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ABSTRAKT

Antud 10put6d teemaks on ,Lennutranspordiga Hiinasse eksportimisel esinevad riskid
aktsiaseltsis DSV Transport.“ Teema valik tulenes sellest, et DSV lennutranspordi osakonnas on
olnud Eesti-Hiina suunal juhtumeid, mille puhul kaup ei olnud erinevatel pdhjustel digeaegselt ja
korrektselt kohale toimetatud. Selle tagajarjel ilmnesid kd&igil osapooltel lisakulud, pikenes
tarneaeg ja kliendid olid rahulolematud. Selliste juhtumite véltimiseks ja sujuvaks koostooks
Hiinaga anallilsitakse kaesolevas t06s vdimalikke riskitegureid, mis vdivad veoprotsessi
korraldamise kdigus esile kerkida. Juhtumianalliisi ja kisitluse tulemuste alusel
identifitseeritakse ettevotte kdige olulisemad ndrkused ja ohud, mis on Hiinasse eksportimisel
riskiallikateks. SWOT analudsile tuginedes koostatakse TOWS maatriks, mille abil tuuakse valja

strateegiaid nende riskide maandamiseks vai véltimiseks.

Votmesdnad: ohutransport, riskitegurid, juhtumianalits, SWOT-analliis, TOWS maatriks,

strateegiad, bakalaureuset6dod.



SISSEJUHATUS

Ohutransport on kdige kallim veoviis, mida kasutatakse siis, kui on vaja kaupa toimetada kiiresti
pikkade vahemaade taha. Antud veoviis sobib hésti kontinentidevahelisteks vedudeks, tdpsemalt
sinna, kus ei ole maismaatranspordi jaoks vajalikku infrastruktuuri. Hiina kill ei kuulu selliste
riikide hulka, kuid see asub Eestist sellisel kaugusel, et kiiremaks transpordiks peavad inimesed

otsustama 6hutranspordi kasuks.

Eesti ettevOtjad vaatavad uute turgude poole, sest vaikeriigis ei suudeta oma toodet piisavalt
muua. Hiina on tks nendest riikidest, mis pakuks sellest olukorrast véljapaasu. Antud to60 teema
on aktuaalne, kuna Statistikaameti andmete pdhjal oli 2017. aastal Hiina Eesti
kaubanduspartnerite hulgas Uheksandal kohal, mis tdestab seda, et kaubavahetus Hiinaga mangib
Eesti ettevotete jaoks suurt rolli. Seepérast on oluline uurida ja anallilisida veoprotsessis ilmuvaid

torkeid ja nendest tulenevaid tagajargi, et tagada Hiina partneritega sujuv koostoo.

Probleem, mis ajendas k&esolevat teemat kasitlema, seisneb selles, et DSV Transport AS-i
lennutranspordi osakonnas on olnud Eesti-Hiina suunal juhtumeid, mille puhul kaup ei olnud
erinevatel pohjustel Gigeaegselt ja korrektselt kohale toimetatud. See omakorda péhjustas iga
kord lisakulusid, tarneaja pikenemist ja klientide rahulolematust. Selliste juhtumite véltimiseks ja
sujuvaks koostooks Hiinaga on oluline analiiiisida vdimalikke risketegureid, mis vdivad
veoprotsessi korraldamise kaigus ilmneda. Sellest tulenevalt on autor sdnastanud jargmised
uurimiskusimused:

e Missugused ebameeldivad juhtumid on DSV-s aset leidnud ja mis oli nende peamiseks

pdhjuseks?
e Missugused riskid esinevad DSV-I lennutranspordiga eksportimisel Eestist Hiinasse?

e Millest need riskid tulenevad?



e Kas DSV kliendid on teadlikud sellest, kuidas ja milliste dokumentidega vedu Hiinasse
korraldatakse ning mis on nende arvates kdige suuremaks riskiks Hiinasse eksportides?

e Kauidas saab tekkivaid riske maandada voi elimineerida?

Kéesoleva bakalaureusetod eesmérgiks on vilja selgitada dhutranspordil Eestist Hiinasse
esinevad riskid, mille tagajarjed pdhjustavad veoprotsessi kdikidele osapooltele lisakulusid, -t66d
ja —aega. Samuti pakutakse lahendused DSV Transport AS-i juhtumitele, t60 autori kogemustele
tuginedes.

Antud [6put6d on jaotatud neljaks peatiikiks. Esimeses osas réégitakse dldisest Eesti-Hiina
ekspordi seisust, kaupade rahvusvahelist Ghutransporti reguleerivatest organisatsioonidest,
kirjeldatakse vajalikke protseduure nii siht- kui ka valisriigis ning tuuakse vélja Kaubandus-
Toostuskoja Riigikantseleiga koostdds labiviidud uuringut, mis kattub hasti antud diplomit6o
teemaga.

TO0 teises osas tutvustatakse uurimisobjekti DSV Transport AS-i tausta. Seejérel kirjeldatakse
pohjalikult Eesti-Hiina ekspordiprotsessi ning tuuakse vélja peamised riskid ning nendega

kaasnevad tagajarjed DSV Transport AS-i toé6kogemustele tuginedes.

Kolmandas peatiikis selgitatakse t00s kasutatavat metoodikat. Téapsemalt réaégitakse
uurimisstrateegiast, andmete kogumise vahenditest ja analliisimeetoditest. Samuti tuuakse vilja

kuus juhtumit, mis on transpordiettevottele viimasel ajal suurt peavalu valmistanud.

Neljandas ehk viimases osas saab t60 autor kisitluse analulsi tulemuste n&ol kinnituse enne
mainitud oletusele, et DSV kliendid ei ole teadlikud Hiina regulatsioonidest ja dhutranspordis
vajaminevatest dokumentidest. Juhtumianalliisi n&ol loetleb autor uurimisobjekti ja tema
Klientide peamisi murekohti kauba véljasaatmisel. Tuginedes SWOT-analiiisile, TOWS-
maatriksile ja t60 autori kogemusele tuuakse valja véimalikud lahendused ja ettepanekud, mis

aitaksid nende riskide ilmnemise tdenaosust vahendada.

Antud 16putdos kasitletud riskid ja nende valtimiseks pakutud lahendused on kasulikud riigile,
DSV Transpordile ja nende klientidele. Riik on huvitatud sellest, et ettevotted tagaksid riigi

elujarje paranemise ja heaolu tdusu 1&bi eduka turule sisenemise. Transpordifirma saaks aga tsta



oma teenuse kvaliteeti, vottes arvesse t60s vélja toodud riskid ning kasutades lahendusi nende
leevendamiseks voi elimineerimiseks. Kliendi jaoks tdhendaks see kiiret ja ilma torgeteta

transporti. LOpptulemusena oleks vBimalik tdsta kaubaveoprotsessi efektiivsust Hiina suunal.



1. LENNUTRANSPORT HIINASSE

1.1. Eesti kaubavahetus Hiinaga

Hiina on Eesti ekspordi peamine sihtrilk Aasia suunal. Tuginedes Valisministeeriumi
kodulehekiiljel olevatele andmetele, on 2017. aastal Eesti ekspordi maht Hiinasse moodustanud
keskmiselt 1,7% koguekspordist. See omakorda andis Hiinale ekspordimahult 14. koha. Eesti
kaubavahetus Hiinaga ei ole tasakaalus. Tabelist 1 on nadha, et kahe riigi ekspordi ja impordi
bilanss on viimase kaheteistkimne aasta jooksul olnud negatiivne (import on ulekaalus).
Erandiks on aasta 2006, mil kaubavahetus Eesti-Hiina vahel oli peaaegu tasakaalus. Labi aastate
on kaupade valjavedu Hiinasse margatavalt kdikunud. Veel 2013. aastal eksportisid Eesti
ettevotted Hiinasse kaupu 85,2 miljoni euro eest, 2017. aastal juba 212,8 miljoni euro eest, mis

on kdikide aastate kdrgeim tase. (Eesti Valisministeerium 2018)

Tabel 1. Eesti-Hiina kaubavahetus aastatel 2006-2017 (miljonites eurodes)

Evsport Impart Bilznss

2114 219.3 -7a
547 237.5 -172.7
537 2323 -178.6
549 1452 -50.5
112 232 -170
2031 4548 -251,7
1012 480,6 -373.4
85,2 433,7 -348,5
2044 1392 486, 7 -347.4
1355 5192 -383,5
168.4 555.8 -387.4
218.8 535.5 -376.7

Allikas: Eesti Valisministeerium (2018)



Statistikaameti andmebaasi pdhjal on tdhtsamate ekspordiartiklitena Hiinasse viidud
elektriseadmeid (nt elektrimootoreid, lulitusseadmeid, pulte), puitu ja puittooteid (nt saepalke,
spoone vineerimiseks, hodveldatud puitmaterjale), mdote-, kontroll-, meditsiiniseadmeid ja
mineraalseid tooteid (nt toordli, rasket Kittedli, turvast). Pohilise osa moodustavad
elektriseadmed — 34%, puit- ja puittooted — 28% ning mddte-, kontrollseadmed — 10%
koguekspordist antud sihtkohta. (Eesti Valisministeerium 2018)

Kaupade eksportimine Eestist Hiinasse on vdimalik nii mere-, raudtee- kui ka lennutranspordiga.
Rahvusvahelisteks kaubavedudeks kasutatakse enim meretransporti just madalate veotariifide ja
suure labilaskevdime parast. Ohutranspordi eeliseks on aga see, et kaupa saab kiirelt kaugele
toimetada. Naiteks on meretranspordi tarneaeg Eestist Kaug-ldasse (sh Hiinasse) 4-6 nédalat,
kuid lennutranspordi puhul umbes 4-6 pdeva. Lennutransport on kahjuks aga vaga kallis veoviis,
mis vOimaldab vedada ainult teatud piirmddtmetes ja —kaalus kaupu. See tasub end dra ainult siis,

kui tegemist on vaiksemate ja kiireloomuliste saadetistega.

Hiina suurimateks lennujaamadeks on Shanghai Pudongi (PVG), Beijing Capitali (PEK),
Guangzhou Baiyuni (CAN) rahvusvahelised lennujaamad, Eestis aga Tallinna lennujaam (TLL).
DSV kogemustele tuginedes on enamasti Euroopast suunduva lennuki esimeseks Hiina
lennujaamaks Shanghai. Otselennud Eestist Hiinasse puuduvad. Tallinnale lahimad linnad kauba
otse Hiinasse eksportimisel on Helsingi, Stockholm, Kopenhaagen, Frankfurt ja Istanbul.
Lennuveo korraldamiseks Tallinnast suuremate lennujaamadeni on kaks v@imalust: lennuki voi
lennuautoga (RFS — road feed service). Viimane veab saadetised lennujaama, kus lennufirmal on
suurem arv lende ning vastavalt sellele ka rohkem kaubaruumi (Logistika ... 2014). Naiteks SAS-
il on RFS-teenus Tallinnast Stockholmi (iga teisipaev, neljapédev ja laupéev), Lufthansal aga
Frankfurti.

Hiina on peaaegu kdige suurem importija maailmas. Edetabelis seisab see riik teisel kohal parast
Ameerika Uhendriike (Huang, Young 2013, 38). Hiina peamisteks partneriteks impordis on
Aasia riigid, nende jarel Ameerika ja Eesti ldhinaabritest viiendal kohal Saksamaa. Aasia riikide

alla kuuluvad esialgu Lduna-Korea, siis Jaapan ja Taiwan. K&ige rohkem imporditakse Hiinasse
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elektriseadmeid, Oli, varuosasid autodele ja meditsiinilisi seadmeid. (Exporting goods, services
... 2004)

1.2. Kaupade rahvusvahelist 6hutransporti reguleerivad organisatsioonid

Kaupade rahvusvahelist Ohutransporti  reguleerivad peamiselt kaks organisatsiooni:
Rahvusvaheline Tsiviillennunduse Organisatsioon (ICAO — The International Civil Aviation
Organization) ja Rahvusvaheline Ohutranspordi Assotsiatsioon (IATA — International Air
Transport Association). Esimene on Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni (URO) alla kuuluv iiks
suurimatest eriorganisatsioonidest, mille eesmérgiks on valja to6tada rahvuvahelise dhuliikluse
pohimotted ja lahenemised, mis tagaksid tsiviillennunduse turvalise ja susteemikindla arengut
terves maailmas. (Uustalu 2016). ICAO tegutseb riikide valitsuste tasemel ning selle
organisatsiooni liikmesriigid kooskdlastasid selged pdhimotted jargmises (Logistika ... 2014):
e Kauidas kindlustada lendude ohutus internatsionaalses navigeerimises?
e Kuidas pakkuda ohutut, regulaarset ja 6konoomset lennutransporti?
e Kuidas kindlustada ICAO liikmesriikidele vdrdsed/samad &igused ja v@imalused
internatsionaalses 6huliikluses tegutsemiseks?
Eesti Uhines selle organisatsiooniga 23. veebruaril 1992. aastal. Hetkel on ICAO-s 191
litkmesriiki. Sinna ei kuulu néiteks Aafrika riigid, kuna neil pole vdimalik tagada korralikku
lennuohutusalast kontrolli. (Uustalu 2016 )
IATA on globaalne katusorganisatsioon lennunduses, mille eesmérk on standardiseerida ja
kontrollida samas valdkonnas toimivate osapoolte tegevust (Logistika ... 2014). Uhendusse
kuulub 280 lennufirmat, millest on Eestile kdige tuntumad Lufthansa (LH), Finnair (AY),
Scandinavian Airlines (SK), Turkish Airlines (TK) jne. Sulgudes olevad lihendid nditavad
lennufirmade kahemargilist tunnust, mida kasutatakse miudgisisteemides, lennuplaanides ja
lennukompaniide omavahelises suhtluses (IATA 2018). IATA pohilisteks funktsioonideks on
lennupiletite maksumuse ja veotariifide Uhtlustamine (TACT rate), aja- ja lennugraafikute

koostamine, koikidele samade veoeeskirjade koostamine ning ohutranspordis vajaminevate
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dokumentatsiooni unifitseerimine (Suursoo 2013, 36). Eesti on liitunud ka rahvusvahelise 6huveo
reeglite ja nduete Uhtlustamise konventsioonidega, eeskaétt:
e Varssavi konventsiooniga;

e Montreali konventsiooniga.

Ohuvedude kdige olulisemaks dokumendiks kauba saatja ja vedaja vahel on veoleping ehk
veokiri ning inglise keeles rahvusvaheliselt tuntud Air Waybill (AWB). On mitu lennusaatelehe
vormi: lennufirmapdhine (airline air waybill) ja neutraalne (neutral air waybill). Veokiri on
mittevodrandatav (non-negotiable) dokument, millel on rahvusvaheliste vedude puhul mitu
erinevat funktsiooni (Suursoo 2013, 35):

. vedaja ja kauba saatja vaheline veoleping;

. tdend veoks vastuvdtmise kohta;

. teabekandja;

1

2

3

4. veotasu arvestamise alus;
5. tolli- ja/vGi pangadokument;

6. saatja omandidgust tdestav dokument;

7. kindlustuspoliis (kindlustus kas lennu- v6i kindlustusfirmalt).

Sellest lahtuvalt on véga tahtis, et dhuveokiri oleks alati taidetud vedaja ndudmiste kohaselt ja
sisaldaks vajalikku infot. Lennuveokirjas peab olema margitud (Logistika ... 2014):

1. kauba lahetaja (shipper) nimi;

2. kauba vedaja (carrier) nimi ja kinnitus, et tegemist on kauba vedajaga;

1. kauba kirjeldus, kogus, kaal ja mdddud,;

2. saatelehe valjaandja nimi ja allkiri koos templiga, kusjuures allkirja juures peab valjaandja
olema ennast identifitseerinud: kauba vedajana vdi kauba vedaja agendina;

peale- ja mahalaadimislennujaam tépses vastavuses akreditiivi tingimustega;

kauba saaja (consignee) nimi tépses vastavuses akreditiiviga;

kauba vedaja mérge kauba veoks vastuvotu kohta;

o 0o k&~ w

saatelehe véljaandmise kuupéev voi kauba veoks vastuvotmise kuupéev;

12



7. kooskolas akreditiivis méadratud tarneklausliga mérge veotasu maksmise kohta: ,,veotasu
makstud” (freight prepaid), kui veotasu maksab miilija, vdi ,,veotasu makstav” (freight
collect), kui veotasu peab maksma ostja;

8. veolepingu tingimused v@i viide nende olemasolule muudes allikates. Pangad kontrollivad

vaid veolepingu tingimuste olemasolu, mitte sisu.

Lennusaatelehe peab taitma kauba saatja, kuid praktika nditab, et seda teeb siiski ekspedeerija
ehk IATA poolt tunnustatud agent. Viimane kasutab IATA poolt vastu vdetud Ghuveo
dokumenti, jargib kliendi poolt antud andmeid saadetise kohta ning erinevate sihtriikide
lennuvedude seadusandluses olevaid punkte. Lennusaateleht kirjutatakse tavaliselt véhemalt
kaheksas eksemplaris, millest kolm esimest on originaalid ja teised koopiad. Originaaleksemplar
nr 1 on rohelist varvi ja see liigub koos saadetisega ja jaab lennufirmale, kes kauba (le annab.
Originaaleksemplar nr 2 on roosat varvi, liigub ka koos kaubaga ja see antakse Ule sihtriigis
kauba saajale. Originaaleksemplar nr 3 on sinist vérvi ja see jadb kauba saatjale. Ulejaanuid
koopiaid kasutatakse tollimiseks, transpordiks jm tegevusteks. (Logistika ... 2014)

Kui saadetisi on mitu ja nendel on (ks ja sama sihtlennujaam, siis aja ja raha kokkuhoidmise

eesmargil saadetisi Uhendatakse. Konsolideeritud saadetiste puhul eristatakse pea- ja

alamsaatelehte. MAWB (master air waybill) puhul kasutatakse vedaja tunnustega veokirja, kuid

HAWB (house air waybill) puhul kas neutraalset vOi Uhendaja tunnustega veokirja vormi.

(Logistika ... 2014)

Kauba véljasaatmiseks ei piisa ainult veokirjast. DSV kogemustele tuginedes toob t66 autor valja

saadetise eksportimiseks tarvisminevaid dokumente:

e peasaateleht — 8 eksemplari + tempel koos kuupéeva ja allkirjaga;

o alamsaateleht — 8 eksemplari + tempel koos kuupdeva ja allkirjaga;

e kauba manifest — 3 eksemplari;

e kauba saatja poolt esitatud arve (invoice) ja/voi pakkeleht (packing list) — laheb tarvis
deklaratsiooni tegemisel;

e deklaratsioon;

13



e Kkleepsud — nende arv sBltub pakketksuste/aluste/karpide kogusest. Naiteks kui kaubaks on

uks karp, siis tuleb 2 kleepsu (house+master).

1.3. Ekspordiprotseduurid Eestis

Eksport on toodete ja teenuste valjavedu liiduvélistesse riikidesse, antud t66 puhul Eestist
Hiinasse. Eesti Vabariigis teostab riiklikku jarelevalvet ja tagab kdikidest ekspordinduetest
kinnipidamise Maksu- ja Tolliamet. Rahandusministeeriumi valitsemisalasse (EMTA 2018):

e Euroopa Parlamendi ja ndukogu maarus (EL) nr 952/2013;

e Komisjoni delegeeritud maarus (EL) 2015/2446 (DA);

e Komisjoni delegeeritud méarus (EL) 2016/341;

e Komisjoni rakendusmaarus (EL) 2015/2447;

e Tolliseadus;

e Rahandusministri 19.06.2017 mé&érus nr 37.

Rahvusvaheliste lennuvedude puhul toimub saadetiste sisse-ja valjavedu Eestis labi riigi suurima
lennujaama, Lennart Meri Tallinna lennujaama. Koost66 toimub regulaarlendude saadetiste
kaitlemis- ja ladustamisteenuseid pakkuvate ettevdtetega Ospentos International OU ja Cargo
Handling AS.

Saadetiste véljaveoks liiduvélistesse riikidesse tuleb vormistada ekspordi deklaratsioon, mis peab
sisaldama usaldusvaarseid néutud andmeid. Klient saab otsustada, kas ta tegeleb deklaratsiooni
vormistamisega ise vOi palub selleks ekspedeerimisfirmat, kes pakub ka tollivormistuse teenust.
Juhul kui kauba saatja otsustab tegeleda tollivormistusega ise, siis peab temal vGi tema esindajal
olema selleks vastav valjadpe ja sertifikaadid. Tavaliselt aga tellib klient ekspedeerimisettevottelt
n-0 téisteenuse ehk kaubaveo koos kdikide tollivormistustega. Sellisel juhul peab klient saatma
kdik deklaratsiooni tegemiseks vajalikud dokumendid (kaubaarve, pakkeleht) ekspedeerijale, kes
omakorda saadab need tolliprotseduuride rakendamiseks deklarandile edasi. Mdnikord 6nnestub
deklaratsioon varakult &ra teha, kuid tavaliselt vormistatakse see alles siis, kui kaup on terminali

toimetatud ja nii veokorraldaja kui ka deklarant on kauba vastuvotuakti (KVA) kétte saanud.
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KVA-| on kauba tapsed mdddud, kaal ja kogus, mis on vajalikud deklaratsiooni vormistamiseks.
Kliendid edastavad aga tihti ebatépset informatsiooni saadetiste md&tude ja kaalu osas.

Tolliprotseduuri ~ teostamiseks  esitab  deklarant  elektroonse  ekspordideklaratsiooni.
Lennutranspordi korral peab véljaveoeelne deklaratsioon olema saadetud pédevale tolliasutusele
hiljemalt 30 minutit enne liidu tolliterritooriumil asuvast lennujaamast valjumist. Peale vajaliku
info ja dokumentide edastamist tollile l&bi andmetddtlussisteemi Complex, madrab toll
dokumentide aktsepteerimisel neile MRN-i numbri (Movement Reference Number). Kauba
vabastamisel triikitakse valja EAD (Export Accompanying document), et hiljem vajaduse korral

esitada see véljumistolliasutuses (lennujaamas) tolli eest vastutavale isikule. (EMTA 2018)

Kdik ekspordiformaalsused 16pevad valjumistolliasutuses. Kui kaup koos dokumentidega sinna
kohale jduab, esitatakse kaubaterminali operaatorile paberkandjal EAD véljatrikk ja kauba
kokkuvotlik manifest (summary manifest), mille ta tollile edastab. Jargnevalt saadab
kaubaterminal véljuva saadetise info tollisisteemi ESC (Export Control System) ja Complex
slisteemis omistatakse kaubale mérge ,,eksporditud“. (EMTA 2018)

Deklareeritud kaup tuleb tolliterritooriumilt vélja viia 15 kalendripdeva jooksul pérast
kaubadeklaratsiooni kontrollimist ja aktsepteerimist lahtekoha tolliasutuses ning selle eest on
vastutav deklarant (TS §27).

1.4. Impordiprotseduurid Hiinas

Iga aastaga suureneb Hiina turul ndudlus importkauba jarele. See innustab Euroopa eksportijaid,
kuigi eksport Hiinasse on mdnes piirkonnas karmilt reguleeritud ning nduab arvukate
protseduuride, sertifikaatide ja regulatsioonide tundmist. (Exporting goods, services ... 2004)
Hiinas on ekspordi ja impordi regulatsioonide eest vastutavaks valitsuse osaks Ministry of
Foreign Trade and Commerce (MOFCOM).
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Hiina valitsus nagu iga teinegi kontrollib kaupade importi siseturule. Uks veoeeskirjadest
sisaldab kaupade klassifitseerimist mitmeks kategooriaks vastavalt valiskaubanduse seadusele.
Pdhikategooriad on toodud jargnevalt.

1. Kaubad, mis on keelatud importida, on loetletud Ekspordiks ja impordiks keelatud kaupade
kataloogis numbrite (1), (11), (111), (IV), (V) ja (V1) all, ning Valiskaubandusseaduse artiklis
17.

Kvoodipiiranguga piiratud kaubad.

Tollipiiranguga piiratud kaubad: kvoodi piirides imporditud kaupadel on madalamad tollid.

Litsentsipiiranguga piiratud kaubad.

o B~ w N

Kaubad, mis on allutatud riiklikule kommertsadministreerimisele (tavaliselt imporditud

selleks volitatud ettevdtete poolt).

Maksuvaba impordi alla kuuluvate kaupade impordiks ei pea kaubandusoperaator taotlema
mingit eriluba. Teisest kiljest vajab véliskaubandusoperaator litsentsipiiranguga kaupade jaoks
impordiluba enne lalnimetatud kaupade importimist Hiinasse. Sama kehtib ka kvootide

rakendamise kohta. (Exporting goods, services ... 2004)

Tollivormistusprotseduuri  jooksul peab importoor téitma jargmisi formaalsusi: tollis
registreerimine, kauba kontroll (kaasa arvatud looma-ja taimekontroll, ning karantiin),
tollideklaratsioon, dokumentide esitamine, labivaatamine, maksude ja teiste tasude maksmine,

vabastamine (vt joonis 1).
Tollis registreerimine

Kaubad vdivad siseneda Hiina territooriumile alles parast seda, kui importéér on need
deklareerinud ja Hiina toll on need heaks Kiitnud. Import6érid vBivad kas deklareerida Hiina
tollile kaubad ise vOi delegeerida selle tollideklareerimisega tegelevale ettevottele.
Tollideklareerimisettevotted on spetsiaalsed firmad, mille dritegevus sisaldab opereerimist
rahvusvaheliste prahtimis- ja transpordiagentuuridega, tegeledes tollideklaratsioonide ja
lepingujargsete maksunduetega ning korraldades tolliregistreerimisprotseduure, mis alluvad

vastavatele eeskirjadele.
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Tollis registreerimine

|

Eaupade kontroll

!

Tollideklaratsioon

|

Dokumentide esitamine

|

Labivaatus

!

MMaksustamine

|

Wabastamine

Joonis 1. Hiina tollivormistusprotseduur

Allikas: Exporting goods, services ... (2004)

Kaupade kontroll

Kdik tooted, mis sisenevad Hiinasse, vajavad teatud hulgal tavaliselt hiinakeelset sildistamist.
Silte haldab Hiina Kontroll- ja Karantiiniteenistus (CIQ). Parim viis on saada heakskiit C1Q-ilt,
saada sildid ja kinnitada need oma kaubale enne seda, kui see saabub Hiina sadamasse.
Esmakordsetele importdoridele vdib sildistamisprotseduur ja tollivormistus olla Gsna suur
katsumus. Olles jarjekindel ja kasutades alati lennujaama sisenemispunktina Hiinasse, vdib see

protseduur aja jooksul kergeneda. Mis puutub importkaupade kontrolli, peavad importdorid

logima Kvaliteedijarelevalve, Kontrolli ja Karantiini

Tollideklaratsioon

Kui kaupade kontroll on I6petatud, peab importo6ér deklareerima imporditud kaubad tollile 14

O0péeva jooksul parast seda, kui need on joudnud Hiina lennujaama. Ka tdrke korral tuleb
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tollideklaratsioon esitada ettendhtud aja jooksul, vastasel juhul rakendab Hiina toll hilinenud
deklaratsioonile 18ivu vastavalt Hiina Rahvavabariigi tollimeetmetele, importkaupade hilinenud

deklaratsiooni 16ivu sissendude pdhjal.

Importdori poolt esitatud elektroonilise voi paberdeklaratsioonivormi saamise jarel vaatavad
tolliametnikud selle sisu l&bi. Tolliamet saadab elektroonilise deklaratsioonivormi automaatselt
tagasi, kui see ei vasta koigile nduetele. Sel juhul peab importdor deklaratsioonivormi tle
vaatama ja taitma vormi uuesti. Praktikas on tollideklaratsioonivormi (Ulevaatamine Usna
keeruline ja raske. Juhul kui tolliametnikud soovivad oma Ulevaatamise ajal lisainformatsiooni

vOi —dokumente, on soovitav esitada need nii Kiiresti kui vBimalik.

Dokumentide esitamine

Kui elektrooniline deklaratsioonivorm labib tollitilevaatuse, saab importdor teatise, mille pealkiri
on ,,Pakkumisdokumendid kohapeal*“ vdi ,,Pakkumisdokumendid lossimiseks®. Kiimne pdeva
jooksul parast tolliteatise saamist peab importdor esitama trukitud, allkirjastatud ja pitseriga
paberdeklaratsioonivormi ja teised ettendhtud dokumendid sellele tolliametile, kus kaup asub.
Juhul kui tekib tdrge dokumentide esitamisel ettenéhtud v&i heakskiidetud pikendatud ajaperioodi
jooksul, kustutab toll elektroonilised andmed ja importoor peab deklareerima kaubad uuesti.
Lisaks vdib rakendada hilinemisldiv.

Esitavad dokumendid on jargmised:

a) tollideklaratsiooni sertifikaat;

b) volikiri deklareerimiseks (mittevajalik isedeklareerimisel);

c) deklareerimisvorm;

d) kaasasolevad dokumendid nagu esialgsed kaubaarved, pakkenimekirjad, ostulepingud,
paritolusertifikaadid ja veokirjad/saatelehed;

e) jarelevalvedokumendid nagu importlitsentsid, tollideklaratsioonivormid importkontrolli ja
karantiini kohta, import- ja eksportload ohustatud liikide kohta wv&i importload
psuhhotroopseta ainete kohta. Seda liiki dokumentide vajadus oleneb sellest, millist toodet
imporditakse;

f) teised dokumendid seoses spetsiaalsete jarelevalvenduetega ja dokumendid, mida vajab toll.
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Labivaatus

Kui kaupu peab labi vaatama, peab need viima labivaatusasutusse kohapealsele l&bivaatusele.
Importdor vastutab personali andmise eest selleks, et aidata kohapealset l&bivaatust (nditeks
kaupade liigutamiseks mddda due ning pakkide/konteinerite avamiseks ja taasplommimiseks).
Parast labivaatust on ndutav import6ori allkiri, et kinnitada labivaatuse tulemused. Toll prindib ja
annab seejarel valja tollitavate kaupade eest tollildivu sertifikaadi. Toll kehtestab ka hilinenud
deklaratsiooni I18ivu kaupade eest, mida ei deklareeritud Gigeaegselt, ja prindib samas tolli
spetsiaalse taitevarve. Makse saab teha ainult méératud pankades (ja monel juhul internetis). Nii
tahtajalised importkaubad kui ka teatud muud kaubatulbid nduavad deposiitmakset. Toll prindib

ja valjastab selle eest kviitungi.
Maksustamine ja maksuvabastus

Maksustamine on (ks peamisi samme impordiprotsessis. Hiina rakendab importkaupadele
uldkaubanduses impordilGive ja impordiga seotud kdibemaksu (VAT). Teatud kaupadelt nagu
veinid ja teatud liiki kosmeetika vdetakse ka tarbimismaksu. Kui makse ei tasuta vastavalt, ei

vabasta toll kaupu. Seega on asjasse puutuvate maksude tasumine hédavajalik.

Importkéibemaksu arvestatakse importkauba hinnast, kaasa arvatud tollildivud ja (kui
rakendatav) tarbimismaks. Maar on tavaliselt 17%. Vaike osa kaupu on madalama madraga —

13%, kaasa arvatud vesi, bensiin/gaas, toidudlid, pdllumajandustooted. (Shira 2015)

Importkaupade spetsiifilised maksumadrad on maaratletud tollildivudes, mille on vélja andnud
HRV Kesktolliamet. Kui eksportiv maa ja Hiina on vastastikku garanteerinud mdolemale
enamsoodustusreziimi vOi eksportiv maa on alla kirjutanud tollildivude kokkuleppe Hiinaga,
rakendatakse enamsoodustusreziimi voi kokkuleppel@ive. Kui importkaubad langevad Hiina

kvoodipiirangute alla, rakendatakse kvooditollimaksu maarasid.
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Vabastamine

Labivaatamise |0ppemise ja tollimaksu sissendudmise jarel vabastab toll heakskiidetud
importodrile kaubad. Kui kaubad ei kuulu labivaatusele ja tollidega maksustamisele, vabastab toll
kaubad pérast asjakohaste dokumentide kontrolli. Sel ajal IGpetatakse tollideklaratsioon ja

jarelevalve formaalsused importkaupadele (tolli 1&bimine).

1.5. Varasemad uuringud

Iga riigi valitsuse tegevuse Uheks tédhtsamaks eesmérgiks on soov, et selle riigi ettevdtted
saavutaksid rahvusvahelistel turgudel korge konkurentsivbime. Konkurentsivoimelised firmad
suudavad valisturgudel pakkuda ning miitia rohkem teenuseid ja tooteid. Sellega tagavad nad nii
enda kui ka riigi Kiirema rikkuse kasvu ja heaolu tdusu. See ongi pohjuseks, miks eksportivate
organisatsioonide roll Eesti majanduse arengus on alati olnud vétmetahtsusega. 2010. aastal viis
Eesti Kaubandus-Toostuskoda koostdos Riigikantseleiga l&bi uuringu, mille eesmaérgiks oli
firmade kaasabil selgitada valja Eesti ekspordi arengut takistavaid tegureid. Suuremaks
eesmargiks oli aga Valitsuse konkurentsivoime strateegias ,,Eesti 2020 riigis tegutsevate

ettevdtete turuosa suurendamine maailmas 0,085%-It 0,11%-ni. (Riigikantselei 2010, 4)

Antud uuringus kuisitleti eksport6dre, organiseeriti arutelusid erinevate osapooltega ning
analliusiti saadud tulemusi. Uuringus osales 396 ettevdtet, millest kdige rohkem vastasid need,
kes tegelevad puittoodete- ja modblitootmise (78), metalli- ja metalltoodete tootmise (65),
toiduainete ja joogitootmisega (50) (Riigikantselei 2010, 9). Kdsitluses osalevate firmade

peamised ekspordiarengut takistavad tegurid on vélja toodud joonisel 2.

Diagrammilt on naha, et probleeme leidub nii Eestis kui ka sellest véljaspool. Torgete valtimiseks
saab Vabariigi Valitsus meiepoolseid muudatusi (nt seadusandluses) sisse viia, kuid edukaks
tegutsemiseks sihtriigis on vaja tunda hasti sealset turgu ja regulatsioone teada. Seet6ttu oleks
vaja ettevotetel enne turule sisenemist teha pohjalikku eelt6dd. Joonisel 3 on ndha just need

murekohad, mis esinevad Eesti ettevotetel rahvusvahelistel turgudel.
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Tugev konkurents

Kvalifitseeritud t66j6u puudus

Kitsas kontaktvdrgustik Eesti véljaspool
Kéibevahendite puudus

Miitgialase kompetentsi vahesus
Probleemid turunduskanalite juurdep&aasul
Pankade krediidipoliitika

T60 efektiivsus, tootmisprotsessi korraldus
Toodangu/teenuse kérge omahind

Burokraatia

1 1.5 2 2.5

i 1-ei ole probleem, 2-mdnevdrra probleem, 3-suur probleem

Joonis 2. Kiimme olulisemat probleemi ekspordi arendamisel (lile viidud pallidesse, aritmeetiline
keskmine)
Allikas: Riigikantselei (2010, 22)

Joonise 3 pdhjal voib teha jargmise jarelduse. Paljud Eesti eksportivad ettevotted ei ole teadlikud
sihtriigi arikultuurist ja —tavadest, sealsest blrokraatiast, digusaktidest ning regulatsioonidest. See
omakorda takistab sujuvat koostédd kolmandate riikidega. Euroopa Liit on labi aastate
lihtsustanud kaubandust liikmesriikide vahel. EL pohineb ,,nelja vabadusel* — kaupade, teenuste,
inimeste ja raha vabal liikumisel, seega puuduvad liidusiseses transpordis suurest erinevusest ja
teadmatusest tingitud probleemid. Kolmandate riikidega on olukord vastupidine. Eestil ei ole
kolmandate riikidega sdlmitud vabakaubanduslepinguid, seega sinna on raskem ja kulukam
kaupasid eksportida. Kuna igal iseseisval riigil on kaubandussuhteid reguleerivad seadused ja
rahvusvahelised lepingud, siis tuleb maailma erinevatesse kohtadesse kaupa eksportides lahtuda
sealsetest reeglitest ja regulatsioonidest. See vajab organisatsiooni poolt aga pdhjalikku eelt66d

ning iga riigi puhul eraldi 1&henemist.

21



Maksustisteem
Infovahetus 9.44
Sihtriigi rahvuslikud Gigusaktid 0
Kolmandate riikide kdrge tollimaks
Burokraatia

Info saamine turu kohta

Kodumaiste ettevotete eelistamine hangetel 9.8
Arikultuur ja -tavad

Madal ostujéud

Sihtriigi majanduslik ebastabiilsus 0

Joonis 3. Kiimme olulisemat probleemi eksportimisel, millega on Eesti firmad kokku puutunud
(% vastanud ettevotetest)
Allikas: Riigikantselei (2010, 23)

Erinevalt Euroopa Liidu riikidest, on Hiinas rohkem kaubandust ning sealset importi
reguleerivaid seadusi ja regulatsioone. Kaubandus-Tdostuskoja Riigikantseleiga koostdos labi
viidud uuringu tulemustele toetudes ongi just sihtriigi drikultuuri, tavade, Gigusaktide véhene
teadmine ja blrokraatia suurimateks murekohtadeks eksportijate seas. Lisaks sellele puuduvad
paljudel ettevdtetel kontaktid véljaspool Eestit - pole kedagi, kelle kaest saaks vajalikku
informatsiooni kisida. Just-in-time ja kiireks saadetise kohaletoimetamiseks on vaja Gigeaegselt
ja korrektselt téita koiki vajalikke ndudeid. Nende véhene tundmine pdhjustab aga lisakulusid,

tarneaja pikenemist ja klientide rahulolematust.

DSV Transport AS kui kontserni osa, kes tegutseb klientide agendina, puutub samuti teiste
ettevotete tunnetatud probleemidega kokku. Seetdttu on oluline analliisida vdimalikke

riskitegureid ning otsida lahendusi nende maandamiseks vOi  elimineerimiseks.
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2. LAHTEULESANNE

2.1. DSV Transport AS

DSV on 1976. aastal Taanis Kopenhaagenis Leif Tullbergi poolt asutatud logistikakontserni DSV
AJ/S tatarfirma, mis tegutseb Eestis alates aastast 1991. Sellest ajast on ettevdtte labinud mitmeid
nimemuudatusi. 2000. aastal sai organisatsioon omale nimeks DFDS Transport AS ja 2003.
aastal lihendas emaettevote selle DSV A/S-ni. (DSV kodulehekiilg 2018) Eestis pakub ettevote
ekspedeerimis- ja logistikateenuseid, omamata isiklikku transpordiveeremit. See ongi p&hjuseks,
miks DSV kasutab erinevaid allvedajaid, 6hu- ja merevedude puhul vastavalt lennu- (nt

Scandinavian Airlines, Lufthansa, Finnair, Turkish Airlines) ning laevaliine (nt Maersk Line,

CMA CGM, MSC, COSCO SHIPPING Lines, Evergreen Marine Corp.). Tallinna kontor, kus

tootab ligikaudselt 150 inimest, jaguneb kolmeks alliksuseks (DSV kodulehekiilg 2018):

1. DSV Road — maanteevedu. DSV Road osakonna ekspediitorid korraldavad igapéevaselt nii
Eesti-siseseid kui ka rahvusvahelisi (ile kogu Euroopa) door-to-door vedusid. Kaupade
pealekorjamine ja kohaletoimetamine toimub vastavalt kliendi vOi teise riigi agendi
vajadusele, nii otsetarnena kui ka kasutades teiste DSV harukontorite kdrgeklassilist
terminalide vorgustikku.

2. DSV Air & Sea — lennu- ja mereveod. Air & Sea osakonnas todtavad ekspediitorid pakuvad
oma Klientidele paindlikku graafikut ja alternatiivmarsruute ning oskavad ka kdige
keerulisematele probleemidele lahenduse leida. Igal aastal l&hetavad need samad t6otajad
rohkem kui 600 000 tonni kaupa lennutranspordi ja 1 300 000 TEU-d meretranspordi teel.
Ekspediitorid korraldavad nii tavakaupade (kaubad, mis ei ndua erikasitlust) kui ka
spetsiifiliste kaupade (ohtlike kaupade, elusloomade, inimsailmete, kiiresti riknevate kaubade,

vadrissaadetiste) vedusid.
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3. DSV Solutions — projektveod. Selles osakonnas tootavad ekspediitorid tegelevad
suuremdotmeliste, raskekaaluliste, olemuselt keerukate normaalmddtmetes, ohtlike ja
strateegiliste kaupade vedamisega punktist A punkti B. Kaubaks on tavaliselt
metallkonstruktsioonid, mahutid, generaatorid, moodulmajad, tuulikud ja mitmesugused
masinad, kraanad. Transpordi liikidest kasutatakse maismaa-, mere-, sisevee-, ja
lennutransporti.

Lisaks osutab ettevdte aadressil Parnu maantee 535 lao- ja tollimisteenuseid.

DHL Loagistics — 9%
Kuehne + Nagel - 6%
DB Schenker — 5%
DSV - 3%

C. H. Robinson - 3%
CEVA Logistics — 2%
Panalpina - 2%
Dachser — 2%
Expeditors - 2%
SNCF Geodis - 1%
Other - 65%

Joonis 4. Maailma suurimate ekspedeerimisfirmade turuosad
Allikas: DSV Annual Report (2016, 6)

Hetkel on DSV A/S suuruselt neljas ekspedeerimisettevdte maailmas (vt joonis 4). DSV A/S-il
on harukontoreid rohkem kui 80 riigis, koos agentide-partnerite vdrguga ollakse umbes 110
rilgis, mistdttu saab ekspedeerimisettevdte osutada erinevaid teenuseid kogu maailmas.
Lennutranspordis on oluline, et sihtriigis oleks ekspedeerimisettevottel harukontor vdi agent-
partner, kes vajaduse korral saaks nii lahteriigi agendi kui ka kliendi tapsustavatele kiisimusele
vastata, dokumente vormistada ning digeks ajaks Gigesse kohta kauba kohale toimetada. DSV
Transport AS teeb koostdod suurimate Rootsi, Saksamaa, Soome, Tiirgi, Lati, Poola lennuliinide
ning Eesti kahe terminaliga: Ospentos ja Cargo Handling. Kahe viimasega on uhendatud ka

andmebaas informatsiooni kiiremaks liikumiseks.
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2.2. Eesti-Hiina ekspordiprotsess

Klient esitab DSV ekspediitorile tellimuse e-mail’i vdi e-service’i kaudu. Kliendi tellimus peab
sisaldama jargmist infot:

e Lahte- ja sihtkoha aadressid

e Tarnetingimused

e Kuupaev, millal kaup on valmis, millal peaks sihtkohas olema;

¢ Info kauba kohta: kirjeldus, kogus, kaal, m6ddud.

e Kaubasaaja kontakt

Kui mingi punkt eelnevast loetelust puudub, peab veokorraldaja antud informatsiooni kliendiga
ule tépsustama. Edasi tdotab ekspediitor valja sobiliku transpordilahenduse ning uurib
hinnapakkumise tegemiseks kdiki kaasnevaid kulusid. Kulud jagunevad: lahtemaa kulud, sihtmaa
kulud ja lennuliini veotasu. See, millised kulud peab kauba mudja ja/vdi ostja katma, s6ltub aga
tarnetingimusest (vt lisa 1). Néaiteks tarnetingimuse DAP puhul katab mudja koik, v.a impordi
tollivormistusega seotud kulud (Tammemaégi 2010, 48-49). Seetdttu antud olukorra puhul peab
ekspediitor kirjutama sihtriigi DSV agendile ja uurima, millised on sihtmaa kohaliku teenuse
kulud. Jargnevalt liidab veokorraldaja koik kulud kokku, lisab kasumimarginaali ja saadab
valmisoleva hinnapakkumise kliendile. Peale hinnapakkumise saatmist teeb ekspediitor ,,follow
up-i “ ehk kisib Kliendilt tagasisidet pakkumise sobivuse kohta. Vajaduse ja vBimaluse korral
korrigeerib ekspediitor hinda, et olla teiste pakkujatega konkurentsis. VVeokorraldaja ootab kliendi

poolt kinnitust kaubaveo hinnapakkumise sobivuse kohta ning alles siis paneb tellimuse todsse.

Peale kinnituse saamist ndustab ekspediitor klienti saadetise korrektsel pakkimisel (annab teada
aluse mdddud ja kaalu vastavalt lennukitidbile), et hilisemaid probleeme véltida. Samuti kisib
veokorraldaja saatjalt vajalikud veo dokumendid (kaubaarve, pakkeleht) ja kuupédeva, millal
kaup on pealelaadimiseks valmis. Kui Kklient on ekspediitorile vajaliku info ja dokumendid
edastanud, vormistab veokorraldaja saadetise transpordiprogrammis. Seejarel saadab ta lennuliini
mudgiagendile (GSA-le) broneeringu detailid:

e AWB number (nt 105-12345675);

¢ info kauba kohta: kirjeldus, kogus, kaal, md6dud;
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e |&hte- ja sihtkoha lennujaamad;
e planeeritav véljasaatmise kuupaev.
Kui lennuliinil on vabu kohti ja hind on sobilik, siis ekspedeerija kinnitab broneeringu.

Vastupidise olukorra puhul tuleb otsida alternatiive.

Jargmiseks sammuks on l&bi transpordiprogrammi sisetranspordi osakonnale tellimuse tegemine.
Nemad vastutavad kohaliku transpordi korraldamise eest. Tallinnas ja selle lahitimbruses viiakse
pealekorjatud kaubad otse lennuliini terminali. Lufthansa ja SAS’i puhul on see Cargo Handling,

kuid Finnair ja Turkish Airlines’i puhul Ospentos.

Eesti-siseste kaupadega toimetakse pisut teistmoodi. Esialgu tuuakse kaup DSV lattu ning
seejarel toimetatakse Ospentosesse voi Cargo Handlingusse. Terminali to6taja fikseerib 16plikud
kauba kogused/mdddud/kaalud ja saadab ekspordikauba vastuvotuakti (kva) DSV ekspediitorile.
See akt on vajalik deklaratsiooni ja AWB vormistamiseks. Esialgu tegeletakse
ekspordideklaratsiooniga, kuna selle MRN number kantakse AWB peale. Ekspedeerija saadab
kaubaarve ja vdimaluse korral pakkelehe deklarandile. Kui deklaratsioon on valmis, siis tegeleb
veokorraldaja HAWB, MAWB, kleepsude vormistamise ja valjaprintimisega. Valja prinditud
dokumentidele lisatakse templid, seejarel allkirjastatakse ja saadetakse need kaubaga kaasa.
Kleepse ei pane kauba peale mitte DSV, vaid lennuliinide terminali to6tajad. Erandjuhul sGidab
ekspedeerija terminali ja paneb kleepsud ise kauba peale. Enne kauba véljasaatmist Eestist peab
veokorraldaja saatma kogu dokumentatsiooni lennufirmale, eelinfo (agent departure notice)
sihtriigi agendile ning FHL ja FWB s6numid terminalile. Peale saadetise véljasaatmist jalgib

ekspedeerija, et kaup jouaks planeeritaval kuupéeval kohale.

Saadetis jouab Hiinasse ja DSV sihtriigi agent saab lennujaama terminalilt selle kohta teate. DSV
Hiina agent korraldab kaubaveo lennujaama terminalist DSV tollilattu ja tegeleb seal kauba lahti
tollimisega. Vajalike sertifikaatide puudumisel peab sihtriigi ekspedeerija esitama veel CIQ-
deklaratsiooni, mille olemasolul Hiina toll kaupa ei konfiskeeri. Kui kdik tollivormistused on
tehtud, siis viiakse kaup otse kaubasaajale. Sellega veokorraldus 18peb, sest kaup on vastavalt
enne kokkulepitud tarnetingimustele saajale tle antud. DSV Hiina agent saadab Eesti agendile

tarne tdendi (POD - proof of delivery), sest ainult siis saab Eesti veokorraldaja DAP-i puhul
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kauba saatjale arve esitada. Hiljem jagatakse omavahel ka kasumit ja saadetise staatuseks

pannakse ,, complete (vt lisa 2).

2.3. Riskide maaratlemine

2.3.1. Riski mdiste

Riski vdib vaadata majanduslikku voi finantsilise kasu voi kahju allikana, mis on tagajarjeks
ebakindlusele teatud tegevussuuna suhtes. Riske katkevad endas erineval maaral kdik inimeste
tegevused, ettevGtlus ja organisatsiooni juhtimise aspektid. Siiski on paljudel juhtudel véimalik
riske ennetada tuginedes kogemustele ja puiida korvalekallet lahendada. (Venturini, Verbano
2013)

Risk on katusmdiste, mida v6ib mdista kui (Hillson 2002, 2):
1) vBimalust — riski positiivsete tagajargedega;

2) ohtu — riski negatiivsete tagajargedega.

Riskide tuvastamise eesmérk on kindlaks teha organisatsiooni haavatavus ebakindlusele. See
nduab pohjalikke teadmisi nii organisatsioonist endast, tegevusvaldkonnast, milles see tegutseb,
juriidilisest, sotsiaalsest, poliitilisest ja kultuurilisest keskkonnast. Samuti on oluline strateegiliste
ja operatsiooniliste eesmérkide, muuhulgas ka edu saavutamiseks Kriitilise tahtsusega faktorite,
ohtude ning v@imaluste tundmine, mis on nende eesmarkide saavutamisega seotud. Riski
tuvastamisel tuleb kasutada metoodikat, mis Kkindlustab, et ko&ik olulised tegevused
organisatsiooni sees on valja toodud ja nendest tegevustest lahtuvad riskid on defineeritud. (IRM
2002)

2.3.2. Transpordidokumentidest tulenevad riskid

Kaubasaatja kohustus on saata kdik veoprotsessiks vajalikud dokumendid (sh kaubaarve ja

pakkeleht) ekspedeerijale peale tellimuse kinnitust. Enne ei saa veokorraldaja tellimust toosse
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panna, kuna need on aluseks edasiseks veo korraldamiseks. Kaubaarvel peavad olema jargmised
andmed:

tarnetingimus (Incoterms 2010);

arve number, valjastamise kuupdev ja maksetéhtaeg;

info kauba kohta: kirjeldus, kogus, kaal, maht;

kauba kirjeldus;

sihtlennujaam ;

kaubakood;

saatja ja saaja andmed

O N o g A~ w D PE

kauba vaartus jne;
Ulalpool loetletud andmete pdhjal koostab DSV Eesti ekspedeerija transpordiprogrammis uue
saadetise ning terminali kaubavastuvdtu akti olemasolul tehakse ka ekspordideklaratsioon.

Samade andmete alusel broneeritakse lend ja hiljem vormistatakse ka vajalikud dokumendid.

Uheks murekohaks on see, et kliendid eksivad tihti kaubaarvete saatmisel ekspedeerijale.
Kliendid esitavad pooliku vGi uldse valede andmetega kaubaarve. Selle tagajérjel on kdik teised
veokorraldaja ja deklarandi poolt tehtud dokumendid valesti vormistatud. Ei tohi valistada ka
sellist olukorda, et veokorraldaja eksib ise ja sisestab kaubaarvel olevad andmed valesti
transpordiprogrammi ning hiljem ei joua need ka tle kontrollida. Kui eksimust margatakse enne
kauba valjasaatmist ning deklaratsiooni peal olev kaal oluliselt digest kaalust ei erine, siis
probleeme tekkida ei tohiks ja kaupa saadakse valja. Teisel juhul peab kiiremas korras esitama
tollile uue avalduse deklaratsiooni muutmiseks. Andmete erinevuse korral v6ib toll
lisainformatsiooni kiisida (,,kollane koridor*) voi siis kontrollida kauba vastavust toodule (punane
koridor*). Kui tollivormistusega ei jouta valmis enne planeeritud lendu, jéetakse kaup lennukisse
laadimata ning terminali jargmist lendu ootama. Ospentoses ja Cargo Handlingus on esimesed
kolm toOpéeva tasuta, iga jargnev kalendrip&ev on tasuline (tagasiulatuvalt kdigi paevade eest).
DHL annab aga 48 tundi kauba saabumisteate saatmisest. Kuna saadetise tasuta hoiustamiseks ei
anna terminal palju aega, peab deklarant tollivormistused kiirelt korda tegema. Vastasel juhul

tekkivad lisakulud ning eksimuse pdhjustanud pool peab need terminalile kinni maksma.
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Teiste dokumentide ja veokirjade muutmine enne lennuki valjumist ei ole nii raske, kuna
transpordiprogrammis saab vajalikke muudatusi teha ja dokumente uuesti vélja printida. See
vOtab aga aega ning dokumentide toimetamine terminali pdhjustab lisakulusid. Tavaliselt jouab
kaup terminali ilma dokumentideta ning veokorraldaja tellib kulleri nende viimiseks terminali.

Antud juhul tuleb valja, et eksimuse parast kasutatakse kullerteenust kaks korda.

Kui aga eksimus ei olnud kellelgi poolt tuvastatud ja kaup lendas lahteriigist valja, siis sihtriigis
vOib raskusi tekkida kauba lahtitollimisega. Nende tekkimisel peab sihtriigi agent vdtma
Uhendust lahteriigi agendiga ning paluma sisse viia vajalikud korrektuurid. Enne pole vdimalik
kaupa kéatte saada. Peale muudatuste tegemist saadab lahteriigi eksepdeerija labi
transpordiprogrammi uuendatud dokumendid sihtriigi veokorraldajale, mis aja ja raha
kokkuhoidmise eesmaérgil tehakse elektrooniliselt. Hiljem esitab DSV Hiina agent need tollile.
Toll aga omakorda saadab agendile trahvi, kuna esitatud dokumentide sisu ei vastanud enne tdele.

Ldpptulemusena on kaup saajale ule antud, kuid sellega kaasnes lisakulu ja —aeg.

2.3.3. Veoprotsessist tulenevad riskid

Lennutransport on kdige ohutum veoviis nii inimeste kui ka kaupade transportimisel. Peamised
pdhjused, miks lennukitega dnnetused juhtuvad on: piloodi viga, tehnilised vead (tootmispraak,
lennu ajal tekkivad probleemid), ilmaolud ja kaaperdamine. Siinkohal tekib risk, mida k&esolevas
t00s ei vaadelda, kuna dhutranspordi dnnetuste esinemise tdendosus vorreldes teiste veoliikidega

on suhteliselt vaike.

Veoprotsessi kaigus vdivad esile kerkida jargmised riskid:

1. Kauba ebapiisav pakendamine, markeerimine — kauba kahjustumine, havimine, kaotamine;

2. Lennukohtade puudumine — potentsiaalse kliendi kaotamine, tarneaja pikenemine;

3. Loodusdnnetused ja ekstreemsed ilmastikuolud — lendude hilinemine, tarneaja pikenemine,
kaupade kahjustamine;

4. Sotsiaalse keskkonna riskid (streigid, terrorism, s6jad) — kaupade kahjustumine; tarneaja
pikenemine;

5. Inimviga.
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Kaup vOib kahjustuda veoprotsessi igas etapis: ladustamisel, pakendamisel VGi
transpordiprotsessi sees. Allpool on toodud vélja levinumad saadetiste kahjustumise pdhjused
(Suursoo 2016, 252):

e Puudulik veopakend v0i transportimiseks sobimatu pakend. Veoprotsessi kdigus mdjuvad
kaubale erinevad joud, seega kauba sailimise eesmargil peaks kauba saatja pakendama
saadetise vastavalt veo isedrasustele (et pakend oleks piisavalt vastupidav).

e Vahene info saadetise kaitlemistingimuste kohta (nt vastava markeeringu puudumine);

e Laadimisprotsessist tulenevad kahjustused;

e Ebasobilik reziim transpordiprotsessi ajal. See punkt puudutab eelkdige kergestiriknevaid
kaupasid, mida peaks kindlates tingimustes (sobilik temperatuur, dhu niiskussisaldus jne)
transportima. Spetsiaalset reziimi nduavad ka medikamendid ja ohtlikud kaubad;

e Liiklusdnnetused;

e Force majeure (nt loodusGnnetused, ekstreemsed ilmastikuolud);

e Kaup ei olnud mdistliku ajaga kohale toimetatud. Hilinemise pdhjusel vdib kauba (nt toidu)
kvaliteet langeda;

e Terrorism ja sojad.

Saadetise séilimise ja kadudeta veo eest vastutab vedaja saatjalt vastuvotmise hetkest kuni kauba
saajale tUleandmiseni. Kui kaup kahjustub, havib v@i kaob, siis vedaja ei pea alati saadetise kogu
maksumust kompenseerima. See aga omakorda soltub kauba kahjustumise, havinemise voi
kaotamise pdhjusest ning seadusandlikutest regulatsioonidest. Koik rahvusvahelised
lennutranspordi veod alluvad Montreali konventsioonile. Kliendi ja vedaja vastastikused digused
ja kohustused, vastutuse piirid on konventsioonis paika pandud. Vedaja vastutuse piirmaar
Ohutranspordis on 17 SDR (Rahvusvahelise Valuutafondi arvestustihik) bruto kg kohta ehk
ligikaudu 20,99 eurot iga kahjustunud kauba kilogrammi eest. Ekspedeerimise puhul on vedaja
vastutus aga 8,33 SRD bruto kg kohta. (Suursoo 2016, 252-253)

Tihti puutub veokorraldaja kokku olukordadega, kus lennuliinil on konkreetsel suunal kohad tais
ja kaupa ei saa kohe valja saata. KGige raskem on saadetisi toimetada Shanghaisse. DSV saadab
tavaliselt kaubad Shanghaisse Finnairiga. VVOib juhtuda, et lennuga Tallinn-Helsingi probleeme ei
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teki, kuid lend Helsingi-Shanghai peab 5-7 pdeva ootama. Kui kauba toimetamisega ei ole nii
kiire, siis veokorraldaja ootab seda lendu ning selle tagajarjel tarneaeg pikeneb. Vastasel juhul

tuleb otsida alternatiive, sest teiste lennuliinide teenuse kasutamine vdib kulukamaks osutuda.

Ei saa ka valistada, et veoprotsessi kaigus voib lend erinevatel pohjustel hilineda vGi tldse ara
jaada. Neid p@hjusi: loodusbnnetusi, ekstreemseid ilmastikuolusid, streike, terrorismi on véga
raske ette naha. Tavaliselt juhtuvad need védga ootamatult ja toovad endaga kaasa kaupade
kahjustamise ja/vdi tarneaja pikenemise. 2016. aastal toimus Istanbuli lennujaamas terroririinnak,

mille tagajarjel joudsid kaubad sihtkohta kahe nadalase hilinemisega.
2.3.4. Muugilepingust/tarnetingimustest tulenevad riskid

Enne iga kauba midki ja veo korraldamist peavad saatja ja saaja sdlmima omavahel
madgilepingu, kus on pdhjalikult kirjas molemate osapoolte kohustused ja 0igused.

Mutgilepingut vdib sdlmida erinevates vormides. Kdige levinum neist on aktsepti ja oferdi vorm.

Ofert (pakkumus) Aktseptant

Oferent (Miitja voi ostja)

(Miuja vai ostja)

Aktsept (nGustumus) Nous,
Leping on s6Imitud
“Nous, aga...,,
Kontraofert
Aktseptant Oferent

“Nous,,

Aktsept (nGustumus) Leping on s6Imitud

Joonis 5. Lepingu s6Imimine oferdi ja aktsepti vormis
Allikas: Aulik et al. (2012, 92)
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Oferent (ostja vdi muidja) saadab aktseptandile (mudjale voi ostjale) oma pakkumise. Kui
aktseptant on ndus kdigi tingimustega, saadab ta oma ndusoleku oferendile. Sellest hetkeks, kui
oferent ndustuva vastuse kétte saab, loetakse leping s6lmituks. Kui oferent esitab lisatingimusi,
on tegemist vastuoferdiga ning antud juhul loetakse lepingu sdlmituks siis, kui oferent teiselt
poolelt aktsepti katte saab. (Suursoo 2014, 75-77) Ofert saadetakse tavaliselt kirjana, mille
manusesse on lisatud pro forma kaubaarve. Sellisel juhul tahetakse sdlmida mudgileping
kaubaarves kajastatud tarne- ja maksetingimustel. Oferendi ja aktseptandi vahel s6lmitud
lepingud on tavaliselt luhikesed ning nendesse ei mahu mdlema osapoole kohustused ja digused,

seega kasutatakse oma lepingutes Incotermsi 2010 tarneklausleid. (Aulik et al. 2012)

Incoterms on Rahvusvahelise Kaubanduskoja (International Chamber of Commerce - ICC) poolt
loodud internatsionaalsete kaubandusreeglite kogu. Hetkel kehtib versioon Incoterms 2010.
Uuendatud versioon sisaldab 11 tarneklauslit, mis on klassifitseeritud nelja riihma: E- (EXW), F-
(FCA, FAS, FOB), C- (CIF, CFR, CIP, CPT) ja D-klauslid (DAT, DAP, DDP). Iga tarnetingimus
madratleb nii ostja kui ka miija kohustused kauba tarnimisel erinevalt (vt lisa 1). Incoterms
2010 kasitleb (Tammemégi 2010):

e Kkus, kuidas, millal peab kauba miiija tarnekohustustest kinni pidama;

e Kus, kuidas, millal toimub saadetise kadumisel vastutuse tleminek;

e Kkes ja millal peab saadetisega seonduvaid kulutused kinni maksma;

e ostja ja mudja tolli ja kindlustusega seotud kohustused ja kulutused;

e Kkes vastutab veo- ja kindlustuslepingu sélmimise eest ja maksab sellega kaasnevad kulud;

e kes, millal ja millised teatised peab teisele poole andma;

e kes kannab saadetise inspekteerimise ja kontrolloperatsioonide kulud;

o kauba pakkimise ja markeerimise reeglid,;

e mdlema poole muud kohustused.

Veokorraldaja jaoks on véga oluline, et midja poolt esitatud kaubaarvel oleks mérgitud ostjaga
enne kokku lepitud tarnetingimus. Viimase olemasolul on lihtsam ekspedeerijal aru saada, kes
mille eest vastutab ja maksab. Naiteks tarnetingimuse EXW puhul esitab DSV Eesti agent

pealekorje, tollivormistuse, terminalis hoiustamise, pGhiveo eest arve DSV Hiina agendile, kes
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omakorda lisab l&hteriigis tekkinud kulud ning edastab selle kauba saajale. Liihidalt 6eldes, katab
kauba saaja antud tingimusel kdik kulud.

Tihti juhtub nii, et Gks voi teine pool ei ole kursis, mis kulud peab ta antud tarneklausli korral
kinni maksma. Naiteks EXW puhul vdib kauba saaja arvata, et mingi osa kdikidest kuludest peab
ka kauba saatja katma, aga see ei ole nii. Arusaamatuse korral v8ib hiljem vééartuslike kaupade
kahjustumisel tekkida olukord, kus kindlustust ei ole keegi osapooltest teinud, kuna m&lemad

eeldasid, et nemad ei vastuta kindlustuse tegemise eest.

Tarnetingimuse EXW puhul on védga oluline saada ka lahteriigi agendilt kinnitus, et kauba ostja
ootab kaupa ja on teadlik sellest, et ta peab kdik kulud kinni maksma. Vastasel juhul vdib kaup
kohale jouda, aga arusaamatuse v@i tarnetingimuste vahese teadmise t6ttu vdib kauba saaja

kulude maksmisest loobuda.

Samuti vdib tarnetingimustest ja nende vahesest tundmisest tulevate riskidena vaadelda ka seda,

mida Incoterms 2010 ei reguleeri (Tammemadgi 2010):

saadetise hinna kujunemist;

omandidiguse uleminekut;

e valuuta- ja finantstingimusi;

e lepingu rikkumist, sanktsioone nii ostja kui ka miija kohustuste mittetaitmise korral;
e pretensioonide esitamise korda;

e vaidluste lahendamist ja kohtualluvust;

e rakendatavat digust.

2.3.5. Sihtriigi regulatsioonidest tulenevad riskid

Eksport Hiinasse on rangelt reguleeritud ning néuab arvukate protseduuride, sertifikaatide ja
regulatsioonide tundmist. Ukskdik mis eksimus v@ib endaga kaasa tuua negatiivsed tagajérjed:
kauba konfiskeerimise, tarneaja pikenemise, lisakulude tekkimise, klientide rahulolematuse.

Seepérast peavad kliendid ja ekspedeerijad olema teadlikud Hiina nfuetest ja vdaga
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téahelepanelikud selles, missugused dokumendid ja sertifikaadid nad tollile ja inspektsioonile
esitavad.

Kauba Hiinasse eksportimisel peaksid nii Kliendid kui ka ekspedeerijad kontrollima (ile,
missuguse kaubaga tegemist on. Seda punkti mitte jargides voivad tollis probleemid tekkida. Iga
kaup on Klassifitseeritud oma kategooriasse. Naiteks suhkur ké&ib kvoodipiiranguga piiratud
kaupade alla, seepérast vOib suhkrut ainult teatud kogusest Hiinasse eksportida. Teras, vill ja
naturaalne kautSuk kuuluvad aga litsentsipiiranguga kaupade alla. Litsentside ja impordiloa

puudumisel vBib Hiina toll kaubad konfiskeerida, mille tulemusena ei saa klient oma kaupa katte.

Tollivormistussprotseduuri  jooksul peab importija labima jargmised formaalsused: tollis

registreerimise, kauba kontrollimise, tollideklaratsiooni ja dokumentide esitamise, labivaatamise,

maksude maksmise, kauba vabastamise. Igas tollivormistusprotseduuri etapis kehtivad

konkreetsed reeglid ja néuded. Nende mittetundmine v@i ignoreerimine v@ib tekitada jargmisi

riske ja nendest tulenevaid tagajargi:

e Kauba tollis mitte registreerimine — kaupa ei lasta Hiina territooriumile;

e Toidu, jookide, kosmeetika jt kaupade peal vastava sildi puudumine — kauba konfiskeerimine
jatrahv;

e Deklaratsiooni hiline esitamine — I6ivu rakendamine;

o Tollideklaratsioon ei vasta kdikidele nbuetele — tollideklaratsiooni tagastamine ja importija
poolt tlevaatamine, mis on Usna keeruline, selle tagajarjena ka tarneaja pikenemine;

e Mingi térge dokumentide esitamisel ettendhtud ajapiirangu jooksul — importija teeb uue
deklaratsiooni ja toll vdib rakendada hilinemisl@ive;

e Maksude mitte maksmine — toll kaupa ei vabasta, pikeneb tarneaeg.

Oigeaegset kaupade vabastamist tollis mdjutavad paljud tegurid. See algab HS (harmoniseeritud

stisteemi) koodi dige Klassifitseerimisega, kdikide vajalike kontrolli ja eelkontrolli sertifikaatide

esitamisega. Nii kliendid kui ka ekspedeerijad, kes eksportivad midagi Hiinasse, ei ole alati

teadlikud Hiina regulatsioonidest. Siinkohal vdib tekkida risk, et kauba jdudmisel sihtkohta ei

vabasta Hiina toll olevat saadetist, kui ei ole esitatud vajalikud sertifikaadid ja impordiload. Kui

kaup on joudnud sihtlennujaama, siis on juba védga keeruline sertifikaate ja tdendeid taotleda. Iga
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tollivormistusprotseduuri etapp nduab aega ning tdrgete korral kaasnevad lisakulud ja pikeneb
tarneaeg.

2.3.6. Valest voi puudulikust infost tulenevad riskid

Veo korraldamisel on véga tahtis, et koostdopartnerite vahel liiguks téene info. DSV teeb
koost0od terminalide, lennuliinide ja agentidega ning vale voi ebapiisavast edastatud info tottu
vOivad tekkida arusaamatused ja vead, mis omakorda pohjustavad lisakulutusi ja —aega.

Kauba joudmisel terminali saadab t06taja ekspedeerijale kaubavastuvdtu akti (kva-d). Siin tekib
esimene risk. Terminali to6tajad vdivad eksida kauba kaalu kaalumisel ning edastatud kva-s
sisalduv informatsioon vdib osutuda valeks. See tédhendab, et hiljem tehtud dokumentidel ja
deklaratsioonil olev info ei ole tdene ja vbivad tekkida raskused kauba véljasaatmisega. Samuti
paneb terminal kauba peale kleepsud. Kauba konsolideerimisel on neid kleepse vaga palju ning
siin tekib risk, et terminal vBib kleepse segi ajada ning need valele kaubale peale panna. Selline
juhtum vGib aset leida ainult siis, kui ekspedeerija annab terminalile vale voi ebapiisava
informatsiooni. Tavaliselt peab iga kleepsu peal olema lipik, kus on Kirjas ettevote nimi, kohtade
arv ning kaal. Kui kaup kleepsudega segi aetakse, siis ei vastuta selle eest terminal, sest neil pole
DSV-ga mingit kirjalikku kokkulepet. K&ik sellega kaasnevad kulud peab ekspedeerimisfirma ise

kinni maksma.

Igapéevatoos suhtleb ekspedeerija nii lennuliinide kui ka teiste DSV kontorite agentidega. Lennu
broneeringu tegemisel peab ekspedeerija andma GSA-le jargmised andmed:

e AWB number (nt 105-12345675)

e Kauba kirjeldus, kaal, kogus, méddud

e Léhte- ja sihtkoha lennujaamad

e Planeeritav valjasaatmise kuupéev

Siinkohal tekib samuti risk, et ekspedeerija voib eksida andmete edastamisel ja segi ajada néiteks
sihtlennujaama koodi. Selle tagajarjel on kdik hiljem vormistatud dokumendid ebakorrektsed

ning kui eksimust ei ole keegi marganud, siis suure tdendosusega toimetatakse kaup valesse riiki.
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Teiste DSV kontorite agentidega suhtlemisel on vaja ka ekspedeerijal vaga tahelepanelik olla,
kuna vale voi puuduliku info edastamine vdib tekitada ettevottele suurt kahju.

2.3.7. Kasutatavatest ettevottes programmidest tulenevad riskid

DSV lennu- ja mereosakonnas pohineb t60 erineva tarkvara kasutamisel. Saadetiste
sisestamiseks, jalgimiseks, dokumentide vormistamiseks, saatmiseks ja véljaprintimiseks
kasutatakse selles osakonnas spetsiaalset transpordiprogrammi. M@onikord vdib juhtuda, et
programm jookseb kokku ning mingi aja jooksul ei seda kasutada. Ekspedeerija ei saa tegeleda

dokumentide vormistamisega ning ta peab kauba valjasaatmise edasi likkama.

Osakondadevaheliseks suhtluseks kasutatakse ka sama transpordiprogrammi ning kui sellega
tekivad probleemid, ei saa veokorraldaja transpordi-, tolliosakonnale voi teise riigi DSV agendile
slisteemist sbnumit saata. Siis jadb kas transporditellimus, deklaratsioon, dokumentide vdi

sdnumi saatmine tegemata ning sellega vdivad kaasneda teatud probleemid.

Kohalik osakond kasutab vedude korraldamiseks teist transpordiprogrammi ning viimane on nii
vana, et sellega on raske t06d teha — programmis esineb torkeid. Tihti ei ldhe lennu- ja
mereosakonna veokorraldaja poolt tehtud pealekorjamise tellimus l&bi ning kaupa ei voeta digel
ajal peale. Seda likatakse edasi, jargmisele péevale ning ekspedeerija peab kulutama aega uue

tellimuse tegemiseks.

2.4. Jareldused

Riskidega tuleb arvestada nii kaubaveo korraldamise kui ka veoprotsessi ajal. Uhe vdi teise riski
tekkimine sdltub aga olukorrast ning kdikide osapoolte tegevusest. Iga viga voi tahelepanematus
vOib endaga kaasa tuua riski ilmnemise. See omakorda suurendab negatiivse tagajarje tekkimise
tbendosust. Riskide ettendgemine ja ennustamine on véga raske. Selleks peab olema kdikidel

osapooltel tehtud pdhjalik eeltdo.
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Riske on tegelikult vaga palju, seepérast kasitleb t60 autor ainult pdhilisemaid neist, mis on
allpool valja toodud:

e veoprotsessist;

e dokumentide vormistamisest;

e sihtriigi regulatsioonidest;

e valest ja puudulikust informatsioonist;

e tarnetingimuste vahesest tundmisest;

e infosUsteemidest tulenevad riskid.

Antud bakalaureuset6d uurimisprobleemiks on see, et DSV Transport AS-i lennuosakonnas on
olnud Eesti-Hiina suunal juhtumeid, mille korral kaup ei olnud erinevatel pdhjustel Gigeaegselt ja
korrektselt kohale toimetatud. See omakorda pdhjustas iga kord kas lisakulutusi, tarneaja
pikenemist ja klientide rahulolematust. Méned kliendid hakkasid oma saadetisi Hiinasse saatma

teiste ekspedeerimisfirmadega.

Sellest tulenevalt on t66 eesmaérgiks tuvastada ning analulsida voimalikke riske, mis on
pdhjustanud lisakulusid, -t66d ja -aega nii DSV Transport AS-ile kui ka ettevotte klientidele,
samuti analliisida ka erinevaid tagajargi ja lahendusi lennutranspordiga Hiinasse eksportides,

tuginedes DSV ndidetele ja autori kogemustele.

Bakalaureuset66 eesmargi saavutamiseks on t66 autor pustitanud jargmised uurimiskisimused:

e Missugused ebameeldivad juhtumid on DSV-s aset leidnud ja mis oli nende peamiseks
pdhjuseks?

e Missugused riskid esinevad DSV-I lennutranspordiga eksportimisel Eestist Hiinasse?

e Millest need riskid tulenevad?

e Kas DSV Kkliendid on teadlikud sellest, kuidas ja milliste dokumentidega vedu Hiinasse
korraldatakse ning mis on nende arvates kdige suuremaks riskiks Hiinasse eksportides?

e Kuidas saab tekkivaid riske maandada voi elimineerida?

Jargmises peatlkis kasitletakse esimese uurimiskiisimuse esimest poolt ning tehakse kindlaks

praktilises osas rakendatavad meetodid riskide valjaselgitamiseks ja anallusimiseks.
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3. METOODIKA

3.1. Uurimisstrateegia

Kéesolevas bakalaureusetdos kasutatakse uurimisstrateegiana juhtumiuuringut. Juhtumiuuring on
meetod, millega uuritakse pdhjalikult indiviidi, sindmust, tegevust vdi protsessi. Uurija kogub
mingi perioodi jooksul pohjalikku informatsiooni, rakendades erinevaid
andmekogumismeetodeid nagu vaatlus, intervjuu ja/vdi dokumentide uurimine (Creswell, 2009).
Tavaliselt kasutatakse juhtumiuuringut siis, kui tahetakse ,,kuidas® ja ,,miks* kiisimustele vastuse

leida. Selline uuring on rohkem tdlgendava vdi kirjeldava tuumaga (Ghauri, Gronhaug 2004).

T60 esimene pool keskendub teoreetilisele osale. TO6 alguses teeb autor tekstianaltiisi selleks, et
uurida kogu teema tausta, kirjeldada pohjalikult Eesti-Hiina ekspordiprotsessi ja selgitada vélja

erinevad probleemid.

ToO praktilises pooles rakendab kéesoleva t66 autor kaasusanalulsi, analutsib DSV Klientide
seas labi viidud kusitlust ja selle pdhjal tehtud kirjeldavat statistikat. Lisaks hindab tulemusi
SWOT-analusi ja sellele tuginedes moodustatud TOWS maatriksi abil.

3.2. Kaasusanaluus

Kaasusanalliis (case study) on uurimise meetod, mida kasutatakse juhtumiuuringu kui strateegia
raames. Selle eesmark on pdhjalikumalt analtitisida omavahel seotud hulka juhtumeid, mis on t66
kéigus uuritavale objektile suurt peavalu valmistanud, nende p&hjustanud tegureid ja tagajargi.

Uurimisobjektiks on Eesti suurim ekspedeerimisfirma DSV Transport AS, kellel enamik

38



Ohuvedudest korraldatakse Eesti-Hiina suunal. See oli Uheks p&hjuseks, miks t66 autor selle
suuna valis. Teiseks aga see, et Eestist Hiinasse veo korraldamisel tekkisid véga tihti torked ja

ebameeldivad olukorrad, mis tdid endaga kaasa lisakulusid, - t66d ja —aega.

T60 autor valis enda teadmistele ja kogemustele tuginedes kuus kdige probleemsemat kaasust,

mis on allpool valja toodud.

Kaasus nr 1

Antud juhtum leidis aset 2016. aastal. Eesti DSV lennu- ja mereosakonna ekspediitor tegeles
jargmise saadetisega:

e Kauba kirjeldus: meditsiinilised padjad

e Kogus: 5 pakendit

o Kaal: 76 kg

e Maht: 1,04 kuupmeetrit

e Arvestuslik kaal: 173 kg

e Incoterms: DAP

Veokorraldaja saatis lennusaadetise Hiinasse, tdpsemalt oli sihtlennujaamaks Shanghai Pudongi
rahvusvaheline lennujaam. DSV Hiina kontor Shanghais sai teavituse selle kohta, et kaup on
lennujaama terminali jdudnud. Kauba kattesaamiseks peaks esialgu seda lahti tollima, kuid Hiina
kontor ei olnud veel vajalikku infot kauba saajalt katte saanud, seega lahtitollimine oli tol hetkel
vOimatu. Kuu aja jooksul puddsid hiinlased kauba saajaga kontakteeruda ning temalt oma
kiisimusele vastuse saada, kuid kdik pingutused jdid tulemuseta. Lisaks sellele ei teavitanud
sihtriigi agent lahteriigi veokorraldajat sellest, mis Hiinas toimub. Eesti pool vdiks saatjat tagant
tbugata: edastada saatjale sdnumi, et Hiina pool ei saa saajat kétte. Lopuks sai kaup saajale tle
antud, kuid selle aja jooksul, mil kaup terminalis seisis, tekkisid lisakulud ehk hoiukulud summas
2800 dollarit. Olukorda lahendati nii, et see summa jagati kolme osapoolte (saatja, DSV Eesti ja
Hiina) vahel.
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Kaasus nr 2

Antud juhtum leidis aset 5 aastat tagasi, seepérast korralikke andmeid selle lennusaadetise kohta
pole. DSV Eesti ekspediitorile tuli vaga huvitav tellimus Shanghaisse. Kaubaks oli embriio, mis
ei tohtinud mitte mingil juhul saada kiiritust. Kiirituse all sureb loode kohe. Alguses uuris
ekspediitor, mis lennuliiniga saab sellist kaupa saata. Mitu n&dalat enne saatmist andis oma
ndusolekut Lufthansa, kellel oli ka véga hea hind. VVeokorraldaja informeeris nii lennufirmat kui
ka terminali (Lufthansa puhul on see Cargo Handling), et kaubale ei tohi rontgenit teha. Kauba
véljasaatmise péeval loobus Lufthansa tellimusest. Ekspediitoril oli nii véhe aega, et ta ei
hakkanud pohjust kisima, vaid hakkas uut lennuliini otsima. Finnair oli ndus embriotega
tegelema ning kaupa oli vaja kiiresti Cargo Handlingust Ospentosesse toimetada. VVeokorraldaja
unustas ajapuuduse tdttu terminalile mainida, et sellele saadetisele rontgenit teha ei tohi. See ei
poleks pidanud suureks probleemiks olema, kuna karbi iihel kiiljel oli ,,NO X-RAY* kleeps.
Vaatamata sellele lasti kaup labi masina, sest tootaja ei nainud kleepsu ja loode suri. Klient oli
vaga pahane ning DSV maksis kliendile 3000 eurot valuraha. Ospentos ei hivitanud DSV-le

midagi, pGhjendades seda sellega, et infot selle kohta DSV poolt ei tulnud.

Kaasus nr 3

Antud juhtum leidis aset suvel aastal 2016. Paari pdeva jooksul kogunes saadetisi, mille
sihtkohaks oli Shanghai (PVG). Kokku oli neli saadetist, mille saatjad olid erinevad. Ekspediitor
otsustas olemasolevaid saadetisi konsolideerida. Kaubad olid viidud Ospentosesse ja ekspediitor
hakkas tegelema kaubaveo dokumentide vormistamisega. Konsolideerimisel on erinevate
kaupade peale minevad kleepsud véga sarnased, erineb ainult saadetise number. DSV ise ei pane
kleepse kaubale, teeb seda terminal, seega on vaga oluline, et terminal saaks DSV-It dige info:
millised kleepsud millise saadetise kohta kaivad. DSV Eesti toimetas kauba Hiinasse, kuid
tollimisel tekkisid probleemid. Kaks saadetist oli tulnud digete dokumentide ja kleepsudega, aga
ulejadnud kaks olid omavahel segi aetud. DSV Eesti pidi saatma Hiina tolliametile seletuskirju, et
nad saaksid segi ajatud kaubad lahti tollida. Tulemuseks sai DSV Eesti trahvi summas 1000
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eurot. Ospentos ei maksnud midagi kinni, kuna nad ei pidanud uldse kleepse kaubale panema.
See on suuline kokkulepe DSV ekspediitorite ja terminali vahel ja mingit vastutust Ospentos selle

eest ei kanna.

Kaasus nr 4

Antud juhtum leidis aset aastal 2016. Kaup toimetati Hiinasse ldbi DHL-i. Eesti DSV
ekspedeerija suhtles mitte DHL-iga otse, vaid labi GSA. Viie péeva parast, kui kaup kohale
joudis, avastasid DSV Hiina agendid, et thel alusel pole kogu kaupa, osa kaubast oli kuskile
kadunud. Hiljem selgus, et DHL pakkis iseseisvalt, kellelegi teisele teatamata, saadetise Umber
ning Uhest alusest tekkis kaks. DHL-i sdnul oli imberpakkimise pdhjuseks enne valesti pakitud
saadetis.

DSV Eesti veokorraldaja tegi kauba véljasaatmise dokumendid ja kleepsud (he alusega
arvestades. Seega Hiinasse toimetatud the aluse peal olid kleepsud, teisel aga mitte. Esimene alus
oli Hiina agentide poolt peale korjatud, teine aga jai lennujaama terminali seisma. Kuna teise
aluse olemasolust saadi teada alles viie pdeva parast, tekkis hoiustamiskulu. Samuti olid
probleemid teisel alusel oleva kauba lahtitollimisega. DSV Eesti pidi saatma tollile seletuskirju ja

kauba vabastamisega kaasnes ka trahv.

Antud juhtumis tekkinud lisakulud pole DSV-le teada, kuna DSV ei kandnud selle eest vastutust
ning seetdttu ei pidanud ka midagi kinni maksma.

Kaasus nr 5

Jargmine juhtum leidis aset mértsikuus aastal 2017. DSV-I on uks globaalne klient X, kes saadab
mitu korda nddalas saadab nii mere- kui ka lennutranspordiga oma kaupasid Hiinasse. Sellel

kliendil on ka iga veoviisi jaoks olemas oma hinnatabel.

Esialgu otsustas klient saata kauba meretranspordiga. Mingi aja jooksul teatatakse DSV-le, et
selle saadetisega on suhteliselt kiire ning meretranspordiga pakutud tarneaeg neile ei sobi.

Otsustatakse vahetada transpordiliiki lennutranspordi kasuks. Kuna kaubavedu korraldakse
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tarnetingimustel EXW, peab lahteriigi veokorraldaja saama sihtriigi ekspedeerijalt kinnituse
kaubaveo korraldamise osas. Antud juhul oli see kinnitus DSV Hiina agendilt katte saadud.

Kaubavedu oli korraldatud ning Hiina klient sai oma kauba katte. Kuu pérast teatab DSV Hiina
agent Eesti agendile, et klient loobub kdikide kulude kinni maksmisest viidates sellele, et arve
summa on kokkulepitust suurem. Klient oli ndus maksma ainult selle summa, mis oli

meretranspordi puhul kokku lepitud, kuid kaup oli sihtkohta toimetatud lennutranspordiga.

Kaasus nr 6

Kéaesolev juhtum on aset leidnud 2017. aasta martsikuus. Uks klient Y tahtis saata oma kauba
Pekingisse ning esitas DSV-le selle kohta tellimuse. Kui kdik niiansid said labi radgitud, leppisid
veokorraldaja ja klient kauba pealekorjemise kuupdeva kokku. Veokorraldaja 16i
transpordiprogrammis uue saadetise ja esitas kohalikule osakonnale pealekorjamistellimuse. Ohtu
poole markas veokorraldaja, et terminali poolt pole veel kauba vastuvGtmise akti tulnud ning
poordus kohe kohaliku osakonna poole. Selgus, et tellimus pole kellelegi tulnud, kuna see ei
ldinud maanteetranspordi osakonna transpordisiisteemist l&bi. Selle tagajarjel pidi veokorraldaja
pealekorjet jargmiseks paevaks edasi likkama. T66 autor ei pdoraks sellele erilist tdhelepanu, kui
see oleks ainult Giks kord juhtunud. Kuid selliseid tehnilisi térkeid esineb vaga palju; kliendiga Y

oli see juhtunud vahemalt kaks korda.

Ulalpool toodud kuue kaasuse pdhjalik analiiiis on tehtud peatiikis 4.2, kus on vélja toodud

kirjeldatavate juhtumite tekkimise pdhjused ning tagajarjed.

3.3. Andmete kogumine

Uheks bakalaureusetoo eesmargiks on riskide tuvastamine. T66 autor eeldab, et DSV kliendid,
kes saadavad vOi on kunagi saatnud oma kaupasid Hiinasse, ei ole hésti teadlikud
tarnetingimustest, Hiina-poolsetest regulatsioonidest ja lennutranspordiks vajaminevatest
dokumentidest. Selle vaite tdestamise korral saab jareldada, et DSV klientide teadmatusest

tulenev risk on reaalselt olemas.
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Antud véite tdesuse véljaselgitamaks ja andmete kogumiseks viis t60 autor Iabi internetiphise
kisitluse, kus DSV kliendid, kes on huvitatud oma kaupade Hiinasse saatmisest, vastasid
kaheteistkiimnele kusimusele. T66 autor paddis teha kisitluse véimalikult luhikeseks ja lihtsaks,
kuna Kkartis, et pikema Kkisitluse puhul Kkliendid sellele ei vasta. Kdsitlus sisaldas (ht
vabavastusega ning thtteistkimmet valikvastustega kisimust. Kolm esimest kisimust selgitasid
vélja vastajate tausta (sugu, vanus, haridustase), kaks jargmist Hiinasse toimetavate saadetistega
seotud info ning Ulejdédnud vastajate teadlikkuse oOhutranspordiks vajalikest dokumentidest,
mdlemate riikide nduetest ning tarnetingimustest. Kusitlus oli koostatud internetikeskkonnas
Google Forms ning vastuste kogumiseks saatis t06 autor 60-le DSV klientidele e-maili kaudu
kirja, kus oli vastav link lisatud. Tulemusi koguti kahe n&dala jooksul 2018. aasta aprillis.

Kisitluse tulemuste analtisimiseks kasutab t60 autor Kkirjeldavat statistikat (descriptive
statistics). Kirjeldav statistika on arvuline ja graafiline viis andmete organiseerimiseks,
esitamiseks ja analtlsimiseks (Fisher, Marshall 2008, 95). Antud t6os esitatakse saadud

tulemused teatud joonistel.

3.4. Tulemuste hindamine

Peale juhtumianaliilsi ja kisitluse vastuste analliusi labiviimist oli autoril vdimalus tulemusi

hinnata. Tulemusi hakatakse ké&esolevas t66s hindama SWOT analutsi ja TOWS maatriksi abil.

SWOT analiitis on véga lihtne ja véljakujunenud analttsimeetod, mida kasutatakse laialt
strateegilises planeerimises ning mille kaudu saab kaardistada ettevdtte tugevusi, ndérkusi,
vBimalusi ja ohtusid (Pheng, Shang 2014, 1267). Analliusi nimi tuleb ingliskeelsete sGnade
jargmistest esitéhtedest:

S — strenghts — tugevused,

W — weaknesses — ndrksed;

O — opportunities — vdimalused;

T — threats — ohud.
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Sisemisteks faktoriteks on ettevottesisesed tugevused ja ndrkused, mida organisatsioon voib
mdjutada, kuid valimisteks faktoriteks on voimalused ja ohud, mida vdib kasutada nditeks vigade

valtimiseks voi kasumi maksimeerimiseks.

Juhtumianalusist ja kisitluse vastustest saadud tulemused koondatakse SWOT analuilsi, kus
kasitletakse pohjalikult ettevotte sise- ja véliskeskkonda. Tapsemalt voib aga SWOT analiusi
pohjal valja tuua DSV kui ekspedeerimisfirma koige olulisemad ndrkused ja ohud, mis on
Hiinasse eksportimisel riskiallikateks. VG&imaluste ja tugevuste kaudu saab aga
ekspedeerimisfirma tegevust efektiivsemaks muuta, et seelébi ettevottest tingitud riske kliendi

jaoks maandada.

SWOT analudsile tuginedes koostab t60 autor TOWS maatriksi. Selle abil tuuakse vélja
strateegiaid, kuidas organisatsiooni sisemiste tugevuste ja ndrkustega reageeritakse vélistele
vOBimalustele ja ohtudele. Ettepanekud firma t66 paremaks kavandamiseks tehakse TOWS

maatriksit rakendades.

44



4. ANALUUS JA ETTEPANEKUD

4.1. DSV klientide teadlikkus veost Hiinasse

Antud kuisitlusest votsid osa Eesti ettevotete esindajad, kes saadavad vdi on kunagi saatnud oma
kaupasid DSV-ga Hiinasse. Kusitluse eesmargiks oli teada saada, kuiverd hasti on DSV kliendid
teadlikud lennutranspordis vajaminevatest dokumentidest, tarnetngimustest ning Hiinas olevatest
regulatsioonidest. Kisitlus koosnes kaheteistkiimnest kusimusest, kus vastajad pidid hindama

enda teadlikkust lennutranspordist ning Hiina puuduvast spetsiifikast.

Kusitlus oli saadetud 60-le ettevdtete tdotajatele. Kokku oli 45 vastajat, millest 26 moodustasid
mehed ja 19 naised. Neist peaaegu kahel kolmandikul on koérgharidus, teistel aga kesk- voi
pohiharidus. Suurem osa vastanutest saadavad kaupa rohkem kui ks kord nadalas. Seega voib
jareldada, et Hiina turul on Eesti kaubad ndutud. Koige rohkem eksporditakse Hiinasse

elektriseadmeid ja mehaanilisi komponente.

Jargmine kisimus, millest saab alguse DSV Kklientide teadlikkuse madramine, selgitab valja
nende arusaama ekspordist. Tolliseadustiku jargi on ekspordiks deklareeritud kauba valjaveo ja
ndutavate tolliformaalsuste eest vastutavaks inimeseks deklarant, kuna tema on deklaratsiooni
esitanud. Rohkem kui pool vastanutest arvab, et see sOltub eelnevalt kokku lepitud
tarnetingimustest. See variant ei ole ka vale, kuna tarnetingimused mééravad dra iga osapoole
kohustused. Leidus inimesi, kes valisid ka teisi vastusevariante, mis kinnitab, et see ei ole kdigile

piisavalt selge.
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= Kauba saatja
= Kauba saaja
= Ekspedeerija
= Deklarant

m See sOltub eelnevalt kokku lepitud
tarnetingimustest

Joonis 6. Vastutav isik ekspordiks deklareeritud kauba valjaveo ja tolliformaalsuste eest Eestis
(vastanute arv)

Allikas: koostatud autori poolt

13 inimest hindasid oma teadmisi lennutranspordis vajaminevatest dokumentidest puudulikuks.

Vaid kolm vastajat arvasid, et antud temaatikaga on hésti kursis ning 13, et rahuldavalt.

® Teadmised sellest on vaga head. Tean tapselt,
mis dokumente oleks vaja kaubatransportimisel
sihtkohta.

m Teadmised sellest on head. Arvan, et tean, mis
dokumendid vajalikud on.

» Teadmised on rahuldavad.

m Voiksin paremini teada.

\/ m Ei tea sellest lldse midagi.

Joonis 7. Klientide teadmiste hindamine (vastanute arv)

Allikas: koostatud autori poolt
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Jargmises kusimuses oli uuritud, kas vastaja teab MAWB ja HAWB tdhendust ning peamist
erinevust. Peaaegu (ks kolmandik vastanutest teab, mis dokumentidega tegemist on, kuid ei tea
nende peamist erinevust. Veel ks kolmandik on kuulnud nendest midagi, kuid tdpsemalt, mis
need on, Oelda ei oska. Esimene pool Ulejadanutest teab kindlalt, mis dokumentidega tegemist on,
teine pool aga ei olnud neist midagi kuulnud. Sellest vdib jareldada, et DSV klientide teadlikkus
Ohutranspordi dokumentidest ei ole piisav.

Skaalal Uks kuni viis hindasid paljud vastajad oma teadmisi (he, kahe ja kolme vaariliseks.
Ainult kolm inimest arvasid, et on hasti teadlikud Hiina kaubandusest ja lennutransporti

reguleerivast seadusandlusest.

45
40
35
30
25
20
15
10

Vastanute arv

16
13 13
1 2 3 4

Hindamisskaala

Joonis 8. Klientide teadmiste hindamine (vastanute arv)
Allikas: koostatud autori poolt

Veo korraldamisel Hiinasse peab sihtriigi osapool vastavate nduetega kursis olema ning

teavitama nendest oma l&hteriigi partnerit. Kas ja kuidas see alati toimib, on juba eraldi probleem.

IATA-st ja CIQ-st ei tea paljud vastajad ka midagi. Tarnetingimused 2010, mis rakenduvad
lennutranspordiga kaubavahetusel, on suuremale osale ikkagi teada. Siiski oli ka neid, kes
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hindasid tarnetingimustega seotud teadmisi kahe véaariliseks, seega on tarnetingimuste véheses

teadmisest tulenev risk ikkagi mingil maéral olemas.

Viimases kusimuses palus t66 autor valida inimese enda arvates kdige suurema riski Hiinasse
eksportides. Peamiseks riskiks peeti ebapiisavaid teadmisi sealsetest regulatsioonidest ning

jargmisena tolliprotseduure ja inimvigu (nt valesti vormistatud dokumendid jne).

® Halvad ilmastikuolud

H Inimviga

m Vdhesed teadmised Hiina nduetest
® Halb infovahetus

m Tolliprotseduurid

® Eesti ja Hiina ajavahe

= Kaupade eriparast tingitud riskid

= Kauba vale pakendamine

Joonis 9. Klientide arvamuselt kdige suurem risk Hiinasse transportides (vastanute arv)
Allikas: koostatud autori poolt

Kokkuvotvalt vdib kisitluse tulemusena vaita, et DSV kliendid, kes saadavad pidevalt oma
kaupasid Hiinasse, ei ole sihtriigi regulatsioonidest ja lennutranspordis vajaminevate
dokumentidega siiski kursis. Seega vdib jareldada, et inimeste teadmatusest tulenev risk on

reaalselt olemas.
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4.2. Juhtumianallus

Juhtumianalutsiks oli autori poolt valitud kuus kaasust, mis tema arvates valmistasid nii DSV
Klientidele kui ka ettevdttele endale kdige rohkem peavalu ning lisakulutusi. lga kaasuse puhul

toob autor vélja selle lthikese kirjelduse, tekkimise pGhjuse ning tagajérje. Samuti analtitisib, mis

DSV-I Uhe vGi teise kaasuse puhul valesti l1aks ning mis sellest tulenevad norkused ja ohud on.

Tabel 2. Kuue kaasuse lihianaltius

Kaasus nr Mis juhtus? P6hjus Tagajarg

1 Pika perioodi jooksul Hiina agentide hooletu Hoiustamiskulu
kauba lahti tollimise suhtumine tdosse. summas 2800 dollarit ja
vBimatus. Vihene teadmine Hiina tarneaja pikenemine.

regulatsioonidest.
Puudulik infovahetus.

2 Kaup oli havitatud. Kauba ebapiisav markeerimine. | Kliendi rahulolematus,
Puudulik infovahetus lisakulu summas 3000
terminaliga. eurot.

Inimviga.

3 Kaks kaupa neljast olid Ospentose terminalis DSV Trahv summas 1000
kleepsude ja té6taja/kontori puudumine. eurot ning tarneaja
dokumentidega segi aetud. | |nimviga. pikenemine.

4 Kaupade lahti tollimine oli | Valesti pakitud saadetis, imber | Trahv ja lisakulu
raskendatud. pakitud oli dokumentidele summas X, mida DSV

mittevastavalt. Eesti ei pidanud kinni
Puudulik infovahetus. maksma. Tarneaja
Ranged tolliprotseduurid pikenemine.

Hiinas.

Valesti vormistatud

dokumendid.

5 Saaja loobub Info puudulikkus . Saaja maksis
lennutranspordi eest arve meretranspordi hinna,
maksmisest. tlejadnud kulud DSV-

le kinni maksta.

6 Pealekorje ei olnud Vananenud programm, tdrked Pikeneb tarneaeg,
Oigeaegselt tehtud. tarkvaras. sellega kaasneb kliendi

rahulolematus.

Allikas: koostatud autori poolt
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TG0 autori poolt vélja toodud tabeli pohjal voib vdita, et suurema osa juhtumite lisakulutuste ja
tarneaja pikenemise pdhjuseks on vadra info edastamine ja/voi selle puudulikkus. Enamasti on
seda juhtunud DSV Eesti ja Hiina kontorite ning DSV Eesti lennuosakonna veokorraldaja ja
lennuliinide terminalides to0tavate inimeste vahel. Esimese ja viienda juhtumi puhul vdib see olla
tingitud DSV Hiina kontori veokorraldajate hooletust suhtumisest. Teise kaasuse puhul aga
ekspediitori ajapuuduse tottu. Neljanda juhtumi pdhiprobleemiks on valesti pakitud kaup saatja
poolt. DHL-i slu seisneb aga selles, et nende terminal pole DSV veokorraldajat kauba
umberpakkimisest informeerinud. Ekspediitor ei saanud teada, et kaup lendab koos
ebakorrektsete dokumentidega. Viimased olid vormistatud ainult (hele alusele, kuid peale
umberpakkimist oli neid kaks. Arvestades tekkinud muutusi pidi DSV ekspediitor dokumendid

umber tegema, siis poleks ka probleemi tekkinud.

Kolmas ja neljas juhtum tdestavad veelkord, et Hiinas on véga range seadusandlus. Enne kauba
saatmist Hiina peaks ekspediitor veenduma selles, et dokumendid, mis on saadetisega kaasa
pandud, on korrektsed ning kuuluvad just selle kauba juurde. Vastasel juhul peab transpordifirma
trahvid kinni maksma. Vdib juhtuda ka niimoodi, et Hiina toll ei hakka asja uurima, vaid nad

lihtsalt havitavad kauba éara.

Veoprotsessis voib esineda juhtumeid, mil lisakulud ja kliendi rahulolematus tekivad erinevate
osapoolte rumalatest vigadest (inimvigadest). Teise kaasuse puhul tegi lennuliini terminali t66taja
vea, kui ta pani paki kleepsuga ,,NO X-RAY* rotgenkontrolli. To6taja ei marganud seda, sest
DSV ekspediitor pani kleepsu ainult karbi (hele kuljele, millest ei piisanud (ebapiisav
markeerimine). Kolmandas juhtumis eksis samuti terminali to6taja, aga juba kleepsude
panemisel. Konsolideeritud kaupade puhul on péris lihtne kaubad omavahel segi ajada.
Sihtlennujaam on (ks ja sama, kaubad saab eristada transpordiprogrammis tehtud saadetise
numbri, saatja, kaalu ja koguse jargi. Antud info oli ekspediitori poolt terminalile saadetud, kuid

siiski ei saanud terminal sel juhul oma llesandega hakkama.

Uhe tarneaja pikenemise pdhjusteks on maanteetranspordi osakonna poolt kasutatav vananenud
programm ja/vdi lennutranspordi osakonnas uue rakendatava transpordiprogrammi tdrked.

Lennutranspordi osakonna td6tajatel tellimus ei joua tihti maanteetranspordi osakonnani, sellega
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kaasnevad viivitused kauba kohaletoimetamise osas. Néiteks kui veokorraldaja teeb tellimuse dra
ja ajapuuduse tottu unustab selle ule kontrollida, siis kohe tekib suur tdendosus, et kaup ei ole
samal péaeval peale korjatud, kuna tellimus ei ole l&bi lainud ning kohalik ei ole vajalikku infot
katte saanud. Pealekorjamine liikatakse jargmisele paevale. See omakorda vdib oluliselt mdjutada

kauba valjasaatmise kuupéeva.

Juhtumianalulsi kaigus selgus, et sellised kaasused on aset leidnud jargmiste asjaolude parast:

e vdéra info edastamine ja selle puudulikkus;

¢ hooletu suhtumine sihtriigi agentide poolt;

e ajapuudus;

e saatja poolt valesti pakitud saadetis;

e DSV ja lennuliinide terminalide mittesujuv koost60;

e inimvead;

e ebapiisav markeerimine;

e |ogistika tarkvara tdrked.

Eelnevalt viélja toodud punkte vOib pidada DSV lennutranspordi osakonna ekspordiprotsessi

norkusteks. Nende punktide elimineerimisel oleks vdimalik ettevottel paremini toimida.

Kdik kuus kaasust nditavad, et ekspedeerimisfirma ndrkused, veoprotsessi mingi osapoole vaike
viga, tahelepanematus vdib endaga kaasa tuua negatiivseid tagajargi, antud t66 puhul lisakulusid,
tarneaja pikenemist, kliendi rahulolematust ning mingil méadral ka ekspedeerimisfirma maine
kahjustamist. DSV lennuekspordiga tegelevad veokorraldajad peaksid antud juhtumitest Gppima,
et véltida sarnaste olukordade kordumist. Sellised juhtumid on vaartuslikuks 6ppetunniks

kdikidele osapooltele.

4.3. Hiina lennuekspordi SWOT ja TOWS analiiis

Tavaliselt saadetakse Hiinasse kaup meretransporti kasutades, kuid &armise pakilisuse korral
kasutatakse lennutransporti. Olles esimesel kohal Aasia riikide seas, kuhu Eesti ettevotted oma
saadetisi ekspordivad, mangib Hiina Eesti majanduse kujundamisel téhtsat rolli. Statistikaameti
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andmetele tuginedes eksporditakse aga rohkem saadetisi naaberriikidesse: Soome, Rootsi, Latti,
Venemaale. DSV kogemustele tuginedes vdib aga t06 autor vaita, et lennutranspordiga kaupa
naaberriikidesse ei ekspordita, kuna see on vaga kulukas. Peamised partnerid selles valdkonnas
on Hiina ja Ameerika Uhendriigid, kellel esineb erinevusi eksporditavate kaupade osas ja nende
rahalises vaartuses. Ameerika Uhendriikidesse eksporditakse eelkdige elektrimasinaid ja —
seadmeid, Hiina puhul on peamisteks kaubagruppideks elektriseadmed, puit- ja puittooted ja
mineraalsed tooted (turvas, klttedli), mis on aga mérgatavalt odavamad. Statistikas mdddetakse
valjavedude mahtusid peamiselt saadetiste rahalise véartusega. Transpordifirmadele on eeskatt

téhtis aga maht, mitte saadetise hind.

Hiina turule sisenedes ei ole kdik nii lihtne, nagu esialgu arvata voib. Hiinasse eksporditakse
vaga palju kaupasid, seeparast on nduded seal vdga ranged ja iga saadetis kontrollitakse
korralikult Ule. Sellest tulenevalt esineb Eesti-Hiina suunal palju riskitegureid. K3ik Eestis olevad
transpordiettevOtted ei saa veoteenust Hiinasse pakkuda, kuna sihtriigis puuduvad vajalikud
agendid ja/vOi kontorid. Teised transpordifirmad (sh lennuliinid) peavad aga vastupidi tegema
t60d vdga tihedas ja tasavégises konkurentsis. Seet6ttu on vaga oluline valtida kdiki vdimalikke
riskitegureid, mis ohustavad transpordifirmasid, kes vdivad konkurentsiv@istluses oma klientuuri
kaotada. Kliendid on vdga hinnatundlikud. Vaatamata pikaajalisele koostddle vdivad nad
kasutada teise firma veoteenust ja pdhjuseks on parem veohind. Lisaks annavad transpordifirmast
tulenevad eksimused kliendile ka teisi pohjusi firma vahetamiseks.

Juhtumianalusist ja kusitluse vastustest saadud tulemused koondatakse SWOT analulsi. Tabelis
2 toodud analliisi pdhjal tuuakse valja DSV kui ekspedeerimisfirma kdige olulisemad ndrkused
ja ohud, mis on Hiinasse eksportimisel tiheks riskiallikateks. Vdimaluste ja tugevuste kaudu saab
aga ekspedeerimisfirma tegevust tdhusamaks muuta, et seeldbi organisatsioonist tekkinud riske

kliendi jaoks maandada.
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Tabel 3. DSV SWOT-analiis lennutranspordiga eksportimisel Hiinasse

TUGEVUSED NORKUSED

1. Kontorid kaheksateistkiimnes Hiina riikides; 1. Torked koostdds DSV kontorite ja lennuliinide

2. Suuruselt neljas ekspedeerimisettevote maailmas; | terminalide vahel;

3. Pikaajalised ja stabiilsed suhted suurimate 2. Range seadusandlus Hiinas;

lennuliinide ja terminalidega; 3. Ootamatud suured lisakulud,;

4. Eesti soodne asukoht; 4. DSV tootaja ja/voi kontori puudumine terminalis;

5. DSV on liitunud erinevate interntasionaalsete 5. Hiina agentide hooletu suhtumine t66sse;

organisatsioonidega (nt IATA); 6. Ajapuuduse tottu tdhtsa info mainimata jatmine

6. Lennuliinidelt saadud erihinnad Hiina suunal; (jt inimvead);

7. Uhised uritused/kohtumised klientidega; 7. Klientide teadmatus Hiina regulatsioonidest

8. Igakuised kliendiuuringud. tarnetingimustest ja pakendamisest;
8.Vananenud transpordiprogramm.

VOIMALUSED OHUD

1. Ettevote on valmis laienemiseks; 1. Uute seaduste ja/vGi piirangute vastuvotmine;

2. Uute klientide leidmine; 2. Lennuliinide poolt hindade tdstmine (k&ik

3. Vana klientide tagasivoitmine; kallineb), uute nduete lisandumine;

4, Lennuliinide huvi koostdoks; 3. Kulude kasv seoses lennuliinide muutustega;

5. Piirangute véhendamine; 4. Eksport Hiinasse v6ib oluliselt langeda;

6. Vabakaubandusleping Hiinaga; 5. Konkurentide aktiivsus hakkab kasvama;

7. Kodulehekiilje uuendamine, Hiina 6. Klientide kaotamine.

regulatsioonide ja korrektse pakendamise kohta info

jagamine.

8. Koolitused

9. Infoslisteemide uuendamine ja/vdi taiustamine.

Allikas: koostatud autori poolt

Lisas 4 on toodud vélja SWOT-analiilsile tuginedes koostatud TOWS maatriks. Selle abil toob
tod autor valja strateegiaid, kuidas organisatsiooni sisemiste tugevuste ja ndrkustega
reageeritakse vélistele vOimalustele ja ohtudele. Riskide leevendamiseks vGi elimineerimiseks
tuleks DSV-I esialgu tulenevalt pusivatest suhetest lennufirmade/terminaliga ja nende huvist
koostdoks taotleda head tingimused ning s6lmida soodsad koost6dlepingud. Lennufirmadega
saaks rohkem arutada lennukohtade (flight space) ja erihindade (spot rate) teemat, et DSV saaks
teiste edukate ekspedeerimisfirmadega konkurentsis olla ning oma klientidele kdige kiiremat ja
odavamat veoteenust pakkuda. Nii saab kauba vedu Hiinasse kasvatada labi Klientide

kinnihoidmise. Terminaliga oleks vaja aga hoiustamise teemat arutada. Cargo Handlingu ja
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Ospentose terminalis arvestatakse ladustamistasu kaubalt, mida ei ole sealt dara viidud kolme
toopdeva jooksul alates kauba saabumisest (kaasa arvatud). Sellisel juhul arvestatakse tasustavaid
paevi alates saadetise terminali saabumise péevast. DHL-il on aga 48 tundi tasuta hoiustamist.
Labiraakimiste resultaadina oleks v@imalik taotleda soodsamaid tingimusi — rohkem tasuta
hoiustamispéevi terminalis. Viimase tingimuse olemaolul oleks DSV ekspediitoril rohkem aega
dokumentide vormistamiseks ja nende 0Oigsuses veendumiseks. Samuti vOimaldaks see

transpordifirmal lisakulud véltida.

Euroopa Liidu ja Hiina vahel allkirjastatud vabakaubandusleping tooks endaga kaasa vaga palju
positiivseid tagajargi. See annaks firmadele voimaluse lihtsamini uutele turgudele siseneda ja seal
tegutseda. Lisaks suureneksid kaubaveo mahud Hiinasse ja majandus hakkaks rohkem kasvama.
Peale vabakaubanduslepingu s@lmimist hakkaksid Hiina poliitikud seadusandlust leebemaks
muutma ning klientide huvi Hiina kaubaveo vastu hakkaks tasapisi kasvama. DSV jaoks
tdhendaks see klientide arvu kasvu ja Hiina rangest seadusandlusest tekkinud probleemide

vahenemist, mis on hetkel tiheks murekohaks.

Tdrgetega koostod DSV Eesti ja lennuliinide terminalide vahel on tekkinud seepérast, et terminali
tootajad osutavad DSV-le teene, kui panevad kleepsud ise kauba peale. PGhimdtteliselt ei pea nad
seda Uldse tegema. Terminali to6taja teab valjaminevatest kaupadest vahem kui ekspediitor ise,
seepérast oleks madistlikum, kui veokorraldaja saaks need ise kleepida. DSV valmidus
laienemiseks vdimaldab avada uue kontori terminali hoones ning votta juurde uusi todlisi, et
teistel oleks rohkem aega olemaolevate saadetiste jaoks. See omakorda aitab dra hoida vaara,

puuduliku info levimist ja lohakate vigade tekkimist.

Samuti oleks vaja muuta tdhusamaks andmevahetust DSV Hiina ja Eesti kontorite vahel. Peatukis
3.2. vdlja toodud juhtumid nditasid, et peamine probleem on selles, et Hiina agendid ei teavita
Eesti kontorit olulistest niianssidest: kas toll pidas kauba kinni vdi klient loobub lennuveo eest
maksmseist. Koikidest nendest asjaoludest peaksid hiinlased kohe Eesti veokorraldajat
informeerima, kuid nad ei tee seda, kas hooletuse vdi ajapuuduse tdttu. Lahenduseks vdiks olla
tihedam suhtlus kahe osapoole vahel véi Uhiste Urituste korraldamine.

54



Regulaarne kommunikatsioon (Uksteisega vOimaldaks ennetada probleeme, mis on tingitud
mdlema poole teadmatusest ja/vOi info puudulikkusest. Urituste labiviimine annaks
ekspediitoritele hea vdimaluse Uksteist rohkem tundma Oppima, kokku leppida mingites

konkreetsetes asjades, millest saaks hiljem t66 ajal kinni pidada.

DSV lennuosakonna t06 pdhineb logistikatarkvara kasutamisel. Programm to6tab lennutranspordi
osakonnas torgetega. See omakorda vahendab kogu veoprotsessi sujuvust. Veokorraldajad
peavad kulutama mdnele protsessilllile rohkem aega ning seoses sellega tegema lisatddd. Lennu-
ja maanteetranspordi osakonna poolt kasutatavate programmide puudulik seotus ei anna
ekspedeerijatele vOimalust saavutada seda tulemust, mida nad tahaksid. Kui néiteks
maanteetranspordi osakonnale tellimus 1abi ei tule ja pealekorjamine lukatakse jargmisele
paevale, siis ei ole klient kindlasti sellega rahul, kuna tarneaeg pikeneb. Selle véltimiseks peaks
DSV votma kasutusele kas uue slisteemi vdi siis parandama ja tdiendama seda programmi, mis on
juba kasutuses. Kui ettevottel ei ole sellist vdimalust, siis peaksid selle protsessi mélemad pooled
poorama rohkem tdhelepanu pisiasjadele. Pealekorjamise tellimuse esitamisel peab
transpordiprogrammis ilmuma mdlemale osakonnale EDIEE number, mis on kohaliku osakonna
edaspidisteks Ulesannete téitmiseks véga vajalik informatsioon. Ekspediitor vdiks peale tellimuse
esitamist kontrollida Gle, kas EDIEE number on transpordiprogrammi ilmunud. Selle ilmumise
korral peaks ta helistama v0i saatma e-maili teel kohalikule info koos tellimuse kirjelduse ja
EDIEE numbriga ja pérast ka veenduma, et auto on selle kauba peale korjanud. Vastasel juhul

peab veokorraldaja veel korra tellimuse esitama.

Peale kusitluse labiviimist selgus, et paljud DSV Kkliendid ei ole teadlikud Hiina ning
lennutranspordi nduetega. Siin kohal tekib risk, mis tuleneb klientide teadmatusest ning seetottu
vOivad veoprotsessi kéigus tekkida erinevad raskused. Nende valtimiseks tuleb DSV-I téiendada
oma kodulehekiilge vajaliku infoga:

e Hiina nGudmiste spetsiifika (seadusandlus, regulatsioonid);

e piisav ja 6ige pakendamine, mis véltiks umberpakkimist ja kauba kahjustumist;

e kauba markeerimise pohitbed spetsiifilise kauba puhul;

e tarnetingimuste selgitus.
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Informatiivsem kodulehekiilg aitaks kliendil luua paremat ettekujutust veokorraldusest ning
muuta tdhusemaks koostodd Kklientide ja transpordifirma vahel. Efektiivsemaks kooperatsiooniks
vOiks DSV samuti korraldada kohtumisi ja ritusi koos klientidega. Nii oleks vdimalik uurida
tagasisidet teenuse kohta ning sellised ihised Uritused olemaolevate klientidega voimaldaks leida

ka uusi kliente.

4.4. Jareldused ja ettepanekud

Eespool TOWS maatriksis mainitud strateegiad kontsentreerusid enamasti DSV Transport AS-i
erinevate kontorite, klientide, lennuliinide ja nende terminalide koost60 parandamisele ja selle
tulemusel segavate asjaolude vahendamisele veoprotsessis. Ohtude maandamiseks toob t66 autor
jargnevalt vélja tldiseid ettepanekuid ja jareldusi valja.

Tuues luhidalt vélja t66s analtitsitud suurimad murekohad, on peamisteks riskide allikateks: vaar
ja puudulik andmevahetus, Hiina rangete regulatsioonide, tarnetingimuste ja pakendamise
ebapiisavad teadmised kliendi poolt, dokumentide vale vormistamine, ajapuudus ja sellest
tingitud agentide hooletu suhtumine ning torgetega koostdé DSV Eesti kontori ja lennuliini
terminalide vahel. Nendega kaasnevad jargmised negatiivsed tagajérjed: lisakulude tekkimine,

tarneaja pikenemine, klientide rahulolematus ja lisato6 kdikide osapoolte jaoks.

Kdige kergem viis Ulevalpool toodud probleemide véltimiseks on k&igi osapoolte vaheline pidev
suhtlemine. Oletatakse, et veoprotsessi iga osaleja teab oma kohustusi, vastutust ja ettenéhtud
rolli ehk naiteks klient on teadlik pakendamise Gigsusest, kaubaarve peal tarnetingimuse
tdhendusest, veokorraldaja aga oma riigi protseduuridest. Siiski juhtub ménikord niimoodi, et
sellised niansid kipuvad segaseks jaama ning sel juhul tuleks need enne veoprotsessi algust
endale selgeks teha. Klienti saab selles aidata nt veokorraldaja. Sama printsiip peaks kehtima
kontserni erinevate kontorite vahel. Agent Hiinast peab kindlasti veokorraldajat Eesti kontorist
informeerima igasugustest veoprotsessi muutustest ja tahelepanuvéarivatest asjaoludest. Tihedam
suhtlemine vbimaldab véltida liiga hilist infoedastust, vigu dokumentide vormistamisel ja

erinevaid torkeid transpordis.
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Osapooltevahelise kommunikatsiooni aluseks on vaja firmal luua s6bralik atmosfaar. Uhiste
urituste ja arikohtumiste labiviimine soodustaks hdid suhteid koigi osalejate vahel. Kliendid
saaksid ennast vabamalt tunda. Sellises positiivses Ghkkonnas oleks veokorraldajal rohkem
vOimalusi pakkuva teenuse kohta tagasisidet saada. Viimast oleks vaja vigade parandamiseks.
Veokorraldaja annab endast parima, et kliendid jadksid teenusega rahule. Samuti vGimaldaksid
sellised Uritused olemasolevate klientidega meelitada uusi Kliente.

Kindlasti ei saa ainult pideva kommunikatsiooni ning (Uhiste 0rituste ja darikohtumistega
lahendada kdiki valukohti. Peab arvestama ka inimlike vigadega ning sellega, et kbik ei lahe alati
nii nagu planeeritud. Enne TOWS maatriksis uhe vélja toodud lahenduse abil saaks samuti
inimvigadest tingitud negatiivseid tagajargi valtida. Firma valmidus laienemiseks vdimaldab
avada uue kontori terminali hoones ning vétta juurde uusi todlisi. Sel juhul saab DSV t66taja
terminaliprotseduuridest osa votta. Kuna DSV veokorraldaja teab tema oma Eestist
véljaminevatest kaupadest rohkem kui terminal, siis on véaike tdendosus, et ta kleepsude
panemisel eksib. Uute inimeste tdolevotmisel saab iga tOdtaja rohkem oma saadetistele

keskenduda.

Eduka veoprotsessi garanteerimiseks on vaja k8igi osapoolte piisavat teadmist nii siht- kui ka
lahteriigi regulatsioonidest, tarnetingimustest, pakendamisest ja markeerimisest. Siit tuleneb juba
SWOT-analuisis mainitud murekoht klientide vahestest teadmistest enne loetletud valdkondades.
Kodulehekiiljele vajaliku informatsiooni lisamine lahendaks probleemi. Sinna peaks olema
lisatud: erinevate riikide nduded, tarnetingimuste pohjalik Ulevaade, soovitused kauba
pakendamise ja markeerimise kohta. Informatiivse kodulehekiljega on vdimalik téiendada

klientide teadmisi.

Tahelepanuvéarseks asjaoluks on Hiinasse Ohutranspordiga eksportides vormistatavad
dokumendid. Paberid liiguvad koos kaubaga, seepdrast peavad need algusest peale korrektsed
olema ning Uhtima saadetiste teiste dokumentide (kaubaarve, pakkelehe, KVA, deklaratsiooni ja
manifesti) andmetega. Vastasel juhul tekivad Hiina tollis probleemid, mille tagajérjel saab DSV
trahvi voi otsustatakse kaup hévitada.
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KOKKUVOTE

Hiina on Eesti jaoks ulekaalukalt kdige tahtsam kaubanduspartner Aasias. Statistikaameti
andmetel moodustab kaubavedu Hiinasse 1,7% Eesti koguekspordist ning iga aastaga antud
naitaja suureneb. See tadhendab, et Eesti firmade huvi Hiina turu vastu kasvab. Kuna
kiireloomulised ja vaiksed kaubad saadatakse Ohutranspordiga, siis on edasiseks sujuvaks

koost0oks tahtis tugevdatud tédhelepanu just sellele tegevussuunale ja veoviisile.

Ké&esoleva t60 eesmargiks oli analliisida potentsiaalseid riske, nendest tulenevaid tagajargi ja
lahendusi lennutranspordiga Hiina eksportides ekspedeerimisfirma DSV Transport AS néitel ja
kogemustele lahtudes. Kik veoprotsessi osapooled peavad teadma lennutranspordiga eksportides

tarvisminevaid dokumente ja nii lahte- kui ka sihtriigi protseduure ja ndudeid.

Ohuvedude kdige tahtsamaks dokumendiks kauba saatja ja vedaja vahel on veoleping ehk veokiri
ehk airway bill. Ilma selle veokirjata ei saa kaup liikuda, kuna sisaldab see endas kogu vajalikku
informatsiooni kauba véljasaatmiseks. Andmed veokirja peal peavad Uhtima teistel mitte
vahemolulistel paberitel olevatega: kaubaarve, pakkelehe, deklaratsiooni, manifestide ja
kleepsudega, mis samuti peavad koos kaubaga vélja minema.

Diplomitd6 kaigus uuritud peamiste riskidena voib valja tuua:

e tdrgetega ja puudulik andmevahetus;

e vananenud logistikatarkvara;

o Kklientide vahesed teadmised Hiina nuetest ja tarnetingimustest;

e mittesujuv koostdd DSV Eesti ja lennuliinide terminalide vahel,

e veoprotsessi kaigus ilmnevad torked (inimvead, vale pakendamine, markeerimine);

e ecbakorrektselt vormistatud dokumendid.
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Ulalpool loetletud riskidega kaasnevad enamasti jargmised negatiivsed tagajarjed: tarneaja
pikenemine, Kkliendi rahulolematus, ettevGtte maine kahjustumine, lisatéd ja -kulud. Viimase
maksab kinni veoprotsessi see osapool, kelle pédrast on need téiendavad rahalised valjaminekud
tekkinud. Seepérast on enne valja toodud probleemide valtimine tahtis nii transpordifirmale,
lennufirmadele, nende terminalidele kui ka saatjale ning saajale. Range seadusandlus ja
markimisvéarsed trahvid tulenevad sellest, et tegemist on rahvusvahelise kaubaveoga ning

mangus on mdlemate riikide ja nende erafirmade huvid.

TGO autor viis labi internetipdhise kusitluse, mis kinnitas, et inimesed, kes ei puutu antud

tegevusalaga iga péev kokku, pole kursis lennutranspordi ega sellele kehtestatud reeglitega.

Pbhinedes SWOT analiisile ja selle alusel koostatud TOWS maatriksile, eelnevalt vélja

selgitatud riskidele ja kusitlusele, leiti v@imalikud lahendused tdhusamaks koostdtks ning

tegutsemiseks. DSV Transport AS-il on vdimalik antud situatsiooni parandada jargnevalt:

e Ekspedeerimisfirma peab andmevahetust erinevate kontorite vahel efektiivsemaks muutma.

e DSV peab nii lennufirmadelt kui ka terminalidelt soodsamaid tingimusi taotlema ning
koostodlepingud s6lmima.

e Organisatsioon peab keskenduma DSV Eesti kontori ja lennufirmade terminalide vahelise
koost66 sujuvamaks muutmisele.

e DSV peab mdtlema oma firma laiendamisele: uute todliste firmasse vGtmisele ja terminali
majas oma kontori avamisele.

e Ettevdtte peab kohalikus osakonnas kasutatava tarkvara valja vahetama ning lennuosakonna
programmi tdiendama.

e DSV peab tdiustama oma kodulehekdilge iga riigi regulatsioonide, tarneklauslide ning kauba

pakendamise ja markeerimise infoga.

Kuna veoprotsessi juures on teabe digeaegne liikumine ja Gigesti tdidetud dokumendid edu
aluseks, siis tuleb osapoolte vaheline kommunikatsioon t6husamaks muuta. Suurt osa mainitud
ohtudest on vdimalik véltida pideva infovahetusega (kommunikatsioon on edu voti). Kui
ké&esoleva teema juures votta arvesse suuremat téhelepanu vajavad aspektid, siis olulisemateks

on:
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o Kkorrektselt pakitud ja markeeritud saadetised;
o kdigi veoprotsessi osapoolte tahelepanelikkus;
e digesti vormistatud ja teiste paberitega Uhtivad dokumendid;

o riikide seadusandluse ja veoprotsessi protseduuride tundmine veokorraldajate poolt.

Lennutranspordis on probleemid kerged tekkima, kuna veoprotsessi on kaasatud mitmed erinevad
osapooled, kes lahtuvad enda huvidest. Samuti mdjutavad lennutransporti erinevate riikide
regulatsioonid. Antud t66s esile toodud riskid, nendest tulenevad tagajérjed ja ettepanekud on

abiks lennutranspordi voi Hiina ekspordiga tegelevatele ettevotetele.
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SUMMARY

AIR TRANSPORTATION RISKS IN ESTONIAN EXPORT INTO CHINA ON THE
EXAMPLE OF DSV TRANSPORT AS

Darja Puntsul

For Estonia, China is the most important trading partner in the whole Asia. According to the data of
the Statistical Office, the export of goods to China forms about 1.7% of the entire export of Estonia
and this indicator is still growing every year. It means that Estonian companies are more interested
in Chinese market. Due to fast and small size of shipments which have been sent by air transport,
therefore, all attention is targeted for smooth and interaction in the air course of action. The target of
this work was to analyse potential risks and consequences which appear in forwarding company
DSV Transport AS and on their example search for solutions and rely on experience. All parties of
the transport process should be aware of the documentations, departures, destinations, procedures

and requirements.

The most important document between a consignor and consignee is a freight contract or in the
other words airway bill. Without this consignment, the commodity cannot be transported because of
the importance of all of the related information for shipping. Data on the airway bill must match all
others documents such as not less important documents as an invoice, packing list, the declaration,
manifests and labels which should travel (depart) with the goods.

The main examined risks in this thesis are:

e Poor and incomplete data exchange

e Working with malfunctioning and outdated logistics software

e Low customer knowledge of Chinese requirements and delivery terms

¢ Nonsmooth cooperation between DSV Estonia and airport terminals
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e Operation failures in transport process (human mistakes, incorrect packing, labelling)

e Incorrect documents

Risks which were mentioned above bring negative consequences: transit time prolongation, clients’
dissatisfaction, damage of company’s reputation, additional work and extra costs. The costs of the
transport process will be covered by a party whose fault that was reason of appearing an additional
finance outlay. Therefore, the avoidance of the listed risks is important for transport companies,
airlines and consignor and consignee. The interests of public and private companies are involved in

international transport and therefore strict legislation and significant penalties are set.

The author carried out the questionnaire which confirmed the hypothesis that people who have

contacts within this area of activity but were not concerned every day, they have a limited

knowledge of the air transport and the established requirements. Potential resolutions were found for

more effective interaction and function-based on SWOT analysis and on that basis of the created

TOWS matrix, previously identified risks and inquiries. DSV Transport can improve the situation

by:

e Making communication and data exchange between different offices in forwarding company
more efficient.

e DSV must apply for competitive conditions and cooperation agreements from airlines and also
cargo terminals.

e Organisation must focus on changing operation processes between Estonian DSV office and the
terminals for smoother cooperation.

e Expanding business, new employees and moving air department office next to the airport cargo
terminal.

e Replacing old software in the local department and updating already existing program in the air
department.

e DSV needs to improve its home page with information about the different country regulations,

supply clauses and packaging and marking.

However, the prerequisite of a successful transport service is timely information exchange and

correctly filled documentation, the communication between parties has to become more effective.
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Considerable part of risks can be prevented by regular information exchange. As it is known then
communication is a key to success.
The current aspects which require more attention in this topic are described below:

e Properly packed and marked shipments

e Attention of the parties involved in the transport process

e Properly formatted documents and coinciding with other papers

e The knowledge of national laws and procedures in the transport process by transport

managers

The complications in air transport easily appear because there are several parties involved during the
transport process and they all have their own interests. Air transport is affected by different national
regulations. The risks, implications and conclusions which are presented in the current work will

help firms which are using air transportation organisations who Chinese export concerns.
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LISAD

Lisa 1. Incoterms 2010
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Seller 15 only respoasible for mak he Qoods avalabie at the seler’s premmses. The buyer
bears the full risk from there to the destination

Seller s responsibie for delivery 10 the custody of the carmier, which & provided by the buyer
Rusk o trarsferred a3 5000 83 loading has taken place.

Selier defivers the Goods to the carrier at an agreed place of delvery and pays for transport
to the named destination. Rk is transferred at the place of delivery, whereas salier pays for
trarsport to the destration

Sefler deltvers the goods to the carrier at an agreed place of delvery and pays for tramspoct
and insurance to the named destinabion. Rak is traraferred at the place of delvery, wheroas
sodler parys for trantport and waurance to the destnation

Seder delfvers the goods unicaded at a speched place inside the agreed tormenal. Risk &
transferred as 3000 33 the goods have been unloaded

Seller defivers the goods 10 the dsposal of the buyer on the arriving means of transport 3t
the agreed place. Seller assumes the rsk untl the goods are made ready for unoading from
the armiving means of trarsport

Sefler is resporibie for brnging the goods to the destnation, payng any duty and makng
the goods avadable to the buyer. Resk is transforred as soon 2 the buyer has access to the
90003 ready for UNKORGNG at the agreed destration

Seller is respoesibie for defvery of the goods at the quay alongside the shp. From this pont
onwands, rsk bes with the buyer

Seller &5 responsdle for delvery of the goods loaded on board the ship. Risk i transferred as
4000 85 the goods have been set down inside the ship.

Seller covers cost of freght, duty unpaid, to the nirned port of destination. Risk is trans-
forred a3 500n a5 the goods have been set down insde the ship

Sefler covers cost of insurance and frexght, duty unpad, 10 the named port of destination
Risk s transferred as 5000 a3 the 9oods Nave been set down inside the ship

Allikas: Tammemaégi (2010)
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Lisa 2. Eesti-Hiina ekspordiprotsess
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Allikas: koostatud autori poolt
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Lisa 3. Kusitlus

1) Sugu

Mees

Naine

2) Mis on Teie vanus?

... — 20 aastat
21 — 25 aastat
26 — 30 aastat
31 — 35 aastat
36 — 40 aastat

41 — ... aastat

3) Mis on Teie haridustase?

Algharidus
Pohiharidus
Kesk- voi1 keskeriharidus

Kdrgharidus (bakalaureus, magister)

4) Kui tihti saadate kaubad DSV-ga Hiinasse?

Rohkem kui kord nédalas
Kord nédalas

Mitu korda kuus

Kord kuus

Mitu korda aastas

Kord aastas ja harvem

Hetkel ei saada, aga kunagi olen saatnud
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5) Millist kaupa Eestist Hiinasse toimetate/olete toimetanud? (vabavastusega kiisimus)

6) Kes on Teie arvates vastutav ekspordiks deklareeritud kauba véljaveo ja ndutavate
tolliformaalsuste eest Eestis?
e Kauba saatja
e Kauba saaja
e Ekspedeerija
e Deklarant

e See soltub eelnevalt kokku lepitud tarnetingimustest

7) Kuidas Teie hindate oma teadmisi lennutranspordis vajaminevatest dokumentidest?
e Teadmised sellest on vdga head. Tean tipselt, mis dokumendid on vajalikud kauba
transportimisel Hiina.
e Teadmised sellest on head. Arvan, et tean, mis dokumendid vajalikud on.
e Teadmised on rahuldavad.
e Vaiksin paremini teada.

e FEitea sellest tildse midagi.

8) Kas Teie teate, mis dokumendid on House Air Waybill ja Master Air Waybill ning mis on
nende peamine erinevus?
e Jah, tean tipselt.
e Tean, mis dokumentidega tegemist, kuid ei tea nende erinevust.
e Olen midagi kuulnud, kuid tépselt ei tea.

e FEitea nendest dokumentidest midagi.

9) Andke palun hinnang oma teadmistele Hiina kaubandust ja lennutranspordi reguleeritavast

seadusandlusest (hinnati teadmisi skaalal 1-5).
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10) Kas teate, mis on IATA vo6i CIQ ning mille jaoks on need moodustatud?
e Tean tipselt, mis tohendavad ning mille jaoks neid moodustati.
e Tean, mis tdhendavad, kuid ei tea mille jaoks on need moodustatud.
e QOlen kuulnud, kuid ei tea nende tdhendust ega milleks on moodustatud.

e FEitea nendest midagi.

11) Andke palun hinnang oma teadmistele tarnetingimustest (hinnati oma teadmisi skaalal 1-5)

12) Milline alljargnevatest on Teie arvates kdige suuremaks riskiks Eestist Hiinasse
lennutranspordiga eksportides?
e Halvad ilmastikuolud
e Inimviga
e Vihesed teadmised Eesti/Hiina regulatsioonidest
e Halb infovahetus
e Tolliprotseduurid
e Eesti ja Hiina ajavahe
e Kaupade eripérast tingitud riskid

e Kauba vale pakendamine ja halb paigutus konteineris
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Lisa 4. TOWS maatriks

VOIMALUSED (opportunities

. Ettevote on valmis laienemiseks

. Uute klientide leidmine;

. Vana klientide tagasivditmine;

. Lennuliinide huvi koostdoks;

. Piirangute vahendamine;

. Vabakaubandusleping Hiinaga;

. Kodulehekiilje uuendamine, Hiina regulatsioonide ja
korrektse pakendamise kohta info jagamine.
8. Koolituste ja Urituste labiviimine.
9. Infoslisteemide taiustamine/uuendamine.

OHUD (threats)

1. Uute seaduste ja/vdi piirangute vastuvétmine;

2. Lennuliinide poolt hindade tdstmine (kdik kallineb
ajaga), uute piirangute lisandumine;

3. Kulude kasv seoses lennuliinide muutustega;

4. Eksport Hiinasse vdib oluliselt langeda;

5. Konkurentide aktiivsuse kasv;

6. Klientide rahulolematus ja kaotamine.

Allikas: koostatud autori poolt

TUGEVUSED (strenghts) NORKUSED (weaknesses)

1. Uheksateist kontorit Hiinas.

2. Suuruselt neljas ekspedeerimisettevote maailmas.

3. Pikaajalised ja stabiilsed suhted suurimate lennuliinide ja
terminalidega.

4. Uhtne transpordiprogramm.

5. DSV on liitunud erinevate interntasionaalsete
organisatsioonidega (nt IATA).

6. Lennuliinidelt saadud erihinnad Hiina suunal.

7. Uhised dritused/kohtumised klientidega.

8. lgakuised kliendiuuringud.

SO strateegia

1. Tulenevalt stabiilsetest suhetest lennuliinidega ja nende huvist
koostdoks, taotleda soodsaid tingimusi.

2. Kontorite olemasolu Hiinas vdimaldab leida uusi kliente ning
olemaolevatele klientidele tagada kiiret veoteenuse osutamist.

3. Lennufirmadelt saadud erihinnad véimaldavad teha koostodd
endiste klientidega.

4. Uhised tiritused olemasolevate klientidega véimaldavad leida
uusi kliente.

ST strateegia

1. Erinevate rahvusvaheliste organisatsioonidega liitumisel on
voimalik kokku leppida leebemates piirangutes.

2. Lennufirmadelt saadud erihinnad Hiina suunal véimaldavad
konkurentsis olla ning kauba véljavedu Hiinasse kasvatada labi
klientide kinnihoidmise.

3. Stabiilsed suhted lennuliinidega teevad vdimalikuks hindade
tostmisel/piirangute lisandumisel kokku leppida parimates
tingimustes.

4. Konkurentide aktiivse tegevuse korral voib l1abi viia
kliendiuuringt. 5. Kohtumised klientidega (meeting’ud).
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1. Torked koostdd DSV kontorite ja lennuliinide terminalide
vahel

2. Range seadusandlus Hiinas;

3. Ootamatud suured lisakulud;

4. DSV tootaja ja/voi kontori puudumine terminalis;

5. Hiina agentide hooletu suhtumine t6osse;

6. Ajapuuduse tdttu tahtsa info mainimata jatmine
(inimvead);

7. Klientide vahesed teadmised Hiina regulatsioonidest ja
tarnetingimustest.

8. Vananenud transpordiprogramm

9. Saatja vale/ebapiisav pakendamine

WO strateegia

1. Tugev koostdd lennufirmadega ja piirangute vahenemine

véimaldab lisakulusid véltida.

2. Vabakaubanduslepingu sdlmimisel muutuks Hiina

seadusandlus leebemaks ja sellest tulenevalt tekiks vahem

probleeme.

3. Firma valmidus laienemiseks vGimaldab teha kontorit

terminalis ja v6ta todlisi juurde, et teistel oleks rohkem aega

Uhele/teisele saadetisele.

4. Kodulehekiilje tdiustamine: Eesti/Hiina regulatsioonid,

tarnetingimused, pakendamine.

5. Votta kasutusele uus transpordiprogramm.

6. Urituste korraldamine erinevate riikide kontorite vahel.
WT strateegia

1. Firma peaks séilitama head suhted nii klientide kui ka
lennuliinidega.

2. Teha kaik vdimalik, et kliendid oleksid teenusega rahul ja
jaaksid ettevottesse. Meelitama ka uusi kliente.

3. DSV kodulehekilje téiustamine erinevate sihtriikide (sh Hiina)
lennutransporti puudutava infoga.

4. Kliente peaks rohkem informeerima, siis nende teadlikkus
suureneb.



