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Innledning og sammendrag

Turbussneeringen er en viktig del av norsk reiselivsbransje, som har

opplevd en sterk vekst i tilstrommingen av utenlandske turister fra 2013.

Dette har fort til en sterk vekst i antall oppdrag for a frakte turistene bade

pa lengre rundturer og kortere sightseeing-oppdrag. Samtidig har det

veert en oppgang i NSBs behov for avvikskjoring. Veksten i ettersporsel

etter turbusstjenester er dekket ved at utenlandske busser har overtatt

deler av markedet.

TURBUSSNZARINGEN KAN DELES INN | FIRE SEGMENTER:

Bedriftskjering: Dette er oppdrag for bedrifter,
skoler, idrettslag og lignende, med enkeltstdende
turer eller faste oppdrag.

Turbussferier: Rundreise med turbuss eller bruk
av turbuss til og fra fast feriedestinasjon.

Incoming-market: Dette segmentet bestar av
bespkende som kommer til Norge med fly, tog, ferge
eller cruiseskip. som trenger turbusstransport for 3
kjore rundtur i hele eller deler av Norge, komme seg
til hotell eller andre bosteder, eller kun har behov for
en lokal sightseeing av kortere varighet.

Awikskjering: Buss for tog. Enten pa grunn av
planlagt vedlikehold eller ikke-planlagt driftsstans.

Det har veert en meget stor oppgang i incoming-
markedet de siste arene, som fglge av en gkning i
bade utenlandske flypassasjerer og cruiseturister.
* Det har vaart en pkning pa 200.000, eller
27 prosent, utenlandske flypassasjerer i de tre
sommermanedene fra 2015 til 2017, viser tall
fra Avinor.
* Fra 2015 til 2018 er det en pkning pa 900.000
cruisepassasjerer, eller 20 prosent, nar man teller
passasjerer og anlgp ved norske havner.

MARKEDSFORDELING M/UTL. BUSSER

Incoming inkl utenlandske busser Bedriftskjgring
kr 13805 kr 1427

Awvvikskjaring NSB
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Figur 1: Turbussmarkedet i Norge fordelt pa segmenter.
Turbussmarkedet i Norge er i rapporten anslatt til 3.6 milliarder
kroner, der utenlandske aktgrer som driver kjgring om sommeren
0gsa er inkludert. De antas & ha 60 prosent av markedet for
incoming. Kilde: Egne underspkelser

Det har veert en pkning pa
200.000, eller 27 prosent,
utenlandske flypassasjerer
i de tre sommermanedene
fra 2015 til 2017



Kabotasjeregler - tarifflann og mva-plikt

En utenlandsk turbuss kan operere i Norge pa «midlerti-
dig basis». uten at denne perioden er naermere definert.
For godstransport er regelen at en lastebil kan kjore inntil
tre turer innenfor syv dager, hvis den har hatt et oppdrag
om a levere gods til Norge fra utlandet. Dette kalles
kabotasje.

En utenlandsk sjafer som kjerer kabotasje skal Iennes
etter narske tariffavtaler, bade mht. Ienn og diett, i
henhold til Lov om allmenngjaring.

Hvis buss-transporten starter utenfor Norge regnes
den som internasjonal transport, uansett hvor lenge
turbussoppdraget i Norge varer. Da gjelder ikke
allmenngjeringsloven.

Reglene for & svare merverdiavgift, dvs. fakturere
med mva., gjelder for all bussvirksomhet som strekker
seg utover 24 timer, hvis omsetningen overstiger
50.000 kroner i et kalenderar. Det gjelder uansett
hvor transporten starter. Reglene for mva-plikten er
med andre ord ikke sammenfallende med reglene for
nar tarifflenn skal betales.

Mye av denne veksten tas av utenlandske turbuss-
er. De norske bussaktprene har hverken busser
eller sjafgrer nok til 3 ta ettersparselstoppene i

de mest hektiske sommermanedene. For at norsk
reiselivsnaering skal kunne & vokse er det derfor
helt npdvendig & importere noe busskapasitet om
sommeren. Det er imidlertid viktig at konkurransen
om oppdragene skjer pa like vilkar og felger norsk
lovgivning.

I Norge er lovverket slik at utenlandske bussjaferer
skal ha norske lpnns- og arbeidsvilkar, som felge av
den sakalte allmenngjeringsbestemmelsen. Uten-
landske turbussoperatgrer skal ogsa betale mer-
verdiavgift. Se egen boks. Det syndes pa begge
omrader, noe som medfgrer at de utenlandske
akterene far en ikke ubetydelig konkurransefordel.

Rapporten viser at:

* De utenlandske bussene tilbyr lange turer til langt
lavere priser enn de norske, noe som gj@r at de
norske er helt ekskludert fra lange rundturer. P3
kortere turer, sightseeing-turer i byer eller fra
cruisehavner, er de norske mer konkurranse-
dyktige, fordi de ikke behpver 3 betale kost og
losji til sine ansatte.

* Arbeidstilsynet gjennomfprte i 2018 kontroll med
34 utenlandske busser. 74 prosent av disse
sjaferene ble ikke betalt Ignn i henhold til norsk

tariffavtale. Det er en forverring fra de to
foregdende sesangene, da andelen brudd pa Ignn
var 53 prosent.

* Arbeidstilsynets underspkelser viser ogsa at
norske bestillere ikke fplger lovverket, ved at de
unnlater 3 opplyse om at allmenngjgringsloven
skal felges (69 %) og heller ikke paser at dette
folges opp (78 %I.

* Utenlandske turoperatprer betaler ikke merverdi-
avgift, slik de er palagt etter narsk lav, sa langt vi
har kunnet finne ut.

Bade norske kjppere av utenlandske buss-
tjenester og de utenlandske tilbyderne later til a
veere i villrede om lovverket. Resultatet er
lovbrudd, tap av inntekter til statskassen og
konkurransevridning som fplge av feilprising av
tjenestene.

For & pke kunnskapen om turbussmarkedet gjen-
nomfprte vi en kartlegging av antall utenlandske
busser i Norge sommeren 2018. Var underspkelse
registrerte 1764 ulike busser, de fleste fra Polen,
Litauen, Tyskland og Sverige. Mens svenske og
tyske busser ble registrert en til to ganger hver,

ble mange polske og litauiske busser registrert
mange ganger gjennom hele perioden. Det bekrefter
inntrykket av at mange etablerer seg i Norge om
sommeren for & dekke incoming-markedet. En



typisk kabotasje-akter henter turister pa lufthavnen
pa Gardermoen og kjgrer en rundtur pa Vestlandet,
for sd & returnere til Oslo.

Underspkelsen baserer seg pa registreringer utfort
av norske bussjafgrer og andre. Tallene er derfor
minimumstall, det vil si at vi bare har klart a regis-
trere en del av bussene som operer i Norge. Vi vet
heller ikke om de kjprte kabotasje eller internasjon-
ale oppdrag. selv om en naermere studie av registre-
ringene av hver enkelt buss gir en tydelig indikasjon.

Turbussneeringen i Norge har vokst i omsetning og
antall ansatte frem til 2015 og har. sammenlignet
med resten av bussbransjen, hatt en rimelig god
lpnnsamhet frem til 2015. Det var en nedgang bade |
inntekter og Iannsomhet i 2016, som er det siste dret
med sikre tall. Samtidig viser antall registrerte tur-
busser en nedgang fra 2011 til 2017. Dette indikerer
at den norske turbussnaeringen er pa vikende front.

Turbussene og deres sjafprer representerer en
beredskap som samfunnet kan trekke pd i nedsitu-
asjoner der tog eller fly ikke kan ga. | dag forhands-
bestiller NSB oppdrag hos norske aktorer til plan-
lagte avbrudd, mens uventede avbrudd krever lokal
fleksibilitet og en viss overkapasitet.

Tiltak: Informasjon, flere kontroller og teffere sanksjoner

Det er naturlig 3 se etter tiltak som kan sikre at de utenlandske aktgrene deltar i det norske turbussmarkedet pa
likere vilkar:

Kabotasje: Maksimal lengde pa den lovlige kabotasjeperioden ber defineres tydelig. Den bgr vaere maksimalt 30
dager sammenhengende og 45 dager i Igpet av ett ar, mener NHO Transport.
* Norske myndigheter ma fortsette 3 reise saken pa europeisk niva, da dette er felles E@S-regler.

Allmenngjering: Det er viktig at ordningen med allmenngjering opprettholdes, av hensyn til de norske turbuss-
aktorene og deres ansatte.

* Det ma informeres bedre om ordningen, bade mot norske og utenlandske operatgrer og deres oppdragsgivere.
* Antall kontroller ma gkes mot bade bussoperatgrene og bestillerne

* Sanksjonene ma veere sterke nok til 3 virke avskrekkende

MVA-juks: Det er i dag sveert fa — om noen — utenlandske turbussakterer som betaler merverdiavgift i Norge.

* Alle utenlandske turbusser ma palegges a registrere seg i mva-registeret, det vil si at grensen senkes fra 50.000
kroner i omsetning til 1 krone for denne naeringsgruppen. Dette vil gjere kontrollen enklere

* Det ma informeres bedre om regelverket, bade mot norske og utenlandske akterer

* Lovbruddene ma felges opp

* Alternativt ma det innfgres en obligatorisk kilometeravgift for utenlandske busser, slik vi kjenner det fra
Danmark og Tyskland



Konklusjon

Rapporten viser at de utenlandske turbuss-
akterene star for en vesentlig del av omsetningen,
saerlig den sam angar turistnaeringen og transport
av utenlandske turister i Norge. Mange av disse
akterene opptrer pa tvers av norsk lov.

For norsk reiselivsnaering, som er opptatt av a folge
norsk lovgivning og opptre etisk forsvarlig, er bruk
av utenlandske busselskaper som ikke folger norsk
lov sveert betenkelig.

Dette er alvorlige regelbrudd, som endrer spille-
reglene i forhold til norske akterer og andre uten-
landske aktorer, som betaler tarifflenn og krever
merverdiavgift. Tilsvarende har reiselivsbedrifter
som benytter seg av aktorer som ikke fplger norsk
lov, en pkonomisk fordel sammenlignet med dem
som paser at reglene fplges.

| tillegg gar staten glipp av inntekter fra
merverdiavgift.

Om rapporten

Rapporten er utarbeidet av Svein Thompson i
Stakehalder AS pa oppdrag for NHO Transport. Til
grunn for rapporten ligger offisiell statistikk fra

SSB: innsamling av data fra norske turbussaktarer:
kartlegging av utenlandske busser; data fra Arbeids-
tilsynets kontroller; innsamling av data fra norske
bestillere av busstjenester: epost-utveksling med
skatteetaten og samtaler med aktorer fra ulike deler
av bransjen.

En seerlig takk til Torstein Clausen Jystad i NHO
Transport, som har formidlet kontakter i bransjen
0g kommet med gode innspill underveis, og til Hilde
Alvsaker i Skattebetalerforeningen.

Oslo, januar 2019

Reiselivsbedrifter som benytter seg av akterer som ikke
folger norsk lov, har en pkonomisk fordel sammenlignet
med dem som paser at reglene fglges.
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Strukturtall, inntekter og lpnnsomhet

Norsk turbussnaering bestar av mange sma enheter. Selv de sterste tur-

bussaktprene i Norge er sma. Blant de stare er det ingen med flere enn

100 busser i heldrlig turbussdrift, de fleste har langt under halvparten.

De store selskapene er, sortert alfabetisk, Boreal, HMK, Schaus Buss,

Nettbuss Travel, Tide og Unibuss Tur.

I tillegg til et titalls storre selskaper er det 500 sma
og mellomstore operatarer, med en til 10-15 busser.
Antall sysselsatte, som inkluderer eierne, var 2775 i
2016, ifplge SSBs strukturstatistikk. Antall drsverk

er noe mindre, da det er en del deltidsarbeid i naer-
ingen. Denne statistikken er basert pa bedriftenes
egne innrapporterte ligningstall og de siste tallene

er for aret 2016.

Det har veert en viss nedgang i bade sysselsetting,
driftsinntekter og driftsoverskudd mellom 2015 og
2016. Det er for tidlig & si om dette representere

en ny trend, men det kan avspeile en tiltagende
konkurranse fra utenlandske aktoprer i deler av tur-
bussmarkedet. Bransjemagasinet Yrkeshil rapport-
erte pkt omsetning og hayere driftsmargin for 2017

sammenlignet med 2016. Offisielle tall fra SSB ventes
i mai 2018.

Det samlede netto driftsresultatet (EBIT) for tur-
bussnaeringen i Norge har de siste ti arene svingt
rundt 150 millioner kroner. Det gir en gjennomsnittlig
driftsmargin pa 6.8 prosent. Det er langt bedre enn
for bussbransjen som helhet, som har en margin pa
3.3 prosent aver denne tidrsperioden. Men omset-
ningen i rutebussnaeringen er hpyere og sikrere, og
turbussbransjen ma derfor ha en hgyere driftsmargin
for & forsvare investeringer.

Turbussnaeringen har en allmenngjort minstelenn
pa 154,60 kraner timen. Til sammenligning er den
allmenngjorte minstelpnnen for godstransport 167



kroner og elektrofaget 210 kroner timen'. De siste
arene har det vaert en betydelig pkning i andre
kostnader knyttet til lsnn. Sosiale kostnader in-
kludert feriepenger har gkt fra 24 prosent av lpnns-
kostnadene til nesten 30 prosent, nar vi tar med at
sjafgrer over 60 ar har krav pa en ekstra ferieuke,
som gir en kostnadspkning pa 2.3 prosentpoeng.
Cirka 25 prosent av sjafprene er over 60 ar2, slik at
feriepengekostnaden i bussbransjen som helhet er
pa cirka 10,8 posent av Ipnnen, mot 10,2 prosent for
dem under 60. Effekten av alderssammensetning
for 2016 er beregnet i figur 5 under. Med et pkende
innslag av eldre sjaferer for & motvirke lav rekrut-
tering til bransjen, stiger dermed Ipnnskostnadene.
Turbussbransjen kjpper busser for mellom 200 og
400 millioner kroner i aret. Dette er npdvendig for 3
mote kravene om moderne busser med hpy komfort
og lave utslipp av NOx (Eura VI og lavere drivstof-
forbruk. Investeringene falt kraftig i 2015 og 2016
sammenlignet med de foregdende to arene.
Utslippene av klimagassen CO2 fra de norske tur-
bussakterene er beregnet til knappe 52 tusen tonn
per ar pa bakgrunn av innsamlede tall for bransjen.
Det er cirka ti prosent av bussbransjens samlede
utslipp i Norge og cirka en promille av de samlede
klimagassutslipp i Narge per ar.

Tabell 1 Strukturtall for turbussnaeringen i Norge. Kilde: SSB

Nokkeltall for turbussnaeringen i 2016

Foretak

Sysselsatte

Driftsinntekter
mill. kr

Driftskost.
mill. kr

Driftsresultat
mill. kr

Driftsmargin

Antall busser
registrert

507

2715

1 Serapporten fra Teknisk beregningsutvalg
fra for oppgjeret i 2018
2 Urbanet Analyse rapport 78/2016

2883

2

m

59 %

2202

Tabell 2 Driftstall for turbussene 2017. Egne tall basert pa innsamling blant bransjeakterene. Tallene er estima-
ter basert pa at omsetningen i bransjen i 2017 blir den samme som i 2016.

Antall turbuss-

Antall km turbuss

Dieselfor-bruk

Dieselforbruk per

passasjerer kjort lliter) kilometer Utslipp CO, tonn
15543 357 55133 063 19301432 0.35 51728
Mange sma virksomheter
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2000 - ——— 480 Figur 2: Antall sysselsatt
1500 470 og bedrifter
1000 460 Turbussbransjen har mer enn 500
500 e aktgrer. Mange av disse er sma.
440
" B Samlet sysselsetting i 2016 var
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WForetak hgyre akse

—Sysselsatte

2775 personer, noe som gir en
gjennomsnittlig foretaksstorrelse
pa 54 personer. Kilde: SSB




Driftsinntekter

Sosiale kostnader inkludert feriepenger
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=
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 =—S5osiale kostnader inkl feriekost | prosent av samlede Ipnnskostnader @ Aldersjustert
Figur 3: Driftsinntekter Figur 5: Utvikling i sosiale kostnader
Turbussneeringen hadde en god inntektsutvikling frem til 2015. | 2016 sank den Siden 2012 har andre lpnnskostnader enn lgnn til sjaferen ekt mye, og utgjer nd 30
til 29 milliarder kroner. Tallene inkluderer omsetning i utlandet Kilde: SSB prosent, nar man tar hensyn til at én av fire bussjéferer har passert 60 ar ag har krav
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pa en ekstra ferieuke. Sosiale kostnader inkluderer sykepenger, utdanning, pensjon
etc. Kilde: SSB og rapport fra Urbanet Analyse.

Figur 4: Antall registrerte turbusser

Antall turbusser har sunket siden topparet 2071, ifplge SSB. Dette kan skyldes at
det har veert en phkende kondemnering eller salg av busser med lav kapasitetsut-
nyttelse, men kan ogsa veere en indikasjon pa at bransjen faktisk er i stagnasjon.
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Figur 6: Netto driftsresultat /EBIT

Netto driftsresultat ([EBIT) har variert mye de siste
arene. Gjennomsnittlig har driftsmarginen vaert 6,8
prosent siste ti ar. Det er et stykke under gjen-
nomsnittet i norsk neeringsliv, men bedre enn
rutebuss-segmentet. Det er vanskelig & si hva den
okte lpnnsomheten | 2015 skyldes, om den er reell
eller om det skyldes definisjonsendringer. Kilde: SSB

Figur 7: Kjop og salg av busser

Kjep og salg av busser er en viktig del av virksom-
heten. De siste arene har netto kjgp falt fra 320
millioner kroner i 2074 til 160 millioner kroner i 2076.
Kilde: SSB




INNHOLD

Markedssammensetning
for turbuss

For & estimere markedsandeler har vi samlet inn tall fra medlemsbedrift-
er i NHO Transport og andre. Det er mer enn 500 norske operatgrer i
markedet og vi har kun fatt svar fra 17 av bedriftene. P4 den annen side
har vi fatt svar fra de store bedriftene, slik at de som har svart star for

31 prosent av markedet. Siden vi kjenner totalomsetningen for 2016 fra
SSBs statistikk, har vi kunnet estimere markedsfordelingen pa de fire
segmentene. | tillegg har vi fra NSB fatt tilgang til noksa presise tall for
avviksmarkedet. Her var vart utvalg overvektet, slik at vi ogsa brukte den

kunnskapen til & justere tallene best mulig.

Bedriftskjering. Figur 8 viser at bedriftsmarkedet er Turbuss-ferie er fremdeles et betydelig marked
klart storst for de norske turbussene. Dette er selve pa knappe 400 millioner. Det er en viss risiko for at
markedsgrunnlaget for de mange sma virksamhet- noen av dem som har svart innenfar dette segmen-
ene, men det er ogsa viktigst for de store. | dette tet burde ligget pa incoming. Det er en betydelig
lokale markedet er norskkunnskaper viktig. i tillegg utenlandsk busstrafikk innenfor dette segmentet,

til annen lokalkunnskap. Bedriftskjoring utgjor det vil si bussturer fra f.eks. Tyskland til Norge og
halvparten av de norske aktgrenes inntekter. tilbake. Dette har vi ikke regnet som en del av mark-

edet norske turbusselskaper konkurrerer om.



Incoming. Det nest stprste markedet for de norske
aktorene er det sdkalte incoming-markedet. Her
slass de norske aktprene med utenlandske aktorer,
spesielt de fra Palen og Baltikum. Det er grunn til 3
tro at de norske aktprene har maksimalt 50 prosent
av dette markedet, sannsynligvis mindre, basert

pa den kartleggingen vi har gjort av utenlandske
busser og samtaler med aktgrer pa bade kjgper- og
leverandersiden. Det betyr at incoming er det starste
markedssegmentet i turbussmarkedet i Norge. |
figur 9 har vi, basert pa en samlet vurdering. lagt til
grunn at utenlandske busser star for 60 prosent av
incoming-markedet.

Awvikskjering. Det fjerde markedet er avvikskjoring.
Dette markedet er lett & kartlegge, takket vaere en
apen holdning hos de ansvarlige hos NSB. Figur

10 viser at det har veert og forventes a vaere en
betydelig aktivitet i dette markedet, med en vekst pa
42 prosent fra 2016 til 2019° Lite tyder pa at veksten
stanser der, med den utbyggingen vi star overfor pa
jernbanen de neste arene.

NSBs avvikskjgring bestar av to deler: Planlagte
avvik, som er den klart storste delen av markedet,
0g spontane behov ved uforutsette hendelser. De
uforutsette avvikene star for cirka 13 prosent av
kostnadene til buss for tog. De lange driftsstansene
rundt Oslo i sommerferiene er den tunge markeds-
driveren, og en velkommen inntektskilde for lokale
o0g regionale selskap.

32019 er estimater fra NSB.

Bedriftskjering: Dette er oppdrag for bedrifter, skoler, idrettslag og lignende,
som enkeltstaende turer eller faste oppdrag.

Turbussferier: Rundreise med turbuss eller bruk av turbuss til og fra fast feriedestinasjon.

Incoming-market: Dette segmentet bestar av besgkende som kommer tilNorge med fly,
tog, ferge eller cruiseskip, som trenger turbusstransport for a kjgre rundtur i hele eller deler
av Norge. komme seg til hotell eller andre bosteder, eller kun har behov for en lokal
sightseeing av kortere varighet.

Avvikskjering: Buss for tog. Enten pa grunn av planlagt vedlikehold eller ikke-planlagt driftsstans.

Figur 8 Markedssegmenter MARKEDSFORDELING KUN NORSKE BUSSER
norske turbusser

Figuren viser i hvilke segmenter norsk
turbuss-akterer har sine inntekter (mill
NOK|. Tallene er basert p3 egen sparre-
underspkelse blant turbussoperatgrene. Bedrifiskjstiog Incoming
Totaltallet er satt lik omsetningen i 2076, kr 1427 kr722
basert pa SSBs tall.

Kilde: Egne tall og SSB

Avvikskjgring NSB
kr 299
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Figur 9 Markedssegmenter inklusive
utenlandske turbusser

Denne figuren viser hele det norske
turbussmarkedet nar vi ogsa inkluderer
utenlandske turbussers andel av in-
coming-markedet. Tallene er i mill NOK.
Utenlandske aktgrers andel er anslatt pa
bakgrunn av en egen kartlegging av uten-
landske turbusser og deres operasjoner i
Norge, samt annen informasjon redegjort for
i teksten. Kilde: Egne tall og SSB.

Figur 10 NSBs kjep av turbusstjenester til
avvikskjering

Grafen er basert pa tall fra NSB. Det kan
veere andre, mindre bestillere i dette
markedet. De har vi sett bort fra i denne
rapporten. Tallene for 2018 og 2019 er NSBs
prognoser. * Anslag fra NSB Kilde: SSB

Utvikling av incoming-markedet
Incoming-markedet har okt betydelig de siste rene,
takket veere den sterke pkningen i turisttrafikken til
Norge.

Flere utlendinger kommer med fly

Det har vaert en gkning pa 200.000 utenlandske
turister som er kommet med fly i de tre sommer-
manedene fra 2015 til 2017, viser tall fra Avinor. Dette
betyr en gkning pa 27 prosent. Mange blir hentet pa
flyplassene med buss og kjert pa rundtur i Norge.
Dette er turer som norske akterer ikke har sjanse

til & vinne, ifglge akterer bade pa kjpper- og lever-
andgrsiden. Grunnen er at de utenlandske turbuss-
ene er langt billigere.

Kraftig cruise-okning siden 2016
Cruisetrafikken har 0gsa okt kraftig de siste drene.
| 2018 var det meldt inn narmere 2 200 anlpp av
cruiseskip til 45 forskjellige havner i Norge. Dette er
en pkning pa cirka 20 prosent fra 2016. 3,6 millioner
cruisepassasjerer skulle bespke norske farvann i
2018, ifplge Cruise-Norway.

Pa tre ar er det 900.000 flere cruisepassasjerer
som har kommet til norske havner. En del av disse
skal ha en liten rundtur eller lokal sightseeing. Her
er norske aktprer konkurransedyktige, men uten-
landske busser tar deler ogsa av dette markedet.
Etter hvert som deres bussjafgrer blir lokalt kjent



blir fordelen med norsk sjafgr mindre. | dag er den
storste fordelen for de norske selskapene at norske
sjaferer ikke har krav pa kost og losji hvis de bor
lokalt, mens utenlandske sjaferer har krav pa dette.

Cruisemarkedet har vist en ustabil trend med en
nedgang mellom 2013 og 2015, men etter 2015 har
det okt kraftig. Det kommer flere skip og skipene tar
flere passasjerer. Det er en viss usikkerhet knyttet
til hvordan regulering av cruisemarkedet vil pavirke
markedsutviklingen.

Alti alt har markedsgrunnlaget, det vil si antall inn-
komne turister, pkt med cirka 1 million mellom 2015
0g 2018. | tillegg er det en tendens til at turistene i
storre grad kommer hele aret. Dette er saerlig tydelig
i cruisemarkedet, se figur 14.

Konklusjonen er at vi har et incoming-marked i sterk
vekst, som det er viktig at norske aktgrer klarer 3 ta
sin del av, hvis man skal sikre norsk verdiskapning.
P3 den annen side er det liten tvil om at norske
reiseliv trenger en del av den ekstra kapasiteten
som utenlandske operatgrer representerer. For det
forste vil det vaere ulpnnsomt 3 sitte med en stor
busspark, som bare brukes om sommeren, for det
andre er det allerede mangel pa norske sjafgrer’,

‘Rapport fra Urbanet Analyse, rapport 88/2016

Figur 11 Utvikling i utenlandske
flypassasjerer

Det har veert en betydelig ekning i antall utle-
ndinger som har fipyet til Norge de siste arene. |
Avinors tall telles en passasjer to ganger (take-
off og landing). Korrigert for dette er det en
#kning i cirka 1 millioner reiser siden 2074. Som
grafen viser, er det fa som reiser videre med fly.
Det betyr at busstransport er aktuelt for 3 ta
dem videre rundt i Norge. Kilde: Avinor

Figur 12 Utviklingen i cruisemarkedet
Veksten i antall cruisepassasjerer har veert stor
de siste arene. Kilde: Cruise-Norway.
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Figur 13 Utvikling i cruiseskipenes sterrelse
Ikke bare oker antall skipsanlgp, men gjen-
nomsnittskipet blir stgrre. Det betyr at man
ma kunne handtere stgrre grupper. Kilde:
Cruise-Norway

Figur 14 Cruise er blitt helarsvirksomhet
Det er en klar tendens til at cruisetrafikken
far sterre betydning utenfar primaer-perioden
Jjuni-august. Bade mai og september er blitt
store cruisemaneder, og aktivitet i den marke
arstiden er ogsa blitt av betydning. Kilde:
Cruise-Norway

Bussnaringen er en viktig del av
reiselivsnaeringen

| stortingsmeldingen om reiselivsnaringen fra 2017
heter det:

Det overordnede malet for naeringspolitikken er
sterst mulig samlet verdiskaping i norsk gkonomi,
innenfor baerekraftige rammer®

Transport defineres bade i startingsmeldingen og i
andre sammenhenger som en del av reiselivsnaerin-
gen, sammen med servering, overnatting, opplevels-
er og formidling. Faktisk er transport definitivt starst
regnet i verdiskapning (45 prosent) og nest storst
malt i antall drsverk (25 prosent)®.

Turbussnaeringen er tett knyttet til de andre
reiselivsaktprene og er avgjerende for bade
fysisk forflytning og opplevelser.

| turistunderspkelsen fra sommeren 2016 utfprt av
Innovasjon Norge heter det at «Bilen er det typiske
transportmiddelet (69 %I rundt i Norge. men det er
0gsa en betydelig andel (14 %| som benytter busser
og turbusser.”



| kartleggingen av kostnadsfordelingen innenfor
reiseliv basert pd incomingselskaper i Norge fra
2016, fremgar det at kostnader til turbuss utgjer
13 prosent av kostnadene og er den nest storste
kostnadskomponenten hos incomingselskapene.
Andelen er uendret fra 2012’

Statistikk fra SSB viser at utviklingen i antall uten-
landske gjestedpgn har veert sveert god i perioden
2013 til 2016, mens den har flatet noe ut i de siste

to sesongene. Nivaet for de siste tre drene ligger en
tredjedel over nivaet i perioden 2005 til 2013. Disse
tallene inkluderer forretningsreisende. Cruiseturister
kommer i tillegg.

Transport er den definitivt

stprste delen av reiselivsneeringen
regnet i verdiskapning (45 prosent|
0g nest starst malt i antall

arsverk (25 prosent]

® Stortingsmelding 19 (2016-2017)
®Menon 2014
’Heyerdahl Refsum, Rapporten Incoming 2017

Figur 15 Segmenter i reiselivsnaringen

Figuren viser den pkonomiske verdiskapningen i
den samlede reiselivsnaeringen. Verdiskapningen
er definert som driftsinntekter minus innsats av
varer og tjenester. Transport er som vi ser suver-
ent stgrst. Her er ogsa kollektivtransport i byer og
tettsteder inkludert. Kilde NOU 19 (2016-2017]

Figur 16 Utvikling i antall utenlandske
hotelldegn

Antall utenlandske gjestedegn ved norske
hoteller og lignende overnattingsbedrifter okte
raskt mellom 2013 og 2016. | 2017 var det en liten
nedgang fra aret fpr, mens statistikk per august
2078 viser at 2078 vil antagelig blir et nytt toppar.
Kilde SSB
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Kartlegging av antall utenlandske
busser som opererer i Norge

Sommeren 2018 ble det gjennomfprt en kartlegging av utenlandske

busser i Norge i regi av Stakeholder AS for NHO Transport. Informasjon fra

kartleggingen er en del av grunnlaget for denne rapporten. Kartleggingen

er utfort ved at ansatte i busselskapene, ofte sjaferer, har registrert reg-

istreringsnummeret pa utenlandske busser i en spesialutviklet app. Tid og

sted blir automatisk registrert samtidig. Ved hjelp av disse registreringene

vil man i prinsippet kunne fglge en buss gjennom oppholdet i Norge, hvis

det registreres hyppig.

Siden dette er gjennomfort av frivillige og uten plan-
lagt systematikk vil underspkelsen gi en minimums-
informasjon.

Antall registrerte busser vil gi svar pa hvar mange
utenlandske busser det minst ma ha vaert i perioden,
men ikke hvor mange det faktisk var. Registreringen
startet midt i juni, og det er foretatt en opptelling ved
utgangen av august.

For a kunne sortere bussene er vi avhengige av at
det er pafert nasjonalitetskode. | cirka 8 prosent av
tilfellene er det ikke gjort, eller at nummeret av andre
grunner ikke er vurdert som unikt og kan forveksles.
Disse er lagt til side i analysen. Dette betyr at de
tallene vi presenterer i analysen ligger litt lavere enn
det registreringene tilsier.



Basert pa leering fra forste sesong, er det er gode
muligheter for & gjgre underspkelsen bedre og sterre
neste sesong.

Den frivillige og usystematiske registreringen av
utenlandske turbusser viser at omfanget er stort.
Det er grunn til 3 tro at det er langt flere utenlandske
busser pa veiene om sommeren enn norske, og at de
har en betydelig markedsandel innenfar det sdkalte
incoming-markedet. Det er i dette segmentet konkur-
ransen utkjempes, selv om utenlandske aktgrer ogsa
kan tenkes & ta deler av bedriftsmarkedet etter hvert
som de blir bedre kjent i det norske markedet.

At det er flere registrerte utenlandske busser i
Norge om sommeren enn norske, betyr ikke auto-
matisk at de har mer enn 50 prosent av marke-
det for turbuss i sommersesongen. Men det er en
indikasjon pa at de har en betydelig markedsandel
for det sakalte incoming markedet, i tillegg til at de
kjorer utlendinger inn fra europeiske land pa tur-
buss-ferie i Norge.

Figur 18 viser at det er cirka 400 busser som er reg-
istrert fire ganger eller mer i Ippet av disse ti ukene.
Det kan vaere en indikasjon pa at en fjerdedel av de
utenlandske bussene apererer i et incoming marked.
Hvis vi antar at appen har klart a registrere knapt

halvparten av de utenlandske bussene i Ippet av de
ti ukene, betyr det at vi har cirka 850 utenlandske
busser som opererer i incoming-markedet i Norge. Vi
vet at et stort antall norske busser har kjort buss-
for-tog for NSB i sommer og at de derfor ikke har
deltatt i turistkjering i seerlig stor grad. | tillegg driver
de turbussferie-kjoring i Norge eller utlandet. | juni
er det ogsa en god del bedriftsoppdrag for norske
aktorer.

Det er ikke helt urimelig & anta at av 1500 norske
turbusser i sammersesangen, sa driver maksimalt
700 i incoming-markedet.

Basert pa samtaler med bade turbussakterer og
bestillere i incoming-markedet, sa er narske akterer
for dyre til 3 gjennomfere lengre oppdrag, men de
kan konkurrere pa sightseeing og andre kortere
oppdrag. fordi det da ikke palgper kostnader til

kast og losji. Kost- og losji-krav er med pa a utligne
kostnadsforskjellen mellom norske og utenlandske
akterer. Utenlandske akterer konkurrerer pa kortere
oppdrag og er dominerende pa lengre kjgreoppdrag.
Mange utenlandske sjdferer har kjort flere sesonger
i Norge.

Dette er bakgrunnen for at vi har anslatt at uten-
landske busser har cirka 60 prosent av incoming-
markedet. Se figur 9.

Resultatene av registreringen kan oppsummeres slik:

4858 registreringer pa 10 uker fra 16. juni

Cirka 400 registreringer matte legges til side
— Mangler f.eks. nasjonalitetsmerke

Antall registreringer per buss varier fra 18 til 1

Polen og Litauen har mange busser med mange
registreringer i hele perioden

Det var flere utenlandske enn norske busser pa
veien i sommer
— 1764 registrerte utenlandske busser
— Ca. 1500 norske busser i sommersesongen,
ifplge sperreundersokelse utfert for rapporten
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Figur 17 Antall utenlandskregistrerte

busser per land

Polske og litauiske busser er oftest a se blant
utenlandske busser i Norge om sommeren. Det
er ogsa de som har flest busser som er i Norge
over lengre tid. Kilde: Egen undersokelse.

Figur 18 Fordeling av busser etter

antall registreringer

Grafen viser hvor mange busser som er regis-
trert fra 1til 18 ganger (kun én buss). De fleste
busser er bare registrert én gang. 420 busser
er registrert fire ganger eller flere. Dette
tallmaterialet inkluderer busser, der vi ikke
har kunnet fastsla nasjonalitet. Kilde: Egen
underspkelse

Figur 19 Observasjoner 242 litauiske

0g 216 svenske busser

Litauiske busser er registrert ofte, mens sven-
ske busser stort sett er registrert én eller to
ganger. Det indikerer at de litauiske bussene i
stgrre grad har base i Norge om sommeren.

Ingen sender flere busser til Norge enn polske
selskaper. Sammen med litauiske busser er de pa
topp bade med antall registrerte busser og busser
som er registrert mange ganger. Disse antar vi driver
kabotasje.

Det er 0gsa registrert mange svenske og tyske
busser, men de fleste av disse er registrert fa
ganger. Figur 19 og 20 viser forskjellen i hvaordan
busser fra Polen og Litauen opererer, sammenlignet
med bussene fra «hpykost-landeney Sverige og
Tyskland. Hos de sistnevnte kommer de fleste
busser en eller to ganger til Norge i lppet av
sommeren. De tar en rundtur og kjorer hjem med
passasjerene, basert pa vare observasjoner fra i
sommer. Dette er ikke definert som kabotasje,
men internasjonal transport.

Figurene 21 0g 22 er typiske kartbilder av aktivitet-
en til en litauisk og en estisk buss, som er registret
henholdsvis 18 og 15 ganger. De har hatt virksom-
heten sin i Norge sommeren 2018 og kjgrer i Oslo,
pa Vestlandet og mellom landsdelene. Vi har ogsa
observasjoner fra alle andre landsdeler.



Fordeling observasjoner (124) Fordeling av observasjoner
estiske busser tyske busser (170)

Figur 20 Observasjoner 121 estiske og 170 tyske busser

Det samme gjelder nar vi sammenligner registreringen av estiske og
tyske busser, som | grafen ovenfor: Tyske busser kommer inn med
tyske turister og kjerer ut igjen en uke senere.

Figur 21 Kart kjeremenster litauisk buss

Bildet viser hvardan en litauisk buss har operert i Norge i sa 3 si hele
10 ukers-perioden underspkelsen dekker. Aktiviteten foregar pa
Vestlandet, i Oslo og mellom landsdelene. Kilde: Egen app

Figur 22 Kart kjeremenster estisk buss
Denne estiske bussen har veert aktiv pa aksen Oslo-Vestlandet.
Kilde: Egen app.

Norge

Kart Satellitt it Norge

LITAUISK-REGISTRERT BUSS

Registrert 16 ganger
pa 11 ulike datoer:

2 ganger i juni

7 ganger i juli

2 ganger august

Sort prikk: Ferste observasjon
Redt prikk: Siste observasjon

ESTISK-REGISTRERT BUSS

observert 15 ganger
i juni, juli og august

Forste gang i Oslo 19/6, siste
gang pa Gardermoen 13 juli



Allmenngjgring av tariffavtale og
betaling av merverdiavgift

Det er to forhold som spiller en stor rolle for konkurranseforholdene. Det

er ene er at alle aktprene fplger reglene for allmenngjering av de norske

tariffbestemmelsene far sjafgrer, og det andre er at utenlandske aktgrer

faktisk svarer merverdiavgift.

Allmenngjering

Ved kabotasje skal utenlandske busselskap

Ipnne sine ansatte etter norske tariffbestemmelser.
Transport av gods og personer kom inn under
Allmenngjeringsloven i oktober 2015.

Allmenngjgringsloven tradte i kraft i 1994 og ble
revidert i 2008, og kom som en reaksjon pa innfering
av EQS-avtalen, der en av grunnpilarene er fri bev-
egelse av arbeidskraft. | lovens paragraf 1 heter det:

«Lavens farmal er 3 sikre utenlandske arbeids-
takere lpnns- og arbeidsvilkar som er likeverdige
med de vilkar norske arbeidstakere har, og & hindre
konkurransevridning til ulempe for det norske
arbeidsmarkedet.»

Bestemmelsene er slik at alle utenlandske (og nor-
skel turbilselskaper som operer i Norge skal betale
norsk tariffienn, hvis de starter oppdraget i Norge.
Hvis oppdraget starter i utlandet er det ikke omfat-
tet av Allmenngjeringslovens bestemmelser.

Det betyr at en turbuss som tar opp en gruppe
turister pa Arlanda flyplass ved Stockholm og
deretter kjprer inn i Norge og er pa en rundreise |
for eksempel én uke, ikke er palagt & betale norsk
tarifflenn i henhold til Allmenngjeringslovens
bestemmelser. Hvis bussen derimot hadde tatt
passasjerene opp pa Gardermoen ville den veert
omfattet av tariffbestemmelsene.



Loven overlater til Tariffnemda a fatte vedtak om
hvilke tariffomrader som skal omfattes av all-
menngjering. Vedtaket fattes for to ar av gangen.
Nemda har fem medlemmer: Ett av medlemmene
representerer arbeidstakerinteresser og ett arbeids-
giverinteresser. | tillegg oppnevner departementet
ett medlem fra den organisasjon som fremmer krav
overfor nemnda og ett medlem fra dennes tariffmot-
part i den tariffavtalen som kreves allmenngjort,
safremt ikke begge parter er blant de faste med-
lemmene av Tariffnemnda. Disse medlemmene
oppnevnes for den enkelte sak etter forslag fra
partene. | tillegg oppnevner departementet leder

av nemda.

Ordningen ved allmenngj@ring ble forlenget med to
ar i vedtak i Tariffnemda i oktober 2018°.

Det er Arbeidstilsynet som kontrollerer at bestem-
melsene i tariffavtalene fplges av alle norske og
utenlandske aktorer som faller inn under allmenn-
gjeringen. Tilsyn av utenlandske busser foregar pa
kontrollplassene til Statens vegvesen eller andre
egnede steder. Tilsynene utfpres hovedsakelig
sammen med Statens vegvesen, men ogsa palitiet
0g andre kontrolletater kan veere til stede. Denne
type tilsyn gjennomferes med bade godstransport
0g persontransport med turbuss.

Tilsynet starter med at sjafgren stilles en del
sporsmal. Det vil ogsa bli bedt om skriftlige opplys-
ninger, for & fa kjennskap til virksomheten og for &
fa opplysninger som kan vaere nyttige i det videre
tilsynet. Etter tilsynet vil virksomheten alltid fa en
skriftlig tilbakemelding. Tilsynet kan ogsa be om mer
informasjon og dokumentasjon. Prosessen foregar

i dialog med arbeidsgiver og verneombud/ansattes
representant for det fattes et vedtak.

8 https://www.transport.no/artikler/2018/fortsatt-allmenng-
joring-av-minstelonn-for-gods-og-turbil/

Definisjonen av hvem som omfattes av bestem-
melsene er definert i Allmengjeringslovens § 2.

Virkeomrade og gjennomf@ringsansvar:

Forskriften gjelder for arbeidstakere i bedrifter som
utferer persontransport med turvogn eller buss

nar transporten ikke krever tildeling av lpyve ved
konkurranse etter yrkestransportiova $ 8.

Forskriften gjelder ogsa kabotasjekjering, det
vil si nar en utenlandsk transportvirksomhet

driver midlertidig turbiltransport med pa- og/
eller avstigning i Norge. Forskriften gjelder

ikke grensekryssende transportvirksomhet
linternasjonal transport) ut over dette.


https://www.transport.no/artikler/2018/fortsatt-allmenngjoring-av-minstelonn-for-gods-og-turbil/
https://www.transport.no/artikler/2018/fortsatt-allmenngjoring-av-minstelonn-for-gods-og-turbil/

Figur 23 Brudd pa allmenngjeringshestemmelsene
Utenlandske sjafgrer betales ikke tarifflann Figuren viser at 60 prosent av alle utenlandske
Okt. 2015-7.august 2018 sjdforer som blir sjekket ikke mottar den lgnnen de
skal ha etter allmenngjeringsforskriften.
92 utenlandske busser er kontrollert og sjekket av
Arbeidstilsynet fra 2016 til 5. oktober 2078.
Kilde Arbeidstilsynet.

Far arbeidstakerne dekket kost og losji av
arbeidsgiver?

Utbetaler arbeidsgiver I@nn | samsvar med
forskrift om allmenngjering av tariffavtaler for F
arbeidstakere som utfgrer persontrans port med
turbil?

0% 20% 40% b0% 80%

m Utenlandske turbusser Andel brudd m Norske turbusser Andel brudd

Figur 24 Brudd pa paseplikten

Er stort flertall av alle som bestiller transporttje-
nester av utenlandske busselskaper unnlater bade
3 informere om at sjafgren skal ha norsk tarifflgnn

Bestillerens ansvar oppfylles ikke
okt 2015-2018

Har hestiller av transparttjenester systemer og

rutiner for a pase at lenns- og arbeidsvilkar hos og d pdse at slik lenn blir gitt. 139 tilsyn hos norske
transportvirksomheten de kjgper tjenester fra, eri 78% q 0 . . .
averensstemmelse med gjeldende bestillere er gjennomfert siden innfgring av allmen-

allmenngjaringsforskrift for transport? ngjler/'ngen, ipraks/s siden 2076.

Har bestiller av transporttjenester i kontrakten med
transportvirksomheten, informert om at
transportvirksomhetens arbeidstakere minst skal ha
de Ignns- og arbeidsvilkdr som falger av
allmenngjdringstarskriften for gadstransport pa vei
og/eller persantrans

Andel brudd pa bestillers ansvar



Stadig flere bryter krav om norsk tarifflann
Utviklingen fra 2016, som er den fgrste sommer-
sesongen for turbusser etter innfering av allmenn-
gjeringsforskriften, til oktober 2018, viser at ting ikke
er blitt bedre. | 2018 ble det gjennomfort kontroll
med 34 utenlandske busser, 74 prosent av disse
sjafgrene ble ikke betalt Ignn i henhold norsk tariff-
avtale. Det er en forverring fra de to foregdende
sesongene, da andelen brudd pa Ignn var 53 prosent.
Derimot ser det ut til at det stare flertall far dekket
kost og los;ji.

Siden allmenngjeringen ble innfort i oktober 2015 er
det gitt 6 overtredelsesgebyr, 106 vedtak om stans
som pressmiddel og 405 vedtak om tvangsmulkt
basert pa tilsyn i Arbeidstilsynets satsing rettet

mot transpart. Dette dekker bade person- og
godstransport.

Overtredelsesgebyret tilfaller statskassen, og kan
maksimalt utgjere 15 ganger grunnbelppet i folke-
trygden (knappe 1,5 millioner kraner).

Av totalt 324 tilsyn fra Arbeidstilsynet rettet mot

transportsektoren frem til oktober 2018 er:

* 218 uanmeldt

* 134 utfprt sammen med andre etater

* 212 straffereaksjoner — dvs. reaksjonsprosent
er 65 prosent

Bestillerne synder mot paseplikten
Oppdragsgiver (bestiller av transporttjenesten)

har et lovpalagt ansvar om a informere am allmenn-
gjeringsbestemmelsene og pase at bestemmelsene
folges opp.

| lovens paragraf 12 star det: «Departementet kan
gi forskrift om at oppdragsgiver i kontrakt med
oppdragstaker skal informere om plikter etter gjel-
dende forskrifter om allmenngjering av tariffavtaler,
0g om at oppdragsgiver skal pase at oppdragstaker
etterlever slike plikter.» Dette er spesifisert i For-
skrift om informasjons- og paseplikt og innsynsrett,
paragraf 5 og 6.

Kontroller Arbeidstilsynet har gjennomfgrt hos nor-
ske bestillere viser at det syndes bade mot infor-
masjonsplikten og paseplikten. 78 prosent har ikke
rutiner for & pase at loven fplges og 69 prosent har
heller ikke informert om allmenngjeringsbestem-
melsene da de inngikk kontrakt om transport. Det er
gjennomfart 139 tilsyn hos bestillere av bade gods-
0g persontransport.

Regler om Merverdiavgift

Neeringsdrivende som omsetter avgiftspliktige varer
0g tjenester i Norge for mer enn 50.000 kroner i
lppet av en 12-maneders periode, skal registreres i
Merverdiavgiftsregisteret og kreve inn mva. Trans-
port er mva-pliktige tjenester. Satsen er 25 % for

varetransport og 12 % for persontransport.
Registrerte virksomheter har krav pa fradrag for
inngaende mva pa varer og tjenester som er til
bruk i virksomheten.

Utenlandske transportgrer som omsetter trans-
porttjenester i Norge skal, hvis de fyller vilkarene,
veere registrert i Merverdiavgiftregisteret. Der-
som den utenlandske transporteren ikke har fast
forretningssted i Norge, skal virksomheten veere
registrert ved norsk representant. Transportarer
som er hjemmehgrende i en E@S-stat, som Norge
har avtale med om utveksling av opplysninger

0g bistand med innfordring av mva-krav, kan
registreres direkte.

Transporttjenester i Norge, som er en del av en
transport direkte til eller fra utlandet, er fritatt for
utgdende mva, se mva-loven § 6-28. Transporten
anses 3 skje direkte til eller fra Norge nar det er
sluttet avtale om sammenhengende transport fra
et sted i Norge til et sted i utlandet, eller omvendt.
Utenlandske transportgrer som kun omsetter
transporttjenester direkte til eller fra Norge skal
veere registrert, selv om de ikke skal beregne ut-
gaende mva. Fordi registrering har vist seg a vaere
en krevende ordning for disse transporterene, er
de gitt adgang til & unnlate registering og kan i
stedet spke refusjon av inngdende mva, se mva-
loven $ 2-1(7) og & 10-1(2).



| en mail fra Skatteetatens kontor for mva-refusjon
heter det:

«Busselskaper vil i de fleste tilfeller fa avslag [var
utheving). Kun dersom de transporterer passas-
jerer direkte mellom utland og Norge (f.eks. oppsatt
bussrute Goteborg-0slo) vil de omfattes. Turbusser vil
som regel overstige 24-timers grense slik at det de
tilbyr sine kunder betegnes som rundreiser og ikke
direkte transport.»

Selskapet som spker mva-refusjon vil i slike tilfeller fa
et svar som dette:

«Vi antar, pa bakgrunn av dokumentasjonen/infor-
masjonen som foreligger. at seker har levert run-
dreiser i Norge. Definisjonen pa rundreiser er reiser
hvar formalet er at de reisende skal fa se og appleve
omrader, steder, severdigheter mv. Eksempelvis vil
bussreiser i Norge utover 24 timer betegnes som en
rundreise. Det er ingen forutsetning for rundreiser

at reisen avsluttes der den startet. En utenlandsk
neeringsdrivende som tilbyr slike tjenester ansees a ha
avgiftspliktig omsetning her, se merverdiavgiftsioven §
6-28 (4]. Omsetningen medfarer at spker ikke har rett
til refusjon av merverdiavgift gjennom refusjons-
ardningen, se merverdiavgiftsloven & 10-1(1).»

Fritaket som gjelder for direkte transport til /fra
utlandet, gjelder ikke for noen del av rundreiser
i Norge som varer over 24 timer, se mva-loven §
6-28 4. ledd. Dette betyr at et utenlandsk bus-
selskap som kjerer passasjerer til Norge og hvor
reisen i Norge varer mer enn ett degn, ma regis-
treres og fakturere den delen av transport-
tjenestene som skjer i Norge med mva.

Basert pa mailutveksling med Skattekontoret for
refusjon av mva er det grunn til & tro at mange uten-
landske transportorer ikke kjenner til at de er reg-
istreringspliktige her i landet eller bevisst unnlater
registrering. ag isteden spker refusjon for inngdende
mva. Se boksen til venstre.

A unnlate registrering er ulovlig og straffbart. Hvor-
vidt det er en pkonomisk fordel & ikke betale mva,
og ikke ha gleden av a trekke fra inngaende mva, vil
vaere avhengig av hvar stor den inngdende merver-
diavgiften er.

MVA-refusjonskontoret fplger ikke opp manglende
registrering av busselskaper som ikke har krav pa
mva-refusjon’.

Et spk i Brannpysundregisterets apne database
avslgrer at det er sveert fa utenlandske selskaper

? Mail fra MVA-refusjonskontoret | Moss

som har registrert seg. Kun atte norskregistrerte
utenlandske selskap [NUF] innenfor bussvirksomhet
er oppfort i Merverdiavgiftsregisteret per 9. oktober
2018. Ingen av disse var fra Baltikum eller Polen.
Dette indikerer at lovens krav om registrering og
oppkreving av merverdiavgift for oppdrag i Norge
ikke blir respektert.

Det er grunn til 3 sette spgrsmalstegn ved om nor-
ske og utenlandske aktgrer har forstatt hvordan
Allmenngjeringsloven og MVA-avgiftsloven skal
fplges ndr det gjelder utenlandske aktgrer.

Det er heller ikke helt enkelt, siden de to lovene
avgrenser kravene til nar man skal betale norsk
tarifflgnn og nar man skal fakturere med utgdende
mva-avgift pa forskjellig vis.

* Norsk tarifflonn skal betales hvis man starter og
slutter et oppdrag i Norge, uavhengig av opp-
dragets art eller lengde.

* Det skal faktureres med mva, hvis selskapet
passerer 50.000 NOK i omsetning per ar i Norge.

* Det gis kun mva-fritak hvis oppdraget er inter-
nasjonal transport. Hvis bussen kommer fra
utlandet, men oppdraget er en rundreise pa mer
enn 24 timer, skal det faktureres med mva.



For de fleste tilfeller vil krav om tarifflann og fak-
turering av mva veere overlappende. Men i tilfeller
der en utenlandsk turbuss kommer inn i Norge og
tar passasjerene med pa en rundreise pa mer enn 24
timer slipper den a betale norsk tariffiann, men skal
fakturere med mva.

MVA-loven er med andre ord mer omfattende i sin
definisjon av omfanget enn Allmenngjeringsloven.
Det betyr at en utenlandsk bussoperater i enkelte
tilfeller skal vaere palagt & svare mva-avgift, selv

om man ikke er underlagt lov om allmenngjering og
dermed slipper & betale narsk tariffiann. Det vil typ-
isk veere tilfelle, hvis turen starter i utlandet og varer
i mer enn 24 timer innenfor Norges grenser.

3 av 4 utenlandske bussjafgrer fikk i 2018 ikke den
lgnnen de har krav pa etter allmenngjeringslovens
bestemmelser, ifplge Arbeidstilsynets kontroller.
Dette er en forverring fra 2016 og 2017. | tillegg folger
8 av 10 bestillere av transporttjenestene ikke opp
sitt ansvar med a informere og pase at allmenn-
gjeringsbestemmelsene blir fulgt.

Sa vidt vi har kunnet fastsla blir det ikke regnet
utgdende merverdiavgift av oppdrag utenlandske
busselskaper utfprer i Norge, siden kun et fatall
utenlandske turbusselskaper er registrert i mva-
registeret. Det medfgrer ogsa at de ikke lenger far
trekke fra inngdende merverdiavgift, slik dpenbart

mange av dem tror, fordi de spker om refusjon av
inngaende mva fra skattemyndighetene.

For 3 beregne statens tapte inntekter ma vi ogsa
vite hvor stor inngdende merverdiavgift de uten-
landske selskapene har rett til 3 trekke fra. De
utenlandske aktprenes omsetning i incoming-
markedet har vi estimert til 1083 millioner kroner
per ar. MVA-satsen er 12 prosent, som gir 130
millioner kroner, som vil vaere det maksimale
provenytapet. Inngdende mva er typisk knyttet
kjop av drivstoff og ovenattingstjenester for
sjafgren i Norge. Omfanget av dette er ukjent,
men antas a vaere langt mindre enn 130 millioner
kroner, siden de store kostnadene er lpnn og
avskrivning av kjeretpy, som ikke gir mva-fradrag.
Vi anslar derfor nettotapet pa mva for staten til 100
millioner kroner arlig.

Dette er begge alvorlige regelbrudd, fordi det
fullstendig endrer spillereglene i forhold til norske
akterer og andre utenlandske aktorer, som faktisk
forholder seg til norsk lov og betaler tarifflonn og
merverdiavgift. Tilsvarende har reiselivsbedrifter
som benytter seg av akterer som ikke fplger norsk
lov, en pkonomisk fordel sammenlignet med dem
som paser at reglene folges.

I tillegg gar staten glipp av merverdiavgift.



Oppsummering og forslag til tiltak

Markedet for turbusstjenester i Norge har gkt de siste fire-fem arene,
som fplge av en kraftig pkning i tilstramming av utenlandske turister som
kommer til Norge med fly og cruiseskip og en pkning i NSBs behov for
buss-for-tog. Denne pkningen er ikke avspeilet i omsetningen til norske
turbussoperatper etter 2015. Tvert imot indikerer utvikling av antall regi-
strerte turbusser at de norske aktprene er pa vikende front. Det har veert
en fordel for norsk reiselivsnaering og norsk gkonomi at det har veert god
tilgang pad utenlandsk busskapasitet for 3 ta ettersparselstoppene de
siste drene. Samtidig er det kritikkverdig at de ikke fglger norsk lov,

0g dermed vinner oppdrag under andre rammebetingelser enn de

norske aktgrene.



Vi har gjennom en kartlegging av utenlandske
busser i 2018, fra midten av juni til utgangen av
august, registrert cirka 1764 ulike utenlandske
turbusser. Det faktiske tallet er hoyere, da vi ikke
vet hvor mange som ikke er blitt registrert. Det
betyr at det er flere utenlandske turbusser pa
veien enn norske.

Spk i merverdiregisteret i Bronngysundregisteret
indikerer at utenlandske operatorer ikke betaler
mva, 0g samtaler med norske bestillere viser at de
tror dette er i henhold til lovens bestemmelser. Det
er det ikke, ifplge skattemyndighetene.

Utenlandske turbussoperatprer fakturerer ikke med
merverdiavgift og betaler i 3 av 4 tilfeller heller ikke
sjafgrene norsk tarifflenn, slik de har krav pa etter
Lov om allmenngj@ring av tariffavtaler. Det siste er
dokumentert gjennom Arbeidstilsynets kontroller.
Disse viser 0gsa at et stort flertall av bestillerne av
transporttjenester bryter Lov om allmenngjering ved
ikke a informere om disse bestemmelsene og pase
at de folges.

Hvis utviklingen fortsetter, vil respekten for
MVA-loven og Allmenngjeringsloven hules ut, og
frustrasjonen blant norske og lovlydige uten-
landske aktorer vil pke etter hvert som de mister
markedsandeler til utenlandske operaterer, som
ikke folger loven.

Det vil fore til

1) tap av norsk verdiskapning og norske
arbeidsplasser

2) feerre norske tilbydere av turbusstjenester

3] fortsatt tap av inntekter for statskassen

4) redusert bussberedskap i krisesituasjoner
i Norge

For norske turbussaktgrer kan det vaere en opsjon a
flytte deler av turbussvirksomheten til utlandet, eller
investere kapitalen i et utenlandsk turbusselskap

og avvikle tilsvarende i Norge. Dette vil veere seerlig
aktuelt om Tariffnemda skulle avvikle ordningen med
allmenngjaring.

For & unnga dette er det nedvendig at det treffes
tiltak for a stanse utviklingen. Se boks med forslag
til tiltak.

Tiltak
Det er naturlig 3 se etter tiltak som kan bgte pa uloviighetene.

Kabotasje: Kabotasje: Maksimal lengde pa den lovlige kabotasje-
perioden bor defineres tydelig. Den bgr veere maksimalt 30 dager
sammenhengende og 45 dager i Ippet av ett ar, mener NHO Transport.

* Norske myndigheter ma igjen ta dette opp pa europeisk niva,
siden kabotasjereglene er felles E@S-regler.

Allmenngjering: Det er viktig at ordningen med allmenngjering
opprettholdes av hensyn til de norske turbussakterene og deres
ansatte.

* Det ma informeres bedre om ordningen mot bade norske og
utenlandske operatgrer og oppdragsgiverne.

* Kontrollene ma bli flere mot bade bussoperatgrene og bestillerne

* Sanksjonene ma vaere sterke nok til 3 virke avskrekkende

MVA-juks: Det er i dag sveert fa — om noen — utenlandske
turbussakterer som betaler merverdiavgift i Norge.

* Alle utenlandske turbusser ma palegges a registrere seg i
mva-registeret, det vil si at grensen senkes fra 50.000 kroner
i omsetning til 1 krone i omsetning for mva-registrering for denne
naeringsgruppen. Dette vil gjore kontrollen enklere.

* Det ma informeres bedre om regelverket bade til norske og
utenlandske aktorer.

* Det ma bli hyppigere kontroller og lovbruddene ma felges opp.

* Alternativt ma det innfgres en obligatarisk kilometeravgift for
utenlandske busser som kjprer pa norske veier, slik vi kjenner
det fra Danmark og Tyskland.
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