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1

SKIPUNARBRÉF
Samgönguráðherra skipaði, þann 10. janúar 2006, starfshóp að ósk Samtaka ferðaþjónustunnar, til þess að fjalla um rekstraraðstæður þeirra sem reka hópbifreiðar með hliðsjón af hlutverki þeirra í almenningssamgöngukerfinu. Í starfshópnum sátu Jóhann Guðmundsson, formaður, samgönguráðuneyti, Ingvi Már Pálsson, fjármálaráðuneyti og Þorleifur Þór Jónsson, Samtökum ferðaþjónustunnar. Starfsmaður var Rúnar Guðjónsson, viðskiptafræðingur í samgönguráðuneytinu. Hlutverk starfshópsins fólst í að:

a. Gera yfirlit um aðgerðir stjórnvalda sem snert hafa þessa grein undanfarin ár og leggja mat á hvernig til hafi tekist eftir því sem mögulegt er.

b. Gera á sama hátt yfirlit um aðrar breytingar sem orðið hafa í umhverfi þessarar greinar og leggja mat á áhrif þeirra eftir því sem mögulegt er. 

c. Leggja mat á afkomu greinarinnar eins og hún er í dag. 

d. Starfshópnum er einnig falið að fara yfir kosti og galla þess að greinin verði gerð virðisaukaskattsskyld og að öðru leyti koma fram með tillögur um nýjar aðgerðir stjórnvalda gagnvart þessari grein telji hún að fyrir því séu rök.

Starfshópurinn hefur haldið 5 fundi og kemst að þessum meginniðurstöðum:

· Hópurinn telur ekki gerlegt að breyta virðisaukaskattsskyldu hópferðaleyfishafa einna og sér en gerir það að tillögu sinni að virðisaukaskattskerfið verði skoðað með hliðsjón af áhrifum virðisaukaskattskyldu á allar greinar ferðaþjónustu m.t.t. hagsmuna atvinnugreinarinnar í heild sinni.

· Þar til sú skoðun fer fram gerir hópurinn það að tillögu sinni að heimild í lögum um breytingu á lögum um virðisaukaskatt, nr. 57/2001, um endurgreiðslu 2/3 hluta virðisaukaskatts af nýjum hópbifreiðum, og falla á að óbreyttu niður um næstu áramót, verði framlengd. Þó þannig að þörf á framlengingu verði metin nánar, þegar nær dregur áramótum, í samhengi við aðrar tímabundnar undanþágur eða endurgreiðslur vegna vistvænna ökutækja. Hópurinn telur þó eðlilegt að miðað verði við að hópbifreiðar sem njóta endurgreiðslunnar séu búnar vélum sem uppfylla staðla EUROIII í stað EURO2 eins og hingað til hefur verið miðað við. Það hefur sýnt sig að þessi aðgerð hefur tekist vel því nú eru hópbifreiðar endurnýjaðar með eðlilegri hætti en áður var. Einnig er um að ræða mjög jákvæð hliðaráhrif því nýjar hópbifreiðar eru öruggari og umhverfisvænni en þær sem eldri eru og munar þar miklu.
2

UMHVERFI FÓLKSFLUTNINGA
2.1

Rekstrarumhverfi
Samkvæmt upplýsingum frá Ríkisskattstjóra skiluðu fólksflutningar í heild hagnaði árið 2004. Upplýsingar Ríkisskattstjóra sem byggðar eru á rafrænum skilum framtala sýna engu að síður misjafna afkomu milli einstakra fyrirtækja. Í töflunni hér á eftir eru sýndar afkomutölur 2004 í milljónum króna.
Tafla I. Afkoma

Strætisvagnar og
Aðrir 

áætlunarbílar
hópferðabílar
Fjöldi fyrirtækja
13
72

Rekstrartekjur
1.357
2.570

Rekstrarkostnaður
1.256
2.436

Hagnaður af reglulegri starfssemi
101
134

Heimild: Ríkisskattstjóri
Eins og sjá má er hagnaður af reglulegri starfssemi í báðum flokkum. Hvað strætisvagna og áætlunarbíla varðar sýndu 8 fyrirtæki af 13 hagnað en eitt hafði enga starfsemi. Hvað aðra farþegaflutninga varðaði sýndu 28 fyrirtæki hagnað, 35 fyrirtæki töpuðu á starfssemi sinni en 9 höfðu enga starfsemi. Ekki liggja fyrir frekari tölur um afkomu og þróun hennar í greininni og verða því ekki dregnar ályktanir um afkomu hennar. Hér á eftir er farið nokkrum orðum um helstu breytingar á þeim skilyrðum sem fólksflutningar búa við.
2.1.1

Mannfjöldi
Í upphafi þar síðustu aldar voru Íslendingar um 78 þúsund en voru um síðustu áramót um 300 þúsund. Á sama tíma hefur byggð þéttst, þ.e. sífellt fleiri búa í þéttbýli. Þannig bjuggu um 31% landsmanna í dreifbýli árið 1940 en aðeins um 5% í lok árs 2005.

Eftirfarandi tafla nr. II sýnir hvernig farþegafjöldi á sérleyfisleiðum hefur breyst með hliðsjón af fólksfjölda:
Tafla II. Farþegafjöldi á sérleyfisleiðum- og fólksfjöldi


Farþega
Fólks
Fólksfjöldi


fjöldi
fjöldi
í strjálbýli
1940
239.000
121.579
37.982
1960
635.317
177.292
28.956
1980
467.253
229.187
22.227
2000
*377.262
283.361
17.924
2004
413.721
293.577
17.817
* þessi tala er frá 2002

Heimild: Þorleifur Þór Jónsson, Hagstofan, Vegagerðin
Eins og sjá má hefur fjöldi farþega dregist saman þrátt fyrir aukinn fólksfjölda hér á landi. Ræður þar vafalaust mestu framangreind þróun byggðar og aukinn fjöldi einkabíla. Benda má á að svo virðist sem farþegum á sérleyfisleiðum sé aftur farið að fjölga sem telst til tíðinda.
2.1.2

Fjöldi sérleyfisleiða

Sérleyfisleiðum hefur einnig fækkað. Er það í samræmi við sömu breytingar í þjóðfélaginu eins og byggðaþróun og fjölda einkabíla. Árið 1940 voru sérleyfisleiðir hér á landi 79 en voru árið 2004 orðnar 32. Í töflu III hér að neðan má sjá breytingu á fjölda sérleyfisleiða. Hafa þarf þó hliðsjón af að í sumum tilfellum hafa leiðir verið sameinaðar, þ.e. eru eknar en í tengslum við aðrar leiðir.
Tafla III. Fjöldi sérleyfisleiða


Fjöldi

leiða
1940
79
1960
117
1980
35
2002
27
2004
32

Heimild: Þorleifur Þór Jónsson, Vegagerðin

Rétt er að geta þess að fjöldi leiða nær hámarki á sjötta áratugnum er þær verða flestar tæplega 140 en á þeim tíma vex fólksfjöldi hér á landi úr um 144 í 167 þúsund manns. 
2.1.3

Fjöldi einkabíla

Einkabílum hefur fjölgað með almennri velmegun hér á landi. Þannig var fjöldi einkabíla hér á landi 15.695 árið 1960 en er 187.442 m.v. nýjustu tölur í ár. Þetta samsvarar því að árið 1960 hafi verið hér 89 bílar á hverja þúsund íbúa en hvorki fleiri né færri en 625 bílar á hverja þúsund íbúa á þessu ári. Heildarakstur hefur einnig tekið miklum breytingum. Á árunum 1989 til dagsins í dag eykst heildarakstur úr 1,6 milljörðum kílómetra í tæpa 3,0 milljarða kílómetra. Yfirlit um fjöldi einkabíla og fólksfjölda getur að líta í töflu IV:
Tafla IV. Fjöldi bifreiða og fólksfjöldi

Fólks
Fólksfjöldi
Bílar á

bifreiðar

1000 íbúa


1960
15.695
177.292
89

1965
28.779
193.919
148

1970
41.353
204.834
202

1975
64.838
219.262
296

1980
87.073
229.327
380

1985
104.376
242.203
431

1990
119.731
255.866
468

1995
119.232
267.958
445

2000
158.936
283.361
561

2003
161.721
288.471
561

2004
166.869
293.577
568

2005
175.427
299.891
585

2006
187.442
299.891
625

Heimild: Þorleifur Þór Jónsson, Hagstofan, Umferðarstofa

Almennt hefur verið álitið að bifreiðaeign staðnæmist við 600 bíla á hverja 1000 íbúa. Eins og sjá má í töflu IV er bifreiðaeign á Íslandi meiri en 600 bílar á þúsund íbúa og erum við tvímælalaust  í hópi þeirra þjóða sem hvað flestar bifreiðar eiga m.v. íbúafjölda. 

2.1.4

Fjölgun ferðamanna

Fjöldi ferðamanna á Íslandi hefur aukist stórlega. Árið 1960 komu hingað um 13 þúsund ferðamenn. Á síðasta ári, 2005, voru erlendir ferðamenn hér um 370 þúsund. Aukningin nemur um 6% að meðaltali á ári að því er fram kemur í skýrslu Hagfræðistofnunar HÍ frá því í janúar 2004. Samkvæmt ferðamálaáætlun sem samþykkt var á Alþingi 2005, voru ferðamenn sem hingað komu utan háannar, þ.e. utan mánaðanna júní til ágúst, tvöfalt fleiri 2004 en 1994. Þá má einnig benda á aukningu ferðalaga Íslendinga um eigið land. Fjöldi erlendra ferðamanna hefur tekið breytingum eins og sýnt er í töflu V:

Tafla V. Fjöldi erlendra ferðamanna

Fjöldi
Margföldun

1949
5.312
-

1960
12.806
2,4

1980
65.921
5,1

2000
302.900
4,6

2005
369.431
1,2
Heimild: Þorleifur Þór Jónsson, Ferðamálastofa
Í ferðamálaáætluninni eru leiddar að því líkur að fjöldi erlendra ferðamanna hér á landi árið 2015 geti orðið á bilinu sjö til átta hundruð þúsund.

Ferðamenn sem hingað koma ferðast meira sjálfir um landið en áður var. Þannig taka mun fleiri ferðamenn bílaleigubíla enda hefur bílaleigum fjölgað um 50% frá árinu 2000, sjá töflu VI. Þessi þróun er víða kunn. Eftir því sem Ísland verður þekktari og öruggari ferðamannastaður, ekki síst hvað varðar merkingar, gæði vega og fjölda gististaða, kjósa fleiri ferðamenn að ferðast sjálfir um landið. Ástæða þessarar fjölgunar er reyndar líka tilkomin vegna jákvæðra aðgerða stjórnvalda í formi niðurfellingar á vörugjaldi af bifreiðum til útleigu sem tvímælalaust hefur gert íslenska ferðaþjónustu samkeppnishæfari en áður var.
Tafla VI. Fjöldi bílaleiga

Bílaleigur
Bílaleigu-

með leyfi
bílar

2000
40
2.321

2001
53
2.592

2002
61
2.863

2003
51
3.108

2004
54
3.915

2005
59
4.213

Heimild: Samgönguráðuneytið, Samtök ferðaþjónustunnar

2.1.5

Fjölbreyttari þjónusta hópferðaleyfishafa

Hópferðaleyfishafar sinna nú ýmsum öðrum verkefnum en áður var. Að undanskildum skipulögðum hópferðum og sérleyfisakstri, sem eru auðvitað áfram stór hluti af starfsemi þeirra, má nefna ýmiskonar ferðir í sambandi við skólastarf og ekki síður starfstengdar ferðir, þ.m.t. óvissu- og skemmtiferðir. Fjöldi þeirra sem hafa leyfi til fólksflutninga hefur aukist um 27% á síðustu 6 árum og  hópbifreiðum hefur fjölgað um 14%. Á sama tíma hefur orðið samdráttur í sérleyfisakstri eins þegar hefur verið vikið að og sjá má í töflum I og II.
2.1.6

Fjárfestingar

Framan af, meðan sérleyfi voru sem flest, voru hér mun færri hópferðaleyfisbifreiðar en nú er. Fjöldi hópferðabifreiða hefur verið eins og sýnt er í töflu VII.
Tafla VII. Fjöldi hópferðabifreiða

Fjöldi
Meðalaldur
1940
137
*5,6
1960
212
9,9
1980
151
10,5
2000
1.673
**12,9
2005
1.906
10,2
* Ath! miðað við 1945

** Ath! miðað við lauslegt mat á hluta flotans

Heimild: Þorleifur Þór Jónsson, Umferðarstofa

Aldur hópferðabifreiða hækkaði fram undir síðustu aldamót en hefur lækkað töluvert síðan þá sem er mjög jákvæð þróun. Samkvæmt upplýsingum frá innflytjanda nýrrar hópbifreiðar kostar 57 sæta hópbifreið um 23 milljónir króna. Hópurinn aflaði sér ekki frekari upplýsinga um fjárfestingar í greininni enda stærð, aldur og ástand þessara bifreiða býsna misjafnt. Augljóst er þó að miklir fjármunir eru bundnir í þessum farartækjum.
2.1.7

Breytingar á eftirspurn eftir þjónustu hópferðabíla
Þegar greint er hvernig eftirspurn eftir þjónustu þessarar greinar hefur þróast er líklega besta viðmiðið það að ferðamönnum hefur fjölgað um 6% á ári frá 1960. Afleiðingin er sú að á sama tíma fjölgar hópferðabifreiðum nífalt, úr 212 í 1.906 og sé miðað við árin 1980 til 2005 fjölgaði hópferðabifreiðum um  hvorki meira né minna en 10% á ári þannig að þetta er mikill og stöðugur vöxtur. 
Mynd I. Sæti í hópbifreiðum og fjöldi erlendra ferðamanna
[image: image1.emf]Samanburður á heildarfjölda sæta í hópferðabílum
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Á mynd I sem fengin er úr drögum að skýrslu Bjarna Reynarssonar, sem unnin er að beiðni samgönguráðs, má sjá samhengi á milli heildarfjölda sæta í hópferðabílum og fjölda erlendra ferðamanna til landsins 1996 til 2005. Eins og fram kemur á myndinni fylgjast þessar stærðir að og eru á bilinu 8 – 12 erlendir ferðamenn um hvert sæti í íslenskum hópferðabílum. Settar voru fram hugmyndir um það í ferðamálaáætluninni að líklegur fjöldi erlendra ferðamanna hér á landi geti orðið sjö til átta hundruð þúsund árið 2015. Í skýrslu Bjarna Reynarssonar er ályktað sem svo að árið 2015 verði þeir ferðamenn sem hingað koma með farþegaskipum orðnir 180 þúsund. Því má leiða að því líkur að fjöldi hópferðabíla muni tvöfaldast fram að þeim tíma gangi þessi þróun eftir.
2.1.8

Laun
Launavísitalan hefur hækkað um ríflega 150% á milli áranna 1989 og 2006. Á milli áranna 1998 og 2006 hækkuðu meðalatvinnutekjur í þúsundum króna eins og sýnt er á mynd II.
Mynd II. Þróun launa
[image: image2.emf]Þróun heildarlauna og launa í samgöngum og flutningum 1998 til 2004. 

Óbrotna línan sýnir laun í samgöngum og flutningum en sú brotna laun alls
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Heimild: Hagstofan

Atvinnutekjur teljast bæði beinar launagreiðslur fyrir vinnuframlag auk dagpeninga og ökutækjastyrks til launþega og sjálfstætt starfandi fólks. Þær eru óháðar vinnutíma. Því má túlka þær sem meðalárslaun en ekki greiðslur fyrir ársverk. Eins og sjá má á mynd II hafa meðalatvinnutekjur á þessum tíma hækkað um 49% á meðan meðalatvinnutekjur í samgöngum og flutningum hafa hækkað um 56%. Til samgangna og flutninga teljast ekki aðeins fólksflutningar á landi heldur einnig bæði vöru og efnisflutningar sem og flutningar með skipum og í flugi.
Til viðbótar þeim hækkunum sem lesa má af mynd II er rétt að benda á kostnaðarhækkanir hópferðafyrirtækja vegna nýlegra kjarasamninga sveitarfélaga við strætisvagnabílstjóra.
2.1.9

Önnur atriði
Akstur og hvíldartími: Reglur um akstur og hvíldartíma auka þörf fyrirtækja fyrir vinnuafl. Sem dæmi er gerð sú krafa, skv. núgildandi reglum, að bílstjórar taki sér tveggja daga frí eftir sex daga vinnutörn og nærri fjögurra sólarhringa hvíld ef þeir nýta sér undanþágu hópferðageirans og aka samfellt í 12 daga. Þetta hefur í för með sér að hópferðafyrirtækin þurfa fleiri ökumenn en það hefur reynst þeim erfitt í núverandi stöðu í efnahagsmálum og mikilli eftirspurn eftir vinnuafli.

Stafrænir ökuritar: Notkun nýrra stafrænna ökurita gæti á sama hátt dregið úr sveigjanleika greinarinnar með því að gera draga úr framboði á vinnuafli. Um þessar mundir er að hefjast notkun stafrænna kortaökurita sem nokkur kostnaður fylgir. Af því leiðir að leggja þarf í kostnað, auk þess sem fyrirhöfn er nokkur, við ráðningu hvers bílstjóra sem dregur úr sveigjanleika.
Menntunarmál: Ný reglugerð um endurmenntun bílstjóra gæti haft neikvæð áhrif á aðgengi að vinnuafli. Í reglugerðinni er kveðið á um að þeir sem hafa aukin ökuréttindi þurfi að viðhalda þeim með því að sækja 35 klst. endurmenntunarnámskeið á 5 ára fresti. Þetta gæti einnig orðið til þess að þeir lausamenn sem í dag stunda akstur heltust úr lestinni.
Í hópferðageiranum hér á landi hefur tíðkast mikill fjöldi lausráðinna bílstjóra sem aka tiltölulega lítið hver um sig. Það fyrirkomulag hefur hentað greininni vel þar sem hægt er að hafa færri bílstjóra fastráðna, sérstaklega yfir vetrartímann. Þau atriði sem hér eru nefnd hafa vafalaust öll þau áhrif að takmarka aðgang að lausafólki og þar með draga úr sveigjanleika greinarinnar.

2.2

Skattalegt umhverfi

2.2.1

Áhrif upptöku olíugjalds á rekstur hópferðabifreiða
Upptaka olíugjalds í stað þungaskatts þann 1. júlí 2005 virðist hafa haft í för með sér kostnaðarauka fyrir þá sem reka hópferðafyrirtæki ef litið er til upplýsinga úr rekstri nokkurra fyrirtækja í greininni. Við samanburð á skattbyrði viðkomandi aðila fyrir og eftir 1. júlí 2005 er þó mikilvægt að greina á milli þeirra ökutækja sem áður voru á föstu árgjaldi í þungaskattskerfinu og þeirra sem greiddu mælagjald. Ökutæki undir 4 tonnum að heildarþyngd höfðu val í fyrra kerfi um hvort þau greiddu fast árgjald þungaskatts eða mælagjald, en ökutækjum yfir 4 tonnum að heildarþyngd var gert að greiða mælagjald. Samkeppnisráð komst að þeirri niðurstöðu árið 1999 að fast árgjald þungaskatts væri andstætt samkeppnislögum og var því ljóst að afnema þurfti fasta árgjaldið og gera grundvallarbreytingar á hinu stagbætta þungaskattskerfi, m.a. með hliðsjón af jafnræðissjónarmiðum þar sem tekjur ríkissjóðs af þungaskatti runnu beint til vegagerðar sem markaður tekjustofn Vegagerðarinnar. 

Þau ökutæki sem áður voru á hinu fasta árgjaldi þungaskatts verða almennt fyrir töluverðum kostnaðarauka við upptöku olíugjalds þar sem að við upptöku olíugjalds er skattheimtan tengd beint við olíueyðslu, ólíkt því sem áður var. Í raun má segja að þau ökutæki sem voru á föstu árgjaldi hafi haft frí afnot af vegakerfinu eftir um 20.000 km akstur á ári. Í hinu nýja olíugjaldskerfi er því betur tryggt en áður að greitt sé í samræmi við notkun á vegakerfinu. 

Hópferðabifreiðar eru samblanda af minni ökutækjum sem voru áður á föstu árgjaldi þungaskatts og hins vegar ökutækjum yfir 4 tonnum sem voru á mælagjaldi. Samkvæmt ofangreindu er því mjög mismunandi hvernig einstök ökutæki í hópferðaakstri koma út úr þeirri kerfisbreytingu sem átti sér stað 1. júlí 2005. Kemur þar fleira til sögunar eins og t.d. eyðsla og akstur viðkomandi ökutækis. Sem dæmi má nefna að almennt kemur nýleg hópferðabifreið, með sparneytna EUROIII aflvél og sem fyrst og fremst er að keyra á lengri leiðum, almennt betur en eldri hópferðabifreiðar sem eru að keyra á styttri leiðum og í þéttbýli út úr kerfisbreytingunni. Er þá miðað við að viðkomandi ökutæki hafi verið að greiða mælagjald í gamla þungaskattskerfinu, sbr. það sem áður segir.

Fólksflutningar eru utan við virðisaukaskattskerfið og þar af leiðandi geta fyrirtæki í fólksflutningum ekki nýtt sér innskattsrétt sinn á sama hátt og fyrirtæki sem eru í virðisaukaskattskyldri starfsemi. Við upptöku olíugjalds lenti aukinn virðisaukaskattskostnaður á fyrirtækjum í fólksflutningum þar sem virðisaukaskattur leggst ofan á olíugjald, ólíkt þungaskattinum. Sérstaklega var tekið tillit til þessarar sérstöðu greinarinnar við upptöku olíugjalds eins og kemur fram í greinargerð með frumvarpi til laga um olíugjald, sbr. eftirfarandi: 

“Eins og fram hefur komið er lagt til að kílómetragjald leggist ekki á fólksflutningabifreiðar. Ástæðan er fyrst og fremst sú að fólksflutningar eru undanþegnir virðisaukaskatti. Við upptöku olíugjalds leggst virðisaukaskattur á gjaldið, ólíkt því sem gildir um þungaskatt. Eigendum vöruflutningabifreiða er unnt að færa virðisaukaskattinn sem innskatt, þannig að hann hefur ekki áhrif á greiðslubyrði þeirra. Skatturinn myndi hins vegar bætast  við gjaldbyrði eigenda fólksflutningabifreiða. Ef eigendum stærri fólksflutningabifreiða yrði gert að greiða kílómetragjald mundi gjaldbyrði þeirra aukast umtalsvert frá því sem nú er.”

Í aðdraganda að upptöku olíugjalds var miðað við lægra olíugjald en síðar varð raunin og miðað við þá forsendu var ekki fyrirséð að almennt ætti gjaldbyrði fólksflutninga að aukast. Því var miðað við að fólksflutningabifreiðar yrðu undanþegnar sérstöku kílómetragjaldi, sbr. ofangreint. Eftir því sem vinnslu frumvarps til laga um olíugjald vatt fram var ákveðið, m.a. með hliðsjón af hagsmunum vöruflutninga á landsbyggðina og umræðum um landsbyggðarskatt, að lækka kílómetramælagjaldið en hækka olíugjaldið að sama skapi til að halda óbreyttum tekjum. Almennt má segja að sú breyting hafi leitt til kostnaðarauka hjá þeim aðilum sem eingöngu greiða olíugjald en ekki kílómetragjald og það gildir um akstur hópbifreiða.

Misjöfn hækkun einstakra fyrirtækja skýrist af mismunandi samsetningu verkefna þeirra. Eins og áður hefur verið nefnt skýrist það fyrst og fremst af olíueyðslu, aldri ökutækis og akstursmynstri. Þau fyrirtæki sem að mestu sinna langferðum bera minni hækkun en hin. Fyrirtæki sem nota ökutæki sem eyða hlutfallslega miklu miðað við ekna vegalengd koma verr út en önnur.

Síðar í skýrslu þessari er fjallað um endurgreiðslur virðisaukaskatts af kaupverði nýlegra og umhverfisvænna hópbifreiða, sbr. lög nr. 57/2001. Í þessu samhengi er rétt að benda á að þær endurgreiðslur hafa myndað hvata fyrir fyrirtæki í greininni til að endurnýja atvinnutæki sín og notast við eyðslugrennri og umhverfisvænni ökutæki en áður. Mikill munur er á olíugjaldsbyrði nýlegrar hópferðabifreiðar með EURO2 (eða EURO3) aflvél og eldri eyðsluháka (á það jafnt við um hópferðabifreiðar, vöruflutningabifreiðar sem og önnur ökutæki). Þeir aðilar í rekstri hópferðabifreiða sem nýta sér umrædda skattaívilnun og fjárfesta í nýjum hópbifreiðum munu því koma sífellt betur út úr samanburði á olíugjaldi og þungaskatti en þeir sem enn aka á gömlum og eyðslufrekum hópferðabifreiðum.  
2.2.2

Virðisaukaskattur
Virðisaukaskattur er almennt innheimtur af allri seldri vöru og þjónustu á Íslandi. Með lögum nr. 111/1992, um breytingar í skattamálum, sem samþykkt voru 29. desember 1992, var gerð sú breyting á 14. gr. laga um virðisaukaskatt að “fólksflutningar, að frátöldum leiguakstri fólksbifreiða” voru settir í 14% virðisaukaskattsþrep. Með lögum nr. 122/1993, um breytingar í skattamálum, sem samþykkt voru 27. desember 1993, var fallið frá ofangreindum áformum og fólksflutningar aftur settir í 3. mgr. 2. gr. laganna sem undanþegnir virðisaukaskatti. Þá tillögu var ekki að finna í frumvarpi til þeirra laga heldur kom hún inn með breytingartillögu frá efnahags- og viðskiptanefnd. Í nefndaráliti efnahags- og viðskiptanefndar er engan rökstuðning að finna fyrir því að fallið var frá fyrri áformum heldur eingöngu sagt: “Lagðar eru til þær breytingar varðandi lög um virðisaukaskatt að fólksflutningar og ferðaskrifstofur verði færðar undan skattskyldu.”

Fólksflutningar eru því undanþegnir virðisaukaskatti. Af því leiðir jafnframt að virðisaukaskattur á þau aðföng sem greinin þarf er ekki frádráttarbær (enginn innskattsréttur).

Almennt séð er margt sem mælir með því að fólksflutningar fari í virðisaukaskattskerfið. Út frá samræmissjónarmiðum er það eðlilegast út frá uppbyggingu og eðli virðisaukskattskerfisins. Erfiðleikarnir við að fara þá leið eru nokkrir en væntanlega ekki óyfirstíganlegir. Skoða þarf þó vel allar hliðar málsins. Breytingar í umrædda veru krefðust talsverðs undirbúningstíma. Mikilvægt er að hafa í huga að varhugavert er að horfa á hópferðaflutninga afmarkað innan fólksflutninga, varðandi hugsanlega inngöngu í virðisaukaskattskerfið.

Endurskoðunarfyrirtækið KPMG gerði úttekt á rekstri hópferðafyrirtækisins SBA með hliðsjón af því hvort það yrði til hagsbóta að þjónusta fyrirtækisins yrði virðisaukaskattskyld. Niðurstaðan var sú að SBA hefði ekki hag af því að vera innan VSK kerfisins nema skattþrepið væri lágt, til að mynda 6-7% í útskatti, og að þjónusta þess bæri fullan virðisaukaskatt. Endurskoðandi KPMG benti á að lítill hluti aðfanga og vinnu fyrirtækisins væri án virðisaukaskatts og kostnaður þess því að mestu án virðisaukaskatts.

Hvað skattþrep varðar hefur þegar verið skoðuð sú hugmynd að fara með fólksflutninga í lægra skattþrepið, 14%. RSK og fjármálaráðuneytið hafa talið nokkra vankanta á þeirri leið og að varasamt væri að hrófla við skatthlutfalli virðisaukaskattslaga. Nokkur sátt hefur ríkt um skatthlutfallið í 14. gr. virðisaukaskattslaga undanfarin ár og er ljóst að með því að setja fólksflutninga í 14% skattþrepið kæmu fram athugasemdir um að ýmsir aðrir liðir ættu ekki síður heima í 14% skattþrepi en fólksflutningar.
Þau rök sem hníga að því að fólksflutningar með hópferðabifreiðum verði virðisaukaskattskyldir eru þessi:

· Eðlilegt er að fólksflutningar séu virðisaukaskattskyldir eins og flest önnur þjónusta hér á landi. Samkvæmt þeim meginsjónarmiðum sem lög nr. 50/1988, um virðisaukaskatt, eru byggð á liggur beinast við að fella alla fólksflutninga, á lofti, láði og legi, undir skattskyldusvið virðisaukaskatts.  Þó þykir rétt hér að minna á að þær breytingar sem voru gerðar á lögum um skattlagningu fólksflutninga á árinu 1993. Sú breyting fól í sér að atvinnugreinin varð að fullu skattskyld. Mikil andstaða kom fram innan greinarinnar gegn lagasetningu þessari sem leiddi til þess að hún var felld úr gildi og kom ekki til framkvæmda.
· Við að verða hluti af virðisaukaskattskerfinu yrði virðisaukaskattur á olíugjald frádráttarbær og þannig féllu niður neikvæð áhrif gjaldsins á greinina að mestu leyti.
· Meiri regla kæmist á greinina þar sem sömu reglur um skráningu tekna og gjalda giltu um alla.

Helstu rök sem nefnd hafa verið gegn því að fólksflutningar með hópferðabifreiðum verði virðisaukaskattskyldir eru þessi:
· Leiði til hækkaðra fargjalda.

· Virðisaukaskattskylda felur í sér auknar kröfur til tekjuskráningar, þ.e. útgáfa reikninga í þríriti eða sjóðvélaskráning, sem erfið getur verið í framkvæmd í þessari atvinnugrein.

· Skattskyldan skapar vandamál varðandi innsköttun af kaupverði/leiguverði fólksbifreiða og hópbifreiða. Almennt liggur bann við innsköttun af öflun slíkra bifreiða. Ætluðum tilgangi breytinga yrði ekki náð nema vikið yrði frá því banni gagnvart bifreiðum sem notaðar væru til fólksflutninga í atvinnuskyni, sem aftur skapaði ósamræmi gagnvart öðrum slíkum bifreiðum sem notaðar eru í virðisaukaskattsskyldri starfsemi af öðrum toga.

· Virðisaukaskattskylda á almenningssamgöngur almennt mun væntanlega sæta mikilli andstöðu.

· Breytingin hefði m.a. áhrif á rekstur ferðaskrifstofa, en þjónusta þeirra er undanþegin virðisaukaskattskyldu af tæknilegum ástæðum þar sem þjónustan er jöfnum höndum veitt innanlands og utan. Þá má einnig benda á það misræmi sem virðisaukaskattskylda starfsemi hópferðaleyfishafa ylli. Líta þarf á ferðaþjónustu sem eina heild. Yrðu hópferðaleyfishafar virðisaukaskattskyldir væru engu að síður greinar eins og afþreying í ferðaþjónustu og flug undanþegnar. Það er erfiðleikum bundið að fella flug undir virðisaukaskattskerfið þar sem það hefði í för með sér hækkun á flugfargjöldum innanlands.
2.2.3

Endurgreiðsla virðisaukaskatts af kaupverði hópbifreiða
Með lögum nr. 57/2001, um breytingar á lögum um virðisaukaskatt var heimilað að endurgreiða þeim sem leyfi höfðu til fólksflutninga í atvinnuskyni, 2/3 hluta þess virðisaukaskatts sem greiddur er vegna kaupa eða leigu hópferðabifreiða, að almenningsvögnum undanskildum. Heimildin átti að gilda frá 1. september 2000 til 31. desember 2003 en hefur verið framlengd í tvígang. Í fyrra skiptið með lögum nr. 77/2003 til 31. desember 2005 og í síðara skiptið með lögum nr. 72/2005 til 31. desember 2006.  Endurgreiðsluheimildin er bundin við hópferðabifreiðar, sem skráðar eru fyrir 18 manns eða fleiri og nýskráðar eru á tímabilinu. Þá er það gert að skilyrði að bílarnir séu búnir aflvélum samkvæmt EURO2 staðli Evrópusambandsins.

Í greinargerð sem fylgdi frumvarpi því sem varð að lögum nr. 57/2001 kemur eftirfarandi fram um ástæður lagasetningarinnar:

“Í fyrsta lagi er hópferðabifreiðafloti landsmanna orðinn óeðlilega gamall. Nú er svo komið að meðalaldur hópferðabifreiða er í kringum 17 ár og stendur það þessari grein ferðaþjónustu fyrir þrifum. Ljóst er að þörf er til endurnýjunar í greininni en erfið rekstrarstaða hópferðabiffreiðaeigenda hefur leitt til þess að í hópferðaakstri eru í notkun gamlar hópferðabifreiðar sem ógna umferðaröryggi á vegum landsins.

    Í öðru lagi er mengun frá þessum gömlu hópferðabifreiðum mikil. Í frumvarpinu er gerð krafa um aflvél samkvæmt EURO2-staðli ESB, eða sambærilega aflvél, sem mengar mun minna en þær aflvélar sem áður hafa verið notaðar. Verði frumvarp þetta að lögum mun það því hafa jákvæð áhrif á umhverfið. 

    Með frumvarpinu er því verið að stíga ákveðið skref í endurnýjun hópferðabifreiða til að ná fram jákvæðum áhrifum í ferðaþjónustu sem og öryggis- og umhverfismálum. Ef frumvarpið verður að lögum hefur það hvetjandi áhrif á rekstraraðila til að flytja inn umhverfisvænni hópferðabifreiðar, þ.e. bifreiðar með aflvélar samkvæmt EURO2-staðli eða sambærilegar aflvélar. Endurgreiðsluheimildin mun einnig ná til nýrri staðla, t.d. EURO3.

    Bent hefur verið á að samkeppni við erlenda aðila sem flytja bifreiðar sínar til landsins yfir háannatímann til að aka erlendum ferðamönnum hafi aukist á undanförnum árum og gert innlendum rekstraraðilum hópferðabifreiða erfitt fyrir. Ef frumvarpið verður að lögum mun það jafna samkeppnisskilyrði milli þessara innlendu og erlendu aðila í sömu starfsemi hérlendis.

    Til þess að koma í veg fyrir skyndileg áhrif á innflutning og óeðlilegar sveiflur hjá rekstrar aðilum er í frumvarpinu lagt til að undanþágan gildi til ársloka 2003. Miðað er við 1. september 2000 með hliðsjón af því að á þeim tímapunkti er mesti annatíminn í tengslum við ferðamanna iðnaðinn og hópferðaakstur að baki og rekstraraðilar í greininni farnir að hefja undirbúning að nýju rekstrarári.

    Í frumvarpinu er tekið fram að endurgreiðsluheimildin nái ekki til almenningsvagna (strætisvagna) enda er tillögunni eingöngu ætlað að koma til móts við þann umhverfis- og öryggisvanda sem stafar af úreltum hópferðabifreiðaflota landsins. Með almenningsvögnum er átt við almenningsvagna sem eru í áætlunarferðum samkvæmt fyrirframákveðinni tímaáætlun í þéttbýli gegn fyrirframákveðnu gjaldi.

    Endurgreiðslunni er ekki aðeins ætlað að taka til bifreiða sem fluttar eru inn fullbúnar heldur einnig til smíði slíkra bifreiða að fullu eða að nokkru leyti hér á landi.

    Samkvæmt upplýsingum frá samtökum ferðaþjónustunnar (SAF) mun meðalverð á nýrri hópferðabifreið, fyrir 18 farþega eða fleiri, vera á bilinu 15–20 m.kr. Samkvæmt frumvarpinu mun endurgreiðsla virðisaukaskatts af 18 m.kr. hópferðabifreið nema tæpum 3 m.kr. Árið 2000 voru fluttar inn 17 nýjar rútur og mun samkvæmt þeim tölum árleg endurgreiðsla virðisauka skatts nema u.þ.b. 50 m.kr. Gera verður þann fyrirvara við þessar tölur að erfitt er að sjá fyrir hversu mikið innflutningur hópferðabifreiða eykst verði frumvarpið að lögum en gera verður ráð fyrir að hann aukist töluvert.”

Í nefndaráliti efnahags- og viðskiptanefndar, vegna frumvarps þess sem varð að lögum nr. 57/2001, kemur eftirfarandi fram:

“Í frumvarpinu er kveðið á um tímabundna heimild til að endurgreiða2/3hluta virðisauka skatts sem greiddur er af þeim sem leyfi hafa til fólksflutninga í atvinnuskyni vegna kaupa eða leigu hópferðabifreiða. Nefndin bendir á að auk þess að auðvelda endurnýjun hópferðabifreiðaflota landsins og draga úr mengun felur frumvarpið í sér sértæka styrkveitingu til þeirra aðila sem hafa með höndum hópferðabifreiðaþjónustu. Að öllu jöfnu telur nefndin æskilegt að slíkar breytingar á umhverfi atvinnurekstrar séu almennar.”

Tafla IX. Endurgreiðsla virðisaukaskatts af nýjum hópbifreiðum
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Heimild: Tollstjórinn í Reykjavík

Samtals hafa því endurgreiðslur virðisaukaskatts á þessum rúmlega fimm árum því numið um 392 milljónum króna eða 71 milljónum króna á ári að meðaltali. Er því ekki annað að sjá en að atvinnugreinin hafi nýtt sér vel þessa tímabundnu heimild til að endurnýja atvinnutæki sín. Eins og áður hefur verið bent á hafa ný og umhverfisvænni ökutæki í för með sér minni olíueyðslu sem í kjölfarið þýðir minni útgjöld vegna olíugjalds. Er því í raun tvöfaldur hvati í núverandi skattaumhverfi þessara rekstraraðila til að vera með ný, sparneytin og umhverfisvæn ökutæki í rekstri sínum. Benda verður á að ekki er beint samband á milli fjölda bifreiða og heildarendurgreiðslu hvers árs þar eð nokkuð er um kaupleigusamninga en upphæðir þeirra eru lægri á hverju ári. Evrópusambandið hefur gert kröfur um svokallaðar EURO merkingar á vélum í bifreiðum. Bifreið með þessa merkingu uppfyllir ákveðinn staðal um nýtingu eldsneytis og þar með umhverfisáhrif. Bifreiðar sem framleiddar eru á þessu ári eru einkenndar með merkinu EUROIII. Á næsta ári verður byrjað að einkenna vélar með EUROIV. Sjálfsagt er að miða endurgreiðsluna verði núverandi heimild framlengd við EUROIII í stað EUROII eins og nú er.
2.2.4

Endurgreiðsla virðisaukaskatts af bifreiðum sem seldar eru úr landi

Þann 9. maí 2000 samþykkti Alþingi breytingar á lögunum um virðisaukaskatt þar sem gert var ráð fyrir að fjármálaráðherra greiddi rekendum hópbifreiða 19,68% af söluverði þeirra við sölu úr landi. Einungis var heimilt að endurgreiða þeim sem reka hópbifreiðar og hafa sérstakt leyfi til að stunda fólksflutninga í atvinnuskyni. Forsendur fyrir þessu fyrirkomulagi voru þær að hluti af verðmæti hópbifreiða er virðisaukaskattur sem ekki hefur fengist endurgreiddur innan lands þar eð fólksflutningar eru utan skattskyldusviðs virðisaukaskatts. Ákvæðinu var ætlað að greiða fyrir sölu notaðra hópbifreiða úr landi og auðvelda með þeim hætti endurnýjun hópbifreiða.

Á árinu 2005 var eingöngu endurgreitt til eins fyrirtækis vegna tveggja bíla. Upphæð um 400 þús kr. Fjárhæðir önnur ár hafa verið svipaðar. Að hluta til valda hér reglur Evrópusambandsins sem eru til þess fallnar að sporna gegn innflutningi á notuðum bílum en það takmarkar möguleika á að selja bílana úr landi verulega. Það er mjög slæmt að þessi heimild  skuli ekki skila meiri árangri. Afleiðingin er að eldri bílarnir haldast í landinu og í akstri og má deila um hvort það sé æskilegt. Benda má á að lokum í þessu sambandi að hlutfall nýrra bíla með virðisaukaskttsendurgreiðslu í töflu IX er líklega hærra en sýnist því afskráningar eru færri en sem nemur endurnýjuninni.
2.2.5

Skattar á fyrirtæki

Miklar breytingar hafa átt sér stað í íslensku atvinnulífi frá því að samningurinn um Evrópska efnahagssvæðið tók gildi árið 1993 og á það ekki síst við um skattaumhverfi. Tekjuskattsprósenta íslenskra hlutafélaga hefur lækkað úr 39% í 18% og aðstöðugjald sveitarfélaga var lagt niður árið 1993. Hér má sjá þróun tekjuskatts og eignaskatts frá 1985.
Mynd III. Þróun skatthlutfalls
[image: image3.emf]Myndin sýnir þróun tekjuskatts og eignarskatts frá 1985 til 2006. 
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Heimild: Ríkisskattstjóri

2.2.6

Vörugjöld
í lögum um vörugjald af ökutækjum, eldsneyti o.fl. er kveðið á um gjaldskyldu hópferðabíla. Í þeim kemur fram að:
· Hópferðabifreiðar sem skráðar eru fyrir 10 til 17 manns að meðtöldum ökumanni bera 30% vörugjald. (5. tl. 4. gr.)

· Hópferðabifreiðar sem skráðar eru fyrir 10 til 17 manns að meðtöldum ökumanni og eru í eigu hópferða eða sérleyfishafa eða í fjármögnunarleigu vegna fjármögnunarleigusamnings við hópferða og sérleyfishaf bera 5% vörugjald. (2. tl. 5. gr.)
· Hópferðabifreiðar fyrir 18 manns eða fleiri, að ökumanni meðtöldum, eru undanþegin vörugjaldi (1. tl. a. 4. gr.)
Tollar hafa ekki verið lagðir á hópferðabifreiðar, stærri en 9 sæta, undanfarin ár. 
2.2.7

Bifreiðagjöld

Með lögum nr. 39/1993 er bifreiðagjald tekið upp í fyrsta sinn. Það hefur síðan þróast með þeim hætti sem sýndur er í töflu X.
Tafla X. Þróun bifreiðagjalda

1.janúar
1. janúar
1. janúar
Hækkun


1994
1999
2005
1994 – 2005
Bifreið vegur 850 kg.
4.777
5.100
5.806
21,5%

Bifreið vegur 1.500 kg.
10255
10.050
11.435
11,5%

Bifreið vegur 2.000 kg.
14.890
14100
16.040
7,7%

Bifreið vegur 2.500 kg.
18.136
18150
20645
13,8%

Bifreið vegur 3.500 kg.
18.136
24200
27527
51,8%

Bifreið vegur 16.000 kg.
18.136
36.200
41.193
127,1%

Heimild: Ríkisskattstjóri

Á töflu X má sjá hækkun bifreiðagjalda á nokkrar bifreiðar eftir þyngd. Eins og sjá má hafa bifreiðagjöldin hækkað mun meira á þyngri bifreiðar en léttari. Hækkun bifreiðagjalda á 850 kílóa bifreið nemur rúmum 20% en á bifreið sem vegur 3.500 kíló hafa gjöldin hækkað um rúmlega 50%. Á sama tíma hefur vísitala neysluverðs hækkað um rúm 40% og því hafa gjöld á léttari bifreiðar lækkað að raungildi.
Á fyrri hluta ársins 2002 voru álögð bifreiðagjöld tæpir 1,6 milljarðar króna. Á fyrri hluta þessa árs voru álögð bifreiðagjöld rúmlega 2,1 milljarður króna. Hækkunin nemur um 35% án tillits til verðlagsbreytinga.
2.2.8.

Ýmis önnur atriði

Gjöld og umstang vegna ýmiskonar leyfa og löggildinga eru orðin stór liður í rekstri hópferðafyrirtækja. Sem dæmi um skoðanir og leyfi sem að fyrirtækin þurfa eru:

Aðalskoðun: Hópferðabifreiðar þarf að færa til skoðunar einu sinni á hverju ári. Taka þarf bíla úr rekstri á meðan og kostar það tekjutap.

Hópferðaleyfisskoðun: Hópferðabifreiðar þarf að skoða sérstakri hópferðaleyfisskoðun. Þá skoðun er hægt að fá gerða hjá sama aðila og gerir aðalskoðun. Sé bíll seldur þarf að skoða hann sérstaklega á ný.

Löggilding ökurita: Ökuritar eru löggiltir við skráningu og síðan skoðaðir á sex ára fresti af löggiltum skoðunarverkstæðum. Áður hefur verið fjallað um nýja rafræna ökurita og áhrif þeirra á sveigjanleika í greininni. Um ökuritana þarf að sækja með nokkurra vikna fyrirvara til Umferðastofu sem síðan aflar þeirra erlendis frá. Þeir eru gefnir út á nafn og geta ökumenn því fært þá á milli fyrirtækja. Þessu til viðbótar þarf sérstakan tækjabúnað og sérstakt utanumhald til að annast skráningu og eftirlit.
Löggilding hraðatakmarkara: Hér er um sérstaka löggildingu að ræða. Oft getur verið vandkvæðum bundið að finna aðila sem getur séð um þessa löggildingu því tækjakostur er dýr. Þá hefur brunnið við að vottorð um löggildingu frá öðru landi hafi ekki verið tekin gild og að löggilda þurfi að nýju við innflutning hingað til lands.

Rekstrarleyfi: Sækja þarf um rekstrarleyfi til Vegagerðarinnar á fimm ára fresti.

Ferðaskipuleggjanda- eða ferðaskrifstofuleyfi: Sækja þarf um ferðaskipuleggjenda- eða ferðaskrifstofuleyfi til Ferðamálastofu. Leyfin eru ótímabundin.
Leyfi fyrir húsnæði frá heilbrigðisyfirvöldum: Í upphafi rekstrar þarf að fá vottorð um að húsnæði sé fullnægjandi. 

3.

NIÐURSTÖÐUR
Rekstur og rekstrarumhverfi hópbifreiða hefur breyst mikið undanfarin ár. Viðskiptavinum, þ.e. erlendum og innlendum ferðamönnum hefur fjölgað umtalsvert, auk þess sem eftirspurn er fjölbreyttari en áður. Greinin hefur fylgt þessari þróun vel eftir og hefur bílum fjölgað mikið. Ekki verður annað séð en að gróska sé í greininni. Þróist greinin áfram í takt við þróun í ferðaþjónustu hér á landi er ljóst að hópbifreiðum hér mun fjölga umtalsvert. Er þá nauðsynlegt þeir bílar sem hér verða notaðir uppfylli bestu kröfur frá bæði umhverfis- og öryggissjónarmiðum.
Stærsta breytingin í umhverfi greinarinnar sem nýlega hefur orðið er upptaka olíugjaldsins. Það hefur valdið auknum kostnaði fyrir fyrirtæki sem reka ákveðna gerð hópbifreiða en við því geta fyrirtækin a.m.k. að hluta til brugðist með aukinn endurnýjun sparneytnari bíla. Hópurinn fjallaði um hvort fyrirkomulag þar sem hluti gjaldsins væri endurgreiddur kæmi til greina. Slíkt var talið ómögulegt m.a. með hliðsjón af fjölda greiðenda gjaldsins, vægi í tekjum af gjaldstofninum og vanda við að skilgreina hverjir ættu rétt á endurgreiðslu umfram aðra.
Starfshópurinn hefur tínt til rök með og á móti álagningu virðisaukaskatts á þjónustu hópbifreiðar. Þrátt fyrir að flest bendi til þess að eitt kerfi eigi að gilda fyrir allan rekstur telur hópurinn sig ekki í aðstöðu til að leggja til virðisaukaskattskyldu greinarinnar. Rekstur hópbifreiðar er hluti af umfangsmikilli þjónustu við ferðamenn sem spannar allt frá flutningi ferðamanna til landsins, innviðum hérlendis, afþreyingu o.fl. Rekstur þessi er alls ekki allur innan núverandi virðisaukaskattskerfis. Starfshópurinn telur sér heldur ekki fært að leggja til að allir fólksflutningar verðir gerðir virðisaukaskattskyldir því það þarfnast mun nánari skoðunar. Sem dæmi gæti slík aðgerð haft þau áhrif að fargjöld í flugi hækkuðu. Á sama hátt eru líkur á því að hækkun yrði á þjónustu hópferðabíla við það að leggja virðisaukaskatt á þjónustu þeirra. Milli mismunandi samgöngumáta ríkir samkeppni og er líklegast að hækkun á verði eins þeirra ylli því að samkeppnisaðstöðu hans hrakaði. 
Hópurinn gerir það því að tillögu sinni að virðisaukaskattur af ferðaþjónustu verði skoðaður í heild sinni með hliðsjón af áhrifum virðiaukaskattskyldu á allar greinar hennar.

Þar til sú skoðun fer fram gerir hópurinn það að tillögu sinni að heimild í lögum um breytingu á lögum um virðisaukaskatt, nr. 57/2001, um endurgreiðslu 2/3 hluta virðisaukaskatts af nýjum hópbifreiðum, sem falla á að óbreyttu niður um næstu áramót, verði framlengd. Þó þannig að þörf á framlengingu verði metin nánar, þegar nær dregur áramótum, í samhengi við aðrar tímabundnar undanþágur eða endurgreiðslur vegna vistvænna ökutækja, t.d. vetnisbifreiða, sem renna einnig út í lok ársins, m.a. með hliðsjón af því að um sértæka styrkveitingu er að ræða (sbr. ákvæði til bráðabirgða í lögum um vörugjald af ökutækjum o.fl., tollalögum, lögum um vörugjald og lögum um virðisaukaskatt).

Ljóst má vera að ef ekki verður um að ræða framhalda á þessari endurgreiðslu þá mun það að líkindum þýða að endurnýjun hópbifreiða verður ekki í þeim takti á næstu árum sem æskilegur er. Þetta verður líka að skoða með hliðsjón af kostnaðaraukningu sem greinin hefur þurft að búa við vegna upptöku olíugjaldsins og aukinna launagjalda í kjölfar samninga sveitarfélaga við strætisvagnabílstjóra.
Síðasta lagabreyting sem framlengdi endurgreiðslu 2/3 hluta virðisaukaskatts af nýjum hópbifreiðum, sbr. lög nr. 72/2005, var bandormur sem náði til allra ofangreindra laga og endurgreiðslna og er því eðlilegt að mati starfshópsins að við mat á umræddri framlengingu verði þessar tímabundnu undanþágur eða endurgreiðslur skoðaðar heildstætt. Komi til framlengingar telur starfshópurinn eðlilegt að miðað verði við að hópbifreiðar sem njóta endurgreiðslunnar séu búnir vélum sem uppfylla staðla EUROIII í stað EUROII eins og hingað til hefur verið miðað við. Það hefur sýnt sig að þessi aðgerð hefur tekist vel því nú eru hópbifreiðar endurnýjaðar með eðlilegri hætti en áður var. Einnig er um að ræða mjög jákvæð hliðaráhrif því nýjar hópbifreiðar eru öruggari og umhverfisvænni en þeir sem eldri eru og munar þar miklu.
4.
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