langd
var cirka 60 minuter. Ocksa har halls foretaget anonymt. Det hor till en storre global kon-
cern, och alla marken och deras samarbetspartners halls ocksa anonyma. Dér det skall sta

nagot namn sa finns en parentes med forklaring vad pa det stéllet har sagts.

IP: Nojoo aloitetaanko sitten?

102: Jos katsotaan téllaisia yleistasoisia kysymyksii niin tuota....

IP: Joo!

I01: Voidaan meidén firmasta lyhyesti kertoa

102: Joo se on varmaan semmoinen joka on hyva..

I01: Sitten v&han alan omia..

IP: Jos sinulla oli kiire jonnekkin niin voit hypéta suoraan siihen kysymykseen.

I01: Menndan siihen ettd mikda meidan yritys on. Niin globaalissa mittakaavassa niin X
(hela koncernen) on maailman suurin autovalmistajista rijppumaton autoalan toimija.
Tyollistetddn noin 14000 ihmista muistaakseni worldwide. Joka toimii kaikilla muilla
mantereilla paitsi Pohjois-Amerikassa ja Napamantereilla. X on sanotaanko
operaatioiden  puolesta  padosin  vahittdiskauppiasmaailmaassa, mutta  tuota
vahittaiskauppaketjujen ja pisteiden lisaksi niin on muutama hyvinkin sanotaanko iso
maahantuonti bisnes. Tuodaan Subarua Australia, Uusi-Seelanti alueella, Toyota on
meidan iso brandikumppani maailmanlaajuisesti, eli on Belgia, Luxemburg, Romania,
Kreikka ja Bulgaria Euroopassa. Ja sitten on niin sanottuja VIR organisaatioita, jotka ovat
maahantuovia jalleenmyyjid. Niitd 10ytyy Hong Kongista ja Singaporesta ja niin pain
pois. UK:ssa on sitten isot vahittdiskauppatoiminnot, ja sitten taalla meilla taalla
pohjoisessa meilld on (Japanskt bilmarke), (Brittiskt marke) ja (Brittiskt marke)
maahantuonti. Suomessa ei ole omaa véhittdiskauppaa ollenkaan. Me edustetaan néitéa
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merkkej&d my0s Baltiassa, ja sielld kaikki myyntipisteet on (koncernens namn) omia. Se
eroaa siind mielessd. Meidan markkina jaetaan tavallaan kahtia. Suomessa on taysin
ulkopuolinen jalleenmyyjaverkosto. Ja Baltiassa on téysin X oma. Suomessa -65 vai oliko
se -66 vuonna (gammalt foretag) alkoi tuomaa (japanskt bilmarke) suomeen ja tuota toimi
ja on sama osakeyhtio siitd saakka (japanskt bilmérke) maahantuojana. Ja vuodesta -92
vuoden lopussa niin X osti sen silloiselta toimivalta Haka auton, ja aloitti toiminnan
1.1.1993 (Foretags namn). Meilla oli aikaisemmin Suomessa vahittaiskauppaa. Oli 7
pistettd muistaakseni parhaimmillaan oli Tampere, Turku ja sitten P&dkaupunkiseutu,

Lohja, Tammisaari, mutta tuota tdssd vuosien saatossa autokaupan...
IP: Eihé&n siita vissiin ole pitka aika kun teilla oli liikeet viela?

I01: Joo ei tosiaan. Eli Kaivoksela ja Espoo oli vield pari vuotta sitten, mutta tuota
autokaupan rakennemuutoksen vuoksi 1ahinnd ja sitten muiden asioiden takia niist4 on
sitten luovuttu. Ja tuota nyt ollaan siis tosiaan ihan puhtaasti maahantuontibisnes.
Organisaatio on kooltaan kokonaisuudessaan noin 34 henkil6a kaikenkaikkiaan. (brittiskt
bilmarke),(brittiskt bilméarke) ja (japanskt bilmérke) maahantuonnissa. Meilla on
organisaatio jaettu silld tavalla ettd on ns. Brandiorganisaatio. Mind vedan (Japanskt
bilmérke), XXX vetaa (brittiskt bilmérke). Meilld on tdysin dedikoidut myynti ja
markkinointitiimit. Ja sitten on jaettuja palveluita joista yksi on esimerkiksi
autologistiikka. Eli autologistiikka hoitaa kaikki meidan merkit ja autot. Niiden tilaamiset
laskuttamiset, toimittamisen ja tuota noin sitten meill& on varaosalogistiikka joka toimii
samalla periaatteella, ja meidan tekninen palvelu sen liséksi vield. Sitten tietenkin on
myos talousosasto, mutta se on osa tallaista Nordic talousosastoa eli homma pyorii sita

kautta. Taalla meilla taitaa olla talla hetkelld kolme henkild vakituiusesti talouspuolella.
102: Joo néin on

I01: Controller, Kirjanpitdja ja sellaisia. Toimitusjohtaja yrityksessd on aussikaveri.

Sellainen kuin XXXX. H&n on siis X Nordicsin toimitusjohtaja ja meikaldisen esimies.
IP: Okei! Milté sitten teidan normaalit tyotehtavat ndyttavat? Normaalipaiva siis

101: No miten sen nyt sanoin. Jos kerron ensin vahan omasta puolesta niin se on selvé
ettd mun vastuulla on kaikki mahdollinen (japanskt bilmarke) maahantuontiin liittyva

tekeminen. Eli pddosa mun péivéstd menee myynnin ja markkinoinnin kanssa, ja sitten
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tehddén jalleenmyyjien kanssa toitd joka on meidan térkein kumppani tdssé, sitten
tehddéan valmistajan kanssa. Meidan padmies ei ole (japanskt bilméarke) corporation vaan
meidéan paamies on (markets namn) Motors Europe joka toimii Saksassa Leverkusenissa,
ja tuota heidédn kanssaan tehdddn brandia, markkinointia,myyntid ja tilausta ja
tilaussuunnittelua. Miten sen nyt sanoisi... Mind keskityn isoihin asioihin, isoihin
kumppanuuksiin ja isoihin strategisiin asioihin enemmankin. Sitten tama tiimi ymparilla

toteuttaa kovalla tahdilla sitd mité kaikesta syntyy.

102: Joo omalta puolelta niin meilla on autologistiikkatiimi missa meilld on kolme
henkilod toissd. Kéytdnnossé kaksi touhuaa (japanskt bilmarke) parissa ja yksi toimii
(brittiskt méarke) / (brittiskt mérke) kanssa. Normaali paiva on hyvé kysymys. Aika paljon
aikaa menee kun fyysisesti hoidan tehdastilausprosessin. Eli sydtdn siis... minulla on
kaikkien merkkien tilaukset tehtaalle. Mutta siihen liittyy niin paljon. Kaikki
tilaussuunnittelut vaatii aika paljon kaikennékoisté raporttia ja esityota koska me ei aina
saada niin paljon kun halutaan. Siind pyorii aika raskas raporttipohja. Miten tilaus ja
tuotantosuunniittelua toteutetaan. Se vie aika paljon aikaa, ja sitten toki minun pitaa
katsoa miten koko kuvio toimii ja tarttua niihin ongelmiin sit ihan joka péiva, ettd saadaan

autot sutjakkaasti valmistajalta tinne meidén jalleenmyyjien pihoille ja siita asiakkaille.

IP: No sitten tulee tdma kolmonen, ettd mika on teidan rooli asiakkaan ja valmistajan

valissa autoteollisuudessa? Onko teilld tahan viela jotain lisattavaa?

I01: No tietysti jos mietitddn ja mennaan sinne ihan alkuléhteille. Jos ajatellaan sita etta
kun me lanserattiin maaliskuussa, anteeksi huhtikuussa tdn& vuonna taysin uusi
(bilmodell av japanska bilméarket). Niin se projekti se ettd se on tuolla asiakkaiden
nahtavilla jalleenmyyjien liikkeissé niin se on alkanut yli vuosi aikasemmin. Ja se lahtee
semmoisesta systeemistd kuin *’Short-Term Plan jossa ilmotetaan valmistajan toimesta
ettd tallainen malli on tulossa markkinoille ja meidan pitaa heille heittada ennuste siita etta

paljonko niité tullaan tdman tilikauden aikana myymaan.
IP: Paljonko saatte valmistajalta tietoa siitd mallista siind vaiheessa?

I01: Aika védhan. Sehan on silleen ettd ndissa aina kun kommunikoidaan, niin me

ilmoitamme sinne jonkun numeron mik& me ollaan laskettu omien analyysien perusteella
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mihin me voidaan p&astd, ja sit siind on aina klausuuli perdssé ettd tdma on vahvasti

riippuvainen siitd ettd millaisella specifikaatiolla ja mill& hinnoittelulla auto tulee.
IP: Niin se voi varmaan olla aika vaikeata tietd etukéteen

I01: Niin tuota noin... Sitten kun Short-Term plan on tehty niin alkaa tietysti tdmé niin
sanottu speksaaminen. Mehén ollaan taall4 Pohjolassa eli ollaan niin sanotun Nordic-
Spec varustetason alla. Eli meilld on niinkun varustellaan autot tehtaalla samaan tyyliin
kuin miten Norja,Ruotsi, Tanska esimerkiksi. Eli siind on vahan isommat lammittimet ja
Isommat pesunesteséiliot ja takalasin,penkin ja peilinlammittimet ja ynnda muuta
vastaavaa, mitkd sitten puuttuvat Keski Euroopan tai Eteld Euroopan spekseista
kokonaan. Ja tuota sielta tulee pitka pitka lista erilaisia vaihtoehtoja mité on tarjolla. Sen
jalkeen me tehdaan taalla analyysia mité siind segmentissa on. Esimerkiksi mitd myyty,
mink& hintaisia autoja myyddaan, mitd myydaéan yksityiselle puolelle, mitd myydaan
yrityksiille. Me rakennamme sitten siitd oman mallistomme. Jos nyt ajatellaan (modellen
i frdga) niin meilld oli varmaan joku 20-25 erilaista vaihtoehtoa, ja nyt meilla taitaa
hinnastossa olla kymmennen. Eli paéastaan itse vaikuttamaan siihen etta mité tulee. Mitaan

sellaista meilla ei ole etta valitkaa ihan mita vaan. VVaan etta valitkaa naista
IP: Niin

I01: Isosta listasta koodeja, malleja, spekseja eli mitd te haluatte tuoda omalla
markkinalle. Ja sen jalkeen lahdetaan keskustelemaan hinnoittelusta ja sitten kun ollaan
paasty niista yhteisymmarrykseen niin lahdetéén tilaamaan autoja ja tuota noin kun ne
maahan saapuu niin toimittamaan niitd. Tietysti siihen liittyy myods lanseeraus kuvion
suunnittelu. Kaikki tuotekoulutukset jalleenmyyjille, PR-yhteistyd. Yleensa se menee
niin ettd noin 3-4 kuukautta ennen kun on lanseeraus on téllainen sneak peak eli
koeajotapahtuma lehdistélle jarjestetddn jossain pdin Eurooppaa. Aika usein
Barcelonassa missa (japanska bilmérket) on Branch space tila. Sinne mina sitten vien 3-
4 toimittajaa koeajamaan autoja ja ottamaan kuvia ja sitten niitd rupeaa putkahtelemaan
autolehtiin ja medioihin. Ja tuota sitten paréytetaan tilaukset sisdan. Ensimmaiset tilaukset
madrittelevat millaisia demoautoja me halutaan markkinoilla. (Bilmodellen) kohdalla niin
meilld oli tallainen Premium plus red malli joka oli lanseerausmalli. Se oli punaisella
sisustalla, ja se oli aika ravékan nakoinen auto ja sai sen Wau effektin aikaiseksi. Sitten

se menee silleen ettd kun auto on myynnissa niin tilataan niitad mité jalleenmyyjéat haluaa
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meidan tilaavan. Vuoden aikana tehd&&n koko tdm& prosessi. Meidén tehtavé
luonnollisesti tassé niinkun kun ajatellaan ettd me ollaan valmistajana ja jalleenmyyjéan
valissd, niin meidén tehtéva on tuottaa lisdarvoa. Seka valmistajalle ettd me handlataan
heidén puolestaan taalla tata merkkia, ja jalleenmyyjélle ettd me tuetaan heitd siind tydssa
mitd he tekee siind tydssddn kohdatessaan asiakkaita joka paiva sielld omissa
jalleenmyyntipisteissadn. Toki tdhan liittyy tdna paivana paljon online tekemistg, eli
meidén nettisivut ja sosiaalisen median tekemiset ovat vahvasti esilld meilla ja nain. Eli
tavallaan se lisdarvo eli meidan tédhan toimitusketjuun meidan tehtdvd on tuottaa

lisdarvoa. Se maarittdd meidan olemassaolon arvon.

I02: Joo min&kin olisin nostanut esiin juuri tuon ettd meidan pitdd antaa sille
jalleenmyyijélle jonka kanssa asiakaskohtaaminen on paivittdinen asia niin se paras
mahdollinen tuki ettd hanelld on parhaat mahdolliset evaat repussa ettd asiakasta
palvellaan mahdollisimman hyvin, ja saada se kauppa kotiin tai huolto kotiin. Kun meidan
varaosalogistiikka pyo6rii niin me halutaan sieltd osia myyda. Pitda asiakkaat meidén

virallisessa verkostossa

IP: Niinpd. Umm no tuota mitd erityisvaatimuksia teidan mielestanne auton
maahantuonnissa on? Esimerkiksi mitd dokumentteja tarvitsee tai autohan on aika iso
kooltaan jo yksi auto, niin sekin varmaan on yksi erityisvaatimus. Niin mita teidan

mielestanne on?

102: No ekana tulee tietysti mieleen se ettd tuodaan Japanista asti tavaraa, niin kylla se
auton kasittely ettd me késitell&&n kuin ettd ne olisi kuin lasia. Ne on herkkia kaikille
kolhuille ja lommoille, ja matka on pitk&. Se on minusta yksi erityisvaatimus.

I01: Joo. Jos mietitddn ettd loppukayttajalle sille meidan asiakkaalle, niin auto on
kuitenkin minimissad jollain muotoa sellainen tunteita heréattava juttu. Ja se on toiseksi
suurin hankinta mitd ihmiset tekee eldménsa aikana. Jos ei puhuta Kiinteistoista niin se on
suurin. Ja siihen liittyy niin paljon tunteita ja fiiliksid ja ndin pain pois. Sitten kun
mietitddn sitd ettd toi maahantuonti prosessi, no tilaukset, markkinoinnit ja muut

systeemit niin nehdn hoituu, mutta tdma on nimenomaan logistinen painajainen

IP: Voin kuvitella joo
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I01: Eli just se ettd kun mietitdan sité ettd jos Rovio tekee Angry Birdsejd yhden niin ne
voi myyda sitd miljardi kappaletta. Se on skaalautuva tuote. Jos me myydaan yksi auto
niin jonkun pitaa louhia se metalli, jonkun pitdd valmistaa ne... alihankintaketju. Auton
valmistaminen sehan on aikamoinen taideteos ettd hohhoijaa. Eihan siella kaytanndssa
varastoida missddn mitadn, vaan se tulee sisdan ajatellaan vaikka kuljettajan istuin. Ne
tulee rekkakuormalla joka péivé tehtaalle ja menee sinne linjalle joka paivé. Sitten kun se
auto on koottu ja potkaistaaan tehtaan portilta pihalle, niin sitd ei kukaan nosta tai siirra
tai muuta vaan se pitaa ajaa. Laivojen lastaaminen ja muu vastaava. Sielld on 6000 auton
laiva seisoo sielld satamassa ja sinne taraytetddn autot siséan ja tuodaan ne tédnne. Ne
kelluu tuolla maailman merilla joku 6 viikkoa. Ne tulee Zeebruggeen ja puretaan siella.
Sit sen jalkeen niita lyddaan pienempiin feeder- laivoihin ja tuodaan Suomeen Hankoon.
Ja taas niité ajetaan ja siirretddn. Koko ajan pitéa tietdd missa se yksi auto menee. Jos
ajatellaan ettd maitoa kuskaat, niin ei jokaista maitopurkkia ole erikseen koodattu niin
ettd tdma purkki on nyt siell& ja vastaavaa. Se on oikeasti ja vaatii logistista osaamista. Ja
sitten tietysti loppujen lopuksi kun se 6000 auton lotti on lahtenyt tehtaalta, ja 300-500
autoa on meille. Sitten ne jaetaan Zeebruggessa ja tuodaan meille. Sen jalkeen ne jaetaan
ihan yksittaisiin kappaleisiin ja kuskataan rekalla taall& Suomessa. Eli purkaminen ja
lastaaminen tapahtuu useita kertoja ja tdma juuri mista Simo sanoi niin on tuttu sanonta,
eli autoa pitdd késitelld kuin taidelasia. Siithen ei saa... Kun asiakas ottaa sen vastaan
jalleenmyyjaliikkeessa niin turha sille on sanoa ettd tuo yksi naarmu tuli siind kun yksi
Taiwanilainen veti vahén lahelt4 sita tolppaa ala siitd huolehdi. Eli sen auton pitaa olla
taydellisen virheeton kun se luovutetaan asiakkaalle ja nédin péin pois.

102: Sitten onkin toinen kun sanoit ettd se herattda suuria tunteita iso hankinta jokaiselle
asiakkaalle kun auton hommaa. Se toimitusaika siing, eli odottavan aika on aina pitka ja
autoa on kiva odottaa, mutta kun viikkokin syysta tai toisesta venyy niin se herattaa aina

tunteita.

I01: Suomessa se menee perinteisesti niin ettd automyyja saa luovutetusta autosta palkan.
Eli silloin kun auto luovutetaan asiakkaalle ja raha tulee kassaan niin silloin maksetaan
provikat myyjille. Jos sitten logistiset kuviot ei toimi ja auto tulee kaksi kuukautta

myd6hdssa niin kylla se joulukinkku saattaa olla vah&n pienempi tai muuta vastaavaa.
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IP: Onko joskus sattunut mitddn kun sanoit ettd , kun niitd tulee ja lastataan talleen ettd

joku auto olisi mennyt vaaraan paikkaan, vai tapahtuuko tallaista usein?

102: No usein sanotaan ettd Suomen pééssa tietysti joskus tulee virheit, ettd esimerkiksi
auto piti toimittaa Kemiin mutta lipsahti Rovaniemelle asti, mutta ne ovat tietysti helposti
paikattavissa. Harvoin niinpain ettd meidan markkinalle tarkoitettu auto olisi mennyt

jonnekkin ihan muualle. En itseasiassa muista etta kertaakaan olisi tapahtunut.

I01: Jos nyt ajatellaan ettd kun téssd on ettd minkalaisia ongelmia prosessissa on, eli
kysymys 11. Onhan se silleen ettd jonkun verran on sellaista jos tuotantokapasiteetti on
lilan tiukalla ja autojen valmistaminen lykkaantyy tai muuta vastaavaa niin joudumme
odottamaan kuukausi kaksi pidempéén autojen saapumista. Yhtééan autoa ei ole havinnyt
matkalla. Tiedan sellaisia tapauksia etta siis toisissa merkeissa sen enempéa nimeamatta
niin Suomi toimi aikaisemmin hubina misté ajettiin hemmetisti autoja VVenéjélle. Siis ihan
luksusautoja. Niin Suomeen tuleva auto valmistenumero oli taysin identtinen Vendjélle
tarkoitetun auton kanssa paitsi ettd numerot olivat 54 ja toisessa 45. Ja se Suomen auto
paatyi Venajalle. Se meni rajasta yli ja kaikkea ettd heilahti. Ei mitddn siind piti
muistaakseni 15 tuhatta taalaa makssa sakkotullia ettd sen sai takaisin, mutta sen hoiti
logistiikkayhtid luonnollisesti. Mutta siis sanotaan ndin ettd kehtaisin vaittda etta
Japanilainen valmistaja, valmistaapa se missé pain maailmaa tahansa niin kylla tama

logistinen prosessi on aikalailla hyva.

I02: Pitad paikkansa. Meilla on myds oma kontrolli joka paikassa. Meilld on
(Speditionsbolag) Hangon rannassa tarkastaa joka ikisen auton ja sen laadun ettd se on
sitd mitd sen pitdd olla ja tekee reklamaation jos sieltd joku lommo 16ytyy. Ja toki myo6s
se ettd kaikki autot tulee mita piti tulla, ja toki oma varastohalli eli meilld on kaksi kertaa
vuodessa inventaario ettd ihan jokainen auto tarkistetaan fyysisesti ettd se 16ytyy meidén
varastosta niin kuin pitaa. Tassa autopuolella on vahan huono jos huomaa etté saldosta

puuttu pari autoa niin korjataan pari pois. Joka kerta jokaikinen auto on 16ytynyt.

I01: Sen verran taytyy sanoa ettd kun Siperian rata aukesi. Siit4 on aikaa 15-10 vuotta
ainakin niin sielta tuli meille ehdotus ettd alkaisimme tuomaan Vladivostokista junalla
autot. He kehuskelivat silla ettd olivat saaneet hdvikin putoamaan noin 10-15 prosentin
tasolle. Hetken aikaa mietin ja kysyin sitten ettd voitko tdsmentdd. Eli jos tilataan 100

autoa niin niisté 85 tai 90 tulee perille. Joo joo oli vastaus. Ei kylla sitten p&adytty siihen.
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IP: No tuota miki on sitten prosessin haastavin vaihe? Tédssd on jo vdhdn tullut mutta. ..

102: No mika tulee mieleen on jos nyt tdn&én tilataan auto tehtaalta Japanista niin se tulee
neljan kuukauden paasta. Eli jos me nyt huomataan ettd autot loppuu ja ei hemmetti nyt
pitéa tilata niin se on nelja kuukautta ettéd ne oikeasti saapuu meille. Tietysti yksi haastava
0sa mun tyotd on ettd pitdisi koko ajan olla tavallaan putkella oikea méard autoja
saapumassa. Sitten tietysti on meill& omat tuotanto ja myynninsuunnitelun tydkalut joilla
yritddn koko ajan miettid paljonko sitéd tavaraa pitad olla tulossa, ettd pystyykd myyntia

tyydyttdmaan. Se tulee itse mieleen ainakin.
IP: Onko se toiminut hyvin? Varmaan vuosien mittaan olette oppineet sen

I01: Taytyy sillen sanoa ettd kun tuollaisessa hommassa tulee se short term plan mista
mainitsin aikasemmin niin sehan putoo tdhdn myynnin ja tuotannon suunnittelun
tyokaluun ja se meidan maara mitd arvoidaan tilivuoden aikana myyvamme. Ja tuota noin
yhdyn tossa (102:en) mielipiteen tdydellisesti eli se on pitkd putki ja tuota meidén
ennusteet niin meill& keskimaéarin on joko liikaa tai lilan vdhan. Ett4 se on vaan fakta.
Hyvin harvoin osuu niin ettd meilld on tdsmalleen ja varaston riitto menee kuukaudesta

toiseen ja toteutuu niin kuin ollaan suunniteltu ja se on vaan fakta.
102: Nojoo se on totta, kun kristallipalloa ei ole

I01: Se miké tuossa on jos ajatellaan vaikka ihan tyhma esimerkki: Eli meill& on sanotaan
vaikka joku malli 2.5 ja me ajatellaan ettd myydaén tuhat kappaletta vuoden aikana. Ja
sitten tehddén tuhannen auton vuosimyyntiennuste ja tuota noin lanseerataan se tuote.
Myydéaén ensimmadisen kahden kuukauden aikana 500 kappaletta. Se tarkoittaa sita etta
kun siiné on se suunnilleen 80 kpl per kuukausi. Niin mehéan ollaan jo myyty periaatteesa
puolen vuoden tavarat jo kahdessa kuukaudessa. Sit se ettd saadaan nostettua sitd
kokonaismaé&rad koska se on aina suhteessa koko maailman, koko maapallon tuotantoon.
Se on ddrimdisen raskas prosessi. Se on vaan se ettéd ikavéa kylla kapasiteetti on tdydessé
kéytossa ja kaikki maahantuontiorganisaatiot haluaa kaikki ne autot mit4 heille on
allokoitu, niin nyt me ei voida nostaa teidan kappalemaaréa.. Toisinpdin meill4 on tuhat
autoa, ja ensimmaisen kahden kuukauden aikana myyddan kymmenen. Sit meilld on se
tilanne ettd on 150 autoa ylimaaraista omassa varastossa, ja joka kuukausi on tulossa 80

lisdd. Se ettd meilld on se 4 kuukautta ettd tilataan etukéteen ja on 80 autoa putkella jo
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tulossa ja me myydé&éan niitd 10. Silloin meill& on samantien ylivarastotilanne. Sen asian
muuttaminen ettd pudotetaan meiddn tuotantokapasiteettiarvio sille 10 kappaleen
kuukausimyynnille niin tuota se on yhtalailla hidas prosessi. Jos ajatellaan vaikka vuotta

2008. Niin siné olit vissiin silloin vield ala-asteella
IP: Noh ei nyt ihan, mutta hehe

I01: No silloin finanssikriisi jysahti pintaan niin se oli ensimmainen vuosi, mind muistan
sen hyvin sellainen symbolinen ajatus eli ajatus oli ettd Baltian maat myy ensimmaista
kertaa vuoden aikana enemman autoja kuin Suomi. Ja se oli niin ett4d Suomeen piti myydé
5000 autoa ja Baltiaan 5001. Ett& budjetti oli just silleen rakennettu. Noh Eesti dyykasi
Helmikuussa, Latvia Maaliskuussa ja Liettua Toukokuussa. Sen 5000 auton sijasta me
myytiin sielld 500. Eli sehan kaytdnndssa meni konkurssiin koko Baltia. Ja tdméhén loi
tdman tilanteen ettd meilld oli tuotantosuunnittelussa 4500 ylimadréista autoa. Ja sen
sadtdminen oikealle tasolle niin... Muista sen inventaarion hyvin ja varmaan Simokin
muistaa hyvin kun oli 2000 autoa Hangossa ja oli satanut lunta ja se lumi oli jaatynty
sinne paélle niin se oli aika pitka péiva. Mutta ettd saa sen suunnitelman osumaan

mahdollisimman oikein niin se on se ehkéa se haastavin.

IP: Miten te sitten olette ratkaisseet téllaiset tilanteet? Jos esimerkiksi silloin Hangossa

oli noin paljon autoja.

I01: Noh niitdhén ei ole sen tilanteen jalkeen sattunut tapahtumaan. Eli tdssa on monta
vuotta menty huomattavan fiksummalla suunnittelulla ja toki se oli silloinkin silleen etta
tietenkin parhaan tiedon mukaan mennédéan, mutta ei kukaan tiennyt ettd Lehman Brothers
kaatuu ja Euro menee tonne ja Yeni tdnne ja niinpoispdin. Me ratkaistaan se tilanne
kaytanndssa niin ettd tuota noin erilaisila myyntikampanjoilla, eli otetaan raskaasti hittia
omaan myyntikatteeseen ja silloin aikanaan niin myytiin jopa tappiolla etta niist4 paastiin
vaan eroon. Se on nyt onneksi sellainen asia ettd ihan viimesten vuosien aikana ei ole

tapahtunut

102: Niin se on toki niin ettd se iski monelle muullekkin maahantuojalle samalla tavalla
ja oli sama tilanne. Se kuvastaa hyvin sita juttua kun oltiin sillon Hangossa niin jokainen
paikka oli ihan tdynnd. Koko niemi oli aivan tdynné autoja. Nyt sielld on hyvin erindkoistéa

tdnd paivana.
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IP: Joo ma kavin sielld viime viikolla niin ei ollut taytta kylla.
I101: Niin jos laskee miinus 200 000 autoa mitkd menee Venajélle aikanaan esimerkiksi

IP: Niin totta. Joo tuota miten valitsette kuljetusmuodon ja miksi? No seh&n on varmaan

laivalla kuten kerroitta mutta johtuen varmaan auton koosta?

I01: Kaytdnnossa se on silleen ettd kuljetusmuoto valitaan meidédn puolesta
Hankoniemelle asti. Eli nimé autot... Te varmaan keskustelette myShemmin néista
dokumentaatioista esimerkiks Bill of Ladingista ja vastaavista, mutta (bilmarket)
corporation hoitaa United European Car Carriersin kanssa laivauksen ja laivausprosessin
koko matkan Zeebruggeen ja sieltd Hankoon. Me maksetaan meidan tuotteet CIF-
maksuehdolla, eli mikis se nyt oli... Cost Inscurance Freight. Eli siis kuljetus ja vakuutus
sisdltyy hintaan Hankoniemelle asti. Siitd etenpddin me valitaan sitten

logistiikkakumppanit ihan itse ja ne on ihan kuljetusyrityksia ja Port operatoreita.
IP: Ja sieltd ne lahtee varmaan rekoilla aina? Vai lahteekd junalla?

I01: Junaa ei kéytetd koska se on Suomi-Baltia aluetta. Suomi lahtee sielta rekoilla

eteenpdin jakeluun ja Baltia lyddaéan Paldiskin laivaan ja sielta rekoilla eteenpain.

102: (Speditionsbolaget) toimii sekd Hangossa ettd Paldiskissa. Suomessa he hoitaa
PDI:n ja siitd rekoilla eteenpdin Suomen jalleenmyyjille. Kun auto saapuu rantaan
Suomessa ja se menee Baltiaan niin se lastataan uuteen laivaan ja (speditionsbolaget)
hoitaa sitten PDI:n Paldiskissa. Ja sieltd eteenpdin rekoilla. Meilld hoitaa periaattessa

sama yhtio jakelun Suomessa ja Baltiassa.

I01: Tuota hei minun pitdd nyt menna tahén seuraavan asiaan koska minun pitaa sitten
ldhted, eli jos mennddn tadhan viimeiseen kysymyseen eli kysymys 12. Eli onko
maahantuonnin puolella tapahtunut suuria muutoksia ja niinpoispéin.... Meidén niin kuin
sanoin tuossa alussa jo niin arvo mitataan siind lisdarvona mitd pystymme téhén
bisnekseen tuottamaan. Maahantuonnin saralla on tapahtunut viimeisen sanotaanko 15
vuoden aikana jonkun verran muutoksia. Yksityiset maahantuojat on vahentynyt ja on
tullut paljon eri merkeille National Sales Company eli NSC. Jos ajatellaan Suomea niin
BMW Finland, Ford Finland, Toyota Europe ja Nissan Nordic Europa ja ndin poispain.
Eli tehtaiden omia organisaatioita. Me ollaan Euroopan kolmesta independent

maahantuojasta yksi. Kaksi muuta on Kypros ja Malta jotka myyvét vuodessa yhté paljon
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autoja kuin Laakkonen lisalmi. Eli me ollaan ainoa merkittdvd maahantuoja (japanska
bilmarket) organisaatiossa. Se mika tdssa juttu on on se ettd se ei ole mika se on se yritys
joka maahantuo vaan nimenomaan mité se pystyy tuottamaan lisdarvoa arvoketjuun. Niin
kauan aikaa kun markkinointi ja myynninedistamisessa tarvitaan paikallista osaamista
pitéd ymmartdd miten paikalliset reagoi. Minkalaista tuoteportfoliota tarjotaan,
minkalaiseen hintaluokkaan, minkalaista asemointia tehd&in. Esimerkiksi meidan
mallistoihin tai vastaaviin. Halutaanko olla hinta edelld, se nyt vaan on tyhméa maksaa
olla vai halutaanko olla >’near premium’’ ja mitd me tehdédén ja mitd se vaatii paikallisesti
ettd saadaan se mallisto siihen kuntoon ettd ihmiset uskoo etté siihen kannaattaa maksaa
ja niin péin pois. Mité yksittdisid ominaisuuksia nostetaan esille markkinoinnissa? Miké
toimii taélla. Niin kauan kun tdma vaatii paikallista vahvaa osaamista ja tuntemusta niin
niin kauan aikaa paikallisten maahantuontiorganisaatioiden arvo on korkea. Tulevaisuus.
Kahden kolmenkymmen vuoden paasta. Tarvitaanko edes jalleenmyyjid? En tied&. Siind
vaiheessa ollaan tuolla onlineissa ja tilataan autoja tehtaalta suoraan kannykéllg, vai onko
kannykoitakdan enda silloin? Mutta se ett kylld isossa murrokssessa ollaan. Auton
teknologiapuoli saattaa muuttua erittdin voimakkaasti tulevien vuosikymmenten aikana.
Séhko on varmaan se mihin tdma homma jossain vaiheessa loppujen lopuksi menee. Se
taas vaatii akkuteknologian kehittymistd ja lataus mekanismeja ja ihan toisenlaisia mita

tdnd paivanéa on. Pitaa olla paljon pidemmaét kantamat niilld autoilla ja muuta
IP: Joo

I01: Just se ettd kylla niinkun edelleen 5-10 p&d&std valtaosa autoista toimii
polttomoottoreilla. Valtaosa autoista myydaén ihan samalla tavalla kuin nyt. Omistajuus
on ehka se missa tulee isoin muutos tulevaisuudessa. Omistaako ihmiset autoja vai
maksaako ne niista kuukausier&é niin kuin kannykaistd, Netflixeistd, vuokrista ja muista
vastaavista. Onko Pay and Play autoja enemmé&n? Onko auton kyljessa kortinlukija josta
raapaiset ettd *’mind kéytin tatd nyt seuraavat kaksi tuntia’’ ja laskuttaa. Tété ei kukaan

tieda
IP: Joo ei tietenk&an

I01: Jos mietitddn ettd kun se auto valmistuu tehtaalta ja kun se on sielld asiakkaan
takapuolen alla niin logistiikkaahan se vaatii hyvin mekaanista ja prosessoitua tekemisté.

Multta se ettd asiakas haluaa sen auton sinne takapuolen alle niin se vaatii ihan toisenlaista.
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Se vaatii fiilistd, se vaatii uskoa se vaatii luottamusta. Se on se asia jossa
maahantuontiorganisaatio on avainasemassa. Ei siind logistiikassa. Logistiikan pystyy
hoitaa ndma asiantuntijayritykset jotka vaikka sotilashelikopterilla keskelle Aarnimetséa
tuonne pohjoiseen. Se onnistuu, mutta se etta asiakas haluaa sen auton niin siind vaaditaan
se paikallinen osaaminen. Hei kiitoksia! Jos tulee jotain tdydennyksia niin lahetd vaan

sdahkoOpostia niin...

101 LAMNAR RUMMET

IP: Joo. Kiitos paljon! Missés me nyt ollaan? Me ollaan tuossa kasissa, eli tullaus. Miten
tullaus teidan nakokulmastanne tapahtuu?

102: Joo me ollaan muutettu systeemi&. Nyt se tulee tietysti EU:n ulkopuolelta? Autosta
pitéa silloin siis maksaa Tulli. Niin tuota aikaisemmin meni niin etta tuli isolla laivalla
Zeebruggeen ja sieltd pienemmalla feederilla Hankoon. Hangossahan on vapaasatama
alue, eli se saa olla sielld tullitta, mutta siind kohtaa kun se lahti sieltd niin l&hti tulli
maksuun. Eli kaytanndssé me tullattiin ne autot Hangossa. Mutta noin kaksi vuotta sitten
muutettiin prosessia niin etta siella Zeebruggessa hoidetaan meidan autojen tullaukset
EU-alueelle. Eli nyt kun ne tullataan sielld, ja tulevat Suomeen niin ne ovat jo tullattuja.
Se mahdollistaa meille sen kun ne ovat jo tullattuja ettd me ei tarvittaisi endd mitaan
Vapaasatamaa, vaan ne voisi tulla ihan minne vaan koska se on tulli hoidettu ja vapaa

liikkuvuus EU:n alueella.
IP: Se on varmaan helpottanut aika paljon sitten?

102: Joo sikali ettéd on tieyttyja juttuja kuten ettd varasto kasvaa kun tullit on maksettu ja
kaikki tulee maahan. Mutta tiettyja etuja se tietenkin antaa. Tavallaan ulkoistettu prosessi

sinne.
IP: Mm

102: Se itse tullaaminen. Nythan meilld on niin ettd(japanska bilmérket) valmistaa autoja
Japanissa ja Meksikossa Euroopan alueelle. Japanilaisista autoista me maksetaan Tulli,
mutta Meksiko katsotaan téllaiseksi kehittyvéksi maaksi jolloin niista autoista ei tarvitse

tullia maksaa.

IP: Okei... Ei ollenkaan siis?
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I02: Ei. Siind on joku... tai se katsotaan kehittyvdksi maaksi, ja varmaan teollisuutta
tuetaan sill& etté niist4 ei tarvitse maksaa tullia. Taytyy valitettavasti sanoa etté ostohinnat
kun osa siirtyi Meksikoon niin ei paasty siitda hyotyomaan, meidan ostohinta nousi
suunnilleen sen Tullin verran, ettd auto maksaa meille saman verran vaikka ei Tullia

makseta. Joo néin t&a tullaus mielestani tapahtuu

IP: Eli mitd4n niin kuin tullaus dokumentteja ei enéa tarvita taalla?
102: Ei me ei tarvita.

IP: Miten sitten ilmoitus kulkee etta se tosiaan on jo tullattu?

102: En tarkkaan tieda faktoja, mutta ne autot tulee maahan tullattu statuksella niin se
jotenkin toimii niin ymmartadkseni etta tulleilla on jotain kansainvalista tietojarjestelmaa
mista pystyy ndkemaan etté ne tulee silld statuksella. Jos siind jotain olisi niin he nékevét
sen ja tullit voivat keskustella siitd keskendan. Meillé ei ole siind periaattessa mitaén
roolia. En tarkkaan tiedd mité siind tapahtuu, mutta siina ei ole ikind mitaén ongelmia

ollut.
IP:Sehén on hyva. Miten sitten auton verotus tapahtuu? Ja mikéa on Tullin rooli siind?

102: Joo téssahan on tapahtunut iso muutos. Olisiko ollut 2009. Kun EU:n lainsaadanto
puuttui siithen kun maksettiin tavallaan veroa verolle. Eli tavallaan se autovero muuttui
taysin omaksi palikaksi. Ennen auton hinta sisalsi veron ja siihen arvonlisavero péélle,
niin se ei ollut EU:lle OK. Systeemi& muutetiin niin ettd on auto ja sen hinta siséltaa
ALV:in ja sitten on erillinen autoveropalikka joka ei sisalla ALV:ia. Eli auton vero
koostuu periaattessa kahdesta eri palikasta. Se toimii niin ett4d asiakas jolle auto
rekister0id&an niin se tavallaan vastaa siitd autoveron maksamisesta, mutta maahantuoja
on tilitysvelvollinen. Eli kaytdnndssa meidan pitdd varmistaa se ettd se autovero minka
asiakas maksaa jalleenmyyjélle, jalleenmyyjd maksaa sen samansuuruisena meille ja me

maksetaan se Tullille. Eli se on taysin lapindkyva. Siirtoerd tavallaan taskusta toiseen.
IP: Mika aika teill4 on maksaa se Tullille?

102: Kaytdnnossa se menee niin ettd auto rekisterdidaan. Eli se on tavallaan se triggeri
siihen ettd nyt autovero lahtee maksuun. Ja siité sitten kun auto on rekisterdity ne menee

tietyssa jaksossa. Eli kuussa on muistaakseni kolme jaksoa, ja talousosasto hoitaa sitd. En
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ihan tarkkaan tied&. Joka tapauksessa kun auto rekisterdidaan niin meille tulee siitd tietyt
listat jonka tietojen pohjilta menee meidan kumppani (speditionsbolaget). Me ollaan
ulkoistettu (speditionsbolaget) se. He hoitavat sitten verottamisen Tullin suuntaan.
Kéytdnndssé auton verotuksen triggeri siitd, ei puhuta ehkd kun viikosta ja kahdesta

milloin autovero pitaa tullille suorittaa.

IP: Joo. Katsotaan. Eli sitten tullaan siihen ettd mitka ovat ne keskeiset asiakirjat mita
tarvitaan maahantuontiprosessissa? Tai mité te kaytatte?

102: Joo tuota. Yksi on tietenkin Bill of Lading miké tavallaan Ihtee valmistajalta. Nyt

silld on niin hankala suomenkielinen nimi ja en muista sitd mutta. ..
IP: Joo me ollaan opinnoissa kéytetty aina Bill of Ladingia.

102: Joo sulle se on varmaan tuttu se. Se tavallaan kulkee valmistajalta laivayhtiolta,
meidan kumppanille rannalle (speditionsbolaget). Mina en sita fyysisesti esim. harvoin
naen. Mutta tallainen asiakirja ettd ndin ja nain monta autoa, ja tulee ténne ja tdnne. Nyt
kun meilld on kumppani rannassa niin ne saa luovuttaa sitten niille. Tdma on tietysti yksi
tarked dokumentti. Sitten autoista seuraa CoC todistus. Periaattessa se on autojen
syntymatodistus. Se tarvitaan jokaisesta autosta. Kaytannossa Baltiassa se toimii
rekisterdintiasiakirjana. Suomessa meilla on ennakkoilmoitettu, eli kun autot saapuu
maahan niin niihin on jo tavallaan ilmoitettu. Meilld on kumppanilla rannassa noi
rekisterikilvet valmiina. (Speditionsbolaget) tekee niille PDI:n ja heittaa rekisterikilven
konttiin. Jalleenmyyjd saa auton ja lahetetadn se ennakkoilmoitustodistus jalleenmyyjélle.
Eli niiden ei tarvitse endd minnekkaan konttorille juosta, vaan ne pystyy sen
rekisterdinnin tekemadn netissd, ja panee kilvet Kiinni tekee netissa sen meidéan
ldhettdman ilmoituksen pohjalta. Eli se helpottaa sitd. COC todistus on térked monessa
tapaa. Se on auton virallinen asiakirja. Siit4 voidaan tarkistaa tavallaan mik& variantti auto
on, mitka péaastét on, mitkd massat on. Se on tavallaan virallinen dokumentti mita

tarvitaan monessa yhteydessd. Mitéds muita tirkeitd olisi...?
IP: No mites toimituslausekkeita? CIF mainittiin jo

102: Joo autot tulee lausekkeella CIF Hanko. Eli se on tietysti maksuehto ja sen

perusteella maksetaan autot. Se liittyy myds siihen jos sielld on jotain kuljetusvaurioita ja
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nyt se tosiaan on vakuutettu niin tehtaalla on omat vakuutusyhtiot mité se kayttaa siind
valissé jos jotain reklamoitavaa on. Se on toki yksi tarked osa sité.

IP: Enté rahtikirjoja?

I02: Joo tuota, tavallaan rahtikirjat on siind Suomen jakelussa. Meilla on
(Transportbolag) joka kuljettaa ja purkaa ne jalleenmyyjélle. Jattavat siita rahtikirjan.
Siind on sitten jo mahdolliset varaumat. Eli jos on huomattu etta on vannevaurio tai mika
tahansa vaurio niin Kirjoittaa varuman siitd. Ottaa sen vastuun itseltdén pois jos se on
havaittu jo lastatessa. Jos ei ole mitd&n varaamaa rahtikirjassa ja jalleenmyyja huomaa,
niin reklamoi sen kuljetusyhtitlle. Siindkin on oma prosessi. Siing tavalla rahtikirja on
kylld tirked dokumentti. Mitdkdhidn muita tulisi mieleen... Ndméa ovat kylld ne mitka

paallimmaisena tulee mieleen.

IP: Joo. No sitten. Tamékin on jo véhan tullut esille, eli mitd ongelmia tulee yleensa
prosessissa? Sanoit ettd juuri tdma tilaus, ja ettd saa sen toimimaan ettei ole liian tyhjat
tai tdydet varastot ja sitten ettd tapahtuuko vaurioita usein kuljetuksen aikana?

102: No sanotaan niin (bilmarket) japanilaisena niin laatu on uskomattoman hyvaa. Hyvin
vahan. Autot tulee todella hyvékuntoisina ja ehjind maahan. Joskus on tietenkin jotain
pientd on, mutta se on enemman poikkeus kuin sadntd. Se menee niin monien kasien
kautta niin tdaméa laatu on todella hyvéda. Tottakai jonkun verran tapahtuu ettd joku

kéasittelee niita ja vahinkoja sattuu, mutta onneksi hyvin.

IP: Ei ole mitddn byrokraattisia ongelmia? Etta ei fyysisesti autolle tapahdu mitdan, vaan

tulee jotain muuta?

102: No kun puhuttiin tuosta Bill of Ladingista niin tuossa viime viikolla sattui etté syysta
tai toisesta se Bill of Lading. Autot tuli sellaisella laivayhtiolla milla ei normaalisti tule
ja en tiedd mika oli mennyt vikaa, mutta sita ei oltu osoitettu sille meidan kumppanille.
Tasté syysta laivayhti6 ei suostunut luovuttamaan niitd Suomessa meidan kumppanille.
Siin& oli jotain ja&nyt veke. Sitten vaan k&ytdnndsséd mind kirjoitin todistuksen etta Hei
autot on maksettu ja se on OK luovuttaa ne meiddn kumppanille. Sen jalkeen se oli

selkeda. Ei tuu muuten mitaén isoa mieleen.

IP: Nojoo. Onko sinulla sitten vield jotain muuta mitd haluat kertoa vai kysya multa

jotain? Onko jotain keskeistad mielestasi jaanyt.
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102: Mietin ettd mitd voisi kiinnostaa sinua viela.

IP: Kuljetuksista tuli ihan hyvin ja tullaus kun ei nyt ole teill& niin.
IP: Joo olen oikein tyytyvainen tédhén. Ei tule mieleen nyt muuta.
102: Jos tulee jotain niin lahetd vaan sahkdpostia

IP: Joo kiitos!
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Bilaga 9- Transkribering av intervju med foretag C

Intervjun skedde den 11.11.2015 klockan 13:30 i foretagets utrymmen i Vanda. Intervjun
rackte dryga 30 minuter. Foretaget halls anonymt i arbetet. IP star for intervjuperson, och

1O for intervjuobjekt.

IP: Hei, Eli joo kerro véhén lyhyesti itsestési ja yrityksesta.

10: Joo tota olen X ja toimin firmassa Y. Titteli tuossa on tietohallintopédélikkd, mutta
vastaan itse asiassa informaatiopalveluista meidadn liiketoiminnassa. Ja
informaatiopalvelut on se osasto meilld joka hoitaa viranomaisasiat ja tulliasiat ja muuta,
ja sitten téllaisia tietopalveluita asiakkaille. Toimin yrityksen johtoryhmén jasenend ja
lisaksi vastaan tietysti IT-asioista. Meidén toimiala on autoala, tai se on meita lahella.

Emme ole autoalan yritys vaan me olemme logistiikka-alan yritys
IP: Joo

I0: Ja meidan missio ja visio on tarjota toimitusketjuun liittyvia ratkaisuja meidén
asiakkaille. Liittyy laheisesti ajoneuvoihin ja sitten materiaaleihin, varaosiin ja muihin

vastaaviin.
IP: Joo okei

10: Joo eli sillda segmentilld toimitaan ja meidan toimitusketju kattaa periaattessa kun
puhutaan uusista autoista niin tehtaalta jalleenmyyjalle, loppuasiakkaalle pihaan asti.
Riippuen tietysti asiakkaasta. Toimipisteitd meilla on 5 kpl Suomessa. Meilla on myds
ajoneuvologistiikan toimipiste Viron Paldiskissa ja toimitaan myds sielld, eli 6
toimipistettd yhteensa. 35 miljoonaa vaihdetaan suurinpiirtein liikevaihtoa ja yksi nyanssi
on ettd olemme osa (X) konsernia, mutta ihan itsendinen yritys siind. Tarjotaan noin 30

automerkille kaikkia ajoneuvologisitiikan ja muita palveluita tall& hetkella.

IP: Okei

73



10: Kasitelladn noin, tai 2014 kasiteltiin noin 21 000 autoa. Uutta autoa Suomen, Venéjén
ja Baltian markkinoille. Ollaan selke&sti markkinajohtaja Suomessa ja Baltiassa télla

alueella.
IP: Onko teidan asiakkaat kuinka pitkdaikaisia? Vaihtuuko ne usein vai?

I0: Nojoo meilla on pitkid asiakassuhteita olemassa, ja tuota on uusiakin. Autoalalla
ennen oli hyvin stabiloitunut ilmapiiri, mutta nyt ndhdaan ettd se vaihtuvuus voi olla
hyvin nopeata. Se on kuitenkin yleensa muutaman vuoden tdmmdisia kattosopimuksia

mink& pohjalta toimitaan.
IP: Joo

IO: Itse olen ajoneuvologistiikka-alalla ollut 2003 vuodesta asti. Ja sitd ennen olen
operatiivisella puolella tuolla kentélld ollut. Siind vélissa kévin 5-vuotta koulussa
opiskelemassa. Pitkén ajan olen ollut autojen kanssa tekemisissd. Kauheeta intohimoa
autoja kohtaan minulla ei ole. Ne on minulle niinkun tyékaluja. Karkeesti tuollainen.

Vastuu kattaa kaikki toimipisteet, mukaan lukien Viron toimipiste.

IP: Joo. Tuota kuvaile véhdn maahantuontiprosessia. Kun auto lahtee tehtaalta lahtee

EU:n ulkopuolelta ja kun se tulee sitten Suomeen, mita kaikkea siin tapahtuu?

IO: Joo tota en tiedd miksi EU:n ulkopuolen olet ottanut. Sindnsé se EU ei poikkea
prosessina juurikaan prosessina siitd onko auto EU:n ulkopuolelta vai EU:sta. Ainoa ero
on minun mielesténi siind ettd pitda tullata. Se on niin kuin ainoa prosessi ero koko
hommassa. Autologisitiikka on vaikka se on EU:n ulkopuolelta tai sisdpuolelta, niin
tehtaalta se laivataan paikkaan X ja siitd toiseen laivaan ja satamaan ja eteenpdin ja
eteenpdin. Tietty riippuen mika se ketju on ja minka mutkan takana se tehdas on niin niita
stoppeja on useampia. Euroopassa tietty vahdn vdhemman tehtaalta suoraan junalla
satamaan, mutta Euroopan sisdpuolellakin eteld-euroopasta tehddn myos valilastauksia
esimerkiksi Zeebruggeen tai muun ison sataman kautta. Jos japanista tulee niin on
isompia laivoja ja ne ajaa isompiin Eurooppalaisiin terminaaleihin, Zeebruggeen tai
Rotterdamiin tai muualle mista ne sitten jatkolaivataan Suomeen. Sindnsé jos se on EU:n
sisaltd tai ulkopuolelta niin se ei poikkea juurikaan. Riippuen tietysti automerkisté ja
mallista, ettd tehd&&nko sitten Euroopan markkinoille konversioita jossain kohtaa

Euroopassa niin se vaihtelee tietysti. Meidan kannalta prosessilla ei ole sinallaan vélia
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ettd ldhteek0 se Japanista vai Jenkeistd tai mistd tahansa. Eli meilld on tietenkin
vaihtoehto koska tarjotaan valmistajille eri kokonaisratkaisuja. Osalla valmistajista ollaan
hyvinkin syvélla tehtaalla l&htevan logistiikan osalta, mutta osassa meidan rooli alkaa
vasta kun se tulee Suomen satamaan. Meilla on kuitenkin aika paljon variaatioita siiné,
mutta perinteisesti se alkaa siitd ettd tehtaalta auto valmistuu se menee sinne tehtaan
’compoundiin’® missd sitten tavalla tapahtuu se jakaminen, mille markkinoille se
suuntautuu ja lahtee. Se laivataan. Jos se tulee EU:n ulkopuolelta niin se yleensa tulee
isolla valtamerialuksella, tai sellaisella highwaylla josta puhutaan joka vetéé sen tuhansia
autoja, joka sitten ajetaan Eurooppaan ja puretaan. Mikd se nyt kestdd X viikkoa ja
puretaan yleensd Zeebruggessa tai Rotterdamissa. Sielld se sitten jakautuu Euroopaan
sisdisille markinoille. Se on hyvin automatisoitu prosessi eli sopimukset
asiakaskumppanit , logistiikkakumppanit niinkun valitaan vuosiksi eteenpain. Eli se
tehtaan prosessi kun se autoja puskee ulos useita satoja paivéassa niin se on jo tehty
vuositasolla se suunnitelma. Ne toimii kun junan vessa periaattessa. Niissd ei paljon
sortteerausta tehdd enédé tehtaan paassa meidan ndkemysken mukaan eikd kokemuksen
mukaan. Se tulee sieltd automaattisesti. Meidan rooli miten me vaikutetaan on ettd me
tehd&an vuosisopimuksia ja kumppanit auditoidaan ja valitaan se ja katsotaan ettad

prosessi pysyy aikataulussa. Ne on hyvin suoraviivaisia se prosessi sielta

IP: Ok, no tuota miten teille tulee teidén asiakkailta tietoa tastd? Onko teilld joku

vuosisumma mita tulee vai?

10: Joo eli se menee niin se ettd asiakkaat eli maahantuojat tekee ja suunnittelee etta
myyvét X kappaletta vuodessa ja sitten se menee segmenteittan eli automalleittain. Ja
automallit valmistetaan yleensa tarkasti samalla tehtaalla. Harvoin valmistaja tekee eri
tehtaissa. Pitkalti mallisarjan perusteella pystytydan arvioimaan ettd milté tehtaalta miten

paljon volyymia tulee
IP: Okei

10: Ja sen perusteella me annetaan indikaatioita meidan logistiikkakumppaneille ettd ndin
ja ndin monta autoa olisi tulossa vuoden aikana. Kun tehtaalta tehd&an suunnitelmaa, se
on yleensd 3 kuukautta eteenpdin rullavaa. Eli miten ne tuottaa autoa. Ja sen perusteella
he el varaa sitd kuljetuskapasiteettia vaan tarkennetaan. Ja sitten miten me saadaan se

yksittéinen tieto siitd mitd autosta ja mité sieltd tulee, niin meilld on yleensa integraatiot
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tehtaan jérjestelmiin, tietty vahan riippuen roolista ja sitten myds maahantuojilta saadaan
josta saadaan se inputti ettd auto valmistuu tehtaalta. Sité ei varsinaisesti ohjata enéé sielta
tehtaalta vaan se lahtee automaattisesti siihen reititysputkeen mitd on sovittu silloin
sopimusvaiheessa siind vuositasolla. Ja nain se toimii. Olet myos kdynyt (X):11a ja siella
varmaan kerrottiin ihan samallailla, ettd se on hyvin tarkkaa miten he tilaa sen auton. He
vastaa siitd ettd auto tulee Suomeen. Hyvin suoraviivainen miten se tehtaalta lahtee. Siella
tehdaan priorisointeja joissa kohtiin pystyy tekeméaéan ettd mitd autoja menee seuraavaan
laivaan. Yleensa se tapahtuu valisatamissa. Japanista jos tulee niin suurinpiirtein kaikki
mité& on valmiina niin survotaan laivaan ja sieltd lahtee tulemaan Eurooppaa kohti. Ne on
yleensd allokoitu sieltd tuotannosta ne autot tulemaan. Tehdas maaréd X mééara autoja ja
maahantuoja saa tiedon siitd, ettd ndma valmistuu tdhan kuukauteen ja tulee tahén laivaan.
Hyvin automaattisesti toimii. Eivat hek&én sano ettd haluavat tuon ja tuon auton. Ne on
niin isoja laitoksia ja se massa on saatava kulkemaan. Poikkeukset hoidetaan sitten jossain
muualla. No historiassa olen itse ollut hoitamassa ettd Vladivostokista Japanista tulleita
autoja Eurooppaan. Ne oli helpompi toimittaa Suomen kautta jos katsoo kartalta missa
Vladivostok on niin muutama sata kilometrid Japanista. Helpompi on antaa muutama sata
kymmenen autoa vuodessa tulla Euroopan volyymissa tulla Suomeen ja sitten Suomesta
eteenpdin. Siin& on logiikka tehtaan tuontijarjestelmissa missa autot on menossa. Ne on
sopimusteknisia asioita. Me ollaan kuitenkin saaressa taalla Suomessa. Ja meille tullaan
aina laivalla. Euroopassa on vaihtoehtoja junalla ja rekkoja aivan eri tasolla, mutta Suomi

on vaikea lahestya.
IP: Onko Suomen sisélla junakuljetuksia?

I0: Junaa kaytetaan. Tai me ei valita Suomen sisdista kuljetustapaa vaan meilld on
kumppani joka valitsee sen toimituksen, ja kylla junalla vied&an jonkun verran pohjoiseen
ja puretaan sielld. Suomi on kuitenkin volyymiltaan niin pieni maa ett juna ei ole jossain

kohtia Kilpailukykyinen. Eli kylla taalla liikutaan rekalla melkein taysin.
IP: No tota mikd on koko tdman prosessin haastavin vaihe sun mielesta?

I0: No haastavin vaihe on ennenkaikkiaan etta pysytdan siind aikataulussa. Kaikki ne
stepit mitd on suunniteltu ja ettd ne osuu kohdalleen. Jos on suunniteltu ettd Japanista
kestdd sen auton tuleminen 2 kuukautta, ja kahden péivan jalkeen lahtee valisatamasta

seuraava laiva. Ettd kaikki ne menee eteenpdin. Jos sieltd yksikdan auto siita
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suunnitelmasta tipahtaa pois tai ja& tulematta niin aiheuttaa enemmaéan ongelmaa. Isoin
haaste on aina se koko prosessin setupin rakentaminen. Tavallaan se alkuk&ynnistys etté
se lahtee rullaamaan. Se on se isoin vaihe. Ne rullaa hyvin automaattisesti. Onhan siella
my0s poikkeuksia aina sattuu ja tapahtuu, ja niiden hanskaaminen on sitten omansa, mutta
puhuttiin maahantuontiprosessista ja maahantulosta ettd sehdn on tietnkin se yksi
ensimmdinen vaihe. Sitten alkaa tietysti t44ll4 Suomen p&&ssd Suomen
maahantuontiprosessi mika yleensa siséltad, ja taalla se vaikeus tulee siita ettd kun tehdas
tekee autoja tietyn suunnitelman mukaan niin sielta voi tulla piikkeja volyymissa, ja kun
me tehdddn fyysisisd toimenpitejd autoille, tarkistetaan ja huollettaan. Niiden
kapasiteettien hallinta ettd saadaan ne autot meidén satamaterminaalista 1&pi on ehké&
haastavinta tyota, mutta myds teknisia haasteita kuten autojen teknisia ominsaiuuksia

mité joudutaan sitten erikoisesti hoitamaan.
IP: Mm joo. Kerro védhan tullauksesta. Oletteko siind mukana vai?

10: Nojoo ollaan siind mukana riippuen siitd mita asiakkaat meilta ottaa. Véahenemissa
maarin nykyaan. Nykyaéan tullauksia tapahatuu Suomessa vahemman. Meilld on
asiakkaita kylla viel& joille me tehd&én tullauksia. Tullaushan on ettd se alkaa kun se
viimeinen laivaus on Suomeen tehty, siind alkaa se prosessi. Prosessi alkaa siind
vaiheessa kun aletaan meidan tullausjarjestelmaan ne kaikki tarvittavat tiedot autojen
hinnoista, milla hinnoilla ne tulee Suomeen, kuljetusvélineité ja edellisia tulliasiakirjoja
keratadn kasaan. Sen laivauksen etenemisen aikaan keratddn kasaan.Tullata autot voi
vasta kun ne saapuvat fyysisesti Suomeen jolloin tullataan ne autot. Itse tullaus on
toimenpiteend hyvin suoraviivainen meilld eli me saadaan valmistajien jarjestelmisté ne
autojen perustiedot, ja sitd me sitten jalostetaan niilla autojen kaupallisilla tiedoilla,
laskuilla, hinnoilla ja koostetaan. Meill& on ihan jarjestelma joka tekee ettd me ei missaan
Tullin nettiportaaleissa niitd napytelld, vaan meilld on ihan automatisoitu. Siis ihmiset

kuitenkin niita tekee mutta.
IP : Joo mutta kuitenkin

10: Joo se on hyvin pienenemissa méarin endé. Siind on tietenkin eri tyylisia tullauksia.
Joillakin on EU:n ulkopuolelta. Esimerkiksi Turkki ja sieltd tulee meidan asiakkaille
autoja niin Turkilla ja EU:lla on téallainen kauppasopimus miké sitten ja missa on vahén

erilainen tullimenettely ja vahan helpotuksia. Kyll& ne pitéa tietenkin tullata, mutta niista
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ei makseta tullia, eli siind on tuollainen nimi mitd en nyt muista. Siin& on sellainen tietty

nimi
IP: Joo ei mitaén kerro sitten kun muistat.

I10:Joo eli se on hyvin simppeli sindnsa toteuttaa Tullaus. Eli meidan rooli on etta
toimitaan tullauksen asiamiehend. Eli maahantuoja itse rekisteroityy Tullin
luottoasiakkaaksi ja lasku tullauksista menee heille ja he hoitaa itse sen laskennan. Eli me
hoidetaan se itse muodollisuus sinne Tulliin. Ja Suomessa meidan asiakkaat eivat ole
vuosiin kayttdneet mitadn jaksotullaus mahdollisuuksia vaan autot tullataan kaikki
maahan tulleiksi saman tien. Se oli nyt tullista keskeista.

IP: Joo voidaan vahan hypéaté tassa ettd kerro vahan noista keskeisisté asiakirjoista mita

kaytetdan? Eli siis rahtikirjoja, toimituslausekkeita ja yleensa-

I0: No vyleisin mikd meille tulee niin on tavarat tulee niin sielld on esimerkiksi
manifestipassitusta, T1 dokumenttia milla ne tulee maahan ja sitten on noi laivojen
waybillit eli Linear Waybillit eli LWB. Naéité sielld pyorii dokumentteina. Toimitusehdot
tietenkin vaihtelee asiakkaittain. Siiné ei sindnsa ole erikoista. Yleensa se on esimerkiksi
vapaasti Hanko tai CPT:t4 tai vastaavaa. Riippuu siitd maahantuojasta ja milld tavalla ne
tulee. Vaihtelee kylla. Joskus on ihan EXW tehtaalta jolloin hoidetaan tavallaan se ketju
alusta asti eteenpain. En ihan kaikkia detaljeja niistdkaan tunne ettd sité varten minulla on

tiimi joka tekee kaytanndssé naitd, ja tietd tarkkaan kaikkien dokumenttien nimet.

IP: Joo okei. Millaisia ongelmia olette kohdanneet tassd? Tuleeko esim. paljon vaurioita

autoihin

IO: Nojaa. Ainahan sattuu ja tapahtuu. Autohan on sindll&an haasteellinen kuljtetettava
hyodyke kun sitd ei pakata, jolloin tietenkin sattuu ja tapahtuu. Vaurioita tulee ihan
varmasti, ja siind meidan tehtava on hoitaa se siihen kuntoon. Meidan rooli on olla tehtaan
laaduntarkkailun jatkeena ja samat laatutasot kuin tehtaalla jos jotain korjataan. Siitd on
hyvin selkeét ohjeet miten toimitaan ja joskus jopa auto joudutaan havittdmaan kun on
niin pahoja vauroita, mutta niitd harvemmin tapahtuu. Kaikkia pienid asioita
vaurionilmoitusprosessit ja claimit mitk& aiheuttaa siti ettd siell4d saattaa vastuita ja
velvollisuuksia olla. Se vaihtelee hyvin pitkalti maahantuojasta, kun meilldkin on noin 30

merkkid, niin yhtd samanlaista tapaa ei ole.
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IP: Joo ei varmaankaan

I0: Se on mit& ongelmia nyt mitd on. Toinen asia on toimitusaikoihin littyvét asiat eli
frekvenssiin. Meidéan kannalta se on osa isompaa kokonaisuutta. Eli niin me ndhdaan. Eli
autot sindnsa ei ole... Laivayhtiot ovat isossa roolissa kun me ollaan saari taélla ja tdnne
tullaan aina laivalla. Laivojen tulemiset ja menemiset ovat pitkalti Kiinni siitd miten
Suomen vientiteollisuus menee. Ne eivat aja kauhean paljon pelkkia autolaivoja
Suomeen, vaan tulee yleensé linjalaivolla, jotka aiheuttaa sitten sen kun niill tulee niin
yleensd on trailereita ja muuta konttiliikennettd mukana. Niiden kapasiteetti ja
lastausmadra maarittelee sen miten paljon autoja. Laivayhtiot kokee ettd ne ovat
enemman taytettd kuormaksi. Eli prioiriteetissa ne ovat aika huonossa asemassa. Meilla
on tietysti sopimuksia missa vaaditaan tietty kapasiteetti. Se frekvenssi etté sieltd tulee
tasaisesti ja sujuvasti on isoin haaste koko alalla Suomessa. Ja vientiteollisuus maarittaa
pitkalti sen mihin satamiin laivat ajaa. Miten paperi, metsé ja teknologiateollisuus menee.
Eli mihin ne haluaa. Se on muuttunut hieman. Suomessa on vientisatamia meidan
kokoiseen maahan hyvin paljon, mika ohjaa sit4 ettd vienti ja tuontisatamat eivéat
valttamatta ole samoja. Laivayhtiot ovat pakotettuja siihen ettd joutuvat nyt uuden
rikkidirektiivien myota miettimaan hyvin tarkkaan minne ja missa ne laivoillaan ajaa. Se
on ohjannut niitd uudella tavalla. Meille se on hyva asia koska on tapahtunut keskittymista
ja nyt vienti ja tuonti kohtaa vdhan paremmin. Vield siind on haasteita joka aiheuttaa
haasteita ettd milloin laivoja tulee ja milloin ei tule, ja miten paljon saat autoja misséakin
laivassa. Sen takia ollaan tietty hajutettu sitd aika paljon ,eli ei olla yhden tuontilinjan
varassa. Etta ei olla pelkéstadn esim. Lyypekin tai Rostockin varassa, vaan meilla on
useita. Ollaan aina mietitty vuositasolla mitad k&ytetddn. Enemman siind painaa se
toimitusvarmuus kun se ettd onko se paivan nopeampi vai kaksi paivaa pitempi se aika.
Mité tasaisempi se flow on niin sitd tasaisemmin pystytddn jakamaan resursseja meidan
talon sisélla. Taataan silla paljon vakaampi toimitusaika, koska me taataan asiakkaille
tdsmatoimitus siitd milloin auto on jalleenmyyjélla pihalla. Me kerrotaan ettd se on tana
ja tand paivané pihalla ja ennustetaan sita koko ajan. Eli mitd varmemmin me tiedetdan
milloin se tulee. Se ettd onko meilld aikaa késitelld autoa kolme pdivéaa tai kymmennen
paivaa niin silla ei ole valid. Sen auton tekee Suomessa péivassa kunhan vaan tiedetaan

tasan tarkkaan miten se etenee. Haaste siind on informaation saaminen laivayhti6lta ja
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niilta operaattoreilta Euroopassa. EU:n ulkopuolelta tuleva prosessi on niin pitka ja se
lastaus, koska yksikaan laiva ei tule talla hetkella suoraan Suomeen.

IP: Okei. Pitiko sinun lahte& nyt vai?
10: No ei voidaan pari minuuttia vield kayttaa tassa.

IP: Joo no sit kysyisin vield autoverotuksesta eli mika on teidan rooli siind? Ja miten se

verotus tapahtuu?

10: Joo no meidan rooli autoverotukessa vaihtelee siindkin. Olemme itseasiassa Suomen
suurin autoverottaja veroteknisesti. 40 % Suomeen kayttoon otetuista autoista verotetaan
meidan kautta. Me ollaan markkinahuippuja siind. Se kaytdnnossa tarkoittaa sité etta
autojen verotushan Suomessa perustuu... En tiedd kuinka tuttua tdmd autoveron lakiteksti

sinulle on?
IP: Jonkun verran.

IO: No sehén perustuu jalleenmyyntihintaan, kaupantekopéiviin ja C02 arvoihin, mitka
on ne perus tekemiset. Tulli on vastapeluri taysin. Eli tullin kanssa hoidetaan en tieda jos
luit eilen lehdesta ettd autoverotukseen suunnitellaan muutoksia, ja hallitusohjelmassa on
linjattu verohallinnolle siirtoa ja téllaisia asioita. No tulli on kuitenkin tall& hetkelld se
vastapeluri. Noh autoverotus téll& hetkelld tapahtuu periaattessa niin kuten sanoin etta
prosessin aikana kerétaan tietoja maahantuojilta ja tehtaiden jarjestelmista, ja jalostetaan
tietoa esimerkiksi jalleenmyyjélta saadulla tiedolta joka voi esim. olla kaupantekopaiva.
Meilld on s&hkoinen kanava minne tallaiset voi syo6ttdd. Sitten meilld on autotuojien
tuottama jarjestelma josta me saadaan hinnastot automaattisesti se jaetaan sitten eteenpdin
tullilla joka antaa kaupallisen nimikkeen, ja sitd kautta ne yhdistellddn meidén
autoverotusjarjestelmassé taysin. Eli keskitetysti. Ja sitten kun auto rekisterdidaan, eli kun
auton ensirekisterdinti tapahtuu niin se on tavallaan sen autoverotuksen kannalta triggeri
milloin mitékin tapahtuu. Me saadaan Trafilta se tieto. Meilld on suoraan yhteydet Trafin
jarjestelmiin, eli jos tdnaan rekisterdidaan auto niin meilld on huomenna aamulla kello
06:00 meidan jarjestelméssa tieto ettd tdmd auto on rekisterdita ja sitten siind on 10 pdivén
verotusjakso jonka aikana se autoverotus tullaan tekemdan Tullille. Me tarjotaan

maahantuojasta riippuen ihan veroilmoituksen tayttamistd Tullille tai my6s palveluina
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muodollisia raportointeja ja muita vastaavia tehty siihen ympérille riippuen
maahantuojasta. Mutta autoverotus on sinansé kun tullaus, eli tietojen kokoamista,
yhdistamista ja Tulliin padin kommunikoimista tietyilla tietojarjestelmilla. Ensimmainen
rekisterdinti ja muutama perustieto on periaattessa se fundamentaali mink& ympérille se

tapahtuu.
IP: Joo okei, eli kymmenen paivéé on se aika?

10: Joo. Tulli jakaa niin kutsuttuja tullijaksoja. Eli kuukausi jaetaan kolmeen kymmenen
paivan osaan. Eli jos kuukaudessa on 31 péivéaé niin viimeinen jakso on 11 péivaa. Eli
tavalllaan jos 11.pdiva rekister6iddén auto niin sen veroilmoitus pitad tehdd tdman kuun
loppuun mennessa. Eli kuluvan jakson aikana rekisterdidyt autot pitdd ilmoittaa

seuraavassa jaksossa.
IP: Eli lyhyimmilldan 11 péivaa?

10: Joo lyhimmillaan 11 péivaa joo ja pisimmilladn mitd meilld nyt on ettd pitaa olla
viimeinen paiva tata kuuta tullissa. Eli se menee niin ettd maahantuojat hakeutuvat Tullin
luottoasiakkaiksi niin kuin tullauksessa ja heilld on siella tietyt toimet, ja me toimitaan
asiamiehend ihan puhtaasti eli maahantuojan edustajana. Siihen sitten liittyy ihan
kauppalaskujen hinnasto, lisavarusteiden tiedot ja sellaista mita liittyy autoverotukseen.
Mya0s hoidetaan oikaisuja jos niita tarvitaan tehda. On lipsahtanut joku vaaré hinnasto tai

muu niin me korjataan niita.
IP: Joo

10: En tieda oletko saanut muilta EU:n ulkopuolisilta tietoa mutta voin sanoa suoraan etta
EU:n ulkopuolelta tulee niin vahan autoja talla hetkell&. Hyvin pieni osa tulee EU:n
ulkopuolelta. Yksittéisia tehtaita on, mutta paavolyymi mitd Suomen maahantuontiin

tulee niin se tulee Euroopan tehtaalta. Joitain yksittaisia malleja tulee muualta.
IP: Joo se on tullut ilmi nyt tdmén prosessin aikana

10: Joo ja se ei poikkea silleen kuitenkaan. Yleensa on tehtailla Euroopan organisaatio,
ja kaikki autot tuodaan Bremenhaveniin tai Rotterdamiin tai vastaavaan ja kaikki tullataan
sielld. Ja sitten ne ovat EU autoja. Eli se on hyvin pieni. Se on se valtamerilaiva, joka

toimii melkein kuin junan vessa ja tiputtaa ne Eurooppaan. Ja sitten Euroopassa tapahtuu
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se varsinainen jako niin kuin Eurooppalaisilta tehtailta. Maahantuontiprosessi on sinédnsa
yksinkertaista, mutta nyansseja on paljon. Kaikkia asioita voi menné pieleen. Mita meilta
odotetaan on toimitusaika varmuus, eli mihin aikaan pystytaén toimittamaan se auto ja se
ettd pysytaan aikataulussa. Sen hanskaaminen kaikkien osapuolten kanssa on se kaikkien

haastavin homma. Perinteinen lause : Laivat seilaa miten seilaa.

IP: Niin ettd ei pysty oikein vaikuttamaan?

I0: Nojaa meilla on hyvét kontaktit laivayhtiéihin eli pystytddn vaikuttamaan jonkun
verran ja linjalaivoihin eri lailla. Sielld on aina nyansseja. Eli mahtuuko laivaan,
myOhéstyykd se ja kaiken nakdista tulee. Onko lakkoa sielld onko lakkoa jossain
Euroopassa. Joo ettd silleen. Me tarjotaan putkea kokonaisvaltaisesti. Me myds

konsultoidaan myds maahantuojia.
10: Mut niin talleen minun pitaa nyt valitettavasti menna, Kiitos tasta!

IP: Kiitos!
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Bilaga 10- Intervju med foretag D

Intervjun med foretag D, skedde med brevvéxling via e-post. Jag skickade personen i

fraga alla de fragor som finns i intervjuguiden, och fick svar enligt det.

Kerro itsestasi, yrityksesta ja vahan taustoja molemmista

(Namn), Delivery Experience Specialist (Foretaget). (Bilmarket) on 2003 perustettu,
porssilistattu tdysséhkoautovalmistaja Yhdysvalloista. (Mérket) avasi Suomen Service
Centerin heindkuussa 2015. (Market) myy kaikki autot suoraan itse, eli kaikki liikkeet
ovat omia, eiké jalleenmyyjia tai erillisia maahantuojia maittain ole. (Méarket) myy talla

hetkell& vain ( en bilmodell)

Olen aiemmin ollut Ducatin maahantuonnissa toimistopaallikkénd sek& Porschen
maahantuonnissa myyntiassistenttina, molemmissa tyodtehtdavat painottuivat juuri

ajoneuvojen maahantuontiprosesseihin.
Milta sinun normaalit tydtehtavat nayttavat?

Tyotehtavani on autoalalla hieman poikkeuksellinen; Kun asiakas on tilannut auton
myyjan kanssa, asiakkuus siirtyy minulle. Olen asiakkaan kontakti auton etenemisesta
linjastolta Suomeen asti. Vastaan myds itse autojen rekisterdinnista ja autoverotuksesta.
Kun auto on liikkeessémme, luovutan sen asiakkaalle. Haasteena tassa on toki juuri se,
ettd minun tehtavaani kuuluu kaikki maahantuontiprosessit, siséltden tyyppihyvaksynnat
& ennakkoilmoitukset seké itse auton rekisterdinti ja luovutus ja autoverohakemukset.

Normaalisti automyyjd luovuttaisi auton asiakkaalle, maahantuonti hoitaisi
tyyppihyvéksynnat, ennakkoilmoitukset ja autoverotuksen, ja jalleenmyyja hoitaa vain

rekisterdinnin ja laskutuksen asiakkaalta.

83



4.

Kéytannossa tyopaivat siséltavat paljon soittelua ja meilailua eri sidosryhmille Suomessa
(leasing-yhti6t, rahoitusyhtiot, Trafi, vakuutusyhtiot ym) sek& yhteydenpitoa eri
asiakkaiden kanssa. Jos autoja on tulossa maahan, koordinoin huoltotiimin kanssa auton
luovutushuollot, asennettavat lisavarusteet ym. Luovutuspdivané teen asiakkaan kanssa

n. 45 minuutin kayténopastuksen.

Kuulun yrityksemme Delivery-organisaatioon ja olen sen ainoa jasen Suomessa. Lahin
esimieheni on Norjassa. (FOretaget) Euroopan péaékonttori sijaitsee Hollannissa, josta
hoidetaan kaikki Euroopan logistiikka, hallinto, markkinointi ym ja olen yhteydessa
padkonttorille paivittain.

Kerro roolistanne autoteollisuudessa valmistajan ja asiakkaan valissé.

Meidén toimintatapa on tosiaan erilainen, koska olemme autovalmistaja, jolta asiakas
ostaa auton suoraan.

Normaalisti asiakas ostaa jalleenmyyjéltd, joka ostaa maahantuojalta, joka ostaa
valmistajalta. Asiakaspalvelun kannalta meilla on toimiva prosessi, silla tiedan tarkalleen
missd asiakkaan auto kulkee, ja asiakas pystyy titd myos itse seuraamaan (nétsida for

bilmaket)”-sivuilta.

Kuvaile maahantuontiprosessia tehtaalta Suomeen kokonaisuudessaan.

Asiakas tekee tilauksen joko Internetissa tai liikkeessaimme. Asiakkaalla on tilauksesta 2
viikkoa aikaa muuttaa vield tilausta, jonka jalkeen se menee tyon alle tehtaalle. Auto
kasataan ilman akkua ja moottoria ja valmistuttuaan se lahtee maateitse New Yorkiin.
New Yorkissa laiva ldhtee kohti Hollantia, jossa se kasataan kokoon. Koska auto kasataan
Hollannissa, se on kaytanndssé EY -tyyppihyvéksytty ajoneuvo, joka helpottaa ajoneuvon
maahantuontia, silla sitd ei tarvitse tullata. Aina kun tulee uusi tyyppihyvaksyntd, teen
tallennuksen Trafille. Muutoin teen ennakkoilmoituksen Trafille, jolloin syétdn CoC-
todistuksesta ajoneuvon  yksilGintitedot ja tdten saan auton rekisterditya

katsastuskonttorilla. Td&mé& prosessi on kaytdssa, koska volyymimme on suhteellisen pieni
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verrattuna suurempiin automaahantuojiin. Autoverot maksetaan vasta kun auto on

rekisterQity.

Autot tehdaan aina tilauksesta, ellei tule omaksi sijais- tai esittelyautoksi. Prosessi on

kuitenkin sama.

Mita erityisvaatimuksia auton maahantuonnissa on sinun mielestasi?

Suomen kannalta mielestani haastavin on raskas byrokratia Trafin ja Tullin kanssa.
Sopimusten teossa voi mennd useita kuukausia. Tyyppihyvaksyntd kokonaisuudessaan
on raskas, silla koko ajan pitéisi Suomen maahantuojana seurata erilaisia EU-direktiiveja
sekd Suomen ajoneuvolakia, jotta maahantuotavat ja rekisterditdvat ajoneuvot ovat ns.
liikennekelpoisia. Muissa Skandinavian maissa nama eivat kuulu kollegoilleni, mutta
Suomessa minun on pakko hoitaa nditd. Lisdksi Suomi on mielestani erittéin jaljessa
rekisterdintien kanssa, esimerkiksi rekisterikilvet pitdd hakea katsastuskonttorilta, kun

monessa muussa maassa rekisterikilvet ovat toimistossa pinossa.
Miké on prosessin haastavin vaihe?

Auton maahantuonnissa omasta mielestani haastavin on autoverotus kokonaisuudessaan.
Miten valitsette kuljetusmuodon ja miksi?

Ymmartadkseni namé paatokset tulevat Hollannista, ja he ovat tehneet Euroopan kattavia
sopimuksia eri logistiikkatoimijoiden kanssa. Yhdysvalloista Hollantiin on luonnollisesti
pakko kuljettaa rahtilaivalla, Hollannin tehdas toimii Euroopan ns. keskusvarastona, josta
Suomeen tulevat autot tulevat rahtilaivalla Turkuun, josta autonkuljetusrekalla VVantaalle.

Uskon ettd tdma on nopein ja kustannustehokkain kuljetustapa.
Kerro miten tullausvaihe tapahtuu teidan ndkdkulmastanne

En osaa ottaa kantaa t&han, sill& olen ollut vain EU-alueella valmistettavien ajoneuvojen
kanssa tekemisissd, en tiedd mitd tapahtuu Yhdysvallat- Hollanti vélisen tullauksen

kanssa.
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10.

11.

Miten auton verotus tapahtuu Suomessa, ja mika on Tullin rooli siing?

Autojen maahantuojien pitdd ilmoittaa Tullille ajoneuvojen myytavét hinnat ennen
myynnin aloitusta. (tai jos mallivuosi/hinta) muuttuu. Automallit ja tekniset tiedot ja
viimeisin hinnasto ilmoitetaan Tullille Tyvi-palvelun kautta. Jokainen ajoneuvo saa aina
kaupallisen nimikkeen (10-numeroinen yksilointikoodi) Tullilta, jota pitada kayttadé auton
verotuksessa. Kun ajoneuvo on rekisterdity Suomeen, Tullille l&hetetdén
ajoneuvoveroilmoitus muutaman viikon kuluessa jossa ilmoitetaan rekisterdintitiedot,
kaupallinen nimike autolle ja lisdvarusteiden arvo. IImoituksen voi l&hettdd, joko omalla
ohjelmistolla tai kayttamalla asiamiesta. Monet maahantuojat ovat ulkoistaneet tamén
huolintaliikkeille Lasku autoveroista tulee muutama viikko hakemuksen lahetyksesta. Jos
autolle ei ole olemassa kaupallista nimikettd, Tulli laskee manuaalisesti auton arvon ja

sovellettavan autoveromaaran.

Autovero laskutetaan asiakkaalta aina loppulaskun yhteydessé ja autovero haetaan
jalkikateen Tullilta, eli autoverotus on ns. lapikulkuerd, eika silla voi tehda voittoa.

Autoverotus on taysin Tullin hallinnoima.

Sahkoautoissa autovero on minimiméaard, eli 5 % joka on mielestani véarin, silla

autoverotus maaritell&&n suuresti CO2-paéstdjen mukaan, joka sahkoautoissa on 0.
Kerro mitké ovat keskeisimmat asiakirjat mita kaytetdan autojen maahantuonnissa

Ajoneuvon viimeisimmét tyyppihyvaksyntaasiakirjat on oltava minulla, autoittain
tarvitaan myas CoC-todistus (Certificate of Conformity, auton ns. syntymaétodistus) jotta

voidaan tehdé ennakkoilmoitus -> auto saadaan rekisterditya katsastuskonttorilla.
Millaisia ongelmia olette kohdanneet maahantuontiprosessissa?

Aloittavana yrityksena Suomessa sopimusten teko Tullin ja Trafin kanssa on ollut erittéin
hidasta. Tyyppihyvaksyntd ja ennakkoilmoitussopimuksen kanssa meni nyt 2,5
kuukautta. Tullin rekisterdidyksi asiamieheksi hakeminen kestdd myos n. 2-3kk.
Kuitenkin kyse on globaalista autovalmistajasta. T&ssa tapauksessa autoja jouduttiin

aluksi tuomaan maahan kuin yksityishenkild toisi autoja maahan; Auton
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rekistergintikatsastus, autoveron hakeminen etukdteen ja niiden maksaminen ennekuin

auto voidaan rekisterdidda Suomessa. Tdma on n. 2 viikon prosessi nopeimmillaan.

Autoveron lapikulkuerd on my6s mielestani haastava. Jos asiakkaalta on laskutettu X-
maaréd ajoneuvoveroa, eikd hintaa ole ilmoitettu Tullille, autovero maaritelladn Tullin
Markkina-arvo-osastolla, jolloin katsotaan yleiset myyntihinnat Suomessa ja sen mukaan
maadritell&&n auton yleinen myyntihinta Suomessa -> (bilmérket) tapauksessa yleensa
autoveron maara on korkeampi kuin mité asiakkaalta on laskutettu, ja koska asiakkaalta
laskutettu autovero ja Tullin maahantuojalta laskuttama autovero eroavat, maahantuoja
joutuu itse maksajaksi erotukselle. (koska asiakaslasku & Tullin autoveron mééra tulee
olla sama summa) Eli ongelma ratkaistaisi sill&, ettei Tullille tarvitse ilmoittaa ja hakea
niitd kaupallisia nimikkeitd, vaan autoveron voisi aina laskea Tullin kaavalla, oli auton
kokonaishinta mika tahansa. Ylipadtansa autoveroprosessi on turhan monimutkainen ja

vanhentunut.

Onko maahantuonnin saralla tapahtunut suuria muutoksia viime vuosina, ja miten naette

tulevaisuuden tuovan mukanaan? (miten toivon tulevaisuuden tuovan mukanaan)

Minun aikanani maahantuonnissa ei ole tapahtunut suuria muutoksia. Toivon etta
tulevaisuudessa séhkdautojen verotus muuttuisi 0 % veroksi, silld Co2-péaastdinen
autoverotus syrjii sdéhkdautoja, kun autoveroa pitdd maksaa vaikka 0-paastét! Muutenkin
juuri Tulli sekd esimerkiksi eri vakuutusyhtiot eivat osaa késitellad vield sahkdautoja!

(Vakuutusyhtidille tarvitsee ilmoittaa co2 padstot sekd moottorin iskutilavuudet. ..

Uskon ettd maahantuontiprosessit ja byrokratiat joutuu Suomessa muuttamaan

toimintojaan yhtendisemméksi muiden EU-maiden kanssa.
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