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Kapittel 1

Kapittel 1
Sammendrag

Figur 1.1

Foto: Erik Jergensen — Visit Norway

Norge har mange reisemal som er unike i
verdenssammenheng, og reiselivsaktiviteten i for-
bindelse med disse har store positive virkninger
for norsk ekonomi og norske lokalsamfunn.
Norsk reiseliv har utviklet seg raskt det siste
tidret, og det har veert en ekt tilstremming av
beseokende til mange reisemaél i Norge. Det skaper
muligheter, men samtidig ferer det til at stadig
flere norske kommuner far utfordringer med hen-
syn til & sikre en baerekraftig reiseméalsutvikling.
Et heyt besgksvolum kan gi ekt forurensing,
skade naturen, fore til okt forsepling og skape ko
og trengsel. Disse konsekvensene kan fore til at
de besgkende far en darligere opplevelse, og gi
ut over trivselen til de fastboende. Et heyt
besokstrykk kan derfor fore til interesse-

konflikter mellom naringsinteresser og lokal-
befolkning.

Disse utfordringene er noe av bakgrunnen for
at utvalget har fatt i oppgave a se pd kommunenes
handlingsrom blant annet néar det gjelder & styre
besek, forvalte lokale fellesgoder og & finansiere
disse og andre reiselivsrelevante tjenester.

1.1 Bakgrunn og utviklingstrekk

Konsekvensene av koronapandemien var betyde-
lige for den internasjonale reisevirksomheten.
Etter drene med pandemi, tok ettersporselen etter
norske reiselivsprodukter seg raskt opp da restrik-
sjonene ble fiernet. Likevel var andelen utenland-
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ske besgkende til Norge i 2022 lavere enn for pan-
demien. Arene med pandemi kan ha skapt endrede
preferanser nar det gjelder type reisemal , distan-
sen til reisemalet, lengden pa besoket og aktivite-
ten pa reisemalet (OECD, 2022).

Det er flere grunner til at ettersperselen etter
reiselivsprodukter vokser. Den viktigste grunnen
er okt ekonomisk velstand. Et annet utviklings-
trekk er at det blir stadig flere pensjonister med
god helse og god ekonomi i Norge og ellers i
Europa. Mange av disse ensker & reise mer.

Forsterket innsats mot klimaendringer ver-
den over ser ogsa ut til & medfere et verdiskifte
blant mange av verdens reisende. Den gjennom-
snittlige besokende setter i storre grad baerekraft
og opplevelser som premisser for sin reisevirk-
somhet (McKinsey, 2022). En okt bevissthet om
beerekraft blant de reisende kan blant annet fore
til at flere av reisene vil skje innenlands og i neer-
markeder.

Konkurransen om arbeidskraften er ekende i
Norge, og i likhet med andre naringer vil reise-
livsneeringen ha utfordringer med 4 tiltrekke seg
nok arbeidstagere i drene som kommer. Reise-
livsneeringen er preget av sesongvariasjoner, hvor
en stor del av naeringen opplever sterst etterspor-
sel i sommermanedene, mens bedrifter som for
eksempel tilbyr nordlysopplevelser og ski- og sne-
aktiviteter, opplever heyest tilstromming i vinter-
maéanedene.

I Reisemaélsutvalgets mandat er klima-
endringene pekt ut som en viktig pavirkningsfak-
tor for reiselivsneeringen i arene som kommer.
Naermere bestemt mé reiselivsnaeringen klare a
omstille seg til endrede klimaforhold og en ambi-
sigs klimapolitikk.

1.2 Mal og verdigrunnlag

Barekraftsutfordringene star heyt pa agendaen
bade i nasjonal og internasjonal politikk. FN define-
rer en beerekraftig utvikling som «en utvikling som
imetekommer behovene til dagens generasjon uten
& redusere mulighetene for kommende generasjo-
ner til & dekke sine behov» (Verdenskommisjonen
for miljg og utvikling, 1987). Utvalget mener at
fremtidens reisemél i Norge skal vaere en del av
losningen pé baerekraftsutfordringene.

Utvalget merker seg at bade reiselivsforskere,
myndigheter og nzringen retter oppmerksomhet
mot hvordan reiselivet kan bidra til & beskytte og
gjenoppbygge lokale skosystemer og styrke lokal-
samfunnet gjennom reiseliv. Denne méten 4 jobbe
pa kalles for et regemerativt reiseliv. Utvalget
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mener det ber vaere en visjon at reiselivsnaeringen
og de besgkende skal skape positive effekter for
bade neringsliv, lokalsamfunn, mennesker og
milje. Visjonen innebzerer at reiselivet er gkono-
misk robust, og at det minimerer reiselivsbedrif-
ters og besgkendes klimagassutslipp, samtidig
som det bidrar til 4 beskytte og gjenoppbygge mil-
joet, naturen og kulturarven.

Utvalget mener det méa kraftfulle verktey til for
4 redusere reiselivets pavirkning pa klima og
naturmangfold, og at reiselivet ma tilpasse seg til
nasjonale og internasjonale reguleringer for a redu-
sere klimagassutslipp og bevare naturmangfoldet.

Utvalget mener at reiselivet méa utvikles pé en
maéte som skaper attraktive lokalsamfunn bade for
lokalbefolkningen og de besokende. Videre
mener utvalget at et beerekraftig reiseliv ma
kunne skape verdier og lennsomme bedrifter uten
at det nedvendigvis kommer flere besekende.
Utvalget peker pa at det er krevende & handtere
volumvekst i reiselivsnaeringen samtidig med en
barekraftig utvikling, og at utfordringen forster-
kes av at konkurransen om arbeidskraften stadig
oker. Utvalget kan ikke se at et mer baerekraftig
reiseliv er oppnaelig uten at de besgkende reiser
med mindre forurensende transportmidler til rei-
semalet, tar mer hensyn til naturens talegrenser
og betaler mer for tjenestene de bruker.

Utvalget mener at ensket om & ha et attraktivt
reiseliv i Norge handler om at reiselivet har en
sentral rolle i & utvikle gode samfunn & bo i. Reise-
livet bidrar til et mangfold av tilbud som til
sammen gjor lokalsamfunnene mer attraktive for
béade fastboende og bespkende. Utvalget under-
streker at reisemalsutvikling mé skje gjennom et
systematisk arbeid der bade offentlige myndig-
heter, naeringen og lokalsamfunnet deltar. Reise-
malsutviklingen ma ta utgangspunkt i hvilket sam-
funn lokalbefolkningen ensker. Det betyr at utfor-
dringene ma identifiseres og det ma lages lokale
strategier for videre utvikling gjennom med-
virkning og god dialog lokalt.

Som svar pa mange av de utfordringene som
omtales i denne utredningen, foreslar utvalget en
ny modell for organiseringen av bacrekraftige nor-
ske reisemidl. Modellen bestir av foelgende
hovedelementer:

1. Det etableres en reisemdlsledelse som er tilpas-
set lokale forhold og forankret i kommunene.

2. Reisemalsledelsen far i oppdrag & drive strate-
gisk besoksforvaltning og handtere utvikling og
drift av fellesgoder pé det enkelte reisemal,
basert pa en bredt forankret besgksstrategi.

3. Arbeidet med reisemalsledelse, besgksforvalt-
ning og fellesgoder finansieres gjennom et
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besoksbidrag som hentes inn nasjonalt, men
som forvaltes regionalt og lokalt.

1.3 Reisemalsledelse

Et reisemaél er et geografisk sted som besokes
fordi stedet har noen kvaliteter, og stedet gir den
besgkende noen opplevelser som gjor det verdt &
besgke. Det er ingen som alene kontrollerer et
reisemal som helhet, men mange har innflytelse
pa utviklingen.

Utvalget mener at reiseméalsutvikling og sam-
funnsutvikling ma sees i sammenheng. Vi lykkes
med en helhetlig utvikling nér verdiskaping, ring-
virkninger og gjestetilfredshet gker samtidig som
lokalsamfunnene blir mer attraktive, innbyggerne
mer forneyde og klimaavtrykket, miljebelastnin-
gen og slitasjen reduseres. Utvalget understreker
at det er et behov for en reisemaélsledelse som
avveier samfunnsmessige hensyn. Derfor mé stra-
tegier og prioriteringer for en baerekraftig reise-
malsutvikling forankres i kommunenes planverk,
gjennom god medvirkning fra alle interessenter
og akterer.

Utvalget har valgt 4 definere reisemalsledelse
pa folgende mate:

Reisemalsledelse handler om 4 definere og
koordinere utviklingen av et mer beerekraftig
reiseliv pa reisemaélet. Reisemalsledelsen er en
bredt sammensatt gruppe med deltagere fra
privat, offentlig og frivillig sektor og eventuelt
andre akterer i lokalsamfunnet, som samarbei-
der for 4 oppna visjonen og malene for reisema-
let.

I dag er det fa norske reisemal som har etablert en
helhetlig reisemalsledelse i denne betydningen.

Sentrale akterer pa reisemdlet

Det er store variasjoner i hvem som samarbeider
med hvem pa norske reisemél, men det er et fel-
lestrekk at samarbeidet ofte er lite formalisert.

De kommersielle akterene har en viktig rolle
i 4 bidra til at et sted har attraksjonskraft, gjen-
nom & utvikle tilbud og opplevelser som gjor at et
sted oppfattes som verdt & beseoke og er attraktivt
for lokalbefolkningen. Reiselivsnaeringen er for-
skjellig fra sted til sted, blant annet nar det gjel-
der bedriftenes storrelse, eierskap og organise-
ring.

Kommunen(e) har som folkevalgt organ
ansvar for 4 avveie ulike interesser. Kommunesty-
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ret skal etter plan- og bygningsloven utarbeide
planer som setter mél for den fysiske, miljemes-
sige, skonomiske, sosiale og kulturelle utviklin-
gen i kommunen. Apenhet, innsyn og med-
virkning i planprosessene er viktig.

Béade fylkeskommunen og statsforvalteren har
veiledningsoppgaver overfor kommunene. Fyl-
keskommunen er regional planmyndighet og har
ansvar for regional samfunnsutvikling, planleg-
ging, neeringsutvikling, samferdsel, kultur, folke-
helse, kompetansepolitikk, videregiende utdan-
ning og fagskoleutdanning. Alle disse sektorene
har stor betydning for reiselivet. Fylkeskommu-
nen forvalter ogsd egne naerings- og forsknings-
rettede virkemidler, og har en koordineringsrolle
overfor andre offentlige akterer. Statsforvalteren
er statens representant i fylket og er bindeledd
mellom kommunene og sentrale myndigheter.
Ansvaret til statsforvalteren innebaerer 4 folge opp
vedtak, mal og retningslinjer fra Stortinget og
regjeringen.

Sametinget arbeider for at samenes grunnleg-
gende rettigheter skal bli anerkjent, slik at samisk
kultur, sprak, samfunnsliv og ulike samiske tradi-
sjoner blir ivaretatt og styrket. Sprak og kultur er
viktig for utviklingen av samiske naeringer, spesielt
kreative neeringer og samisk reiseliv.

Destinasjonsselskapene har oppgaver som pri-
meert er knyttet til vertskap, produktutvikling og
markedsfering, og mange selskaper har tatt pa
seg nye oppgaver knyttet til kompetanse og bacre-
kraft.

Lokalbefolkningen og grunneiere har ofte
sterke interesser i fellesgodene som utvikles eller
allerede finnes pa reisemalene. Apenhet, innsyn
og medvirkning i utviklingsprosessene er nedfelt i
plan- og bygningsloven, slik at lokalbefolkningen
og frivillige organisasjoner kan pavirke utviklin-
gen av sitt eget lokalsamfunn. Frivillige organisa-
sjoner er padrivere og viktige kanaler for interes-
segrupper og engasjerte innbyggere pé et reise-
mal. Mange av fellesgodene som reiselivsnaer-
ingen bygger pa, forvaltes av frivillige organisasjo-
ner. Friluftslivsorganisasjonene har for eksempel
veert viktige for utviklingen av det naturbaserte
reiselivet.

Tiltak for en god reisemdlsledelse

En velfungerende reisemalsledelse er etter utval-
gets mening en forutsetning for & beholde og
utvikle Norges sterke posisjon som et attraktivt
reisemal med storslatt natur og spennende kultur,
samtidig som vi sikrer en baerekraftig utvikling pa
lokalsamfunnets premisser.
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En god reisemalsledelse skal bidra til sterkere
samhandling mellom ulike akterer. Videre skal
reisemalsledelsen styrke evnen til & handtere
besgk. Ettersom ulike interessenter kan ha for-
skjellige og kanskje motstridende interesser, er
det viktig at reisemalsledelsen evner & avveie og
forene ulike interesser.

Utvalget mener at kommunen(e) maé ta initiati-
vet til & etablere en reisemalsledelse sammen med
lokale akterer. Reisemalsledelsen méa veere bredt
sammensatt med deltagere fra privat, offentlig og
frivillig sektor og eventuelt andre akterer i lokal-
samfunnet. Roller og oppgaver i reismalsledelsen
mé avklares ut fra egenarten ved hvert enkelt
reisemdl. Reisemalsledelsen skal sammen utar-
beide mal, strategier og prioriteringer for utviklin-
gen av reisemadlet, som ser neringsutvikling,
besoksforvaltning og lokalsamfunnsutvikling i
sammenheng. Det juridiske fundamentet er kom-
munale vedtak etter plan- og bygningsloven.

For 4 etablere et felles utgangspunkt og en fel-
les forstdelse av arbeidet med reisemalsledelse,
mener utvalget at det ber utarbeides en nasjonal
veileder om temaet, som gar inn pa formal, roller
og prosess. Dette vil gi et nyttig arbeidsverktey
for akterene som samarbeider om utvikling av
reisemalet.

Merkeordningen Merket for beerekraftig reise-
madl er et verktey for reisemal som ensker & jobbe
systematisk med beerekraft i reiselivet. Utvalget
mener merkeordningen ma styrkes og videreutvi-
kles.

Utvalget mener at regionale myndigheter ma
ta en aktiv rolle som samarbeidspartner for &
styrke kommunenes kompetanse og arbeid. Fyl-
keskommunen ma i sterre grad prioritere sam-
handling mellom ulike sektorer med betydning
for reiselivet.

P4 mange norske reisemaél har destinasjonssel-
skapene tatt pa seg rollen som koordinator i ledel-
sen av reisemalet. Selskapene rapporterer imidler-
tid at det ofte er lite samsvar mellom forventninger
og tilgang pa ressurser for a lese oppgavene, samt
at de mangler myndighet eller verktoy til 4 lose
utfordringene. Utvalget merker seg at kommu-
nene ofte bidrar ekonomisk til destinasjonsselska-
pene og overlater ansvaret for reiselivet til disse
(Epinion & Gyger, 2022). Utvalget peker pa at
kommunene gjennom plan- og bygningsloven er
gitt myndighet til 4 avveie ulike samfunnsinteres-
ser og legge planer for utviklingen av samfunnet.
Utvalget mener derfor at kommunene i sterre
grad ma ta ansvar for en strategisk utvikling av rei-
seméilet. Den utforende reisemalsledelsen kan
veere forskjellig organisert, og kommunen kan
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velge 4 delegere dette. Hvilken akter som skal lede
arbeidet i reisemalsledelsen, ma avklares lokalt og
formaliseres gjennom avtaler.

Slik det er i dag er det mange destinasjons-
selskap som opplever at de mangler langsiktig
finansiering og meter forventninger om at de skal
gjore flere oppgaver enn det de far betalt for.
Utvalget vurderer det som viktig at det i utviklin-
gen av reisemalet avklares hvem som skal finansi-
ere hva. Ved innfering av en ordning med beseks-
bidrag ma reisemalsledelsen bli enig om hvilke til-
tak som skal gjennomferes. Destinasjonsselskap-
ene kan for noen av oppgavene tildeles midler fra
denne ordningen til 4 gjennomfere arbeid med
ulike former for fellesgoder.

1.4 Besoksforvaltning

Besgksforvaltning innebaerer & utvikle strategier
og benytte ulike verktoy & forebygge og unnga
uonskede konsekvenser av besgk pa naturmilje,
kulturmiljo og/eller lokalsamfunn og eoke den
sosiale, kulturelle, skonomiske og miljemessige
verdiskapingen av besgk. Utvalget mener at det er
avgjorende 4 styrke besoksforvaltningen i Norge
for & sikre en beerekraftig utvikling av reisemal og
lokalsamfunn.

Besoksforvaltning er et sentralt element i bade
lokalsamfunnsutvikling, reisemalsutvikling og
naturforvaltning. Likevel er det i dag ingen nasjo-
nal myndighet som serger for & utvikle politikk og
virkemidler for besegksforvaltning pa tvers av
ulike sektorer. I Norge har nasjonale myndig-
heters innsats nar det gjelder beseksforvaltning,
veert rettet mot «ikoner» som nasjonalparker og
nasjonale turiststier. Na er det imidlertid behov
for & integrere beseksforvaltning i lokalsamfunns-
utvikling, reisemalsutvikling og natur- og kultur-
miljeforvaltning pad mer generell basis. Samtidig
ma innsatsen pa beseksforvaltning ekes vesentlig.
Det er behov for en nasjonal, tverrdepartemental
innsats for 4 utvikle og samordne virkemidler som
insentivordninger, kompetansetiltak og lovgiv-
ning. Utvalget anbefaler at dette skjer gjennom et
stortingsvedtak hvor det legges vekt pd hvordan
utvalgets tilrddinger kan gjennomferes.

Utvalget mener at kommunene ma ha en sen-
tral rolle i reisemalsledelsen. Besoksstrategier
som utvikles mé forankres i det kommunale plan-
systemet. For & stimulere kommunenes arbeid
med besgksforvaltning, tilrar utvalget at det blir
laget en nasjonal veileder som viser hvordan man
kan utarbeide beseoksstrategier for alle typer reise-
mal.
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Som bruker av fellesgodene har reiselivsnaee-
ringen et samfunnsansvar for & bidra til & ivareta
natur, landskaper, lokalsamfunn og kulturmiljeer.

Besoksforvaltning i verneomrader og kultur-
miljger av nasjonal verdi ma fortsatt veere under-
lagt sterk nasjonal styring. Det innebaerer at nasjo-
nale myndigheter ogsid ma ta hovedansvaret for
finansieringen av disse omradene. I tillegg ma
modellen som presenteres i denne utredningen,
kunne benyttes til 4 finansiere fellesgoder bade i
og utenfor verneomradene.

Utvalget mener at det er viktig & opprettholde
allemannsretten og den frie ferdselsretten av hen-
syn til bade nasjonal identitet og folkehelse. Utval-
get vil imidlertid papeke at manglende ressurser
til besgksforvaltning kan fere til at direkte regule-
ringer ma tas i bruk for & styre ferdselen. Utval-
gets forslag om a styrke beseksforvaltningen og
finansieringen av denne, er derfor viktige tiltak for
4 unngé at allemannsretten méa vike i omrader
med stort besgkstrykk.

Et internasjonalt anerkjent forvaltningsprin-
sipp innen naturforvaltning, er at det ikke skal
brukes tiltak som er mer inngripende overfor de
besgkende enn det som er nedvendig. Men der-
som det ikke er mulig 4 overvake og styre ferdse-
len gjennom indirekte tiltak, mener utvalget at
direkte reguleringer ma kunne brukes i unntak-
stilfeller for & beskytte serlig utsatte verdier knyt-
tet til natur, kulturminner eller lokalsamfunn.
Direkte reguleringer kan ogsa vare aktuelt for &
ivareta de besekendes egen sikkerhet.

Utvalget anbefaler at arbeidet med & utvikle en
nasjonal godkjenningsordning for lokal- og region-
guider, turledere og fiellforere, i samarbeid med
friluftsorganisasjonene (jf. Hurdalsplattformen)
startes opp s& snart som mulig. I tillegg mener
utvalget at verneforskriftene for nasjonalparker og
andre verneomrader ma endres slik at det kan set-
tes et vilkar om sertifisering/autorisasjon av orga-
nisert virksomhet.

Utvalget vurderer at det rettslige grunnlaget
for & styre ferdsel i all hovedsak dekker behovet,
og foreslir derfor ikke noen omfattende
endringer av dette, utover noen mindre justerin-
ger som har vist seg nedvendige i praksis.

For 4 ivareta kompetansebehovet innenfor
strategisk beseksforvaltning, anbefaler utvalget a
utvikle felles kurs som kan brukes i flere heyere
utdanninger innenfor reiseliv, naturforvaltning og
arealplanlegging. Det er i tillegg behov for &
utvikle kortere kurs rettet mot reiselivsneeringen,
kommunepolitikere og administrativt ansatte i
virkemiddelapparatet, kommuner og andre for-
valtningsorganer.
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I de aller fleste lokalsamfunn spiller frivillige
organisasjoner og mer uformelt organiserte
grupper av frivillige en stor rolle. I arbeidet med
besoksstrategiene ma det derfor kartlegges hva
som finnes av frivillige ressurser pa reisemalet,
og pa hvilke omrader det er et frivillig engasje-
ment som motiverer til innsats. Det bor vaere et
mal at de frivillige organisasjonene kan styrke og
utvikle seg, blant annet ved at de far ekonomiske
og administrative ressurser som setter dem i
stand til & lese oppgaver.

1.5 Fellesgoderireiselivssammenheng

Fellesgoder er kjennetegnet ved at flere kan
benytte seg av godet samtidig uten at det reduse-
rer verdien for andre eller at godet blir brukt
opp. De er ogsa kjennetegnet ved at det ikke er
mulig 4 forhindre noen i 4 benytte seg av godet.
Reiselivsnaeringen i Norge er i sterre grad enn
mange andre naeringer avhengig av tilgang til fel-
lesgoder, fordi fellesgoder som natur- og kul-
turattraksjoner ofte er grunnen til at de besok-
ende kommer. Samtidig vil overbelastning for-
ringe fellesgodene og gi utfordringer med tanke
pa forvalting, organisering, regulering og finansi-
ering, for & sikre at fellesgodene beholder sin
verdi.

De storste utfordringene i forbindelse med fel-
lesgoder dreier seg om finansiering. Fellesgoder
ma produseres og ofte vedlikeholdes, slik som
utvikling og merking av stier, tilrettelagte frilufts-
omrader og renovasjonstiltak pa utfartsomrader.
Dette er goder som kommer besgkende og fast-
boende direkte til nytte.

Okt ferdsel pa populeere attraksjoner skaper
konsekvenser for sarbare natur- og kulturomra-
der. Den viktigste arsaken til at arter trues av
utryddelse, er at leveomradene deres blir sdelagt
av arealendringer. Noen av edeleggelsene som
oppstar i natur- og kulturomrader, er permanente.
Andre kan repareres, bade gjennom konkrete
reparasjonstiltak og ved & stenge for ferdsel. Det
kan imidlertid veere vanskeligere og mer kostbart
4 reparere pdeleggelser, enn & veere i forkant og
hindre edeleggelser gjennom ulike former for til-
rettelegging.

1.5.1 Utfordringer med og muligheter for

a finansiere fellesgoder

Dersom det er onskelig med investeringer i felles-
goder, oppstar det et finansieringsproblem. Arsa-
ken til problemet er at man ikke kan hindre noen i
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a benytte godet. Selv om utvikling av fellesgoder
bidrar til & eke kvaliteten og styrke opplevelsen
for bade fastboende og besgkende, er det som
regel ikke mulig & finansiere godene etter vanlige
markedsmekanismer.

Muligheten til & finansiere etablering, drift og
vedlikehold av fellesgoder har vert en av reiseli-
vets utfordringer over lang tid. Utvalget har derfor
vurdert en rekke mulige finansieringslesninger,
og skiller mellom frivillighetens bidrag, bruker-
betaling, offentlig finansiering og besoksbidrag i
form av péslag eller avgifter.

Fellesgoder som tilrettelagte friluftsomrader
og renovasjonstiltak pd utfartsomrader blir ofte
finansiert av offentlige midler, som en del av tilbu-
det til lokalbefolkningen. Det er gjerne kommu-
ner med fa innbyggere og begrenset kommune-
okonomi, men med et forholdsvis stort volum av
besokende, som har sterst utfordringer med a
finansiere fellesgoder.

Allemannsretten gir allmennheten rett til opp-
hold, telting, bading, rasting, ferdsel og hesting i
naturen pa naermere angitte vilkar, jf. friluftsloven
(1957). Allemannsretten er et gratis gode, og sik-
rer dermed befolkningen tilgang til et sentralt
fellesgode — nemlig naturopplevelser. Retten til
gratis ferdsel i utmark legger klare begrensninger
pa hva det er anledning til 4 finansiere med
brukerbetaling, og utvalget anbefaler & opprett-
holde gratisprinsippet som en hovedregel.

Utvalget mener at lesningene med brukerbeta-
ling, frivillige bidrag og offentlig finansiering ikke
er tilstrekkelige, og at det ma etableres en langsik-
tig og forutsigbar lesning for & finansiere etable-
ring, drift og vedlikehold av fellesgoder.

1.5.2 En ny nasjonal ordning for
besgksbidrag

Utvalget mener at utfordringene med & finansiere
fellesgoder ber loses gjennom en modell hvor de
besekende bidrar. Utvalget har vurdert bade lokal
og nasjonal innkreving av besgksbidrag. Ved &
apne for lokal innkreving av besgksbidrag kan
man lese utfordringene i de storste pressomra-
dene. Samtidig vil det fore til bedre tilrettelegging
i disse omradene, noe som kan fore til ytterligere
besoksvekst. Utvalget peker ogséd pa at et lokalt
beseoksbidrag vil medfere forskjellsbehandling
mellom bedrifter som tilbyr like tjenester, men i
ulike kommuner.

En nasjonal ordning for besoksbidrag kan
bidra til & bygge opp attraktive fellesgoder ogsa pa
steder der reiselivet ikke er stort fra for, og der-
med bidra til & spre besgksstremmene over flere
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steder. En nasjonal ordning vil altsd muliggjere en
kraftfull innsats for & ruste opp, vedlikeholde og
utvikle fellesgoder i hele landet. En annen fordel
med en nasjonal ordning sammenlignet med en
lokal, er at det er lettere for naeringsliv og besok-
ende 4 forholde seg til den.

Utvalget anbefaler & etablere en ordning med
nasjonal innkreving av besgksbidrag. For & sikre
at ogsa utenlandske gjester skal bidra til 4 ta vare
pa natur- og kulturgodene som de har glede av,
mener utvalget at bidraget ber kreves inn via ulike
transportformer inn til eller ut av landet.

Utvalget merker seg at det i andre land er van-
lig 4 legge besegksbidrag som et paslag pa prisen
for overnatting. Utvalget gjor oppmerksom pé at
overnattingsbransjen i Norge bestir av mange
sma akterer med lav inntjening, og at det er flere
bransjer som har inntekter fra besokende. Utval-
get mener derfor at det & kreve inn beseksbidra-
get bare via overnattingsbedriftene er en urimelig
belastning for en enkelt bransje.

Utvalget mener et viktig prinsipp for ordnin-
gen er at det heller bor kreves inn sma bidrag fra
mange Kkilder, enn sterre bidrag fra fa kilder. Et
annet prinsipp er at midlene ma eremerkes til
finansiere investeringer, drift og vedlikehold av
fellesgoder for tilreisende og fastboende.

Utvalget har avgrenset sitt arbeid til & foresla
prinsipper, Kriterier og malsettinger ved den
modellen som tilrds. Den konkrete utformingen
og implementeringen av modellen ma utredes
nermere. Det ma blant annet vurderes naermere
hvordan det er mulig & utforme et regelverk for
besoksbidrag som ikke er i strid med EQS-regel-
verket. Dersom det viser seg utfordrende & inn-
rette en ordning som kun gjelder besgkende som
reiser inn til eller ut av landet, vil en mulig los-
ning vaere a etablere en ordning som ogsa gjel-
der for reiser innenlands. Utvalget vil under-
streke at en slik lesning vil fi uenskede konse-
kvenser for blant annet innbyggere og naerings-
liv i distriktene. Det vil i sa fall bli nedvendig a
vurdere om det finnes andre, mindre inngri-
pende tiltak, som er bedre egnet til & oppfylle for-
malet.

Utvalget mener det er viktig at forvaltningen
av midlene er basert pd en god forstaelse av
hvordan de kan bidra til en langsiktig positiv
utvikling av fellesgodene i et lokalsamfunn.
Utvalget vurderer at en slik forstielse krever en
forvaltning som kan veie ulike interesser mot
hverandre, og som Kkjenner utfordringene til
lokalsamfunnene. Behovet for finansiering av fel-
lesgoder varierer med utfordringene og mulig-
hetene pa de enkelte reisemalene, og flere reise-
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mal strekker seg over kommunegrenser. Fylkes-
kommunene kan veie lokale og regionale hensyn
opp mot nasjonale hensyn. Videre har fylkes-
kommunene kjennskap til kommunene og en vei-
ledningsrolle overfor dem. Utvalget mener der-
for at fylkeskommunen vil veere den riktige akto-
ren til & forvalte finansieringsordningen. Utval-
get mener at bruken av midlene ma baseres pa
nasjonale Kkriterier, men at det samtidig mé vere
stort handlingsrom til & finne lokale lgsninger pa
utfordringer med fellesgoder.

Utvalget mener at ordningen ber innrettes slik
at den gir insentiver til 4 utvikle en velfungerende
reisemélsledelse pa norske reisemal. Dette kan
oppnas ved at det, som en betingelse for & kunne
fa tildelt midler over ordningen, skal vaere etablert
en reisemalsledelse pa reisemalet, og at det skal
foreligge en bredt forankret besegksstrategi som
er vedtatt i kommunestyret som en del av kommu-
nen(e)s planverk.

Utvalget legger vekt pa at selve bruken av mid-
lene ber styres av den lokale reisemalsledelsen.
Seknader om midler fra fondet ma veere i trad
med planer og strategier vedtatt av kommunen.
Besgksstrategien skal vise ensket utvikling for det
lokale reisemalet og beskrive hvordan reiselivet
skal veere en del av den enskede samfunnsutvik-
lingen.

1.6 Transport og tilgjengelighet

God offentlig infrastruktur for transport er en vik-
tig forutsetning for et konkurransedyktig reiseliv.
Nasjonale og regionale prioriteringer og investe-
ringer innenfor samferdsel har stor betydning for
hvor tilgjengelige ulike reisemaél er og hvor tra-
fikkstremmene gar. Vi vet at semlose og tilgjenge-
lige transportlesninger er avgjerende for at reis-
ende fra utlandet velger Norge som reisemal. I en
semles reise er det enkelt & planlegge, kjope og
gjennomfere en reise. Semloshet innebaerer ogsa
at det skal vaere sa fa overganger som mulig og at
de korresponderer fra et transportmiddel til et
annet. Denne somlosheten er imidlertid ikke en
realitet for besokende i Norge i dag. Det er flere
grunner til dette: For det forste har mange reise-
mal spredt bosetting og fa innbyggere, og derfor
et svakt trafikkgrunnlag for et ordinaert kollektiv-
tilbud. For det andre er ansvaret for kollektiv-
transport i Norge lagt til fylkeskommunene, noe
som ofte forer til at de besgkende ma forholde seg
til ulike transportselskaper og billettsystemer,
samt manglende korrespondanse, nar de krysser
fylkesgrenser.
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Utfordringene knyttet til transport og tilgjen-
gelighet varierer mellom ulike reisemal. P4 noen
reisemal og i heysesongen for ulike reiselivsat-
traksjoner, kan besgkende bidra til et storre kun-
degrunnlag for den ordinzre rutetransporten. I
andre tilfeller ma det etableres egne transport-
losninger for de tilreisende.

Transport er en stor kilde til klimagassutslipp
og til lokal forurensing. Dersom malet om &
halvere klimagassutslippene fra transportsekto-
ren innen 2030 skal nds, mener utvalget at det er
avgjerende & fa til en overgang til lav- og null-
utslippskjoretoy. Reiselivsnaeringen kan bidra til &
redusere transportutslipp pé reisemaélene, for
eksempel ved & rette seg mot malgruppene som
har lavest utslipp, og ved & etablere samarbeid
mellom reiselivsakterer og transportoperaterer
om lavutslippslesninger.

Utvalget mener at god tilgjengelighet til, pa og
mellom norske reisemal er sentralt for a sikre et
helhetlig og konkurransedyktig reiselivstilbud.
Utvalget trekker frem transportplanlegging som
en viktig del av beseoksforvaltningen pa norske
reisemal. Utvalget mener at dersom reiser pa og
mellom norske reisemal skal bli mer baerekraftige
i et miljoperspektiv, ma reiselivets transportbehov
i sterre grad inkluderes i strategiske satsinger pa
steds- og byutvikling. I tillegg ber de reisene som
gjennomferes veere mest mulig effektive og milje-
vennlige. Utvalget mener dette kan oppnas blant
annet gjennom & tilrettelegge for at en storre
andel av de besgkende velger a bruke kollektiv-
transport. Utvalget mener det bor gjores enkelt
for besokende & ta klimavennlige transportvalg
ved & videreutvikle og styrke en digital og sam-
menhengende nasjonal reiseplanlegger med gjen-
nomgéende rute- og billettmuligheter i hele landet
og med alle transportselskaper. Utvalget trekker
ogsd frem at det er et betydelig potensial for &
redusere de bespkendes Kklimaavtrykk ved 4
erstatte flyreiser med togreiser. Utvalget forven-
ter at ettersperselen etter togreiser, ogsa til og fra
kontinentet, vil stige i takt med ekende miljo-
bevissthet i befolkningen.

Utvalget mener at fylkeskommuner som har
reisemal med mange tilreisende, ber inkludere
reiselivets transportbehov i anbudsgrunnlaget for
offentlig kjop av transporttjenester. Dette inne-
berer at fylkeskommunene ber gi i dialog med
reiselivsnaeringen nir de planlegger innkjep av
kollektivtransporttjenester. Fylkeskommunen ber
i sterre grad prioritere samhandling mellom ulike
sektorer som har betydning for reiselivet. Utval-
get mener videre at takstsystemet ber harmonise-
res slik at det er mulig & tilby sammenhengende
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billetter via en nasjonal reiseplanlegger for bese-
kende pé tvers av fylkesgrenser.

Utvalget peker pa at alternative lgsninger for a
ivareta reiselivets transportbehov og fastboendes
reisebehov kan veere spleiselag mellom reiselivs-
akterer og det offentlige, og smarte mobilitetstil-
tak som bestillingstransport og delingsmobilitet.
Dette er losninger som kan tilby mer fleksibilitet
enn ordinaere kollektivtransportlgsninger, og som
kan fylle noe av behovet for ordinaer rutegdende
offentlig transport.

1.7 Cruise

Med dagens reiselivsterminologi defineres cruise
som forneyelsesreiser med skip. En slik reise
innebarer som regel at overnatting, maltider og
aktiviteter om bord pé skipet er inkludert i prisen,
mens eventuelle utflukter pa land betales utenom.
Cruisenaringen har blitt en sterre del av norsk
reiseliv siden artusenskiftet og involverer et bredt
spekter av norske naringsaktorer.

Utvalget vurderer at det er to effekter av
cruisetrafikk som er serlig utfordrende. For det
forste medferer denne transportformen store
klimagassutslipp, og for det andre er det mange
besokende som géar i land pa et reisemaél samtidig.
Utvalget mener at de to problemene méa handteres
ulikt. De store klimagassutslippene krever nasjo-
nale grep, mens besgksstrommene ma héndteres
lokalt pa reisemalet.

Utvalget har ellers merket seg at det er debatt
om hvor mye verdiskaping cruisegjester bidrar til
pa land. Utvalget vurderer at det er et potensial for
& oke den landbaserte verdiskapingen fra cruise-
trafikk. Utvalget tilrdder at reisemaélsledelsen pa
norske cruisereisemal ber legge til rette for okt
bruk av lokale leveranderer, lokale guider og kort-
reist mat. Utvalget viser til at nettverk, klynger og
bedriftssamarbeid er virkemidler som tidligere
har vist seg 4 ha en positiv effekt for reiselivs-
neeringen i utviklingen av innovative og lenn-
somme produkter.

Utvalget mener at bade nasjonale myndigheter
og lokale reisemil ma ta stilling til i hvilket
omfang cruisetrafikk er enskelig. I denne vurde-
ringen ma cruisenzeringens bidrag til lokalsam-
funnet og verdiskapingen péa land sees opp mot
belastningen pa klima og milje. Utvalget mener at
Norge som skipsnasjon ma veere en padriver for
omstillingen til en beerekraftig cruisenaering, gjen-
nom & kreve utslippsfrie skip. Det ber videre gis
insentiver til mer miljovennlige skip gjennom EPI-
systemet og differensierte avgifter.
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Nullutslippskravet til turistskip og ferger i
verdensarvfjordene ber ogsa stilles for evrige nor-
ske farvann. Utvalget er enig i Sjefartsdirektora-
tets anbefaling om at nullutslippskravet ma inn-
fores gradvis for & skape forutsigbarhet og over-
gangsmuligheter for naeringsakterene. Landstrom
kan lose deler av utslippsutfordringen nér skipene
ligger i havn. Utvalget viser til at cruiseskip har en
lang levetid, og forstar at det kan ta tid & fornye
skipsfliten. Cruiseindustrien er likevel tilpas-
nings- og omstillingsdyktig nar den stilles overfor
strengere miljokrav. Det grenne skiftet vil kreve
omstillingsevne i alle bransjer. Bransjene og virk-
somhetene med heyest utslippsintensitet méa ogsa
gjore den storste jobben med & omstille seg. Utval-
get forventer at cruiserederiene vil tilpasse sitt
produkt og sine cruise til kravene Norge stiller.

Studier har vist at cruisetrafikken er viktig for
naeringslivet og for tilbudet til lokalbefolkningen
pd mange cruisereisemal. Utvalget mener derfor
at hvert enkelt cruisereisemél ma planlegge og til-
passe cruisetrafikken etter lokale behov og utfor-
dringer. Utvalget viser til sine vurderinger knyttet
til reisemalsledelse og beseksforvalting, og
mener at cruisereisemal ma ha en strategi for a
styre utviklingen. Denne strategien ber vedtas av
kommunen som en del av kommunens samfunns-
plan. Strategien skal utformes gjennom en dpen
prosess og gjelde for flere &r om gangen, slik
cruisetillegget i Merkeordningen for beerekraftig
reisemadl fra Innovasjon Norge ogsa har krav om.

Utvalget mener at plan- og bygningsloven og
havne- og farvannsloven gir kommunene gode
rammebetingelser for 4 legge til rette for at cruise-
trafikken kan utvikles videre pa en hensikts-
messig og barekraftig mate. Handlingsrommet
for & styre cruisetrafikken er ikke nedvendigvis
enkelt 4 forstd eller tolke, verken for lokale
myndigheter eller andre akterer pa et cruise-
reisemal. Det er viktig at lokale myndigheter og
reisemalsledelsen har den rette kompetansen.
Staten ber ha ansvar for 4 bidra med nedvendige
veiledere, mens fylkeskommunene bor veilede i
hvordan regelverket ber forstis for 4 utvikle
cruisetrafikken pa en hensiktsmessig og baere-
kraftig mate. Regjeringen ber utarbeide en vei-
leder som beskriver kommunenes handlingsrom
til 4 utvikle cruiseturismen pa en beerekraftig
maéte innenfor plan- og bygningsloven og havne-
og farvannsloven. Utvalget viser til sin anbefaling
om & utarbeide en nasjonal veileder for beseks-
strategier og legger til at styring av cruisetrafikk
ber inngé i denne veilederen.

Utvalget viser til regjeringens forslag om a
sette krav til norske lenns- og arbeidsvilkar pa
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skip i norske farvann og pa norsk sokkel, som et
viktig arbeid i trdd med apenhetslovens formal.
Utvalget mener at forslaget vil bidra til 4 beskytte
arbeidstagerne, hindre sosial dumping og mot-
virke lavlennskonkurranse.

1.8 Oversikt over kapitlene
i utredningen

Kapittel 1 Sammendrag

Kapitlet gjengir et sammendrag av utvalgets vur-
deringer og anbefalinger og bakgrunnen for
disse.

Kapittel 2 Mandat og utvalgets arbeid

Kapitlet gjengir mandatet og sammensetningen av
utvalget og beskriver hvordan utvalget har forstatt
og tolket mandatet. Videre beskriver kapitlet
hvordan utvalget har arbeidet for 4 oppfylle sitt
mandat og hvilke personer og organisasjoner
utvalget har veert i kontakt med eller fitt innspill
fra underveis. Kapitlet beskriver ogsd hvilke
avgrensninger utvalget har gjort mot tilgrensende
arbeider og prosesser. Til slutt folger en begreps-
avklaring for ord og uttrykk som brukes ofte i rap-
porten.

Kapittel 3 Mal og verdigrunnlag

Kapitlet omtaler beerekraft som var tids sterste
utfordring, med referanse til FNs baerekraftsmal
og UNWTOs definisjon av, og prinsipper for, et
barekraftig reiseliv. Kapitlet viser til regjeringens
mal for et baerekraftig reiseliv. Kapitlet viser ogsa
til hvilke mal reiselivsnaeringen selv har satt gjen-
nom reiselivsstrategien Sterke inntrykk med sma
avtrykk og Veikartet for et beerekraftig reiseliv. Til
slutt presenterer utvalget sitt verdigrunnlag som
legges til grunn for utredningen.

Kapittel 4 En reiselivsnaering for baerekraftige reisemal

Dette kapitlet beskriver hvilken betydning reiseli-
vet har for lokalsamfunnet og for verdiskaping og
sysselsetting, og hvordan natur og kultur bidrar til
reisemalets attraktivitet.

Kapitlet beskriver utviklingstrekk, utfordr-
inger og muligheter for bacrekraftige reisemal. Til
slutt gir kapitlet en kort gjennomgang av de vik-
tigste lovene og reglene som direkte eller indi-
rekte pavirker kommunenes mulighet til & styre
besok, og andre rammebetingelser som pévirker
reiselivsnaeringen.

Kapittel 1

Kapittel 5 — Hvordan utvikle baerekraftige reisemal?

I dette kapitlet presenterer utvalget hva som ma
ligge til grunn for en baerekraftig reisemals-
utvikling, og beskriver sammenhengen mellom
temaene lokalsamfunnsutvikling, reisemaéls-
ledelse, beseoksforvaltning og finansiering av fel-
lesgoder. Deretter blir hvert tema naermere
beskrevet og droftet i Kapittel 7 Reisemalsledelse,
Kapittel 8 Besoksforvaltning og Kapittel 9 Finansi-
ering av fellesgoder.

Kapittel 6 Fellesgoder i reiselivet

Kapitlet gir en teoretisk omtale av hva fellesgoder
er og beskriver ulike typer fellesgoder i reiselivet.
Kapitlet omtaler ogsa utfordringer med finansier-
ing av fellesgoder og utfordringer som folge av
okt bruk av fellesgodene.

Kapittel 7 Reisemdlsledelse

Kapitlet inneholder definisjoner av hva reisemaéls-
ledelse er, hvilke akterer som inngdr i ledelsen pa
et reisemal, og hvilke roller de har. Videre omta-
ler kapitlet forutsetninger og utfordringer for en
velfungerende reisemalsledelse. Kapitlet omtaler
ogsé hvilke problemstillinger destinasjonsselskap-
ene star ovenfor, med utgangspunkt i funn fra en
undersokelse gjennomfert av Epinion og Gyger
(2022) pa oppdrag fra Reisemalsutvalget. Til slutt
vurderer utvalget lesninger for & oppnéa en velfun-
gerende reisemalsledelse, og hvordan ulike akte-
rer kan bidra til dette.

Kapittel 8 Besoksforvaltning

Kapitlet ser pd hva som ligger i betegnelsen
beseksforvaltning, hvilke verktoy som kan benyt-
tes 1 besgksforvaltningen og hvordan besgksstra-
tegier kan brukes i omrader ogsa utenfor verne-
omradene. Kapitlet beskriver rammer for besoks-
forvaltning bade for omrader med og uten vern.
Til slutt i kapitlet gir utvalget sine vurderinger og
tilrddinger knyttet til besgksforvaltning.

Kapittel 9 Finansiering av fellesgoder

I kapittel 6, 7 og 8 peker utvalget pa utfordringer
for finansiering av fellesgoder i reiselivet. Kapittel
9 gir en oversikt over finansieringslosninger og
erfaringer med fellesgodefinansiering fra andre
land. Deretter vurderer utvalget mulige lesninger
for Norge og hva som skal til for & fa til dette. Til
slutt beskriver utvalget sitt forslag til modell for
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strategisk utvikling og finansiering av fellesgoder
i Norge.

Kapittel 10 Transport og tilgjengelighet

Kapitlet redegjor for betydningen av tilgjengelig-
het som en del av en helhetlig reiselivsopplevelse.
Kapitlet beskriver utfordringer nar det gjelder
transport i reiselivet og tilgjengeligheten pd og
mellom norske reisemal. Videre beskriver utval-
get dagens handlingsrom for problemstillingene i
utvalgets mandat pa transportomradet, mulige los-
ninger og utvalgets anbefalinger.

Kapittel 11 Cruise

Kapitlet beskriver cruisetrafikken i Norge i dag,
med vekt pa definisjoner, akterer, prognoser, tek-
nologi og informasjon om den globale cruisefla-
ten. Kapitlet beskriver ogsd hvilket avtrykk crui-
setrafikk har nar det gjelder miljemessig, sosial
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og skonomisk barekraft. Videre gir kapitlet en
oversikt over de mest sentrale rammevilkarene
kommunene har for 4 kunne legge til rette for at
cruisetrafikken utvikles pa en hensiktsmessig og
beerekraftig mate. Til slutt i kapitlet vurderer
utvalget hvordan cruisetrafikk pavirker de tre
dimensjonene av baerekraft pa norske reisemal.

Kapittel 12 Utvalgets anbefalinger og verktaykasser

Kapitlet oppsummerer utvalgets tilrddinger i en
samlet oversikt. Til slutt presenterer utvalget en
oppsummering av kommunenes og fylkeskommu-
nenes handlingsrom for & styre besegk og finansi-
ere fellesgoder i reiselivet.

Kapittel 13 @konomiske og administrative
konsekvenser

Dette kapitlet belyser nytte og kostnader ved
utvalgets anbefalinger.
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Kapittel 2
Mandatet og utvalgets arbeid

Figur 2.1 Konsert pa festivalen Over Oslo

Foto: Foap - VisitNorway.com

I dette kapitlet gjengis og de seks problemstil-
lingene utvalget er bedt om & drefte. Deretter
beskriver utvalget hvordan mandatet er forstatt,
hvilke avgrensninger som er gjort, hvordan denne
utredningen bergrer andre prosesser og utvalgets
sammensetning. Videre beskriver utvalget hvor-
dan det er arbeidet for & oppfylle mandatet, og
hvilke personer og organisasjoner de har veert i
kontakt med eller fatt innspill fra underveis i
arbeidet. Avslutningsvis i kapitlet definerer utval-
get noen begreper som er mye brukt i utred-
ningen.

2.1 Mandatet

Et offentlig utvalg om reisemalsutvikling og
besegksforvaltning i norske kommuner (Reise-
malsutvalget) ble opprettet ved kongelig resolu-
sjon 26. august 2021.

Utvalget har fatt felgende mandat, som er
direkte gjengitt:

Norge har mange reisemal vi kan vere stolte
over og som er aktivt markedsfert overfor
norske og utenlandske reisende. Flere norske
reisemdl og attraksjoner er unike i verdens-
sammenheng, som Preikestolen, Lofoten og
verdensarvfjordene. Andre er svaert populaere
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blant innenlandske turister, som Geilo og
andre vintersportssteder, Kragers og andre
serlandsperler, samt ulike familieparker og
festivaler over hele landet.

Reiselivsaktiviteten har store positive virk-
ninger for norsk ekonomi og norske lokalsam-
funn. Ferie- og forretningsreisende legger
grunnlag for neeringsvirksomhet innenfor en
rekke bransjer og skaper arbeidsplasser og
verdier over hele landet, bade i byer og i dis-
triktene. Reiselivsnaeringene sysselsatte i 2019
mer enn 170 000 personer og skapte verdier for
om lag 130 milliarder kroner.

Det siste tidret har norsk reiseliv utviklet
seg raskt. Det er blitt flere besgkende pa reise-
mal over hele landet, bade fordi reiselivstilbu-
det er blitt mer mangfoldig og mer attraktivt,
og fordi norske attraksjoner er blitt markeds-
fort til et bredere publikum, ofte via sosiale
medier. Mange reiselivskommuner far sitt inn-
byggertall mangedoblet i heysesong, som
f.eks. Trysil om vinteren og Lofoten om som-
meren. Odda kommune har méattet hindtere en
okning i besekstallet til Trolltunga fra 1000 i
2009 til nzermere 100 000 i 2017.

Den okte tilstrommingen av turister gjor at
stadig flere norske kommuner far utfordringer
bade miljemessig, skonomisk og sosialt. Et
hoyt beseksvolum kan gi ekt forurensing av
luft og vann, skade naturen, fore til okt forsep-
ling, og skape ko og trengsel. Dette reduserer
verdien av 4 oppleve stedene for tilreisende,
men vil ogsa kunne redusere livskvaliteten til
de fastboende.

Lokalsamfunn blir vertskap i kraft av 4 veere
lokalisert der turister ensker a reise. Det med-
forer kostnader for vertskapskommunen knyt-
tet til beredskap, renovasjon og vedlikehold,
samt andre nedvendige tjenester til de besok-
ende. Sarlig i mindre kommuner kan disse
kostnadene bli s hoye at det ovrige kommu-
nale tjenestetilbudet til de fastboende pa stedet
risikerer & svekkes.

Hoyt besokstrykk pa et reisemal kan ogsa
medfere interessekonflikter mellom nerings-
interesser og lokalbefolkning pé andre mater,
f.eks. mellom hytteutbygging og bevaring av
friluftsomrader. Det kan ogsa oppsta interesse-
konflikter mellom ulike former for neerings-
virksomhet, f.eks. reiseliv og vindkraft/indu-
stri, eller mellom ulike reiselivsbransjer som
cruiseturisme og landbasert turisme.

Klimaendringene er pekt ut som en viktig
pavirkningsfaktor for reiselivsneringene i
arene som kommer. Reiselivsnaeringene ma

2.1.1

I mandatet utvalget har fatt, er det skrevet en kort
innledning fer problemstillingene presenteres:
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omstille seg til endrede klimaforhold, blant
annet med utsikter til kortere vintersesong og
terrere og varmere somre pa Serlandet og Ost-
landet. Det er viktig at reiselivsnaeringene tar
heyde for og utnytter endrede klimatiske for-
hold i sin planlegging og drift.

Regjeringen vil legge til rette for et mer
barekraftig reiseliv i Norge. Reiselivsnaerin-
gene skal kunne utvikle seg videre og tiltrekke
seg flere kunder, si lenge det skjer innenfor
sosialt og miljemessig beerekraftige rammer.
For a4 oppnéa dette og bidra til at lokalsamfunn
og tilreisende har gjensidig glede og nytte av
hverandre, har regjeringen besluttet & gjen-
nomga rammevilkirene som i dag ligger til
grunn for reisemalsutvikling lokalt.

Det er behov for en helhetlig gjennomgang
av kommunenes handlingsrom blant annet nar
det gjelder & styre besek, forvalte lokale felles-
goder og finansiere disse og andre reiselivs-
relevante tjenester. Mulighetene for & drive
reisemalsutvikling lokalt avhenger i stor grad
av kommunenes okonomiske og juridiske
handlingsrom, som staten setter rammene for.
Eksempler pa dette er rett til & begrense antall
cruiseturister pa et reisemal eller til 4 kreve inn
besgksbidrag.

Samspillet mellom kommune og fylkes-
kommune er ogsa viktig, da fylket er ansvarlig
for & levere tjenester av stor betydning for
reiselivet, bl.a. kollektivtransport og naerings-
rettede virkemidler som bedriftsnettverk og
finansiering av destinasjonsselskaper. Kommu-
nal og regional samfunns- og arealplanlegging
er viktige verktey i arbeidet med & legge til
rette for barekraftig reisemaélsutvikling og
besgksforvaltning.

Problemstillingene utvalget skal drgfte

Problemstillinger som skal droftes i utvalget

Det offentlige utvalget for reisemalsutvikling
skal foreta en helhetlig gjennomgang av rele-
vante rammevilkar for utviklingen av reiselivs-
aktivitet i norske kommuner. Utvalget skal
vurdere og eventuelt komme med forslag til
justeringer i regelverk, strukturer og/eller
finansieringsmodeller, i de tilfeller det vil stotte
opp om reiselivspolitikkens mal om et mer
barekraftig reiseliv, bade miljemessig, sosialt
og skonomisk.
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De seks problemstillingene utvalget blir bedt om
a drefte, er direkte gjengitt i det folgende:

1. Besgksforvaltning knyttet til natur- og kultur-
ressurser

Utvalget ber se pa hvordan man best kan til-
rettelegge for okt bruk av naturen som reise-
mal uten at naturkvalitetene forringes. Hvaer a
anse som god besgksforvaltning? Hvordan lyk-
kes med 4 ivareta ulike hensyn pa en balansert
og langsiktig mate?

Talegrensene for trafikk og annen belast-
ning er avhengige av beskaffenheten pa reise-
malene, men ogsa av lokalt konfliktniva, hvilke
grupper og kunder reiselivet retter seg inn
mot, og hva lokalsamfunnene opplever at de sit-
ter igjen med.

Utvalget bes seerlig vurdere behovet for at
reisemal foretar talegrenseanalyser/sarbar-
hetsanalyser, som skal ligge til grunn for den
videre utvikling av reisemalet. Dette gjelder
ogsd besgksforvaltning og tilrettelegging av
kulturmiljeer, andre sterre attraksjoner og i
utsatte lokalsamfunn.

Utvalget bes vurdere fordeler og ulemper
ved at enkelte norske reisemal palegges eller
oppfordres til &4 utvikle en sarbarhetsanalyse
eller tilegrenseanalyse.

2. Finansiering og forvaltning av fellesgoder

Det er i dag tillatt & ta betalt for bruken av kom-
munale tjenester som betegnes som fellesgo-
der, som f.eks. parkering, offentlige toaletter
eller andre tilrettelagte fasiliteter ved reiselivs-
attraksjoner. Denne finansieringsmodellen har
imidlertid vist seg utilstrekkelig pd reisemal
der besgksstremmene er blitt sveert store.

For enkelte fellesgoder er det dessuten
ikke onskelig eller praktisk mulig & kreve bru-
kerbetaling eller etablere ulike former for kom-
mersiell forvaltning. Utvalget bes derfor vur-
dere fordeler og ulemper ved andre alternati-
ver, med utgangspunkt i omtalen av temaet og
de anbefalte tiltakene i den nasjonale reiselivs-
strategien og erfaringer med ulike ordninger
internasjonalt.

3. Tilgjengelighet

Tilgjengelighet er sentralt for reiselivsneerin-
genes verdiskapingspotensial og utviklings-
muligheter. Seerlig for mindre distriktsdestina-
sjoner kan det veere avgjorende & inkludere/

hensynta reiselivsaktiviteten for 4 fi et vel-

tilpasset rutetilbud, dvs. i trdd med faktiske

behov.
Utvalget bor derfor vurdere:

— Om og eventuelt hvordan reiselivsaktivitet
kan integreres i analysemodeller for infra-
strukturinvesteringer som veiutbygginger
og flyplasser, samt prioriteringer av slike.

— Om og eventuelt hvordan reiselivsaktivitet
kan integreres i analysemodeller for drift av
kollektivtransport som tog, buss, bat og fly,
herunder for bytter mellom ulike former
for kollektivtransport, for & bidra til sem-
lose reiser.

— Om og eventuelt hvordan Kkriterier for
offentlige kjop av transporttjenester (tog-,
buss-, bét og flyruter) kan inkludere reise-
livets behov og potensial, herunder bytter
mellom ulike former for kollektivtransport,
for 4 kunne sikre semlose reiser og «helt-
frem-lgsninger». Dette gjelder blant annet i
hvilken grad flyruteutvikling i regi av Avi-
nor og innkjepere av transporttjenester kan
oppfordres til/palegges & koordinere sine
rutetilbud gjennom hele aret.

— Om og eventuelt hvordan det er mulig a
redusere transportutslippene pa reise-
malet, herunder utrede mulighetene for a
redusere det samlede transportbehovet,
endre fordelingen mellom ulike trans-
portmetoder til lavutslipps- / nullutslipps-
varianter, og/eller forsterke innfasingen av
utslippsfrie transportmidler pa reisemaélet.

4. Regulering av cruisetrafikk

Cruisetrafikken ble doblet mellom 2013 og
2019, noe som har gitt bade sosiale og miljo-
messige utfordringer pa flere norske reisemal.
Utvalget bes vurdere om eksisterende ramme-
vilkar pa omradet i tilstrekkelig grad legger til
rette for at cruiseturismen kan utvikles videre
pa en hensiktsmessig og beerekraftig mate.
Utvalget bes ogsa vurdere om og ev. i hvilken
grad det er nedvendig a legge tydeligere nasjo-
nale foringer for cruiseturismen, for a sikre at
kommuner og destinasjon opererer pa en méte
som er i trid med malene i den nasjonale reise-
livspolitikken samt relevante miljemal og for
utviklingen av Norge som reisemél. Som pa
andre omrader ma hensynet til forutsighbarhet
for neeringsakterer og sammenfallende ram-
mevilkar i/mellom nabokommuner her veies
opp mot fordelene ved 4 tillate et betydelig
lokalt handlingsrom.
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5. Destinasjonsledelse og samarbeid pa reisemdal
Begrepet destinasjonsledelse brukes om orga-
niseringen av samarbeidet mellom de mest
sentrale akterene pa et reisemaél. En velfunge-
rende destinasjonsledelse er bade en forutset-
ning og et fortrinn for 4 lykkes med reisemaéls-
utvikling (og handtering av videre vekst i reise-
livsnaeringene).

Norske reisemal drives pa ulike mater, men
alle steder har kommunen og reiselivsneerin-
gene nekkelroller. Reiselivsnaeringene repre-
senteres som regel ved det lokale/regionale
destinasjonsselskapet, som har som rolle 4 lose
fellesfunksjoner for reiselivet, ofte knyttet til
vertskap, produktutvikling og/eller markeds-
foring. Norske destinasjonsselskaper har imid-
lertid ulike oppgaver pa ulike reisemal, etter-
som det er opp til selskapenes eiere & gi man-
dat og rammer for virksomheten, ut fra behov
og finansielle forutsetninger. Destinasjons-
selskapene ventes uansett & veere viktige verk-
toy for lokal reisemalsutvikling ogsa i frem-
tiden.

Utvalget bes derfor vurdere hvordan disse
selskapene ber innrettes for & kunne bidra til
en mest mulig effektiv destinasjonsledelse, pa
reisemal av ulike sterrelser. Utvalget bes ogsa
gi rdd om hvordan det best kan legges til rette
for at dette gjennomferes. Utvalget bes sarlig
vurdere behovet for, og den ev. effekten av, at
destinasjonsselskaper gér fra 4 drive kun mar-
kedsfering til ogsd & drive utviklingsarbeid,
inkludert utvikling av beseoksstrategier, og
hvilke forutsetninger som ma ligge til grunn
for at dette skal kunne gjores pa en hensikts-
messig mate. Det er et faktum at mange desti-
nasjonsselskaper i dag er relativt sma og der-
med relativt sarbare mht. behovet/kravet for a
holde seg oppdatert innenfor digitalisering,
baerekraft og innovasjon.

6. Klimatrisiko

Utvalget ber se pa hvordan norsk reiseliv
samlet sett vil bli pavirket av klimaendringer og
reiselivets kapasitet til 4 tilpasse seg dette.

Utvalget ber ogsad vurdere hvordan reise-
livet blir pavirket av klimatiltak; for eksempel i
form av ekende priser pa flyreiser som folge av
klimaavgifter.

Videre i mandatet er det skrevet litt om hvordan
arbeidet til Reisemalsutvalget er avgrenset mot
andre prosesser, ettersom det er mange tidligere
og pagaende prosesser som er av betydning for
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arbeidet til utvalget. En prosess som er spesielt
relevant, er Cruiseutvalget sitt arbeid. Dette
utvalget ble nedsatt av Justis- og beredskaps-
departementet for a4 vurdere utfordringer med
sjosikkerhet og beredskap i forbindelse med
cruisetrafikk i Norges farvann og tilgrensende
havomréader.

I mandatet er det ogsa skrevet litt om gjen-
nomferingen av utvalgets arbeid:

Gjennomforing
Nerings- og fiskeridepartementet kan beslutte
mindre endringer eller justeringer av mandatet
underveis i arbeidet. Utvalget kan ta opp even-
tuelt behov for justeringer med departementet.
Utvalgets arbeid skal gjennomferes i trad
med Utredningsinstruksen. Flere av utvalgets
forslag ma& kunne gjennomferes innenfor
dagens regelverk og ekonomiske rammer.
Utvalget vil fa et eget sekretariat. Utvalget skal
legge til rette for innspill fra relevante hold, og
skal tidlig vurdere om det er hensiktsmessig a
invitere til innspillsmeter eller pd andre mater
systematisk innhente innspill fra eksterne
akterer. Utredningen skal i hovedsak baseres
pa tilgjengelig og oppdatert kunnskap og
forskning pa feltet.

Utvalget fortsatte med uendret mandat og sam-
mensetning etter regjeringsskiftet hosten 2021.

2.2 Utvalgets sammensetning

Utvalget har hatt ni medlemmer:

— Trine Skei Grande (leder av utvalget), direkter
baerekraft i Footprint som er en del av Sopra
Steria, Oslo

— Gro Svarstad, seniorradgiver i
fylkeskommune, Trysil

— Kari Aina Eik, styreleder United Cities Trond-
heim, Alesund

— Kirsten Indgjerd Veerdal, direkter for plan,
neering og kulturminner i Trendelag fylkes-
kommune, Inderoy

— Ann Heidi Hansen, prosjektleder for pilotpro-
sjekt pa beseksforvaltning i Nordland fylkes-
kommune, Bode

— Trond @verds, administrerende direkter i
landsdelsselskapet ~ NordNorsk  Reiseliv,
Tromse

— Preben Falck, daglig leder i Stavanger turist-
forening, Stavanger

— Rolf Retnes, fagdirektor i Samfunnsekonomisk
analyse AS, Nordre Follo

Innlandet
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— Truls Engstrom, fersteamanuensis ved Univer-
sitetet 1 Stavanger/Norsk hotellhegskole,
Hafrsfjord

Seniorradgiver hos Statsforvalteren i Innlandet

Marit Vorkinn og administrerende direkter pa

Hotel Alexandra Richard Grov var oppnevnt i

utvalget, men har trukket seg fra arbeidet.
Utvalget har hatt et sekretariat som har bestatt

av

— Marte Ludvigsen (leder av sekretariatet fra og
med august 2022), radgiver i Neerings- og fiske-
ridepartementet

— Helene Vada (leder av sekretariatet fra utvalget
ble nedsatt og til og med juli 2022), seniorrad-
giver i Neerings- og fiskeridepartementet

— Kristin Dahle, seniorraddgiver i Naerings- og
fiskeridepartementet

— Bente Boye Lund, utredningsleder i Kommu-
nal og distriktsdepartementet

— Martine Levold, seniorradgiver i Klima- og
miljedepartementet

— Bjern Krag Ingul, seniorradgiver i Innovasjon
Norge

2.3 Utvalgets tolkning og avgrensning
av mandatet

Utvalgets mandat er delt opp i seks problem-
stillinger. Hvordan utvalget tolker disse, vil bli
utdypet i hvert kapittel. I dette delkapitlet vil utval-
get beskrive sin tolkning av mandatet overordnet
sett, og hvilke avgrensninger som er gjort.

Utvalget merker seg at baerekraftig utvikling
legges Klart til grunn for mandatet. Utvalget har
et tydelig beaerekaftsperspektiv i utredningen og
har i tillegg valgt & legge stor vekt pa reiselivets
bidrag til lokal samfunnsutvikling. Utvalget mener
at reisemalsledelse handler om barekraftig utvik-
ling av reisemalet, og at reisemaélsutvikling og
samfunnsutvikling mé sees i sammenheng. Utval-
get er bedt om & foreta en helhetlig gjennomgang
av kommunenes handlingsrom, blant annet nér
det gjelder & styre besok og forvalte lokale felles-
goder og andre reiselivsrelaterte tjenester, inklu-
dert finansieringen av disse.

Utvalget har valgt 4 se helhetlig pa ulike
former for finansiering av fellesgoder i reiselivet i
et eget kapittel, og presenterer et forslag til
modell for strategisk utvikling og finansiering av
slike fellesgoder.

Utvalget vurderer at enkelte av punktene under
problemstillingene <«Tilgjengelighet> og «Klima-
risiko» krever for omfattende analyser til & kunne
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gi en grundig vurdering innenfor rammene for
denne utredningen. Et eksempel pa dette er punk-
tene om analysemodeller for henholdsvis infra-
strukturinvesteringer og drift av kollektivtransport.

Norsk reiselivsnaering ma pa lik linje med
andre naeringer omstille seg til endrede klimafor-
hold. Utvalget konstaterer at det ikke er gjennom-
fort en analyse av hvordan norsk reiseliv samlet
sett vil bli pavirket av klimaendringer, og reise-
livets kapasitet til & tilpasse seg dette. Utvalget ser
behovet for og verdien av & gjennomfere en slik
analyse, men det faller utenfor utvalgets kompe-
tanse og rammene for denne utredningen.

Siden mandatet gir feringer om at utvalget skal
vurdere reisemalsutvikling i norske kommuner,
har ikke utvalget vurdert transport til og fra
Norge. Utvalget har heller ikke gétt i dybden pa
hvorvidt dagens virkemidler generelt sett er til-
strekkelige for 4 redusere transportutslippene pa
reisemalet. Dette er en bredere problemstilling
som ma handteres ut fra mange andre hensyn, i
tillegg til reiselivets transportutslipp.

2.4 Avgrensning mot andre prosesser

Cruiseutvalget

Cruiseutvalget (NOU 2022: 1) ble satt ned av Jus-
tis- og beredskapsdepartementet for 4 vurdere
utfordringer med sjosikkerhet og beredskap i for-
bindelse med cruisetrafikk i Norges farvann og
tilgrensende havomrader. Utvalget overrakte sin
innstilling til justis- og beredskapsministeren 23.
februar 2022.

En tilleggskonsekvens av cruisetrafikk til
Norge oppstar i tilfeller hvor et cruiseskip med
flere tusen passasjerer har en alvorlig hendelse i
eller naert norsk farvann som innebzaerer rednings-
operasjoner av skip, personer om bord og det ytre
miljoet. Beredskap i forbindelse med cruisetrafikk
er utenfor Reisemaélsutvalgets mandat, men ble
vurdert av Cruiseutvalget.

Reiseliv pd Svalbard

Nar det gjelder reiseliv pa Svalbard, ble det gjort
en egen utredning om dette temaet i 2019.
Begrunnelsen for a legge til rette for reiselivs-
virksomhet pa Svalbard er ikke den samme som
for reiselivet i resten av Norge. Ogsa ramme-
vilkarene for reiselivet pad Svalbard skiller seg
noe fra vilkirene ellers i landet. Reisemals-
utvalget har derfor ikke inkludert reisemaéls-
utvikling pa Svalbard, men sett hen til losninger
derfra som eksempler.
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Inntektssystemutvalget

I folge mandatet skal utvalgets arbeid avgrenses
mot Inntektssystemutvalgets arbeid. Inntekstsys-
temutvalget (NOU 2022: 10) hadde som mandat &
gjore en helhetlig gjennomgang av inntektssys-
temet for kommunene. Utvalget leverte sin rap-
port til kommunal- og distriktsministeren 29.
august 2022. Inntektssystemutvalget har blant
annet vurdert om det ber tas sarlig hensyn til
kommuner med mange gjesteinnbyggere (for
eksempel hytteinnbyggere eller studenter) i inn-
tektssystemet. Inntektssystemutvalget anbefaler
at det ikke gjores endringer i inntektssystemet for
4 ta hensyn til ulike typer gjesteinnbyggere, og
viser til at det er et grunnleggende prinsipp i
finansieringen av kommunesektoren at kommu-
nenes frie inntekter i hovedsak er knyttet til perso-
ner som er bosatt i kommunen. Inntektssystemut-
valget mener at disse kommunene i stor grad iva-
retas i dag ved at gjesteinnbyggere gir ekte inn-
tekter til kommunen, og papeker videre at kom-
muner med mange hytteinnbyggere selv har valgt
a legge til rette for & bygge fritidsbholiger.
Inntektssystemutvalget mener derfor at kostna-
der forbundet med hytteinnbyggere ikke ber
betraktes som ufrivillige kostnader og dermed
ikke ber omfattes av utgiftsutjevningen. Inntekts-
systemutvalget viser til at i den grad det er et pro-
blem at enkelte hytteinnbyggere mottar omfat-
tende tjenester utenfor sin hjemkommune, ma det
vurderes andre losninger utenfor inntektssys-
temet.

2.5 Forholdet til andre prosesser

2.5.1

Innovasjon Norge har pa oppdrag fra Naerings- og
fiskeridepartementet laget en nasjonal reiselivs-
strategi, pa vegne av reiselivet (Innovasjon Norge,
2021). Davaerende nazeringsminister Iselin Nybo
tok imot strategien pa vegne av Solberg-regjerin-
gen 6. mai 2021. Strategien beskriver norsk reise-
livs utvikling de siste arene, og oppsummerer
hvilke utfordringer og muligheter det har med-
fort. Med utgangspunkt i status i 2019, altsa fer
koronapandemien, har strategien klare mal for
norsk reiseliv frem mot 2030. For 4 lykkes i 4 né
disse malene, anbefaler strategien i alt 23 tiltak,
som ber gjennomferes for & bidra til at norsk rei-
seliv blir mer lennsom og barekraftig fremover.
Tiltak nummer 22 er & utarbeide en norsk offent-
lig utredning (NOU) om reiselivets rammevilkar.
En rekke av forslagene fra reiselivsstrategien er

Nasjonal reiselivsstrategi
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inkludert i mandatet til Reisemalsutvalget, i tillegg
til punkter om regulering av cruisetrafikk, reise-
maélsledelse, og klimarisiko. Utvalget har lagt den
nasjonale reiselivsstrategien til grunn som viktige
signaler fra reiselivsnaeringen om hvilken utvik-
ling de snsker for norsk reiseliv.

Den nasjonale reiselivsstrategien er en anbe-
faling og et faglig innspill til regjeringens reise-
livspolitikk, og bererer ogsd ansvarsomradene til
Klima- og miljedepartementet, Kultur- og like-
stillingsdepartementet, Kommunal- og distrikts-
departementet, Finansdepartementet, Samferd-
selsdepartementet og Landbruks- og matdeparte-
mentet.

2.5.2 Hurdalsplattformens punkter
om reiseliv

Flere av regjeringen vil-punktene om reiseliv i
Arbeiderpartiet og Senterpartiet (2021) sin regje-
ringsplattform, Hurdalsplattformen, er relevante
for utvalgets utredning. Utvalget har merket seg
folgende punkter:

— Utvikle en nasjonal plan for reiselivsnaeringen,
med fokus péa beerekraftig utvikling, markeds-
foring, kompetanse, helarlige arbeidsplasser,
destinasjonsutvikling og verdiskaping i hele
landet.

— Sikre lokal verdiskaping og tilrettelegging ved
4 gi kommuner mulighet til & innfere beseksbi-
drag. Det skal raskt settes i gang ett eller flere
pilotprosjekter, for eksempel i Lofoten, basert
pa lokalt initiativ.

— Utvikle en nasjonal godkjenningsordning for
lokal- og regionguider, turledere og fjellforere,
i samarbeid med friluftsorganisasjonene.

— Igangsette forslaget om REIS21 som et virke-
middel for kunnskapsbasert innovasjon og
omstilling i norsk reiseliv.

Utvalgets anbefalinger om disse punktene er
omtalt i denne utredningen.

2.6 Utvalgets arbeidsmate

Utvalget har hatt 14 meter, de fleste over to dager.
Pa grunn av koronapandemien ble fire av disse
metene gjennomfert som videometer. Utvalget
har innhentet kunnskap og innspill som grunnlag
for sitt arbeid, og har i den forbindelse vaert i kon-
takt med en rekke offentlige, private og frivillige
akterer. Blant annet har utvalget gjennomfort et
halvdagsmete om besegksforvaltning, hvor ulike
fagpersoner ga innspill om temaet. Videre har
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utvalget mottatt en rekke skriftlige innspill via Rei-
semalsutvalgets nettside, og direkte til Naerings-
og fiskeridepartementet (se vedlegg 2).

Utvalgets medlemmer har hatt en dpen og opp-
sokende arbeidsform gjennom hele prosessen.
Lederen for utvalget har holdt innlegg for Arena
Trendelag i 2. mars 2022 om reisemalsutvikling
og besgksforvaltning i norske kommuner, og hatt
meter med lederen for Inntektssystemutvalget,
Marianne Haraldsvik, og leder for Norsk Frilufts-
liv, Bente Lier. Utvalgslederen har ogsa deltatt pa
et mote om cruise under Arendalsuka 2022. I til-
legg har utvalget innhentet informasjon gjennom
en egen undersokelse om destinasjonsselskaper i
Norge. Utredningen ble utfert av Epinion og
Gyger (2022) pa oppdrag fra utvalget og Innova-
sjon Norge.

Reisemaélsutvalget har gjennomfert en studie-
reise til Bode og Lofoten. Formalet med reisen var
4 snakke med lokale akterer i bade privat og
offentlig sektor og here om deres erfaringer med
og bidrag til den lokale reisemaélsutviklingen. De
delte ogsa sine erfaringer knyttet til besoksfor-
valtning i nasjonalparkomrader. Utvalget hadde
meter med kulturakterer, nasjonalparkforvalter,
representanter fra Destinasjon Lofoten, Nordland
fylkeskommune, Rost kommune, Vestvigoy kom-
mune, Vigan kommune, lokale grendelag og
hotellbransjen.

2.7 Begrepsforklaringer

Nedenfor folger en liste over begreper som er

mye brukt gjennom utredningen, sammen med

en forklaring pé hvilken betydning utvalget legger

i disse.

— Besokende: Utvalget definerer besokende med
utgangspunkt i definisjonen av turist. En turist
er en person som reiser til eller oppholder seg
pa et sted som ligger utenfor det omradet han
eller hun normalt ferdes i, der reisen er av en
ikke rutinemessig karakter og oppholdet
varer under et ar (Statistisk sentralbyr4,
2022). Statistisk sentralbyra bruker interna-
sjonal standard i definisjonen (FN, 2010a,
2010b). Utvalget legger til grunn at besek-
ende ogsa kan forstas som lokale innbyggere
som benytter natur- og kulturgoder pa hjem-
stedet sitt.

— Reiselivsneeringen: Reiselivsneeringen define-
res ut fra deres avhengighet og/eller betyd-
ning for turisme. Det er definert som neeringer
som produserer reiselivsprodukter og som tro-
lig ikke ville eksistert uten ettersporselen fra

turister. Reiselivsnaeringene deles gjerne inn i
fem bransjer: overnatting, servering, trans-
port, formidling og opplevelser (Statistisk sen-
tralbyra, 2022).

Beerekraftig reiseliv: Et baerekraftig reiseliv tar
fullt ut hensyn til bade navaerende og fremti-
dige okonomiske, sosiale og miljemessige
effekter, og imetekommer behovene til de
besogkende, neeringslivet, miljoet og lokalsam-
funnet (FNs miljoprogram og Verdens turisme-
organisasjon, 2005)

Regenerativt reiseliv: Et regenerativt reiseliv er
opptatt av a4 reparere og gjenoppbygge lokale
okosystemer og styrke lokalsamfunnet. Dette
kan skje gjennom 4 stette lokalt drevne bedrif-
ter, 4 bidra til 4 forbedre lokale gkosystemer
ved for eksempel a plante treer eller & gjenopp-
rette skader som er pafert av reiseliv, og a
stotte lokale initiativer for & forbedre innbyg-
gernes livskvalitet. I et regenerativt reiseliv blir
befolkningens behov og naturen betraktet som
viktigere enn profitt (King, 2022).

Reisemal (destinasjon): Et reisemaél er et geo-
grafisk sted som besgkes fordi stedet har noen
kvaliteter, og stedet gir den besgkende noen
opplevelser som gjor det verdt & besoke
(Kobro et al., 2013).

Reisemdalsledelse: Reisemaélsledelse handler om
4 definere og koordinere utviklingen av et mer
bacrekraftig reiseliv pa reisemalet. Reisemals-
ledelsen er en bredt sammensatt gruppe med
deltagere fra privat, offentlig og frivillig sektor
og eventuelt andre akterer i lokalsamfunnet,
som samarbeider for & oppnd visjonen og
malene for reisemaélet (Utvalgets definisjon. Se
omtale i kapittel 7).

Destinasjonsselskap: Destinasjonsselskap er
den juridiske enheten som er gitt et ansvar for
fellesoppgaver pa vegne av medlemmene i sel-
skapet, tradisjonelt og oftest knyttet til mar-
kedsforing av reisemaélet. Destinasjonsselska-
pet er gjerne medlemsbasert og hvor medlem-
mene bidrar til finansiering av selskapet. De
senere ar ser man en utvikling hvor destina-
sjonsselskapene i ekende grad blir en sam-
lende enhet for reiselivet i mote med kommune
og andre samarbeidspartnere. Ofte er selska-
pene ansvarlige for & drive turistinformasjon pa
vegne av kommunen (visitnorway.com).
Besoksforvaltning: Besoksforvaltning inne-
barer 4 utvikle strategier og benytte ulike
verktoy for a forebygge og avbete uenskede
konsekvenser av besgk pd naturmilje, kultur-
milje og/eller i lokalsamfunn, i tillegg til & oke
den sosiale, kulturelle, skonomiske og miljo-
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messige verdiskapingen av besgk (Utvalgets
definisjon. Se omtale i kapittel 8).
Besoksstrategi: En besoksstrategi er en plan for
hvordan forvaltningsmyndigheten vil gjen-
nomfere besgksforvaltning for verneomradet.
Besoksstrategien skal vise hvilke tiltak (infor-
masjon, fysisk tilrettelegging, sonering, opp-
syn etc.) som er nedvendige for & balansere
verneverdier, besgkende og lokal verdiskaping
i et verneomrade, slik at en oppnér sterst mulig
nytte for alle tre interesser. (Miljedirektoratet,
2015, s. 7). Utenfor verneomrader vil en
besoksstrategi vaere en plan for hvordan reise-
maélsledelsen vil handtere beseksforvaltning
for det aktuelle omréadet.

Handteringsevne: Handteringsevne er evnen til
& veere godt forberedt pa situasjoner som ska-
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pes av vekst i besgksvolumer og reisestrom-
mer (Innovasjon Norge, 2021, s. 52). Handte-
ringsevnen avhenger av organisering av arbei-
det, metodikk for & utarbeide besoksstrategier,
ressurser, kompetanse og verktey for a styre
ferdsel.

Besoksbidrag: Beseksbidrag er okonomiske
bidrag fra de besgkende for a finansiere reise-
livsrelevante fellesgoder. Det er vanlig med
paslag pad komplementare tjenester som for
eksempel overnatting, servering, handel og
opplevelser i omréadet. Besgksbidraget kan
ogsé innhentes ved et paslag eller avgifter pa
innreise til landet eller et geografisk avgrenset
omrade, med ulike transportmiddel.
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Mal og verdigrunnlag

Figur 3.1 Raros

Foto: Asgeir Spange, Riksantikvaren

3.1 Baerekraft - var tids storste
utfordring

Klimaendringer og tap av naturmangfold er var
tids sterste utfordringer og krever kraftfulle og
umiddelbare tiltak. FNs klimarapport viser at vi
styrer mot en global oppvarming som er mer enn
det dobbelte av 1,5-gradersmaélet i Parisavtalen.
De skadelige klimagassutslippene har aldri veert
hoyere enn mellom 2010 og 2019, og konsekven-
sene av klimaendringer blir verre enn tidligere
antatt (FNs Kklimapanel, 2022). Verdens dyre-
bestander er i gjennomsnitt redusert med 69 pro-
sent siden 1970, og 1 million arter star i fare for a

do ut (WWF, 2022).

Reiselivet har en viktig rolle i den globale gko-
nomien, og forbruket knyttet til reiser og opple-
velser gker. Den langvarige veksten i reiselivsakti-
viteten ma sees pd bakgrunn av bade vekst i
husholdningenes inntekter verden over og redu-
serte transportkostnader. En ekende andel av
dem som far en bedre ekonomi, ensker & bruke
en del av inntektsekningen pa & oppleve andre
deler av verden. Til tross for ekt bevissthet om
barekraftsutfordringene er det lite som tyder pa
at snsket om 4 reise reduseres.

Den okende ettersperselen i reiselivet har gitt
grunnlag for ulike neeringsvirksomheter, nye
arbeidsplasser og levedyktige lokalsamfunn rundt
om i landet vart. Etter en periode med redusert
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aktivitet under koronapandemien tok aktiviteten i
norsk reiselivsnaering seg raskt opp igjen da smitte-
vernrestriksjonene ble opphevet.

Dette gir pa den ene siden inntektsmuligheter
for alle som ensker 4 tilby tjenester til de opplevel-
sessgkende. P4 den andre siden er det utfor-
drende & forene den okte ettersperselen med
maéalene om en berekraftig utvikling. Norges
beliggenhet og geografi innebaerer naturligvis at
reisen til landet og reisene rundt om i landet er
forbundet med klimagassutslipp. En barekraftig
utvikling av reiselivet krever derfor en kraftig
reduksjon av utslipp fra transport. Reduksjonen
kan enten skje gjennom grenne transportformer,
kortere reiser eller feerre reiser.

En annen utfordring knyttet til veksten i reise-
livet er nedbygging og tap av naturmangfold.
Interessen for naturbaserte opplevelser er
okende, og Norge har en posisjon internasjonalt
som et reisemal med uberert og vakker natur. Det
kan derfor bli okt belastning p& populaere natur-
attraksjoner i Norge fremover, noe som kan skape
problemer med slitasje og pavirkning pa naturen
og forsepling. Arealendringer, blant annet i forbin-
delse med rekreasjon og reiseliv, er den viktigste
pavirkningsfaktoren nar det gjelder truede arter
(Aas et al., 2003).

Et okende antall besgkende kan ogsa fore til
sosiale utfordringer, som blant annet trengsel og
redusert livskvalitet for de fastboende. For a
oppna sosial barekraft i reiselivet, er det viktig &
inkludere lokalbefolkningen i utviklingen og
beslutningene, a sorge for at reiselivet ikke over-
belaster lokalsamfunnene, samt a sikre at arbeids-
tagere i reiselivsbransjen far anstendige arbeids-
forhold og rettferdig lenn.

Det er altsi behov for a ta kraftfulle grep bade
nasjonalt og lokalt for & styre utviklingen pa nor-
ske reisemadl i en baerekraftig retning.

3.2 Mal for en bzerekraftig utvikling

Bearekraftsutfordringene stir heyt pad agendaen i
internasjonal og nasjonal politikk. FN definerer
beerekraftig utvikling som

en utvikling som imetekommer behovene til
dagens generasjon uten & redusere mulig-
hetene for kommende generasjoner til 4 dekke
sine behov (Verdenskommisjonen for milje og
utvikling, 1987).

FNs handlingsplan for baerekraftig utvikling har
som mal 4 utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet
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og stoppe klimaendringene innen 2030. Denne
2030-agendaen er konkretisert gjennom 17 baere-
kraftsmal og 169 delmal. Alle disse mélene gar ut
pa & nd en barekraftig utvikling langs dimensjo-
nene gkonomisk, sosial og miljemessig baerekraft.
2030-agendaen legger vekt pa at de enkelte
barekraftsmélene er gjensidig avhengig av hver-
andre, noe som betyr at méilene mé lgses parallelt
gjennom helhetlig arbeid. Norge var en padriver
for & fa vedtatt baerekraftsmaélene, og er forpliktet
til & jobbe for at verden nar maélene innen 2030.
Norges klimamal under Parisavtalen er a redu-
sere utslipp av klimagasser med minst 50 prosent
og opptil 55 prosent i 2030 sammenlignet med
niviet i 1990 (Klima- og miljedepartementet,
2022Db).

I 2022 ble FNs naturavtale signert av med-
lemslandene i FNs konvensjon om biologisk
mangfold. Den nye naturavtalen blir ansett som
en milepel for bevaring av natur. Den er en tidrig
avtale som bestar av 4 mal og 23 delmal. Natur-
avtalen sier blant annet at vi innen 2030 skal
verne og bevare 30 prosent av hav- og naturom-
rader, restaurere 30 prosent av edelagt natur og
stanse utryddelse av arter (FN-sambandet,
2022).

Reiselivet har i likhet med andre naeringer et
ansvar for & bidra til at beerekraftsmalene oppnés.
Verdens turismeorganisasjon (World Tourism
Organization —- UNWTO) definerer et barekraftig
reiseliv som

et reiseliv som fullt ut tar hensyn til bide navee-
rende og fremtidige ekonomiske, sosiale og
miljomessige effekter, og adresserer behovene
til de besgkende, naeringslivet, miljoet og lokal-
samfunnet (FNs miljeprogram og Verdens
turismeorganisasjon, 2005, s. 12).

@Jkonomisk utvikling og beskyttelse av miljeet ber
ikke sees pad som motstridende mal, men heller
som gjensidig forsterkende mal.

I Norge er regjeringens mal for reiselivet at
det skal veere storst mulig verdiskaping i neerin-
gen innenfor baerekraftige rammer (Meld. St. 19
(2016-2017); Prop. 1 S (2022-2023)). Reiselivs-
naeringen har i den nasjonale reiselivsstrategien
Sterke inntrykk med smd avirykk (Innovasjon
Norge, 2021a) og i veikartet Mot et beerekraftig rei-
seliv (De Historiske et al., 2017) gitt tydelige sig-
naler om at norsk reiseliv skal bidra aktivt til at
alle FNs barekraftsmal nas. Utvalget legger disse
dokumentene til grunn som viktige signaler fra
naeringen selv, om hvilken utvikling den ensker
for norsk reiseliv.
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Boks 3.1 Norsk reiselivsnaerings mal om en baerekraftig utvikling

Reiselivsstrategien Sterke inntrykk med smad
avtrykk ble utarbeidet i tett dialog med norsk rei-
selivsneering og ulike sektorer, som blant annet
fylkeskommuner og ulike kunnskapsmiljoer.
Strategien bygger pa tre sentrale premisser: det
gronne skiftet, digitalisering og at koronapande-
mien har skapt et behov for 4 understette gjen-
oppbyggingen i neaeringen. Strategien er tydelig
pa at det kreves politisk vilje og tett samhand-
ling mellom offentlige og private akterer for a
styre utviklingen i norsk reiseliv i en baerekraf-
tig retning. I strategien understrekes det at
utviklingen ma ta hensyn til de store regionale
variasjonene i behov og forutsetninger som
kjennetegner landets reisemal.

Strategien formidler fire hovedmal for et mer
baerekraftig og lonnsomt norsk reiseliv. Disse er
— 4 oke verdiskapingen i naeringen og bidra til

jobbskaping over hele landet
— abidra til at Norge blir et lavutslippssamfunn

— & bidra til attraktive lokalsamfunn med for-
neyde innbyggere

— 4 levere si hoy kundeverdi at betalingsvilje
og gjenkjop oker

Veikartet Mot et beerekraftig reiseliv er utarbeidet
av akterer i reiselivsnaeringen som et innspill til
regjeringens strategi for grenn konkurranse-
kraft (De Historiske et al., 2017). Veikartet leg-
ger til grunn UNWTOs prinsipper for baerekraft
og rapporten til ekspertutvalget for grenn kon-
kurransekraft. I veikartet er det seerlig lagt vekt
pa prinsippet om at forurenser skal betale, at
eksterne miljevirkninger ber prises, at gronne
tiltak skal belennes, og at lesninger med heye
klimagassutslipp skal beskattes. Veikartet for-
midler en rekke punkter om hva bade reise-
livsnaeringen og myndighetene ma gjore for a
gjore reiselivet mer baerekraftig.

Barekraftbegrepet er i utvikling, og det har

illustrerer ulike mater a4 tenke om en bzerekraftig

vokst frem ulike begreper som viser forskjellige utvikling pa. Linjen pa midten viser et likevekts-
ambisjonsnivaer nar det gjelder hvordan bedrifter ~ punkt hvor maélet er netto null i miljepavirkning,
tilneermer seg arbeidet med baerekraft. Figur 3.2 altsd hvor vi «gir tilbake like mye som vi tar». Sta-

Regenerativ

Gjenopprettende

Baerekraftig

Fortsette som far

I T

Lineaer gkonomi Likevektspunkt Sirkulaer gkonomi Regenerativ gkonomi

Figur 3.2 Modell for en baerekraftig utvikling
Kilde: Modellen er basert pa Brown et al. (2018) og Gjeorvad (u.a.)
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dig flere bedrifter beveger seg mot et gjenopp-
rettende tankesett, hvor det legges vekt pd a
utnytte bruks- og materialverdien i ressursene sa
lenge som mulig. Innenfor et regenerativt tanke-
sett tas det enda et steg videre med tanke pa a
bygge opp igjen og utvikle, fremfor & redusere
paferte skader. Regenerativ tenkning stammer
opprinnelig fra ekologien og naturvitenskapen.
Det er basert pa prinsippet om at naturen er selv-
reparerende og selvregulerende, og at det er
mulig 4 skape ekosystemer som er i stand til &
regenerere seg selv. Regenerativ tenkning har
imidlertid ogsa blitt utvidet til & omfatte andre
omrader, inkludert ekonomi, samfunn og kultur. I
disse sammenhengene refererer regenerativ tenk-
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ning til en tilnaerming som tar sikte pa a skape
systemer som er i stand til 4 regenerere seg selv
og opprettholde et hoyt nivi av baerekraft over tid.
For en bedrift kan dette innebzere at man seker a
tilfore mer verdi tilbake til samfunnet enn det som
forbrukes i produksjonen, for eksempel ved &
bidra til oppbygging av natur (Brown et al., 2018;
Gjorvad, u.a.).

Utvalget mener at fremtidens reisemal i Norge
skal veere en del av lgsningen pd barekrafts-
utfordringene. FNs baerekraftsmal og UNWTOs
prinsipper for et baerekraftig reiseliv (boks 3.3)
mé fortsatt ligge til grunn for utviklingen av
norske reisemal. Utvalget merker seg at bade for-
skere, myndigheter og naringsakterer retter opp-

Boks 3.2 Perspektiver pa

Regenerativt reiseliv, ansvarlig reiseliv og baere-
kraftig reisemal er tilnseerminger som ofte brukes
for & beskrive en form for reiseliv som skaper
positive effekter bade for samfunnet og miljoet.

Et baerekraftig reisemaél er et sted som har
en balansert tilnaerming til reiseliv, som tar hen-
syn til bade lokalsamfunnet og miljget, og som
samtidig er skonomisk lennsomt. For & bidra til
en slik balanse kan man for eksempel stotte
lokale bedrifter, bidra til & bevare lokale kulturer
og okosystemer samt sorge for at reiselivet ikke
skader miljoet pa noen mate.

Et regenerativt reiseliv er opptatt av 4 repa-
rere og gjenoppbygge lokale gkosystemer og
styrke lokalsamfunnet gjennom reiseliv. Dette
kan skje gjennom & stette lokalt drevne bedrif-
ter, 4 bidra til & forbedre lokale okosystemer ved
for eksempel & plante treer eller 4 gjenopprette
skader som er pafert av reiseliv, og & stotte
lokale initiativer for & forbedre innbyggernes
livskvalitet. I et regenerativt reiseliv blir befolk-
ningens og naturens behov betraktet som vik-
tigere enn profitt (King, 2022). Dette perspek-
tivet innebaerer at lokalbefolkningen ma ha en
sentral rolle i utviklingen av reisemalet.

King (2022) trekker frem fem nekkelfakto-
rer i skiftet mot et mer regenerativt reiseliv.
Disse gar ut pa
— 4 forsta lokale behov, noe som vil si & skape

en forstielse av lokale utfordringer som gjor

det mulig & identifisere og prioritere los-
ninger ut fra lokale verdier

— & styrke gkosystemer og biologisk mangfold,
noe som inneberer a skifte til forretnings-

et baerekraftig reiseliv

modeller som stetter opp under biologisk
mangfold, og der bedriftene overvaker effek-
ten av sin aktivitet pa klimaet og investerer i
a beskytte gkosystemene

— & satse pa ulike og inkluderende forretnings-
modeller, for eksempel gjennom & ha et vari-
ert produkttilbud, &4 utforske nye inntekts-
kilder og ved & jobbe for sosial rettferdighet

— & styre reiselivet pa en transparent og inklu-
derende méte, noe som kan kreve nye sty-
ringsstrukturer som legger til rette for at
beslutninger i sterre grad tar hensyn til
lokale behov

— 4 styrke partnerskap for a sikre overgangen
til et regenerativt reiseliv

Konseptet ansvarlig reiseliv brukes for a
beskrive hva mennesker, bedrifter og myndig-
heter gjor for & maksimere de positive gkono-
miske, sosiale og miljomessige konsekvensene
av reiselivet. Kjernen i ansvarlig reiseliv handler
om 4 identifisere de viktige problemene lokalt
og ta ansvar for handlinger som bidrar til mer
baerekraft (Mathew & Sreejesh, 2017). Ansvar-
lig reiseliv er ikke et alternativ til baerekraftig
reiseliv, men det er en fremgangsmate for a
oppnd et mer berekraftig reiseliv (Mihalic,
2016). Det kan for eksempel dreie seg om en
reiselivsbedrift som har involvert miljgmessig
og etisk ansvar som en del av ledelse og drift av
virksomheten, og som serger for at reiselivet
har en positiv innvirkning pa lokalsamfunnet og
miljoet.
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merksomhet mot hvordan reiselivet med utgangs-
punkt i regenerative prinsipper kan bidra i omstil-
lingen til en mer beerekraftig verden. For eksem-
pel har regjeringen i New Zealand et méal om over-
gang til en regenerativ reiselivsmodell.
Regenerativ turisme pad New Zealand betyr at
turismen ma tilfere mer enn bare ekonomisk
verdi, den ma aktivt berike lokalsamfunnene og
bidra til & beskytte og gjenopprette miljoet.
(Ministry of Business Innovation and Employ-
ment, 2022).

Prinsippet regenerativt reiseliv, som er neer-
mere forklart i boks 3.2, innebzerer 4 ha en visjon
om & strekke seg lenger enn balansepunktet som
tradisjonelt har veert omtalt som barekraft. I trad
med dette prinsippet mener utvalget at visjonen
for reisemalsutviklingen ma vaere at reiselivet og
de besokende skal skape positive effekter for
bade neeringsliv, lokalsamfunn og milje. En slik
visjon innebeerer et skonomisk robust reiseliv
som minimerer reiselivsbedrifters og besekendes
klimagassutslipp, og som samtidig bidrar til &
beskytte og gjenoppbygge miljeet, naturen og kul-
turarven. Reiselivet ma utvikles pd en mate som
skaper attraktive lokalsamfunn for bade for lokal-
befolkningen og de besgkende. Videre understre-
ker utvalget at et baerekraftig reiseliv ma kunne gi
verdiskaping og lennsomme bedrifter uten at det
nedvendigvis kommer fra et okt besgksvolum,
slik den nasjonale reiselivsstrategien ogsa pekte
pa (Innovasjon Norge, 2021a).

Utvalget mener at det er krevende 4 handtere
volumvekst i reiselivsnaeringen samtidig med en
barekraftig utvikling. Utfordringen forsterkes av
at det blir stadig sterre konkurranse om arbeids-
kraften. Okt verdiskaping forutsetter okt beta-
lingsvilje. Utvalget kan ikke se at et mer bacrekraf-
tig reiseliv er oppnéelig uten at de besgkende rei-
ser kortere og med mindre forurensende trans-
port til reisemadlet, tar mer hensyn til naturens
talegrenser og betaler mer for tjenestene de bru-
ker. Hvorvidt disse endringene bidrar til mer eller
mindre reiseliv, er ikke opplagt.

Reisemdlsutvikling pa lokalsamfunnets premisser

Utvalget mener at det er behov for a tenke nytt om
hvordan man maler reiselivets suksess. I trad med
OECD (2021) mener utvalget at vi ma gé bort fra
et vekstparadigme hvor ekende besokstall er et
hovedmal, til & male reiselivets suksess ut fra de
positive effektene som reiselivet bidrar til pa reise-
maélet og overfor lokalbefolkningen. Utvalget
mener at det er behov for et tydelig verdivalg nar
det gjelder hvilket reiseliv vi ensker i Norge. I
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regjeringens reiselivspolitikk er det imidlertid en
beerekraftig utvikling av reiselivsneeringen som
star i sentrum (Prop. 1 S (2022-2023)), og ekono-
miske effekter som overnattingstall og verdi-
skaping er mye brukt som maéleparametre for
utviklingen. Utvalgets mandat peker pé at reise-
livsnaeringen skal kunne utvikle seg videre og til-
trekke seg flere besekende, men understreker at
det mé skje innenfor sosialt, skonomisk og milje-
messig barekraftige rammer. Utvalget viser til at
reiselivsnaeringen er en viktig bidragsyter til
arbeidsplasser og stedsutvikling i hele landet.
Demografiutvalget mener at vekst ikke er malet
for utviklingen av distriktene, men derimot det
gode samfunnet (NOU 2020: 15). I trad med dette
mener utvalget at ensket om 4 ha et attraktivt
reiseliv i Norge handler om at reiselivet har en
viktig rolle i 4 utvikle gode samfunn 4 bo i.

Utvalget mener at reisemalsutvikling méa skje
gjennom et systematisk arbeid der bade offentlige
myndigheter, naeringen og lokalsamfunnets stem-
mer er inkludert. Utviklingen mé ta utgangspunkt
i hvilket samfunn lokalbefolkningen ensker. Der-
etter m&d man identifisere utfordringer og lage
lokale strategier for videre utvikling gjennom
medvirkning og dialog. Stedets unike verdier,
funksjoner og historier méa legges til grunn i utvik-
lingen av reisemaélet.

Hvilken betydning reiselivet har, og potensia-
let og utfordringene ved videre utvikling, varierer
mye fra sted til sted. Mange steder i Norge kan ta
imot flere besgkende innenfor baerekraftige ram-
mer, mens andre steder allerede har for mange
besgkende deler av aret. Det finnes ikke en los-
ning som passer for alle, og det er derfor avgjor-
ende med regional og lokal fleksibilitet, slik at los-
ningene kan tilpasses etter de lokale utford-
ringene.

Reiselivet skal bidra til d lose baerekraftsutfordringer

Utvalget mener det méa tas kraftfulle grep for a
redusere reiselivets pavirkning pa klima og
naturmangfold. Blant annet mé reiselivet tilpasse
seg nasjonale og internasjonale reguleringer for a
redusere klimagassutslipp. Samtidig ma reise-
malsutviklingen skje pa en mate som bidrar til &
beskytte og gjenoppbygge naturmangfoldet.
Intakt natur er en viktig ressurs for reiselivet.
Utvalget mener at reiselivet, nar det er ansvarlig
utviklet, kan bidra til 4 skape okt oppmerksomhet
om naturverdier og pa den maten gi et positivt
bidrag til naturmangfoldet.

Utvalget peker pa at nedvendige omstillinger
i norsk reiseliv vil fore til betydelige endringer i
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dagens neringsstruktur. De delene av dagens
naering som ikke evner 4 omstille seg i bare-
kraftig retning, vil i det lange lop ikke ha livets
rett. For akterene det gjelder vil det vere
krevende, men utvalget mener at det ikke er
grunnlag for 4 beskytte virksomheter som ikke
klarer 4 mote fremtidens krav til baerekraft.

Den videre utviklingen av reiselivet handler
ikke nedvendigvis om flere besgkende, men om
riktig antall pa riktig sted til riktig tid. Med tanke
pa klimaavtrykk kan det innebare et enske om
feerre, mer Kkortreiste og mer betalingsvillige
besokende enkelte steder.
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@kt verdiskaping og arbeidsplasser i hele landet

Reiselivsnaeringen er viktig for mange norske kom-
muner, noe det er flere grunner til: Neeringen er
spredt relativt jevnt over hele landet, den syssel
setter mange, og har en hey andel ansatte som er
unge eller har minoritetsbakgrunn. De besgkende
etterspor dessuten varer og tjenester fra andre
bransjer, noe som gir ringvirkninger utover bran-
sjene i selve reiselivsnaeringen.

Veksten 1 ettersporselen etter reiser gir et
utgangspunkt for & utvikle naeringen videre. For a
tilrettelegge for verdiskaping og lennsomme
bedrifter ma naeringen ha rammer og virkemidler
som legger til rette for hey kvalitet og tilfredse

Bevaring av natur, kultur og miljo

1. Kulturell rikdom
A respektere, videreutvikle og fremheve
lokalsamfunnets historiske kulturarv, auten-
tiske kultur, tradisjoner og seerpreg.
2. Fysisk og visuell landskapskvalitet
A bevare og videreutvikle landskapskvali-
tet, bade for by og bygd, slik at landskapets
fysiske og visuelle integritet ikke degraderes.
3. Naturmangfold
A stotte bevaringen av naturomrader,
dyreliv og habitater, og minimere gdeleggel-
ser av disse.
4. Rent milje, klima! og ressurseffektivitet
A minimere reiselivsbedrifters og bese-
kendes forurensing av luft, vann og land (in-
kludert stoy), samt 4 minimere genereringen
av deres avfall og forbruk av knappe og ikke-
fornybare ressurser.

Styrking av sosiale verdier

5. Lokal livskvalitet og sosiale verdier
A bevare og styrke livskvaliteten i lokal-
samfunnet, inkludert sosiale strukturer, til-
gang til ressurser, fasiliteter og fellesgoder
for alle, samt unngé enhver form for sosial de-
gradering og utnytting.
6. Lokal kontroll og engasjement
A engasjere og gi kraft til lokalsamfunnet
og lokale interessenter med hensyn til plan-
legging, beslutningstaking og utvikling av
lokalt reiseliv.

Boks 3.3 10 prinsipper for et baerekraftig reiseliv

7. ] obl:zkvalitet for reiselivsansatte
A styrke kvaliteten pa reiselivsjobber
(direkte og indirekte), inkludert lonnsniva og
arbeidsforhold uten diskriminering ut fra
kjonn, rase, funksjonshemminger eller andre
faktorer.
8. Gijestetilfredshet, trygghet og opplevelses-
kvalitet
A sorge for trygge, tilfredsstillende og
berikende opplevelser for alle besokende
uavhengig av kjenn, rase, funksjonshem-
minger eller andre faktorer.

@konomisk levedyktighet

9. Okonomisk levedyktige og konkurranse-
dyktige reisemdl gjennom lokal verdiskaping
A sikre levedyktigheten og konkurranse-
dyktigheten til reisemal i et langsiktig per-
spektiv, gjennom 4 maksimere reiselivets ver-
diskaping i lokalsamfunnet, inkludert hva de
besegkende legger igjen av verdier lokalt.
10. Jkonomisk levedyktige og konkurranse-
dyktige reiselivsbedrifter
A sikre levedyktigheten og konkurranse-
dyktigheten til reiselivsbedrifter i et lang-
siktig perspektiv.

1 Klima er ikke spesifikt nevnt i de opprinnelige prinsip-
pene, men dekkes av den utdypende teksten.

Kilde: Visit Norway Innsikt, u.a., basert p4 UNWTO
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besgkende. Det er behov for en ytterligere profe-
sjonalisering i naeringen. Det er viktig med riktig
utdanning ut fra behovene og tett kontakt mellom
utdanningene, forskningsmiljoer og naringen.
Reiselivsnaeringen utgjer en sterre andel av
verdiskapingen og sysselsettingen i distriktene
enn i sentrale strok. Reiselivsnaeringen har poten-
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siale til & motvirke sentralisering ved a skape
attraktive arbeidsplasser for yngre mennesker i
distriktene. Rekruttering av arbeidskraft til reise-
livsnaeringen og andre neeringer er en utfordring
som vil gke fremover. Skal naeringen veare interes-
sant for arbeidstagerne, mé sesongene forlenges
og verdiskapingen okes.
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Kapittel 4
Status og utvikling i reiselivsnaeringen
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Figur 4.1 Gourmetmat fra Stett brygge, Helgeland.

Foto: Benjamin A. Ward - VisitNorway.com

I dette kapitlet beskriver utvalget reiselivets
betydning for lokalsamfunn og hva som kjenne-
tegner reiselivsnaeringen. Videre omtaler utval-
get utviklingstrekk som péavirker ettersperselen
etter reiser og opplevelser. Utvalget peker ogsa pa
utfordringer og muligheter som mé héndteres i
reisemalsutviklingen fremover. Til slutt omtaler
utvalget lover og regelverk som péavirker hand-
lingsrommet for & utvikle reisemal, og ramme-
betingelser som péavirker mulighetene for &
utvikle reiselivsnaeringen.

4.1 Reiseliv og lokalsamfunn utvikler
beerekraftige reisemal sammen

41.1
Et reisemal er

Reiselivets betydning i lokalsamfunnet

et geografisk sted som besgkes fordi stedet har
noen kvaliteter, og stedet gir den besgkende
noen opplevelser som gjor det verdt & besoke
(Kobro et al., 2013, s. 27).

Reiselivet bidrar til et sterre marked for et mang-
fold av tilbud som til sammen gjor lokalsamfun-
nene mer attraktive for bade fastboende og beso-
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kende. Dette gjelder tilbud som kollektivtrans-
port, infrastruktur, kultur, handel, servering og
andre opplevelser. Reiselivet kan ogsé bidra til & gi
bedre opparbeidede friluftsomréder, strender, par-
ker og torg enn lokalbefolkningen ellers ville fatt
tilgang til. Slike goder gjor lokalsamfunnene til
mer attraktive reisemal, og samtidig far ogsa de
fastboende glede av godene. Besgkende fra andre
land og kulturer bidrar ogsid med nye impulser i
lokalsamfunnet, og kan slik inspirere til videre
utvikling.

Reiselivet finnes i hele landet, men den rela-
tive betydningen for den enkelte kommune varie-
rer. De mest reiselivsintensive kommunene er
gjerne distriktskommuner, men reiselivet er
ogsa viktig i byene. Reiselivet i byene retter seg
ogsa i stor grad mot egne innbyggere. Ser-
veringstilbud utgjer derfor en betydelig storre
andel av sysselsettingen i byene enn i mindre
sentrale kommuner (Rotnes et al., 2020). Over
halvparten av verdiskapingen i reiselivsneer-
ingen i Norge skjer i de storste byene. Byene har
generelt en infrastruktur som er dimensjonert
for et storre antall brukere, og reiselivet her kan
i stor grad drive helarsvirksomhet (Visit Norway
Innsikt, u.d.).

Pa mange steder i Norge er reiselivstilbud helt
avgjerende for at det finnes levende og attraktive
lokalsamfunn. Reiselivet og eiere av fritidsbolig kan
gi grunnlag for lokal vekst og arbeidsplasser. For
ungdommer er reiselivsbedriftene ofte det forste
metet med arbeidslivet og bedriftene kan ogséa
vaere viktige for 4 rekruttere og integrere tilflyttere.

Kapittel 4

4.1.2 Verdiskaping og sysselsetting
i reiselivet

Reiselivsnaeringen deles gjerne inn i fem bransjer:
formidling, transport, overnatting, servering og
opplevelser (Meld. St. 19 (2016-2017)). De fem
bransjene er komplementzere, noe som innebarer
at verdien av produkter og tjenester i den ene
bransjen eker nir de kombineres med produkter
og tjenester fra de andre bransjene. I vedlegg 1
gjor utvalget naermere rede for sterrelsen pa
reiselivsnaeringen og de ulike bransjene.

Reiselivsnaeringen sysselsatte samlet om lag
182 000 arsverk i 2019 (Statistisk sentralbyra,
2022c¢). Verdiskapingen, malt som bruttoprodukt i
reiselivsnaeringen, gkte jevnt de siste ti arene for
pandemien bret ut, men under pandemien ble den
sterkt redusert jf. figur 4.2. I 2019 var verdiskap-
ingen i reiselivsnaeringen om lag 128 milliarder
kroner (Statistisk sentralbyra, 2022¢).

I snitt har reiselivsnaeringen i Norge for tiden
lavere verdiskaping per arsverk enn gjennomsnit-
tet i norsk neeringsliv. Reiselivsneaeringen rekrutte-
rer i stor grad arbeidskraft med lav utdanning og
lennsnivaet er relativt lavt. Produktiviteten, altsa
forholdet mellom produksjon og bruk av innsats-
faktorer, er jevnt over hoyest i de storste bedrif-
tene. Store bedrifter kan i sterre grad utnytte
interne stordriftsfordeler, slik som lavere enhets-
kostnader i produksjonen og kvantumsrabatter
ved innkjep. Men ogsi mindre bedrifter, hvis de
er lokalisert pa steder med mange reiselivsbedrif-
ter, kan ta del i eksterne stordriftsfordeler, som
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Figur 4.2 Verdiskapingsutvikling i reiselivet i perioden 2011-2020 malt i millioner kroner, fordelt pa bransje

Kilde: Statistisk sentralbyra (2022e)
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for eksempel felles arbeidsmarked, spesialiserte
underleveranderer og kunnskapsspredning (Iver-
sen et al., 2015).

Andre faktorer som sarlig pavirker produktivi-
teten i reiselivet, er antallet reiselivsbedrifter i
omradet og kvaliteten pa disse. En reiselivsbedrift
kan vaere sveert produktiv og godt drevet, men
likevel ha svak konkurranseevne dersom andre
lokale komplementaere produkter eller bedrifter
ikke er attraktive i markedet (Iversen et al., 2015).
Ogsé storrelsen pé lokalmarkedet har betydning,
noe som kan forklares med at lokale kunder som
jevnlig benytter seg av reiselivstilbudet, har storre
insentiver til 4 gi konstruktive tilbakemeldinger
som ferer til forbedringer av produktet (Iversen et
al., 2015).

Distriktsneeringsutvalget pekte i sin utredning
pa at det kan veere en malkonflikt mellom et
spredt bosettingsmenster, desentralisert syssel-
setting og malet om & legge til rette for heyest
mulig samlet verdiskaping (NOU 2020: 12). Dis-
triktsnaeringsutvalget mener at myndighetene mé
ta hensyn til det totale samfunnsregnskapet, ikke
bare verdiskapingen i snever forstand. Spredt
bosetting har en kulturell og sosial egenverdi for
landet og er ogsa viktig for & utnytte den naerings-
messige kompetansen i distriktene.

4.1.3 Natur og kultur er viktige ressurser

En viktig del av det norske reiselivsproduktet er
naturopplevelser i forbindelse med natur, land-
skap, ikoniske utsiktspunkter, fenomener som
midnattssol og nordlys og muligheter for fot-
turer, fiske og ski. Unsket om naturopplevelser
var den viktigste arsaken til at utenlandske
besgkende vurderte a reise til Norge sommeren
2022 (Innovasjon Norge et al., 2022). De fleste
reiselivsbedriftene innenfor dette segmentet er
smd, med én til tre ansatte. Ofte er de sesong-
baserte og drives i distriktene. Det kan vere
utfordrende for naturbaserte reiselivsbedrifter &
drive hele aret, fordi komplementeer infrastruk-
tur, slik som transport, overnatting og servering,
ofte ikke er tilgjengelig.

Markedet for kulturbasert reiseliv har eksis-
tert i moderne form siden 1800-tallet, men det er
forst de siste tidrene at veksten i dette markedet
har veert raskere enn i reiselivsmarkedet generelt
(Kulturdepartementet og Nearings- og fiskeri-
departementet, 2019). Norge har en mangfoldig
og godt ivaretatt kulturarv, sterke mattradisjoner,
ikoniske byggverk og en unik urfolkskultur. Vi
har ogséd verdenskjente kunstnere og musikere,
og ikke minst mange beremte kulturhistoriske
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skikkelser. Et flertall av de besgkende i Norge ser
pa kultur som en viktig del av ferien sin. Det gjel-
der bade norske og utenlandske reisende, men
markedet for kulturbasert reiseliv i Norge er like-
vel dominert av norske besgkende som vil opp-
leve kultur pé reise i sitt eget land. Norge har et
uforlest potensial som en attraktiv kulturdestina-
sjon internasjonalt (Innovasjon Norge, 2021).

Et kulturbasert reiseliv kan bidra til lokal og
regional utvikling, og til 4 opprettholde eller
utvide det lokale tjeneste- og kulturtilbudet, seer-
lig pd mindre reisemal. Samtidig kan inntektene
fra reiselivsvirksomhet basert pa kulturarv bidra
til & ta vare péa disse verdiene. De mange kulturba-
serte opplevelsene som er tilgjengelige og attrak-
tive aret rundt, slik som konserter, maéltider og
utstillinger, kan ogsé styrke grunnlaget for a drive
reiselivsvirksomhet gjennom hele aret og bidra til
flere helars arbeidsplasser (Kulturdepartementet
og Narings- og fiskeridepartementet, 2019). De
bespkende som har interesser for kulturopplevel-
ser, enten i tillegg til eller i stedet for naturopple-
velser, har et hoyere degnforbruk enn de beseok-
ende som bare prioriterer naturopplevelser (Inno-
vasjon Norge & Epinion, 2019).

4.2 Utviklingstrekk, utfordringer
og muligheter

Pandemien viste sarbarheten ved
global avhengighet

4.2.1

For internasjonal reisevirksomhet var konsekvens-
ene av koronapandemien betydelige. Beregninger
fra Verdens turismeorganisasjon (UNWTO) for
2020 viste en nedgang pa 73 prosent i gjennomforte
reiser pa tvers av landegrenser med én overnatting
eller mer. Reisevirksomheten tok seg noe opp i
2021, men antall reiser dette aret 14 likevel 72 pro-
sent under 2019-nivaet (Innovasjon Norge, 2022a).
Reiselivets produkter og tjenester baserer
seg pa elementer som det under pandemien var
nedvendig 4 begrense, nemlig at mennesker for-
flytter seg over landegrenser, og at de meter
hverandre. Norske myndigheter satte inn kraf-
tige tiltak for & begrense spredningen av smitte.
Det ble lagt begrensninger pa blant annet reise
inn til landet, unedvendige reiser i landet og
overnatting i andre kommuner enn egen bosted-
skommune. Ulike virksomheter ble pélagt &
holde stengt i kortere eller lengre perioder.
Bedrifter innenfor kultur, opplevelser og serve-
ring var sarlig pavirket av nedstengingen.
Videre ble det innfert et midlertidig forbud mot &
overnatte pa fritidseiendom utenfor egen kom-
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mune. Myndighetene ga ogsa en anbefaling om &
unngd «unedvendige fritidsreiser». Mange vin-
terdestinasjoner mistet dermed store deler av sin
viktigste sesong, ettersom verken norske hytte-
eiere eller norske og utenlandske skibesgkende
kom for & tilbringe péaskeferien pa disse reise-
malene.

I folge OECD (2022) var internasjonale reiser
tilbake pa 60 prosent av 2019-nivaet i juli 2022.
Aktiviteten i norsk reiseliv har tatt seg raskt opp
igjen etter gjendpningen, og i 2022 var antall kom-
mersielle overnattinger tre prosent over 2019-
nivaet (Statistisk sentralbyra, 2023). Samtidig kan
disse arene ha skapt endrede preferanser nar det
gjelder type reisemal, distansen til reisemalet,
lengden pa besoket og aktiviteten pé reisemalet. I
lopet av pandemien har mange reiselivsbedrifter
mistet verdifulle ansatte, padratt seg gjeld og mis-
tet underleveranderer og kunder. Det kan veere
utfordrende a gjenoppbygge en lgnnsom virksom-
het etter restriksjonene i forbindelse med korona-
pandemien.

I OECD (2020) sin rapport om gjenopp-
bygging av reiselivet etter koronapandemien,
antas det at pandemien vil ha noen langsiktige fol-
ger for reiselivet. OECD forventer at de reisende
vil veere mer opptatt av baerekraft, noe som blant
annet kan fore til at flere av reisene vil skje innen-
lands, med kortere avstander og lavere miljopa-
virkning av reisen. Den samme rapporten peker
pa at pandemien kan skape storre strukturelle
endringer i reiselivsneeringen, fordi en del bedrif-
ter ikke overlever en s lang periode uten seerlig
aktivitet. Videre skriver OECD at det er en risiko
for at feerre vil investere i reiselivsnaeringen. Det
kan bli behov for insentiver og egne tiltak for &
utlese kapital til & gjenoppbygge et baerekraftig til-
bud. I tillegg forventer OECD gkende digitalise-
ring i reiselivsneeringen, saerlig i form av automati-
serte lesninger, kontaktlese betalingssystemer,
forsyning av sanntidsinformasjon og virtuelle opp-
levelser. OECD forventer ogsd at reise-
livspolitikken vil bli mer fleksibel og parat for &
héandtere endringer, for eksempel i form av krise-
handtering (OECD, 2020).

4.2.2 Velstandsvekst gir gkt reiseaktivitet

Ifolge McKinsey (2022) vil reiselivsaktiviteten
etter pandemien preges av en ny reiselivsadferd
blant verdens middelklasse. Det som utloser
reiselyst i denne gruppen, har sammenheng med
storre utviklingstrekk i samfunnet som lengre
ferier, kortere arbeidsuker og sterre Kkjopekraft.
Reiselivsadferden pavirkes ogsa av et verdiskifte,
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hvor de besekende i storre grad setter baerekraft
og opplevelser som premiss for sine reiser.

Euromonitor Internasjonal har undersekt glo-
bale forbrukstrender i 2022. Undersegkelsen peker
pa okende bekymring knyttet til klimakrisen som
en viktig trend som vil péavirke forbrukernes
adferd, behov og preferanser. Bedrifter mé derfor
forplikte seg til 4 redusere karbonavtrykket og til-
passe tilbudene sine til disse forventningene.
Undersgkelsen viser videre at pandemien har fort
til drastiske endringer i folks livsstil og verdier.
Konsumenter er mer opptatt av 4 ha balanse
mellom jobb og fritid, og flere er opptatt av & leve
ut sin lidenskap. Et ekende antall mennesker
verdsetter i storre grad unike opplevelser av hoy
kvalitet fremfor 4 kjope fysiske produkter (Euro-
monitor International, 2022).

Det er flere grunner til at reiselivet vokser,
men den viktigste grunnen er altsd okt ekono-
misk velstand. Reiselivsgoder er inntektselas-
tiske. Det vil si at konsumet av reiselivsgoder
oker som andel av husholdningenes konsum néar
inntektene oker. Dette kan forklares med at vi
har et «metthetspunkt» for materielle goder. Nar
dette punktet er nadd, eker veksten i konsumet
av reiselivsgoder mer enn veksten i annet kon-
sum. Samtidig er ettersperselen etter reiselivs-
goder sensitiv for nedgangstider (Retnes et al.,,
2020). Krigen i Ukraina har blant annet fort til
prisstigning pa matvarer, strom, drivstoff og
kunstgjedsel som igjen kan pavirke ettersporse-
len i reiselivsmarkedet. Innovasjon Norges reise-
barometer for hesten 2022 viser at prisekninger
pa reiser og en krevende ekonomisk situasjon
for mange husholdninger pavirker reiseplanene
for mer enn halvparten av de reisende. Det betyr
at mange vil dra pa faerre reiser og velge billigere
reisemal.

I en rapport lagt frem i 2021 estimerer Menon
Economics at omsetningen i norsk reiseliv vil ke
med 45 prosent frem til 2030 (Jakobsen et al.,
2021). Videre peker rapporten pa at nordmenn vil
vaere det viktigste markedet for norsk reiseliv i
arene fremover, og at man trolig vil se den
sterkeste veksten blant lokalbefolkningen. Sam-
tidig estimerer rapporten ogsia vekst i ferie-
markedet. Rapporten anslar at veksten i utenland-
ske besgkende til Norge vil vaere pad over 50 pro-
sent frem mot 2030. Denne rapporten ble imidler-
tid lagt frem for krigen i Ukraina bret ut.

Et annet utviklingstrekk er at vi far stadig flere
pensjonister med god helse og god ekonomi i
Norge og ellers i Europa. Mange av disse ensker a
reise mer. Samtidig har andelen av verdens
befolkning som kan reise, okt. Frem til pandemi-
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utbruddet var det derfor en gkning i reisende glo-
balt. Kina er et av verdens raskest voksende mar-
keder for utgdende reiser. Antall besgkende fra
Kina til Norge okte med 856 prosent fra 2008 til
2018, noe som kan forklares med rask urbanise-
ring, okte inntekter og mindre restriksjoner pa
reiser til utlandet (Innovasjon Norge, 2023). Etter
koronapandemien sees Kina som en katalysator
for full gjenoppbygging av reiselivsaktiviteten i
verden. Prognosene beregner en vekst pa 400 pro-
sent av reiser fra Kina i 2023 (Euromonitor Inter-
national, 2023).

4.2.3 Utfordringer med tilgang til
arbeidskraft og kompetanse

Kunnskap og kompetanse er blant de viktigste
konkurransefaktorene i skonomien, serlig for et
heykostnadsland som Norge.

Reiselivsnaeringen blir ofte omtalt som en del-
tidsnaering, fordi den er preget av stor sesongvaria-
sjon. Samlet sett opplever reiselivsnaeringen sterst
ettersporsel etter sine produkter i sommerméne-
dene. De siste arene har serlig Nord-Norge og
Vestlandet hatt stor besgksvekst i vinterménedene
(Innovasjon Norge, 2021). Det kan veaere stor varia-
sjon i motivasjonen for & arbeide pa de sesong-
baserte reisemalene. Mange sesongarbeiderne
kan ha en livsstilsrelatert motivasjon for a jobbe for
eksempel pad en skidestinasjon. Disse arbeids-
tagerne har ikke nedvendigvis et enske om & eta-
blere seg pa skistedet, selv om det skulle veere til-
gang pa helars arbeidsplasser (Moe, 2014).

Konkurransen om arbeidskraft i norsk eko-
nomi er gkende, og i likhet med andre naeringer
kan det for reiselivsnaeringen bli utfordrende & til-
trekke seg tilstrekkelig med arbeidskraft i arene
som kommer. Fremskrivinger av arbeidsstyrken
frem mot 2040 viser en klar ekning i utdan-
ningsniva, og at neeringer med heyere produktivi-
tet enn reiselivsnaeringen kan ha heyere beta-
lingsvilje for arbeidskraften enn reiselivsnaering-
ene (Cappelen et al., 2020).

Lav status, lav lenn og ubekvemme arbeids-
tider er trukket frem som de sterste barrierene
for rekruttering i reiselivsnaeringen (Opinion,
2018). I deler av reiselivet er mye skiftarbeid ogsé
en del av utfordringen. Neeringen har et betydelig
innslag av utenlandsk arbeidskraft bade i sesong
og pa arsbasis. Undersokelser viser at en av fire
sysselsatte i overnattings- og serveringsvirksom-
het i 2020 var arbeidsinnvandrere. I denne bran-
sjen er det i tillegg sveert mange sysselsatte inn-
vandrere generelt. Overnattings- og serverings-
virksomhet er sammen med forretningsmessig
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tjenesteyting de eneste bransjene hvor andelen
arbeidstagere med innvandringsbakgrunn er over
50 prosent (Statistisk sentralbyra, 2022d).

Evnen til 4 utvikle og ta i bruk ny kunnskap er
avgjorende for omstilling i neeringslivet og for
kunne utvikle tjenester av hey kvalitet. Dersom
den norske reiselivsnaeringen skal veere konkur-
ransedyktig ogsd i fremtiden, ma kvaliteten péa
opplevelsestilbudet kunne forsvare prisnivéet.
Utvikling av kompetanse er derfor avgjerende for
reiselivets konkurransekraft.

Store drivere som grenn omstilling, digitalise-
ring og demografisk utvikling vil pavirke kompe-
tansebehovet i alle sektorer og yrker fremover
(NOU 2020: 2). I tillegg til de etablerte fagene i de
ulike bransjene i neeringen, blir fagomrader som
digitalisering, bedriftsekonomi, forretningsutvik-
ling, internasjonalisering og grenn omstilling vik-
tigere. Behovet for gode utdanningstilbud pa alle
nivéer gker, ogsi etter- og videreutdanningstilbud.
Samtidig er reiselivsneeringen en viktig inngang
til arbeidslivet for unge uten tidligere arbeidserfa-
ring og for innvandrere som har sitt forste mote
med norsk arbeidsliv. I arene som kommer mé
bedriftene kunne konkurrere med andre bransjer
om de kloke hodene og skape verdsatte arbeids-
plasser i hele landet. Utdanningstilbudene ma der-
for mete fremtidige behov i alle reiselivets bran-
sjer og fagomrader, og fremsta som attraktive fra
ufagleert til heyere utdanning (Innovasjon Norge,
2021).

I NHOs undersekelse Kompetanse og arbeids-
kraft 2022 kommer det frem at ledere i reise-
livsneeringen ser péa bransjeerfaring og fag-
utdannelse som viktigst for 4 lykkes i ledende stil-
linger i reiselivet. Samtidig viser undersekelsen at
kun én av tre bedrifter har dekket behovet for
ledere med heyere utdanning. Utvalget mener at
ledere i reiselivet optimalt sett ber ha bade fag-
utdanning (gjerne med fagbrev) og deretter
utdanne seg underveis og ta hoyere utdanning i
takt med at kompleksiteten i arbeidsoppgavene
oker. Hvis hoyere utdanning ikke tillegges heoyere
status av neeringsakterene selv, kan det fore til at
naringen ikke i stor nok grad klarer a rekruttere
unge med heyere utdannelse (Opinion, 2018).

4.2.4 Utdanningstilbudet

Utdanningstilbudet innen reiseliv bestar av bade
videregaende oppleering, fagskoler, hogskoler og
universiteter. I tillegg tilbyr Innovasjon Norge og
andre organisasjoner og konsulentmiljeer prak-
tisk oppleering gjennom Kkortere kurs. Disse er
ofte utviklet sammen med naeringen og ofte desig-
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net for 4 dekke kortsiktige behov i naeringen. Det
finnes ulike studielep innen reiseliv pd hegskole
og universitetsniva, bade arsstudier, bachelorgra-
der, mastergrader og doktorgradsutdanninger.

Interessen for & ta heyere utdannelse innen
reiselivsfag pd universitetsnivd er nedadgaende.
Det har veert en tydelig nedgang i antall sekere fra
2017 til 2019. Antall studieplasser har ogsa gétt
ned i perioden. Av 3099 segkere pa reiselivsstudier
i 2019 hadde 513 sokere reiseliv som forstevalg.
Disse reiselivsstudiene inkluderer blant annet
reiselivsledelse og opplevelsesutvikling, hotel-
ledelse, markedsfering og ledelse, arktisk frilufts-
liv, naturguiding og serviceledelse. Det var 317
planlagte studieplasser i reiselivsfag i 2019 mot
402 12016 (Innovasjon Norge, u.4.).

Videregdende skole har flere utdanningslep
som er relevante for reiselivet, blant annet restau-
rant og matfag, naturbruk og salg, service og
reiseliv.

Det er ogsa de siste arene etablert ulike fag-
skoler der reiseliv er et av utdanningstilbudene.
Disse fagskolene er mer praktiske enn teoretiske,
og har utdanningslep pd mellom ett og to ar. Stu-
dentene far studiepoeng som ikke er gyldige for
videre studier pd hegskole og universitet, med
mindre institusjonen anerkjenner det.

4.2.5 Viktigheten av a bevare unik natur
og handtere okt besgk

Som omtalt i 4.1.3 er det norske reiselivstilbudet i
stor grad basert pa opplevelser i naturen. En ekt
og ukontrollert ferdsel i naturen kan imidlertid
fore til nedbygging og tap av naturmangfold og
urert natur.

Samtidig kan en stor gkning i antall besgkende
pa et reisemaél fore til at opplevelsen til de bese-
kende forringes, og at livskvaliteten til de fast-
boende reduseres, pa grunn av forsepling, slitasje
og trengsel.

Naturindeksen maéler tilstanden til det biolo-
giske mangfoldet i Norge, og gir en oversikt over
utviklingen i gkosystemene. Arealbruk og fysiske
inngrep er den péavirkningsfaktoren som har
storst negativ effekt pd naturindeksverdien i fire
av de syv hovedekosystemene: ferskvann, vat-
mark, skog og dpent lavland. Arealinngrep er ogsa
en viktig pavirkningsfaktor i fiellet, ssmmen med
seerlig klima og jakt og hesting. I forbindelse med
arealinngrep i fijellet antas det at fysiske inngrep i
form av utbygging av hytteomréder, kraftutbyg-
ging og okt reiseliv, samt bruksendringer ved opp-
hor av jordbruksdrift, er de viktigste faktorene
(Jakobsson & Pedersen, 2020).

Kapittel 4

Bedre styring av besgksstrommene er viktig
for & fordele belastningen pa naturen pa flere
omrader. P4 denne maten kan man ogsd skape
storre tilfredshet med reiselivet i lokalbefolk-
ningen, styrke gjesteopplevelsen og bedre kvalite-
ten pa reiselivstilbudet. Dersom steder med stort
antall besokende ikke tar grep om utviklingen,
kan misneyen gke blant bade lokalbefolkningen
og de besgkende, noe som kan pévirke lennsom-
heten i bedriftene negativt (Engeset & Urbaniak-
Brekke, 2022).

Regjeringen har satt ned et naturrisikoutvalg
som blant annet skal utrede hvordan norsk
naeringsliv pavirkes av natur som forsvinner. Det
er skrevet folgende om mandatet:

Naturrisikoutvalget skal bidra til & klargjere
begrepet naturrisiko, gjere det kjent og bidra
til en ensartet bruk i norske virksomheter.
Utvalget skal ogsd kaste lys over norske
neeringers og sektorers eksponering for natur-
risko, og vurdere hvordan denne risikoen kan
analyseres og framstilles pad nasjonalt niva.
Utvalget skal legge fram sin utredning innen
31. desember 2023 (Klima- og milje-
departementet, 2022).

4.2.,6 Klimagassutslipp, klimarisiko,
og klimatilpasning

Klimagassutslipp og konsekvenser for norsk reiseliv

Samlede klimagassutslipp fra reiselivsvirksomhet
i 2019 har blitt estimert til om lag 3,7 millioner
tonn CO,. Det samlede utslippet av klimagasser i
Norge samme ar var 51 millioner tonn. De storste
utslippene fra reiselivsvirksomhet er knyttet til
transport jf. figur 4.3. Utslippene fra flytrafikken
er storst, fulgt av cruise- og passasjerskip foran
turbuss, bil og bobil. Overnatting og bevertning
star for bare en liten del av utslippene (Rem et al.,
2021).

Sun et al. (2022) ser pa hvorvidt Norge kan na
sine nullutslippsmél i et scenario med fortsatt
vekst i reiselivet. Studien peker pa at karboninten-
siteten i reiseliv, malt i utslipp per krone, er mer
enn dobbelt sd hey som gjennomsnittet i norsk
pkonomi. De anslar at utslipp fra norsk reiseliv vil
oke med 30 prosent i 2030 sammenlignet med
2019, og at innen 2030 vil reiseliv sta for en fijerde-
del av de nasjonale utslippene. Forfatterne uttryk-
ker at det vil kreve betydelige tiltak & avkarboni-
sere norsk reiseliv, og at malet om netto nullut-
slipp ikke vil vaere oppnéelig uten betydelig inn-
sats innen luftfart.
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Det er reisen som
utgjor majoriteten
av utslippene
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B Passasjerskip M Bil, campingbil og lignende

Turbuss Overnatting og servering
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fordeling av 3,7 mill tonn
COs-utslipp fra 2019

Figur 4.3 Fordeling av 3,7 mill. tonn CO,-utslipp fra reiselivssektoren

Tallene for flyreiser inkluderer nordmenns og utlendingers flyreiser i Norge, nordmenns flyreiser til utlandet og utlendingers fly-

reiser til Norge.

Kilde: Illustrasjonen er laget av NHO Reiseliv, basert p4 Rem et al. (2021)

For 4 lese Kklimautfordringer i reiselivs-
neeringen er det behov for innsats pd mange omré-
der, av private og offentlige akterer bade lokalt,
regionalt, nasjonalt og internasjonalt. Det offentlige
skal bidra til at reiselivet utvikler klimavennlige og
fremtidsrettede losninger. Fylkeskommunene og
kommunene kan bidra gjennom sitt ansvar for plan-
legging, blant annet innenfor areal og transport.
Flere utredninger, for eksempel Klimakur 2030,
har pekt pd hvordan kommunene kan bidra til &
kutte utslipp lokalt (Miljedirektoratet et al., 2020).

Det er viktig at neringen, kommunen og
andre aktorer i lokalsamfunnet samarbeider om &
definere og koordinere utviklingen av et mer
beerekraftig reiseliv pd reisemélet. Se naermere
omtale i kapittel 7 Reisemaélsledelse og kap 8
Besgksforvaltning.

Reiselivsnaeringen kan bidra til 4 redusere
utslippene fra transport ved & rette seg mot neer-
markeder. Reiselivsakterer har ogsid mulighet til &
utvikle tilbud som gjor at besekende pavirkes til &
bli lenger péa et reisemal, og som oppmuntrer dem
til & velge klimavennlige transportmater.

Selv om reising i seg selv er en aktivitet som
bidrar til ekte klimagassutslipp, er det lite som
tyder pa at folk vil slutte & reise. Over étte av ti
besokende oppgir at baerekraftig reising og sakalt

okoturisme er viktig, og samtidig opplever neer-
ingen sterk vekst. Reisemal og aktiviteter som er
gronnere enn alternativene, vil ha et konkurranse-
fortrinn (McKinsey, 2022). Etter hvert vil ny tek-
nologi serge for transportmidler som i sterre grad
tilfredsstiller kravene til beerekraftige reiser.
Utvalget peker pa at utviklingen i dag tyder pa at
dette ikke skjer tidsnok til 4 oppfylle Norges
klimamal for 2030.

Klimarisiko

I Reisemalsutvalgets mandat er klimaendringene
pekt pa som en viktig pavirkningsfaktor for reise-
livsnaeringen i drene som kommer. For 4 na klima-
maélene ma alle sektorer i samfunnet ga gjennom
en stor omstilling. Reiselivsnaeringen ma omstille
seg til endrede klimaforhold, blant annet fordi det
er utsikter til en kortere vintersesong og terrere
og varmere somre. I utvalgets mandat vises det til
to dimensjoner ved reiselivets klimarisiko: fysisk
risiko og overgangsrisiko.

Klimarisikoutvalget (NOU 2018: 17) har
beskrevet klimarisiko og foreslatt tiltak for &
bedre handteringen av slik risiko. Et viktig mél for
risikohandtering er 4 tile negative avvik og & dra
nytte av mulighetene som dpner seg ved positive
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avvik. Utfordringen er 4 finne den rette balansen
mellom hensynet til & skape verdier og ta risiko pa
den ene siden, og hensynet til 4 verne og beskytte
verdier pa den andre siden.

Fysisk klimarisiko er risiko knyttet til konse-
kvensene av fysiske endringer i miljoet. Nasjonale
klimafremskrivninger viser at vi frem mot ar 2100
vil f4 et varmere og vatere klima, noe som blant
annet innebaerer flere styrtregnhendelser og okt
havniva. Disse klimaendringene kan gi ulemper og
okt sarbarhet men kan ogsa gi muligheter (Hans-
sen-Bauer et al., 2015). Fysisk klimarisiko for rei-
selivet innebaerer en okt risiko for at det de bese-
kende kommer for & oppleve, uteblir pd grunn av
klimaendringene. Noen eksempler pa dette kan
vaere at skiturister avlyser reisen fordi reisemalet
mangler sng, eller at fiskere avlyser reisen pa
grunn av gjentagende dérlig fiske. Fysisk Kklima-
risiko kan ogsd handle om at et lokalt reisemal
eller Norge generelt blir oppfattet som utrygt pa
grunn av en gkning i ekstremvaerhendelser.

Overgangsrisiko er risiko knyttet til konse-
kvensene av klimapolitikken og den teknologiske
utviklingen ved overgangen til et lavutslippssam-
funn (NOU 2018: 17). Overgangsrisiko for reise-
livet innebaerer en okt risiko for at reiselivet ma
handtere nye kostnader i forbindelse med at de
maé redusere klimagassutslipp. Det kan dreie seg
om innfering av ny og dyr teknologi som redu-
serer utslipp fra transport, eller at myndighetene
priser utslipp av klimagasser dyrere.

Béde fysisk klimarisiko og overgangsrisiko vil
avhenge av type reiselivsaktivitet og hvor den
ligger. Tiltakene i forbindelse med disse formene
for risiko mé vurderes ut fra blant annet regionale
klimaprofiler, forventet vedtatt klimapolitikk og
forventet teknologisk utvikling. Norsk Klima-
servicesenter tilrettelegger og formidler data som
skal gi et godt beslutningsgrunnlag for klima-
tilpasning i Norge.

Endringer i klimapolitikk i og utenfor Norge
kan ogsa pavirke reisemensteret, for eksempel ved
at reiser blir dyrere. Reiselivet kan ogsa sta over-
for omdemmerisiko, for eksempel i forbindelse
med flyreiser, enten ved at feerre ensker a fly pa
grunn av gkende klimabevissthet, eller ved at ulike
lands myndigheter legger begrensninger eller kli-
maavgifter pa flyreiser. Det kan i sa fall fore til at
flere ensker & reise i neeromradene og velger mer
miljevennlige transportformer. For norsk reiseliv
kan en slik utvikling ogsa gi nye muligheter, for
eksempel i form av flere kjopesterke kunder fra
Norden.

Dette er spersmal og problemstillinger som
forskningsprosjektet TourRisk gir naermere inn
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pa. Mélet med prosjektet er 8 komme med anbe-
falinger til hva slags politikk norsk reiselivs-
neering trenger i fremtiden, gitt klimasituasjonen
som verden star ovenfor. Prosjektet skal avsluttes
innen 1.juni 2024 (Vestlandsforsking u.a.-a).

Klimatilpasning

Klimarisikoutvalget anbefaler et sett overordnede
prinsipper for hiandtering av klimarisiko for bade
privat og offentlig sektor. De anbefaler at beslut-
ningsprosesser i bade privat og offentlig sektor
bedre integrerer en god forstaelse av klimarisiko,
hvor ekt bruk av scenarioanalyser er et sentralt til-
tak. De overordnede prinsippene for risikohandte-
ring faller i tre ulike kategorier. De dreier seg om
gode og systematiske analyser, gode insentiver, og
gode prosesser for héndtering av klimarelatert
risiko.

Klimautfordringene krever samordning og for-
pliktende samarbeid pd tvers av myndigheter.
Kommunene og fylkeskommunene har en viktig
rolle bade nér det gjelder a bidra til & redusere
utslippene av klimagasser, og nar det gjelder & til-
passe samfunnet til et klima i endring (klimatilpas-
ning). Fylkeskommunen skal gjennom sin plan-
legging og evrige myndighets- og virksomhets-
utevelse stimulere og bidra til & redusere klima-
gassutslippene og oke energiomleggingen. Kom-
munene og fylkeskommunene er ansvarlige for
arealplanlegging, de er forvaltere av eiendom og
infrastruktur, de er store innkjepere, og de har
ansvar for en rekke virksomheter og tjenester
som kan bli pavirket av klimaendringene.

Statsforvalteren skal inneha kompetanse pa
norsk klimapolitikk og klima- og miljefag gene-
relt. Statsforvalteren har ogsd ansvar for 4 inte-
grere klimaperspektivet i gvrige ansvarsomrader i
embetet, slik som samfunnssikkerhet og bered-
skap. I tillegg skal statsforvalteren veere til stotte
for og en padriver overfor kommuner og fylkes-
kommuner i arbeidet med klimatilpasning og
reduksjon av klimagassutslipp. Statsforvalteren
skal blant annet ogsa pase at statlige planretnings-
linjer for klima- og energiplanlegging og samord-
net bolig-, areal- og transportplanlegging folges
opp. Videre skal statsforvalteren gi innspill til og
ivareta nasjonale klimamal i prosesser som bymil-
joavtaler og byutviklingsavtaler, Nasjonal trans-
portplan og ulike kvalitetsutredninger.

Bade fylkeskommunen og statsforvalteren har
et ansvar for 4 veilede og stette kommunene i
deres arbeid med et helhetlig og regionalt koordi-
nert klimaarbeid, for eksempel i det kommunale
planarbeidet. Miljedirektoratet pa sin side har
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I forskningsprosjektet ClimTour, som er gjen-
nomfert av Vestlandsforskning, har man blant
annet sett pd hvilke klimaendringer som er Kkri-
tiske for det naturbaserte reiselivet i Norge.
Man har ogsd vurdert hvilke konsekvenser
klimaendringer har for utvalgte skosystemer og
fysisk infrastruktur som er kritisk for det natur-
baserte reiselivet. Funn fra dette prosjektet viser
blant annet at sma skala reiseliv har en sterre
evne til 4 tilpasse seg til klimaendringer enn den
delen av reiselivsneeringen som er avhengig av
tung fysisk infrastruktur. Grunnen til det er at
den tunge fysiske infrastrukturen laser denne
delen av neeringen til et gitt skosystem og et
bestemt geografisk sted. Videre peker for-

Boks 4.1 ClimTour - virkninger av klimaendringer pa norsk naturbasert reiseliv i Norge

skerne pa at det naturbaserte reiselivet kan
veere mer sarbart for virkninger av klimatiltak
enn av selve klimaendringene, for eksempel i
form av ekende priser pa flyreiser som folge av
klimaavgifter. Denne sarbarheten er pavirket av
hvorvidt naeringen er «last» inn i en avhengighet
av en sarlig karbonintensiv transportform, slik
som for eksempel cruisebasert reiseliv, der det
er krevende 4 finne en alternativ og mindre Kkar-
bonintensiv mate 4 transportere besgkende pa.
Clim Tour- prosjektet ble avsluttet i juni 2022, og
resultatene ble lagt frem pa sluttkonferansen
«Mot et klimarobust og baerekraftig reiseliv».

Kilde: Vestlandsforsking, u.a.-b

ansvar for to nasjonale tilskuddsordninger pa
klimaomradet som er rettet mot kommunene og
fylkeskommunene. Disse er Tilskudd til Nasjo-
nale turiststier og Tilskudd til klimatilpasning
(Miljedirektoratet, u.a.)

En sperreundersekelse til norske kommuner
om status for arbeidet med klimatilpasning i 2021
viser at okt styrtregn er det som vurderes a pavirke
kommunene aller mest. Andelen kommuner som
mener dette, har okt de siste fire arene, fra hen-
holdsvis 59 prosent i 2017 til 70 prosent i 2021.
Ifolge kommunene er de to viktigste barrierene i
arbeidet med klimatilpasning bemanning og eko-
nomi. Det er ogsd mange kommuner som mener at
manglende statlig samordning og manglende kom-
munal oppmerksomhet og prioritet, er en barriere.
Siden 2017 har det seerlig veert en gkning i kommu-
ner som oppgir at manglende statlig samordning er
en barriere (Selseng et al., 2021).

Taksonomien

EUs Klassifiseringssystem (taksonomi) for baere-
kraftig aktivitet er et sentralt tiltak i arbeidet med
a legge til rette for at finansmarkedene kanalise-
rer kapital til baerekraftige aktiviteter og prosjek-
ter. Taksonomien vil veere et verktey som gjor det
lettere for akterene i finansmarkedene & vurdere
om investeringer er i trdd med europeiske klima-
og miljemal, og som gir selskaper insentiver til &
omstille seg. Taksonomien definerer seks klima-
og miljemal, knyttet til begrensning av klima-
endringer, klimatilpasning, beerekraftig bruk og

beskyttelse av vann- og havressurser, omstilling til
en sirkuler ekonomi, forebygging og bekjem-
pelse av forurensning og beskyttelse og gjenopp-
rettelse av biologisk mangfold og skosystemer.
For at en aktivitet skal defineres som baerekraftig
ma den bidra vesentlig til oppnéelse av minst ett
av malene, og ikke ha betydelig negativ innvirk-
ning pé de gvrige malene. I tillegg ma aktiviteten
oppfylle minstekrav til sosiale og styringsmessige
forhold (Meld. St. 12 (2021-2022)).

Taksonomi-regelverket for reiselivsbransjen
er under utvikling. Det kan forventes at selska-
pene som oppfyller kravene i taksonomien, lettere
vil fa tilgang til beerekraftig finansiering, og at de
kan bruke en hey grad av taksonomitilpasning til
omdemmebygging i forbindelse med baerekraft.
Taksonomien vil uansett kunne brukes som et
rammeverk for arbeid med baerekraft, uavhengig
av om selskapene er omfattet av rapporterings-
plikten eller ikke. Mélet er at taksonomien skal bli
et verktoy for 4 stimulere privat sektor til 4 ta et
selvstendig ansvar for 4 drive mer baerekraftig
(Rem et al., 2021).

Taksonomien innferes med krav om at alle
store bedrifter ma fore klimaregnskap. I utgangs-
punktet gjelder taksonomien bare for store bedrif-
ter, men sma bedrifter som leverer til store bedrif-
ter, ma ogsa fore klimaregnskap. Ettersom reise-
livsnaeringen er fragmentert med mange sma
bedrifter, peker utvalget pa at det er behov for a
forberede neeringen pa kravene som felger med
taksonomien, for eksempel gjennom kompetanse-
programmer i virkemiddelapparatet.
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Utvalget peker pé at implementeringen av EUs
taksonomi vil fere til at enkeltbedrifters baere-
kraftsarbeid blir mer synlig i fremtiden. Det kan
fore til at bedriftenes egen klimarapportering
pavirker kundenes valg i sterre grad enn merke-
ordninger og sertifiseringer.

4.2.7 Lover ogregelverk pavirker
handlingsrommet for
reisemalsutviklingen

Det er en rekke lover som er relevante nar det gjel-
der kommunenes mulighet til & styre besekende,
enten indirekte gjennom samfunnsplanlegging
eller arealplanlegging, eller direkte gjennom bru-
kerbetaling. Det er ogsa en rekke lover og forskrif-
ter som regulerer driften av reiselivsvirksomheter.
Noen av de mest relevante lovene er nevnt neden-
for, men er neermere beskrevet i kapitlene om hen-
holdsvis reisemalsledelse, beseksforvaltning, cru-
ise og finansiering av fellesgoder.

Plan- og bygningsloven (2008) er det viktigste
verktoyet for 4 styre utvikling av reisemalene
gjennom samfunnsplanlegging og arealplan-
legging. Loven skal fremme en baerekraftig utvik-
ling til beste for den enkelte, samfunnet og fremti-
dige generasjoner. Gjennom god planlegging kan
kommunene bidra til & styre neerings- og sam-
funnsutviklingen i ensket retning, tilpasset lokale
og regionale forutsetninger. Kommunene skal
gjennom planarbeidet avveie ulike hensyn og
avklare interessekonflikter, avveie bruk og vern
av arealer og ressurser, samordne statlige, regio-
nale og kommunale méal og oppgaver, samt sikre
apenhet, forutsigharhet og medvirkning for alle
berorte. Plan- og bygningsloven er pd mange
mater premissgivende nar det gjelder reiselivets
rammevilkar og gjer at kommunene har en sveert
sentral rolle i 4 styre utviklingen av reisemal.

Det kommunale plansystemet bestir av kom-
munal planstrategi, kommuneplan med samfunns-
del og arealdel og reguleringsplan (omraderegu-
lering eller detaljregulering), ekonomiplan og
tematiske kommunedelplaner. Plan- og bygnings-
lovens § 3-1 lister en rekke hensyn som skal tas i
kommunal og regional planlegging. Planleg-
gingen skal legge til rette for verdiskaping og
neeringsutvikling, men ogsa sikre jordressursene,
verdifulle landskap og kulturmiljes, naturgrunn-
laget for samisk kultur, neeringsuteving, sam-
funnsliv og folkehelse. God utforming av bebygde
omgivelser, gode bomilje, klimahensyn og sam-
funnstrygghet er ogsa viktig.

Distriktsneeringsutvalget peker pa at kommu-
nene ma ha tilstrekkelig kompetanse og kapasitet
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i forbindelse med samfunns- og arealplanlegging
for at de skal kunne gjennomfere planoppgavene
sine med god kvalitet og lese oppdraget som
tjenesteprodusent og samfunnsutvikler. Det er
imidlertid mange kommuner, serlig de minste,
som ikke har tilstrekkelig kompetanse og ressur-
ser. Distriktsneeringsutvalget mener derfor at
man ber vurdere 4 innfere en seknadsbasert til-
skuddsordning for sm& kommuner med sterre
planleggingsutfordringer. Mer interkommunalt
samarbeid og felles plankontor for flere kommu-
ner ble ogsa trukket frem som et egnet virkemid-
del for 4 lgse kapasitetsutfordringer i mindre kom-
muner (NOU 2020: 12, 2020).

Flere lover regulerer tilgangen til natur og kul-
tur, og gir rettigheter og begrensninger som akto-
rene pa reisemélene ma forholde seg til. Lovene
er ikke primeert laget med tanke pa beseksforvalt-
ning og reisemadlsledelse, og har derfor sine
begrensninger nar det gjelder a legge til rette for
det. For eksempel er det i dag ikke hjemmel for a
kreve betaling for tilgang til tilrettelagte tilbud i
naturen. Formalet med friluftsloven (1957) er a
verne friluftslivets naturgrunnlag og sikre allmen-
hetens rett til blant annet ferdsel og opphold i
naturen, slik at muligheten til & uteve friluftsliv
som en helsefremmende, trivselsskapende og
miljevennlig fritidsaktivitet bevares og fremmes.
Allemannsretten gir rett til opphold, telting,
bading, rasting, ferdsel og hesting i naturen pa
narmere angitte vilkér, og er i utgangspunktet et
gratis gode. Friluftsloven apner likevel for en
begrenset adgang til 4 kreve betalt for tilgang til
opparbeidet friluftsomrade. Kulturminneloven
(1979) skal serge for at kulturminner og kultur-
miljger vernes. Naturmangfoldloven (2009) skal
sikre beerekraftig bruk og vern av naturen. Det
finnes en hjemmel i loven som kan tas i bruk blant
annet for & hindre skadelig ferdsel. For 4 hindre
skade pa verneverdier eller dersom en bestemt
naturtype star i fare for & forsvinne, kan man med
hjemmel i naturmangfoldloven § 45 underlegge
omrader et midlertidig vern. Grunnloven gir vern
av den private eiendomsretten, mens ulike seer-
lover (for eksempel skogbruksloven av 2005),
hjemler retten til 4 utnytte denne retten. Retten til
4 rdde over eiendommen innebarer at man har
rett til & utnytte selve grunnen og de ressursene
som finnes péa eiendommen. Slike rettigheter kan
for eksempel vaere uttak av skog og bruk av area-
ler til ulike landbruksformal.

Ogsa for transport er det en rekke ulike lover
og planer som legger feringer for mulighetene til 4
utvikle reisemalene. Nasjonale og regionale priori-
teringer og investeringer i samferdsel, betyr mye
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for hvor tilgjengelige ulike reisemal er. Videre fin-
nes det flere sentrale lover for transport. Veglova
(1963) skal trygge planlegging, bygging, vedlike-
hold og drift av offentlige og private veier, slik at
trafikken pa veiene kan gi pd en mate som trafi-
kantene og samfunnet til enhver tid kan vaere tjent
med. Havne- og farvannsloven (2019) skal fremme
sjetransport som transportform og legge til rette
for en effektiv, sikker og miljevennlig drift av havn
og bruk av farvann, samtidig som det skal tas hen-
syn til et konkurransedyktig naringsliv. Bestem-
melsen i havne- og farvannsloven som er relevant
for cruisetrafikken, handler om mottaksplikt og
slar fast hvilke plikter havneier har til & motta far-
tay. I tillegg har vegtrafikkloven (1965) og parke-
ringsforskriften (2016) bestemmelser som pévir-
ker reisemaélene. Produktkontrolloven (1976) og
internkontrollforskriften (1996) stiller krav til blant
annet sikkerheten ved en rekke reiselivstjenester.

Reiselivsnaeringen ma i tillegg forholde seg til
en rekke andre lover og forskrifter. Noen eksem-
pler er alkoholloven (1989), serveringsloven
(1997), tobakksskadeloven (reykeloven) (1973),
forskrift om turistfiskevirksomheter (2017), tauba-
neloven (2017) og helligdagsfredloven (1995).

Utvalget vil ogsa trekke frem apenhetsloven
(2021), som regulerer virksomheters dpenhet og
arbeid med grunnleggende menneskerettigheter
og anstendige arbeidsforhold, som et viktig pre-
miss i den sosiale delen av baerekrafts dimensjo-
nene for reiselivet. Loven gjelder storre virksomhe-
ter som tilbyr varer og tjenester i Norge, inkludert
utenlandske virksomheter som er skattepliktig til
Norge. Siden store virksomheter har ansvar for
apenhet i sine egne tjenester vil ogsa mindre bedrif-
ter veere nedt til 4 felge disse retningslinjene hvis
de onsker & veere underleveranderer til de storre.

Utvalget peker pa at mangfoldet av lover som
pavirker mulighetene til reisemalsutvikling, indi-
kerer at det er behov for et samordningssystem
for reiselivet.

Leve og oppleve

4.2.8 Andrerammebetingelser som pavirker
reiselivsnaeringen

Reiselivsnaeringens verdiskaping og lennsomhet
pavirkes av den generelle naringspolitikken, som
omfatter blant annet skatter og avgifter, arbeids-
livsreguleringer, konkurransevilkar, samt forsk-
nings-, utdannings- og samferdselspolitikk. Ram-
mebetingelsene for norsk naeringsliv bestemmes i
stor grad av internasjonale reguleringer og avtaler
(Meld. St. 19 (2016-2017)).

Det neringsrettede virkemiddelapparatet
bestar av virkemidler som direkte eller indirekte
skal stimulere til mer innovasjon og verdiskaping
i neeringslivet. Virkemiddelapparatet tilbyr verk-
tey som nettverk og kompetanse, tilskudd, lan,
garantier og egenkapital (Deloitte, 2019). Den
bedriftsrettede virkemiddelbruken er basert pa
premisset om neringsneytralitet. Offentlige
virkemidler for neeringsutvikling skal i utgangs-
punktet utformes slik at de treffer ulike neeringer
like godt og gir like god effekt for alle. Reise-
livsnaeringen er imidlertid underrepresentert i
bruken av mange ordninger i det naeringsrettede
virkemiddelapparatet. I likhet med andre tjenes-
teneeringer sliter reiselivsbedriftene med 4 né
opp i konkurransen mot vareproduserende
naeringer som industri, maritim naering og opp-
drettsnaeringen. Dette kan tyde pa at virke-
midlene ikke er godt nok tilpasset naeringens for-
utsetninger nar det gjelder innovasjon (Innova-
sjon Norge, 2021). Reiselivsnaeringen har ogsa et
offentlig stottet tilbud gjennom destinasjons-
selskaper og reiselivssatsingen i Innovasjon
Norge. Reiselivssatsingen i Innovasjon Norge
skal tilrettelegge for at norsk reiseliv kan fort-
sette 4 utvikle seg i en baerekraftig retning, gjen-
nom markedsfering av Norge som reisemal, og
tjenester som Merkeordningen for barekraftig
reisemal, bedriftsnettverk, kurs og andre utvik-
lingsprosjekter.
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Kapittel 5
Hvordan utvikle baerekraftige reisemal?

Figur 5.1 Nordlys over Narvikfjellet

Foto: Kjetil Janson - Visit Norway

Som svar pd mange av de utfordringene som

denne utredningen omtaler, foreslar utvalget en

ny modell for organiseringen av berekraftige
norske reisemdl. Modellen bestir av felgende
hovedelementer:

1. Det etableres en reisemalsledelse som er tilpasset
lokale forhold og forankret i kommunene.

2. Reisemalsledelsen far i oppdrag a drive strate-
gisk besoksforvaltning og handtere utvikling og
drift av fellesgoder pa det enkelte reisemal
basert pa en bredt forankret besgksstrategi.

3. Arbeidet med reisemalsledelse, besgksforvalt-
ning og fellesgoder finansieres gjennom et
besoksbidrag som hentes inn nasjonalt, men
som forvaltes regionalt og lokalt.

I dette kapitlet presenterer utvalget forst kort hva
som ligger til grunn for en bacrekraftig reisemaéls-
utvikling. Deretter beskriver utvalget sammen-
hengen mellom temaene reisemalsledelse, strate-
gisk planlegging pa reisemaélene, handtering av
besgk og forvaltning og finansiering av felles-
goder. Videre blir hvert av disse temaene beskre-
vet og dreftet i kapittel 7 Reisemalsledelse, kapit-
tel 8 Besoksforvaltning og kapittel 9 Finansiering
av fellesgoder.

Beerekraft i reiselivet

@kt velstand har apnet mulighetene for flere
reisende i verden. Selv om stadig flere blir bevis-
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ste pa klimautfordringene, ensker folk 4 reise for
& oppleve kultur og natur. Den gkende etterspor-
selen styrker kundegrunnlaget og é&pner for
naringsmuligheter og flere tilbud og opplevelser
enn lokalbefolkningen alene gir grunnlag for.
Samtidig har reiselivet konsekvenser i form av
klimautslipp og miljgavtrykk.

En berekraftig reisemalsutvikling er en
utvikling hvor bade ekonomiske, sosiale og
miljomessige effekter hensyntas. Utvalget mener
at visjonen for fremtidens reiseliv ma veere et
skonomisk robust reiseliv, som minimerer reise-
livsbedrifters og besegkendes klimagassutslipp,
og som samtidig bidrar til & beskytte og gjenopp-
bygge miljeet, naturen og kulturarven. Reiselivet
ma utvikles pd en mate som skaper attraktive
lokalsamfunn for bade lokalbefolkningen og de
besgkende. Utvalget mener at vekst i besoks-
volum ikke skal vaere et mal for reisemalsutvik-
lingen i Norge. Samtidig er det et mél at det skal
vaere lennsomt & drive reiselivsvirksomhet. For
at reiselivet skal kunne ta del i den grenne
omstillingen, er det behov for et systematisk
arbeid med reisemalsutvikling og kvalitet pa
fellesgodene.

Reiselivets fellesgoder

Mange av opplevelsene som reiselivsnzeringen til-
byr er basert pa bruk av natur- og kulturgoder og
infrastruktur som er tilgjengelig for alle. Dette kal-
les fellesgoder. De siste &rene har stadig flere
medieoppslag rapportert om trengsel og tenden-
ser til «overturisme» noen steder i Norge, i
enkelte perioder av aret. Jkt ferdsel gjor det ned-
vendig 4 tilrettelegge mer. Samtidig kan mer tilret-
telegging fore til flere besgkende, som igjen gjor
det nedvendig & tilrettelegge ytterligere. Verken
de besokende eller neeringsakterene som nyter
godt av fellesgodene har hver for seg insentiver til
4 ta det skonomiske ansvaret for & ivareta, utvikle
og drifte fellesgodene.

Figur 5.2 illustrerer forholdet mellom lokal-
samfunnsutvikling, neeringsutvikling og besoks-
forvaltning i reisemalsledelsen. Lokalsamfunns-
utvikling mé ligge til grunn for reisemalsutviklin-
gen. Det betyr at reisemaélsledelsen méa ta
utgangspunkt i hvilken utvikling lokalsamfunnet
onsker. Ringen for neeringsutvikling strekker seg
utenfor lokalsamfunnet fordi bedrifter og destina-
sjonsselskaper ogsd har neeringsspesifikke opp-
gaver, med andre mal enn lokalsamfunnsutvik-
ling. Ogsa beseksforvaltningens oppgaver kan
strekke seg utenfor lokalsamfunnet, for eksempel
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Lokalsamfunnsutvikling

—- - o

~~~~~

Naeringsutvikling

Besaksfory

Figur5.2 Forholdet mellom lokalsamfunnsutvikling,
naeringsutvikling og besgksforvaltning i
reisemalsledelsen

Kilde: Reisemaélsutvalget

ved at verneomradene har sterk nasjonal styring
gjennom lov og forskrift.

Reisemalsledelse

Utvalget mener at mange reisemal i Norge i dag
mangler en koordinert og bredt sammensatt
reisemalsledelse som kan ta strategiske valg i
utviklingen av reisemalene. Utvalget ser behov for
en styrket reisemaélsledelse pa norske reisemal.
Utvikling av reisemél krever samarbeid mellom
en rekke akterer fra privat, offentlig og frivillig
sektor og lokalsamfunnet. Det méa defineres lokalt
hvordan man mest hensiktsmessig skal organi-
sere denne, og hvilke akterer som skal innga.
Destinasjonsselskaper har enkelte steder forsekt
a ta rollen, men ofte har de ikke myndighet eller
tilstrekkelige ressurser til 4 uteve dette ansvaret
(Epinion & Gyger, 2022).

En viktig oppgave for reisemalsledelsen er a
serge for en utvikling av reisemaélet gjennom bred
medvirkning og dialog lokalt. Kommunene er fol-
kevalgte organer som gjennom plan- og bygnings-
loven har myndighet til & avveie ulike samfunnsin-
teresser og legge planer for utviklingen av lokal-
samfunnet. Utvalget mener derfor at strategier og
hovedprioriteringer for en baerekraftig reisemals-
utvikling mé forankres i kommunenes overord-
nede planverk, altsi kommuneplanens samfunns-
og arealdel, og gjennom god medvirkning fra alle
interessenter og akterer.

Kommunene har det formelle ansvaret for
planlegge utvikling av reisemalet som en del av
samfunnsplanleggingen i dag, men utnytter det i
varierende grad. En del av arsaken er at mange
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kommuner har utfordringer med Kkapasitet og
kompetanse, serlig innenfor omradene arealplan-
legging, neeringsutvikling og reiseliv. Dette gjel-
der seerlig sma distriktskommuner. Kommunene
kan velge & delegere jobben med a iverksette
planer til et destinasjonsselskap, naeringsselskap,
grendelag, frivillige organisasjoner, enkeltbedrif-
ter eller lignende. Utvalget er tydelig pa at neerin-
gen fortsatt har ansvaret for neeringsutviklingen,
og at verneforvaltningen fortsatt skal ha ansvaret
for & forvalte verneomrédene.

Utvalget erkjenner at brede samarbeids-
prosesser er arbeids- og tidkrevende, men mener
dette er nedvendig for a4 kunne avveie ulike sam-
funnsinteresser, innenfor rammene for en beere-
kraftig reiseméalsutvikling.

Finansiering av fellesgoder

Det ma etableres forutsighare losninger for &
finansiere fellesgodene. Utvalget argumenterer i
kapittel 9 for & etablere en ordning med besgks-
bidrag. Videre mener utvalget at besgksbidraget
bor kreves inn nasjonalt, men forvaltes regionalt
og lokalt. Utvalget foreslar at midlene fra besoks-
bidraget fordeles til fylkeskommunene, som der-
etter forvalter pengene.

Utvalget mener at et fond for & finansiere
fellesgoder ma gi et insentiv til & etablere en

Kapittel 5

beslutningsdyktig reisemalsledelse pa reise-
maélet. En forutsetning for 4 kunne seke om og
motta midler fra fondet ma derfor veere at det er
etablert en reisemaélsledelse pa reisemaélet, med
representanter fra neeringen, kommunen og
andre aktorer i lokalsamfunnet. Det ma videre
vaere en forutsetning at reisemaélsledelsen har
utarbeidet en beseksstrategi som er vedtatt i kom-
munen(e) som en del av kommunen (e)s planverk.
Utvalget mener at midlene ma eremerkes til &
finansiere fellesgoder, altsa goder og tiltak som er
fritt tilgjengelige for alle. Beseksstrategien mé
beskrive hvilke fellesgoder det trengs finansiering
til, og seknader om midler fra fondet ma veere i
trdd med denne strategien.

Fondet for besgksbidrag ma forvaltes neer-
mest mulig der utfordringene ligger. Reisemélene
finnes i hele landet, men behovet for finansiering
av fellesgoder varierer med utfordringene og
mulighetene lokalt. Fordi flere reisemaél strekker
seg over kommunegrenser, mener utvalget at
fylkeskommunen er riktig akter til & forvalte
fondet. Fylkeskommunens samfunnsutviklerrolle
innebaerer 4 gi den regionale samfunnsutvik-
lingen en strategisk retning, mobilisere akterer
og samordne offentlig innsats. Fylkeskommunene
har ogsa en veiledningsrolle overfor kommunene.
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Kapittel 6
Fellesgoder i reiselivet

Figur 6.1 BryggeniBergen
Foto: Trond Isaksen, Riksantikvaren

Forst i dette kapitlet beskriver utvalget definisjo-
ner og et teoretisk rammeverk knyttet til felles-
goder, bade generelt og i reiselivsneeringen spe-
sielt. Videre drefter utvalget utfordringene nar det
gjelder & finansiere fellesgoder i reiselivet, og kon-
sekvensene av gkt bruk av fellesgodene.

6.1 Hva erfellesgoder?

I skonomisk teori er det vanlig & skille mellom
fellesgoder og private goder. Private goder omsettes
i markedet, hvor prisene bestemmes av tilbud og
ettersporsel tilpasset markedets reguleringer. Fel-
lesgoder er kollektive goder eller offentlige goder.

Rene fellesgoder er kjennetegnet ved at flere
kan benytte seg av godet samtidig uten at det
reduserer verdien for andre, og uten at godet blir
brukt opp. Rene fellesgoder er ogsa kjennetegnet
ved at det ikke er mulig & forhindre noen i &
benytte seg av dem, noe som vil si at de er ikke-
ekskluderbare.

Disse kjennetegnene forer til at det oppstar et
finansieringsproblem nar det er behov for 4 vedli-
keholde eller investere i rene fellesgoder. Nar et
gode ikke blir brukt opp, er det vanskelig a ta seg
betalt. Nar det i tillegg er umulig 4 stenge noen
ute, er det mer eller mindre umulig & ta betalt for
bruk av godet. Betalingen maé i sa fall vaere frivil-

lig.
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Tabell 6.1 Ulike former for fellesgoder

Kapittel 6

Begrenset tilfang/rivaliserende

Tilstrekkelig tilfang/ikke-rivaliserende

Ekskludering er mulig Private goder

Ekskludering er ikke mulig Trengselsgoder

Klubbgoder
Fellesgoder

Alle fysiske goder som brukes er utsatt for sli-
tasje. Attraktive fellesgoder er utsatt for overfor-
bruk, fordi mange har glede av godet og ensker &
bruke det, uten at de ma betale for det, eller bidra
til produksjon og vedlikehold.

6.1.1 Sammenhengen mellom ulike former

for fellesgoder

Jakobsen og Iversen (2019) har leftet frem tre
grunnleggende utfordringer med fellesgoder i
reiselivet:

- Kjernen i utfordringene er & ivareta natur- og
kulturgodenes kvalitet. Natur- og kulturgoder
ma forvaltes for at de ikke skal tape sine kvali-
teter ved bruk. Ofte vil det veere nedvendig
med tiltak for & unnga at kvaliteten pa felles-
godene reduseres av forsepling, forurensning,
slitasje og overforbruk. Man kan for eksempel
tilrettelegge for ferdsel slik at naturen ikke tar
for stor skade av bruken.

— Den andre utfordringen handler om behovet for
infrastruktur for 4 tilrettelegge og tilgjengelig-
gjore natur- og kulturgoder. Slik infrastruktur
kan redusere skader pé natur- og kulturgoder
og kan eke opplevelsesverdien for dem som
bruker disse godene. Ogsa gode informasjons-
tjenester som gir opplysninger om alle opplevel-
sesmuligheter i en region eller et land, er en
form for tilrettelegging og styring av ferdsel.
Fellesgoder som mé produseres har de sterste
finansieringsutfordringene, for eksempel sti-
merking, skilting, dpne konserter og kulturar-
rangementer, tilrettelagte friluftsomrader og
renovasjonstiltak pd utfartsomrader. Mange av
disse godene, som kommer besgkende og fast-
boende direkte til nytte, ma ogsa vedlikeholdes.

— Videre blir koordinering av reiselivsakterenes
kommersielle tilbud sett pa som et fellesgode
fordi det gir publikum tilgang pa en bedre pro-
duktsammensetning med bedre kvalitet. Slik
koordinering gir bedre besoksopplevelser, noe
som igjen styrker neeringens konkurranse-
evne. Andre fellesgoder kommer forst og

fremst reiselivsakterene pa reisemalet til gode,
for eksempel felles markedsferingstiltak, opp-
leeringstiltak for dem som arbeider i reise-
livsnaeringen, og markedskunnskap gjennom
kundeundersokelser. Disse godene bedrer
reiseopplevelsen for de besgkende pa en mer
indirekte maéte.

De tre utfordringene med fellesgoder i reiselivet
henger tett sammen. Noen av de viktigste grun-
nene til at folk reiser til og i Norge, er at de ensker
4 oppleve natur- og kulturgodene. Tilrettelegging
av infrastruktur som eker opplevelseskvaliteten
ved natur- og kulturgodene, bidrar til at norske og
utenlandske reisende ogsd bruker penger péa
andre tilbud fra reiselivsnaeringen, slik som over-
natting, transport og servering. Bruken av slike
tilbud styrkes ytterligere ved at reiselivsakterenes
tilbud er koordinerte.

6.2 Utfordringer med a finansiere
fellesgoder

Reiselivsnaeringen er i sterre grad enn andre
naeringer avhengig av tilgangen til fellesgoder.
Ettersporselen etter reiselivstiloud som overnat-
ting og servering, er tett koblet opp mot ettersper-
sel etter fellesgoder som natur- og kulturressur-
ser. For naturbaserte reisemal er tilgangen til fel-
lesgoder helt avgjerende. Okt bruk ferer til belast-
ning og slitasje pa fellesgodene, noe som gir utfor-
dringer med & forvalte, organisere, regulere og
finansiere fellesgodene slik at de kan beholde sin
verdi for samfunnet.

Dersom det er enskelig med investeringer i
fellesgoder, oppstér det et finansieringsproblem.
Arsaken til problemet er at det ikke er mulig a
ekskludere noen fra 4 benytte seg av godet, og
dermed er det svake skonomiske insentiver til 4
finansiere det. Nar godet likevel er enskelig, er
det nedvendig 4 finne en finansieringsform hvor
mange nok bidrar til & sikre at godet eller tilrette-
leggingstiltaket etableres og vedlikeholdes.
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6.2.1

Finansiering av fellesgoder har over lang tid veert
en utfordring for norsk reiseliv. Norge er blitt et
mer populeert reisemal i lopet av de siste 20 drene.
Den raske ekningen i besgkstall til Norge, har fort
til okt bruk av fellesgodene. Dette har bidratt til et
forsterket behov for & finne gode og langsiktige
losninger for a finansiere fellesgoder.

Manglende finansiering av fellesgoder er et
problem béade for storsamfunnet (natur- og kultur-
goder forringes), for lokalsamfunnet (trengsel,
forsepling og stey), for de besokende (reise-
opplevelsen blir darligere) og for reiselivsneer-
ingen (redusert attraktivitet og reduserte inntek-
ter der kundeopplevelsen svekkes).

Det er flere arsaker til at det er et ekende
behov for & finansiere fellesgoder i reiselivet. For
det forste forer okt bruk av fellesgoder til et behov
for mer midler til 4 sikre vedlikehold, fore-
byggende tiltak eller tilrettelegging. Behovet kan
oppstd nar mange besgkende skaper slitasje, for-
styrrelse av dyrelivet, forsepling og/eller flaske-
halsproblemer.

For det andre er det et behov for 4 tilrettelegge
for & styre besoksstreommene til omrader med
mindre besgk. Utfordringene med & finansiere fel-
lesgoder blir ofte omtalt i forbindelse med reise-
mal som har mange besgkende. Mange norske
reisemal har imidlertid ikke utfordringer med
«overturisme», men har behov for flere besgk-
ende for a styrke lennsomheten i naeringen. Utval-
get mener at det derfor er behov for en finansier-
ingslosning som ogsd gir disse reisemélene
mulighet til & utvikle fellesgodene. Utvikling av
nye fellesgoder kan oke kvaliteten pa reisemélene
og bidra til 4 skape flere attraktive reisemaél. Ved &
utvikle et bredere tilbud av fellesgoder pa norske
reisemal, kan man legge til rette for at de besok-
ende blir vaerende lenger og tar i bruk ulike deler
av landet over flere sesonger.

@kt behov for a finansiere fellesgoder

6.2.2 Finansiering av offentlige tjenester
og tilrettelegging lokalt

Fellesgoder, som tilrettelagte friluftsomrader og
renovasjonstiltak pd utfartsomrader, blir ofte finan-
siert som en del av tilbudet til lokalbefolkningen.
Det er gjerne kommuner med fi innbyggere og
begrenset kommuneekonomi, men med et for-
holdsvis stort volum av besgkende, som har de
sterste utfordringene med & finansiere fellesgoder.
Pi disse stedene har bade de beseokende, lokal-
befolkningen, naeringsakterene og de lokale myn-
dighetene interesse av okt produksjon av felles-
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goder ndr ettersporselen gker, men det er begrens-
ede muligheter til & finansiere godene gjennom det
offentlige. Denne utfordringen forsterkes av at
naturbaserte reisemal har opplevd en sterk vekst
internasjonalt, og at flere av Norges reiselivsikoner
befinner seg i distriktskommuner med et begren-
set innbyggertall. Kommunene har ikke anledning
til & innfere lokale skatter og avgifter uten hjemmel
ilov. De har dermed heller ikke anledning til 4 inn-
fore lokale patvungne péslagsordninger pa for
eksempel overnatting, servering og transport, eller
avgifter for cruisepassasjerer utover finansiering av
havnen hvor cruiseskipene legger til.

Transportekonomisk institutt har pa oppdrag
fra KS utarbeidet en forstudie som gir oversikt
over kommunenes finansieringsbehov ved okt til-
stromming av besgkende. Transportekonomisk
institutt peker pa at mange norske kommuner har
okonomiske og praktiske utfordringer med &
utvikle reiselivet pd en mer barekraftig mate. I
flere kommuner ser det ut til at utgiftene forbun-
det med reiseliv er storre enn inntektene (Farstad
etal., 2020).

Kommunale kostnader som ikke motsvares av
inntekter, kan ifelge Transportekonomisk institutt
for eksempel veere:

— soppel- og avfallshandtering

— etablering og drift av fasiliteter som toaletter og
stellerom

— opparbeidelse og vedlikehold av infrastruktur
for allmenn bruk, slik som skileyper, stier, skil-
ting og annen informasjon

— vedlikehold og slitasjereduserende tiltak i
natur- og kulturlandskap

— opparbeidelse og vedlikehold av trafikkarealer
som parkering og gang-/sykkelveier

— okt Dberedskap innenfor helse/legevakt,
brann/redning og orden/vakthold/kriminali-
tet

— trafikkavvikling

— administrasjon/planarbeid, helse- og omsorgs-
tjenester og andre tjenester til brukere som
ikke er bosatt i kommunen

I tillegg til kostnadene som er nevnt ovenfor, har
kommunene samfunnsekonomiske kostnader
som det ikke tas hensyn til ved bruk, séikalte
eksternaliteter, slik som miljekostnader og mulig
omdemmetap bade for reisemaélet og for Norge.
Kommunenes inntekter bestar av skatt,
brukerbetaling (gebyrer m.m.) og statlige over-
foringer i form av rammetilskudd og eremerkede
tilskudd. Demografiutvalget (NOU 2020: 15) og
Distriktsnaeringsutvalget (NOU 2020: 12) peker i
sine utredninger pa at kommuner med en stor fri-
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tidsbefolkning har utgifter knyttet til denne grup-
pen besgkende, men at de ikke far inntekter for
dette gjennom inntektssystemet. Utvalgene trek-
ker sarlig frem utgifter til helse- og omsorgs-
tjenester, som har ekt fordi fritidsbefolkningen i
storre grad enn tidligere oppholder seg pa fritids-
boligene over lengre tid.

Problemstillingen som Demografiutvalget og
Distriktsneeringsutvalget peker pa, har blitt vurdert
av Inntektssystemutvalget (NOU 2022: 10). Inn-
tektssystemet til kommunene bestar i dag av tre
hovedelementer: 1) innbyggertilskuddet med en
utgiftsutjevning, 2) ulike regionalpolitisk begrun-
nede tilskudd og 3) omfordeling av skatteinntekter.
Kommunene kan i tillegg kreve brukerbetalinger
og gebyrer for kommunale tjenester, slik som pleie-
og omsorgstjenester og tekniske tjenester (for
eksempel plan- og byggesaker, vann, avlep og reno-
vasjon). Kommunenes skatteinntekter kommer i
hovedsak fra skatt pa inntekt og formue fra person-
lige skattytere. Den enkelte kommune kan i tillegg
velge 4 innfore eiendomsskatt.

Inntektssystemutvalget (s. 236) beskriver prin-
sippet for inntektssystemet slik:

Et sentralt prinsipp i inntektssystemet for kom-
munene er at inntektene gar til den kommunen
innbyggeren er folkeregistrert, det vil si den
kommunen som i det store og hele har ansva-
ret for tjenestetilbudet til denne innbyggeren.
Det er ogsé i denne kommunen innbyggeren
har stemmerett og kan delta i og péavirke lokal-
demokratiet. Etter utvalgets vurdering henger
disse elementene tett sammen. Det lokale
folkestyret er et viktig premiss for dagens
system for finansiering av kommunesektoren.
Kommunen far overfort inntekter med
utgangspunkt i antallet innbyggere i kommu-
nen, og kommunen har et helhetlig ansvar for
tjenestetilbudet til disse innbyggerne. Ved at
finansieringen, og stemmeretten, er knyttet til
bostedskommunen understrekes kommunens
helhetlige ansvar.

Inntektssystemutvalget gir folgende anbefaling:

Utvalget anbefaler at det ikke gjores endringer
i inntektssystemet for a ta hensyn til ulike typer
gjesteinnbyggere. [...] Utvalget mener at et
stort antall fritidsboliger, eller andre turister,
ikke er en ufrivillig kostnad som ber kompen-
seres gjennom inntektssystemet. Kommunene
har selv valgt a legge til rette for denne typen
neeringsvirksomhet, og ma ogsé ta heyde for at
det kan medfere noen kostnader.
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Videre peker Inntektssystemutvalget pa folgende:

P4 den andre siden kan kommunene fi andre
inntekter fra disse gjesteinnbyggerne, utenom
inntektssystemet, blant annet gjennom eien-
domsskatt, brukerbetalinger og gebyrer, i til-
legg til indirekte inntekter gjennom flere
arbeidsplasser og okt sysselsetting i kommu-
nen. [...]

Hvis det over tid blir en stor ekning i helse-
og omsorgsutgiftene til hyttekommuner pé
grunn av at hytteinnbyggere oppholder seg pa
hyttene over lengre tid, mé det vurderes andre
losninger utenfor inntektssystemet. Utvalget
anbefaler da at man ser pa mulighetene for &
lage en oppgjersordning mellom kommunene,
men at det ma vurderes naermere hvordan
dette kan gjeres uten at ansvarsforholdene blir
uklare eller at ordningen blir for administrativt
krevende.

Inntektssystemutvalgets vurdering er videre slik:

Med dagens regelverk kan ikke kommunene
innfere eiendomsskatt kun pa fritidsboliger,
samme sats ma gjelde for bade boliger og fri-
tidsboliger. For boliger og fritidsboliger er
maksimalsatsen pa eiendomsskatten satt til 4
promille av eiendomsskattegrunnlaget. [...]

Utvalgets vurdering er at steorre frihets-
grader i fastsettelsen av eiendomsskatten vil
kunne gi kommunene et storre handlingsrom
for & dekke sine utgifter som folge av et stort
antall fritidsboliger i kommunen.

6.3 Utfordringer som fglge av gkt bruk
av fellesgodene

Kkt besek pa reisemalene har bade skologiske og
sosiale konsekvenser, og disse ma handteres pa
en god mate for & sikre en baerekraftig utvikling. I
dette delkapitlet gar utvalget nermere inn pa
konsekvensene av okt bruk av fellesgodene.

6.3.1

Norge har en sterk posisjon som naturbasert reise-
mal, og de senere ar har det veert en sterk vekst i
antall besgkende til norske reisemal (Innovasjon
Norge, 2021b). Dette forer til okt ferdsel pa popu-
leere attraksjoner, noe som skaper konsekvenser
for sarbare natur- og kulturomréder. Tap av natur-
mangfold er en stor global utfordring. Verdens
naturfond WWF (2022) viser til at opptil én million

Press pa natur og kulturmiljo
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arter av dyr, planter og insekter star i fare for a do
ut. Den viktigste arsaken til at arter trues av utryd-
delse, er at leveomradene deres blir odelagt. Areal-
endringer er den Klart viktigste péavirknings-
faktoren, bade i Norge og globalt. Arealendringer
omfatter ulike former for utbygging og utvinning,
blant annet utbygging i forbindelse med rekrea-
sjon og reiseliv (Artsdatabanken, 2021).

Jian et al. (2015) konkluderer med at det
generelt er store vitenskapelige utfordringer med
& forstd hvordan ulike faktorer samlet sett pavir-
ker organismer og okosystemer. Slike pévirk-
ningsfaktorer kan veere endringer i arealbruk, for-
urensninger og miljegifter, hesting, fremmede
arter og klimaendringer.

Aas et al. (2003) har sett pa ulike effekter av
turisme i verneomréader. De konkluderer med at
de rikeste omradene i fjellet — lavalpinsonen og
fiellskogsonen — star under sterkt press. I disse
omradene er det stor grad av utbygging, i form av
hyttefelt og infrastruktur. Studien peker pa at
store deler av den norske fauna, spesielt villrein
og fugleliv, er sterkt péavirket av menneskelig
aktivitet. Dette har medfert betydelige tap av leve-
omrader og reduserte bestander eller utbredelse
lokalt. Studien konkluderer med at fortsatt
neeringsutvikling i disse omradene med stor sann-
synlighet vil medfere negative ekologiske konse-
kvenser. Helhetlig planlegging med valg av utbyg-
ging i omrader som er lite sirbare, kombinert
med avbetende tiltak i andre omrader kan redu-
sere skadene.

Villrein i Norge er kanskje det mest brukte
eksemplet pa en art som er sarbar for forstyrrel-
ser. Det har i lang tid veert kjent at villreinen
responderer negativt pd okt ferdsel i fjellomra-
dene og at den foretrekker & oppholde seg i omra-
der med mindre grad av forstyrrelser. De senere
arene er det gjennomfort studier som har sett vill-
reinens arealbruk direkte opp mot ferdselsdyna-
mikken i fiellet. I Rondane er for eksempel veien
fra Spranget og inn til Rondvassbu en mye brukt
ferdselsare med hey ferdselsintensitet, og studier
har vist at denne veistrekningen fungerer som en
effektiv barriere for villreinen. Det er nemlig ikke
registrert noen krysninger av villrein pd denne
veistrekningen i1 barmarksesongen (Jian et al.,
2015).

Noen av gdeleggelsene som oppstar pd grunn
av menneskelig ferdsel og opphold i naturen er
permanente. Andre kan repareres gjennom Kkon-
krete reparasjonstiltak og ved a stenge for ferdsel,
slik at naturen far muligheten til & reparere seg
selv. Det kan imidlertid veere vanskeligere og mer
kostbart & reparere sdeleggelser, enn & veere i for-

Leve og oppleve

kant og hindre sdeleggelser, gjennom ulike for-
mer for tilrettelegging som styrer ferdsel og opp-
hold. Noen eksempler pé slike former for tilrette-
legging er klopplegging, etablering av sherpa-
trapper, skilting og saniteeranlegg eller & stanse
markedsferingen av enkelte omrader i saerlig sar-
bare perioder. Tilretteleggingstiltak kan veere
kostbare & etablere og drifte, og de krever derfor
béde en tydelig ansvarsplassering og en finansier-
ingsmulighet.

6.3.2 Sosiale effekter

Den raske ekningen i internasjonale gjester pa
noen norske reisemal, har fort til en debatt om
overturisme og trengsel pa reisemélene. Engeset
og Urbaniak-Brekke (2022, s. 83) definerer med
utgangspunkt i Goodwin (2017) begrepet over-
turisme slik:

Overturisme skildrar reisemél der vertar og
gjester, lokalbefolkning og besegkande foler at
det er for mange besgkande, og at livskvali-
teten i omradet eller kvaliteten pa opplevingar
er forringa pa ein uakseptabel mate.

Innbyggerundersekelsen fra Innovasjon Norge
gir et bilde av nordmenns syn pé reiseliv. Under-
sekelsen fra 2019 viser at om lag halvparten av
befolkningen opplever besgksvolumet som akku-
rat passe, mens om lag en av ti svarer at volumet
er for stort. De som mener at volumet er for stort,
legger til grunn at det er for mange besekende i
enkelte perioder i lopet av aret, og viser gjerne til
at det forer til forsepling, trengsel og trafikkfarlige
situasjoner. Det er serlig cruisevolumet som vur-
deres a vaere for hoyt. Videre viser undersgkelsen
at andelen som ensker ytterligere lokal vekst i
antall besgkende, er storre enn de som ensker
reduksjon. Vurderingene er ganske like over hele
landet, men i fjordfylkene og i Nord-Norge er det
noe flere som svarer at volumet er for hoyt. Ande-
len som ensker flere besgkende er hoyest i ost-
landsregionen (utenom Oslo og davaerende
Akershus) og pa Serlandet (Kantar & Innovasjon
Norge, 2019).

Det er gjort ulike studier og undersokelser
som sier noe om konsekvensene av mange besgk-
ende pa norske reisemaél, sett fra lokalbefolknin-
gens perspektiv. For eksempel har Engeset og
Urbaniak-Brekke (2022) undersekt utviklingen av
Stadlandet som reisemal ved & bruke begrepene
overturisme og sosial baerekraft. De finner at inn-
byggerne ser positive trekk ved utviklingen i
reiselivet lokalt i form av tilflytting, arbeidsplasser
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og nye tilbud som ogsd kommer lokalbefolk-
ningen til gode. Studien viser samtidig til flere
negative sider ved egkende besgksstrommer. De
negative sidene ved reiselivsutviklingen som de
fastboende trekker frem, er blant annet for darlig
kapasitet nar det gjelder informasjon og toalett- og
seppelhandtering. Det de fastboende oppgir som
de storste utfordringene, er trafikale problemer
og villcamping, noe som ogsé pavirker oppholdet
til de besokende i negativ retning.

Vikel et al. (2020) har sett pd problemer i for-
bindelse med friluftsliv og reiseliv i Troms. Her
pekes det pa at Tromse er kjernen i en séikalt
baseturisme, som gar ut pa at mange av de besgk-
ende drar ut av byen for sine opplevelser. Dette
innebaerer at hoveddelen av inntektene fra de
besokende legges igjen i sentrum, mens distrik-
tene rundt fir belastningen og problemene. Et
eksempel pad dette er konsekvensene av den
okende ettersporselen etter nordlysopplevelser.
Kommersielle akterer fra Tromse tar med gjester
ut til distriktene for & jakte pa nordlyset, og mange
av disse turene géar til nabokommuner hvor det i
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liten grad er tilrettelagt for parkering eller mottak
av de besgkende. I den samme undersgkelsen
vises det til at distriktsreisemal, slik som Senja har
problemer med slitasje pa stier, parkering i private
innkjersler og telting neaer bebyggelse.

Aas et al. (2003) har gjort en litteraturstudie av
okologiske, kulturfaglige og sosiale effekter av
reiseliv i verneomrader, og peker pa at flere
underseokelser har pavist konflikter i eksisterende
eller planlagte verneomrader mellom lokalsam-
funnet og reiselivsnaeringen. De fremhever at
motoriserte aktiviteter har klare sosiale effekter i
tillegg til skologiske, og at det forer til konflikter
om stey. Nar det gjelder hvordan folk reagerer pa
synlig slitasje i naturen, viser Aas et al. (2003) til at
litteraturen ikke gir et entydig svar, men at man
ofte ser negative reaksjoner nar stier utvikler seg
til brede spor, og at det blir flere parallelle trakk
og groefter. I studien pekes det pé at flere underse-
kelser blant friluftsfolk viser at slitasje pa bakken
er ganske akseptert, sammenlignet med forsep-
ling og andre unaturlige spor, som blir sett pd som
langt mer negativt.
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Kapittel 7
Reisemalsledelse

Figur 7.1 Reinei Lofoten

Foto: Thomas Rasmus Skaug - VisitNorway.com

I dette kapitlet definerer utvalget begrepet reise-
malsledelse, og beskriver forutsetninger og utfor-
dringer med tanke pa & f4 til en velfungerende rei-
semalsledelse. Videre omtaler utvalget hvilke
akterer som inngar i ledelsen pa et reisemal og
hvilke roller de har. Videre diskuterer utvalget
hvilke utfordringer destinasjonsselskapene star
overfor, med utgangspunkt i funn fra en under-
sekelse gjennomfert av Epinion og Gyger (2022)
pa oppdrag fra utvalget. Til slutt vurderer utvalget
losninger og gir sine tilradinger for 4 oppna en vel-
fungerende reisemalsledelse, og hvordan ulike
akterer kan bidra til dette.

7.1 Hvaerreisemal og
reisemalsledelse?

Begrepene reisemdl og destinasjon brukes ofte om
hverandre. Et reisemal kan defineres som et geo-
grafisk sted som besgkes fordi stedet har noen
kvaliteter, og stedet gir den besgkende noen opp-
levelser som gjor det verdt 4 besgke (Kobro et al.,
2013). Avgrensningen av et reisemal varierer, og
kan vare alt fra et punkt til et sted, omrade eller
ett eller flere land.

Forskningen pa reisemdl har vaert mest opp-
tatt av reisemalene som kommersielle enheter,
men ogsa de samfunnsmessige virkningene som
reiselivet medferer, er sentrale temaer. Reisemal
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er ogsa sosiale moteplasser og bosteder, og innen-
for dette perspektivet har det de senere ar veert en
okende oppmerksomhet pd hvordan reiselivet kan
bidra til berekraftige, levedyktige og robuste
lokalsamfunn.

I mandatet utvalget har fatt, brukes begrepene
destinasjonsledelse og reisemél. Utvalget har
valgt 4 holde seg til begrepet reisemal i utred-
ningen, og har valgt 4 bruke begrepet reisemaéls-
ledelse i stedet for destinasjonsledelse.

Innovasjon Norge (2021a, s. 40) skriver folg-
ende om begrepet destinasjonsledelse i den nasjo-
nale reiselivsstrategien:

Begrepet destinasjonsledelse brukes na om
organiseringen av samarbeidet mellom akte-
rene som i fellesskap, formelt eller uformelt,
leder utviklingen pa et reisemal. En god desti-
nasjonsledelse uteves i et forpliktende lang-
siktig samarbeid mellom nzeringsakterene, de
lokale interessentene og det politiske beslut-
ningsnivdet (kommunen).

Verdens turismeorganisasjon (UNWTO) (2019, s.
10) legger i sin definisjon av reisemalsledelse vekt
pa koordineringen av ulike elementer pa reise-
malet:

Destination management is the coordinated
management of all the elements that make up a
tourism destination (attractions, amenities,
access, marketing and pricing).

Utvalget mener at definisjonen av reisemals-
ledelse méa utvides for i sterre grad & inkludere
reiselivets pavirkning pa og avhengighet av lokal-
samfunnet og miljeet. Definisjonen kan utvides
ved 4 ta utgangspunkt i Innovasjon Norges Stan-
dard for baerekraftig reisemal, versjon 3.0, der kri-
teriet A1-1 med tilherende indikatorer handler om
reisemalsledelse (Innovasjon Norge, 2022b, s. 6).
Denne standarden er oversatt fra Global Sustaina-
ble Tourism Counsil (GSTC) sin standard:

Reisemadlet har en bredt sammensatt destina-
sjonsledelse med ansvar for en koordinert til-
nerming til arbeid med et beerekraftig reiseliv
(Kriteriet Al-1).

Har reisemalet en destinasjonsledelse med
ansvar for & koordinere arbeid med reiseliv,
herunder reiselivets samfunnsekonomiske,
kulturelle, klima- og miljemessige forhold?
Destinasjonsledelsen er bredt sammensatt
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med deltakelse fra privat-, offentlig- og frivillig
sektor og lokalsamfunn (Indikator Al-1-1).

Utvalget vil definere reisemalsledelse pa felgende
mate:

Reisemailsledelse handler om 4 definere og koor-
dinere utviklingen av et mer barekraftig reise-
liv pd reisemalet. Reisemalsledelsen er en
bredt sammensatt gruppe med deltagere fra
privat, offentlig og frivillig sektor og eventuelt
andre aktorer i lokalsamfunnet, som samarbei-
der for & oppna visjonen og maélene for reise-
malet.

Utvalget peker pa at det er fa norske reisemaél som
har etablert en helhetlig reisemaélsledelse i denne
betydningen. Det er store variasjoner i hvem som
samarbeider med hvem pa reisemélene, og sam-
arbeidet er som oftest lite formalisert. Det man-
gler et fungerende system for 4 utvikle reiselivet
som en del av en helhetlig samfunnsutvikling.
Gjennom Merket for beerekraftig reisemal har
flere reisemal etablert en destinasjonsledelse, se
omtale i delkapittel 7.3.6.

7.2 Utvalgets forstaelse av mandatet

Utvalget tolker mandatet slik at det sentrale i
denne utredningen er 4 vurdere hvordan man kan
oppnd en god reisemalsledelse pa norske reise-
mal. I utredningen argumenterer utvalget for at
reisemalsutvikling og samfunnsutvikling ma sees
i sammenheng for 4 kunne utvikle barekraftige
reisemdl. Kommunene har en sentral rolle i &
avveie alle samfunnsmessige hensyn i utvikling pa
reisemal. Derfor ma strategier og hovedpriorite-
ringer vare forankret i kommunenes overord-
nede planverk, som er viktige styringsdokumen-
ter for den reisemalsutviklingen som skal skje.

Utvalget er i mandatet bedt om & vurdere
behovet for og effekten av at destinasjonsselska-
per gar fra bare & drive med markedsfering til
ogsa a drive med utviklingsarbeid. Utvalget viser
til at markedsfering bare er en av mange oppgaver
for det store flertallet av destinasjonsselskaper i
dag, og at de fleste selskapene allerede jobber
med & utvikle reiselivsneeringen og lokalsam-
funnet (Epinion & Gyger, 2022). Utvalget viser til
gjennomgangen av destinasjonsselskapenes roller
og oppgaver i delkapittel 7.4.
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Samarbeidsorganisasjonen Loop Head Tourism
ble etablert i 2009 for & sikre at utviklingen av rei-
semalet Loop Head Peninsula var i trad med lokal-
samfunnets ensker. Na er Loop Head Peninsula et
internasjonalt anerkjent reisemal og medlem av
EDEN-nettverket av baerekraftige reisemal.

Bakgrunnen for Loop Head Tourism var ana-
lyser som viste at de mest besokte stedene i
Irland korrelerte med de mest fraflyttingstruede
stedene og stedene med lavest inntekt per hus-
holdning. Loop Head Tourism tok utgangspunkt
i en ny modell for baerekraftig utvikling av reise-
livet, en lokalsamfunnsmodell der reiseliv i seg
selv er et virkemiddel for & bygge et barekraftig
lokalsamfunn skonomisk, miljemessig, kulturelt
og sosialt.

Loop Head Tourism har jobbet med tette
koblinger mellom nzeringslivet og lokalsamfun-
net. Mens neringslivet tidligere jobbet for & oke
inntektsstremmene utenfra, jobber de na for a
tette flest mulig av lekkasjene ut av den lokale
okonomien. Det gjor de blant annet ved & frem-
heve viktigheten av a velge lokale leveranderer.
De er opptatt av at store besegkstall ikke er en
garanti for at pengene blir igjen lokalt.

Et eksempel pa dette arbeidet er at lokale
restauranter samarbeider om 4 bygge et reise-

Boks 7.1 Eksempel fra Loop Head Peninsulailrland

mal for matopplevelser. Reisemalsledelsen har
skapt et miljg for sméa lokalt eide bedrifter, og
har na om lag 40 sma medlemsbedrifter i Loop
Head Tourism.

Videre har reisemaélsledelsen gjennomfert
brede medvirkningsprosesser med utgangs-
punkt i fem spersmal: Hvorfor trenger vi besok-
ende her, og hva er formélet med & utvikle reise-
livet? Hva har vi a tilby? Hvor og nér vil vi ha
besgkende? Hvem vil vi invitere hjem til lokal-
samfunnet vart — hvem er her, hvem er ikke her,
hvem skulle veert her, og hvorfor er de ikke her?
Hvordan far vi dem hit?

En av attraksjonene pa reisemadlet er fyr-
huset. Reisemalsledelsen har gjennomfert tiltak
for 4 begrense antall besokende til fyret. De er
for eksempel varsomme med & markedsfere
fyret, og har begrenset antall parkeringsplasser
der. Reisemalsledelsen har valgt at det ikke skal
etableres en konkurrerende butikk eller kafe pa
fyret fordi de ensker at de besegkende i stedet
skal oppleve et levende sentrum med butikker
og spisesteder.

Kilde: Innlegg fra Cillian Murphy, syreleder i Loop Head
Tourism, til Reisemalsutvalget 18. januar 2022.

7.3 Rammer og forutsetninger for god
reisemalsledelse

Norge har en sterk posisjon internasjonalt som et
reisemdl med storslétt og uberert natur, og stadig
flere ser pd Norge som et spennende kulturreise-
mal. En velfungerende reisemaélsledelse er en for-
utsetning for & beholde og utvikle dette omdem-
met og samtidig sikre en baerekraftig utvikling pa
lokalsamfunnets premisser (Innovasjon Norge,
2015).

I rapporten Managing tourism development for
sustainable and inclusive recovery tar OECD
(2021) for seg mulighetene for en baerekraftig
reiselivsutvikling i kjelvannet av koronapande-
mien. Mer konkret presenterer de ni casestudier
av reisemal som har jobbet med strategier for en
beerekraftig og inkluderende gjenoppbygging
etter pandemien. P4 bakgrunn av casestudiene
beskriver de fem anbefalte losninger og eksem-
pler pa beste praksis:

—  Tenk nytt om mal for suksess: Suksess bor ikke
bedemmes ut fra besgksvolum, men i et helhet-
lig perspektiv som inkluderer alle de positive
virkningene reiseliv kan gi pa reisemalet. Sam-
arbeid pa tvers av offentlig sektor, naeringsliv
og sivilsamfunn er avgjorende.

— Ha en helhetlig strategi for neerings- og sam-
Sunnsutvikling: Beslutningstagere ma se hel-
hetlig pd innsatsen for reiselivsutvikling og
samfunnsutviklingsstrategier, i neert samar-
beid med nzering og lokalsamfunn. Det er vik-
tig med en tydelig rolleavklaring og formelle
samarbeid pé reisemaélet.

— Stott overgangen til en gronn reiselivsokonomi
som gir lave utslipp: Strategier og mal bor tyde-
lig prioritere baerekraft og ha klare koblinger
til baerekraftsmalene. Myndighetene ma til-
rettelegge for at bedriftene kan utvikle baere-
kraftige losninger i hele verdikjeden.

— Utvikle mer beerekraftige forretningsmodeller:
Man ber ta i bruk miljevennlige losninger for
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transport, overnatting, mat og attraksjoner og
héndtere besgksstrommene bedre. Ved a ta i
bruk innovative metoder for 4 utvikle beerekraf-
tige losninger, kan bedriftene bade eoke sin kon-
kurranseevne og tile markedsendringer bedre.

—  Innfor bedre datagrunnlag: Reisemélene har
behov for et bedre kunnskapsgrunnlag. Beslut-
ningstagere ber utforske mulighetene for &
kombinere tradisjonelle statistiske data med
stordata.

7.3.1

I Nasjonal reiselivsstrategi 2030 — Sterke inntrykk

med smd avtrykk har Innovasjon Norge (2021a)

sammen med reiselivsnaeringene kommet frem til

fire hovedmal for reiselivet. Norsk Reiseliv skal:

1. Oke sin egen verdiskaping og bidra til jobb-
skaping i hele landet.

2. Bidra til at Norge blir et lavutslippssamfunn.

3. Bidra til attraktive lokalsamfunn og forneyde
innbyggere.

4. Levere sd hey kundeverdi at betalingsvilje og
gjenkjop oker.

Helhetlig samfunnsutvikling

Sammenhengen mellom disse malene er illustrert i
figur 7.2. En helhetlig samfunnsutvikling fir vi nar
verdiskaping, positive ringvirkninger og gjeste-
tilfredshet oker samtidig som lokalsamfunnene blir
mer attraktive, innbyggerne mer forneyde og Kli-
maavtrykk, miljgbelastning og slitasje gar ned.
Utviklingen av norsk reiseliv skal veere basert
pa FNs beerekraftsmal og bidra til & nd regje-
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ringens mal om det gronne skiftet. Reiselivet
bidrar til lennsomme bedrifter, gode arbeids-
plasser og verdsatte opplevelser bade for de
besokende og lokalbefolkningen. Videre kan
natur- og kulturopplevelser styrke vernet og ivare-
tagelsen av natur og kulturverdier. Reiselivets
utfordringer med Kklimaavtrykk ma samtidig
adresseres, blant annet med en overgang til miljo-
vennlige transportmaéter og en storre andel besgk-
ende fra neermarkedene.

Onsket om & reise til et sted knyttes ofte til
summen av tilbud pa et reisemal. Reiselivets akto-
rer er avhengig av hverandre, samfunnet og felles-
godene rundt seg for & levere gode opplevelser.
Reiselivets avhengighet av og pavirkning pa lokal-
samfunnet (og motsatt) er blitt tydeligere dess
storre plass opplevelsesbasert reiseliv har fatt.

Det er behov for et system med en tydelig
ansvarsfordeling for 4 sikre en helhetlig og beere-
kraftig reisemaélsutvikling. Den videre utviklingen
av reisemalene mé bygges pa et forpliktende sam-
spill mellom de kommersielle akterene, andre
neeringer, lokale innbyggere, frivillig sektor og
offentlig forvaltning. Det er behov for en reisemal-
sledelse som systematisk avveier samfunnsmes-
sige hensyn. Strategier og hovedprioriteringer for
en barekraftig reisemélsutvikling mé forankres i
kommunenes planverk og gjennom god med-
virkning fra alle interessenter og akterer.

Verdens turismeorganisasjon (UNWTO) (2019)
identifiserer tre sentrale funksjoner for reisemals-
ledelse: Strategisk ledelse innebzerer & samle ulike
interessenter rundt en felles visjon, etablere en
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Figur 7.2 Pilene for norsk reiseliv mot 2030
Kilde: Innovasjon Norge, 2021



58 NOU 2023: 10

Kapittel 7

strategi for & nd visjonen, mobilisere akterene i
reisemalsledelsen og a jobbe for a etablere offent-
lig-private samarbeid. For a legge til rette for at rei-
semalet er rustet til & mete fremtidige utfordringer,
er innsamling og analyser av data og trender en vik-
tig oppgave for reisemalsledelsen. Effektiv iverk-
settelse av reisemalsledelse betyr at det er avklart
hvilken rolle akterene skal ha, og at det finnes et
mandat og skonomiske og menneskelige ressurser
som gjor det mulig 4 uteve denne rollen. Det er
ogsé sentralt & operasjonalisere strategien i hand-
lingsplaner med konkrete tiltak og fastsette indika-
torer for maloppnéelse. Effektiv styring innebeerer a
folge opp planer og lopende vurdere og kommuni-
sere status for maloppnaelsen.

Det er kommet nye begreper for denne tilnzer-
mingen til reisemaélsledelse, blant annet destination
stewardship, som handler om & ivareta helhetsper-
spektivet pd en bedre mate. World Travel & Tou-
rism Council beskriver destination stewardship som
en tilnaerming som balanserer og moter behovene
til lokalsamfunnene pa reisemalet, og som opererer
med en deltagende styringsmodell. En slik tilnaer-
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ming krever et klart mandat, et godt kunnskaps-
grunnlag og at det arbeides med & identifisere fel-
les interesser og prioriteringer, spesielt mellom
offentlig og privat sektor (Imbsen et al., 2021)

7.3.2 Faglighet og virkemidler for
naeringsutvikling

Et viktig utgangspunkt for strategisk ledelse av et
reisemal er 4 ha et bilde av situasjonen og kart-
legge ressurser og forutsetninger for videre utvik-
ling av samfunnet. I Handbok for reisemdlsutvik-
ling (Innovasjon Norge, 2015) pekes det pa at en
forstudie skal gi en situasjonsanalyse ved &
beskrive eksisterende og barende produkter og
markedskoblinger for reisemalet og tallfeste
hovedtrekk. I tillegg skal man kartlegge ressurser
og forutsetninger med hensyn til en videre utvik-
ling av reisemaélet, og se det i ssmmenheng med
planene i kommunene. I denne innledende fasen
inngér ogsa innledende strategivurderinger. Hvil-
ket potensial har reisemalet for en videre utvik-
ling? Hva er felles visjon og langsiktige mal for rei-

Whistler i Canada har vunnet en pris for hvor-
dan kommunen og reisemalsledelsen har plan-
lagt utviklingen av reisemaélet. Verdigrunnlaget
for beerekraftsplanen Whistler 2020 fra 2005 tok
utgangspunkt i et helhetsperspektiv pa lokal-
samfunnsutvikling og forente en ambisjon om a
veere et suksessrikt reisemal med en ambisjon
om barekraftig samfunnsutvikling (Innovasjon
Norge, 2015).

Gjennomferingen av Whistler 2020 er bygd
opp med tiltak knyttet til fem prioriterte strate-
gier:

— styrke reisemalsopplevelsen for gjestene

— sikre gkonomisk utvikling

— beskytte miljget og legge en baerekraftig
utvikling til grunn

— berike (daglig)livet i lokalsamfunnet for inn-
byggerne

— etablere et partnerskap for suksess

Den viktigste leerdommen fra Whistler 2020 er
kanskje  partnerskapsmodellen  reisemals-
ledelsen har bygd opp i gjennomferingen.
Modellen er utviklet av Whistler kommune
(politisk og administrativt), destinasjonssel-
skapet Tourism Whistler, bedriften Whistler

Boks 7.2 Eksempel fra Whistler i Canada

Blackomb og den lokale neringsforeningen

Whistler Chamber of Commerce.
Partnerskapsmodellen kan beskrives slik:

— Det er enighet om & forplikte seg til 4 jobbe
for & realisere den langsiktige visjonen og
malene for utviklingen (nedfelt i strategien).

— Det lages konkrete og bindende avtaler mel-
lom kommunen, naringsakterene, kultur-
sektoren, regionale myndigheter og rele-
vante akterer i forbindelse med sentrale stra-
tegier og tiltak for 4 nd malene.

— Alle partnerne mé innga i de konkrete avta-
lene som partnerskapet bygger opp. Mélet er
langsiktighet, forutsigbarhet og en vinn-vinn-
situasjon for alle.

— Akterene i partnerskapet har ansvaret for a
utarbeide innholdet i avtalene, prioritere inn-
satsomrader og avveie hva som er fornuftig
og realistisk.

Reisemalsledelsen i Whistler jobber ut fra lang-
siktige, helhetlige strategier, og modeller for for-
pliktende samarbeid og fellesgodefinansiering
fungerer som viktige verktey for & ga fra ord til
handling.
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semalet? Metodikken i handboka er brukt i
mange reisemalsutviklingsprosesser. Innovasjon
Norge ser at fagomrédet er under sterk utvikling
og at justering og videreutvikling av handboka er
nedvendig.

Reisemalsledelsen m& sammen definere hvor-
dan de vil vurdere maloppnaelse. OECD (2022)
fremhever behovet for 4 utvikle bedre indikatorer
for & maéle effektiviteten av reiselivspolitikken og
reisemdlsutviklingen pa alle baerekraftsdimensjo-
nene. Ogsd den nasjonale reiselivsstrategien
peker pa at reiselivets kunnskapsgrunnlag i dag
er mangelfullt og fragmentert. Det er behov for til-
gjengelige reiselivsdata og innsikt, slik at reise-
livsaktorer og kommuner kan dra bedre nytte av
den kunnskapen som finnes (Innovasjon Norge,
2021a). Som en oppfelging av strategien ble det
derfor satt i gang et forprosjekt til en nasjonal
reiselivsmonitor. Monitoren skal bli et felles analy-
severktoy for norsk reiseliv. Basert pa stordata
skal den gi innsikt i omfang, trafikkstremmer,
verdiskaping, konsum, ringvirkninger, syssel-
setting, gjestetilfredshet, markedsutvikling, inn-
byggertilfredshet, klimaavtrykk og reiselivets
bidrag til det grenne skiftet.

Tradisjonelt er mange av malene for utvikling i
reiselivet knyttet til beseoksvolum. Men i et
samfunnsutviklingsperspektiv kan for eksempel
indikatorer for innbyggertilfredshet, helars-
arbeidsplasser og helarsvirksomheter vere rele-
vante. Indikatorer knyttet til slitasje, naturforvalt-
ning og klimaavtrykk, inkludert reisen til og fra
reisemadlet, kan ogsa belyse baerekraften. Innova-
sjon Norges Merke for beaerekraftig reisemal gir et
malesystem for reisemélene med indikatorer som
kan si noe om samfunnsmessig, ekologisk og egko-
nomisk utvikling, jf. delkapittel 7.3.6.

Det er behov for bedre verkteoy for a planlegge
reisemaélsutviklingen og simulere ulike scenarier
og konsekvenser for lokalsamfunnet. Et eksempel
pa nye simuleringsverktoy er det som Kkalles for
digitale tvillinger. Verkteyet kan simulere hvor
bespksstrommene gar, slik at man kan overskue
konsekvenser av enkeltbeslutninger. Digitale tvil-
linger er naermere omtalt i kapittel 8 om beseks-
forvaltning.

Utviklingstrekk som digitalisering og grenn
omstilling krever evne og kapasitet til & utvikle ny
kompetanse i og om reiselivet. For & sikre en kunn-
skapsbasert utvikling av norske reisemal er det vik-
tig med rammevilkar som legger til rette for kom-
petanseheving for ansatte bade i neaeringen og i
offentlig forvaltning. Forskningsakterer og det
neeringsrettede virkemiddelapparatet har en viktig
rolle i & styrke neeringslivets evne til &4 omstille seg
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og ta i bruk ny kunnskap og kompetanse. I Nasjo-
nal reiselivsstrategi pekes det pé at reiselivsneerin-
gen i likhet med andre tjenestenzeringer er under-
representert i bruken av ordninger i virkemid-
delapparatet, og at det er behov for & gjennomga
virkemidler som kanaliseres gjennom Innovasjon
Norge, Design og arkitektur Norge (DOGA), Siva,
Enova og Forskningsradet, for a sikre at disse er til-
gjengelige og relevante for akterer i reiselivsneerin-
gen. Videre foreslas det i reiselivsstrategien 4 sette
i gang et akterdrevet nasjonalt strategiarbeid for &
fremme kunnskapsbasert verdiskaping i reise-
livsnaeringen. Som en oppfelging av disse anbefal-
ingene har regjeringen satt i gang prosjektet
«Reiseliv 2030», som skal gi anbefalinger om hvor-
dan den samlede virkemiddelbruken, forsknings-
innsatsen og annen innovasjonsfremmende aktivi-
tet, kan innrettes for 4 oppna en langsiktig og beere-
kraftig verdiskaping i reiselivsnaeringen (Prop. 1 S
(2022-2023)).

7.3.3 Finansiering

Det er nedvendig at reisemaélsledelsen har til-
strekkelige ressurser til & gjennomfere sine aktivi-
teter. I tillegg trenger de finansiering til felles-
godetiltak. Spesielt i sméa distriktskommuner kan
det vaere utfordrende 4 fa til gode langsiktige los-
ninger for 4 finansiere fellesgodetiltak pa reise-
malet.

Utvalget drefter modeller for & finansiere
fellesgoder i kapittel 9. Mange land har innfert
ulike former for fellesgodefinansiering og
bruker det bade til & realisere fellesgodetiltak,
og til en helhetlig og systematisk utvikling av
reisemdlene. For eksempel knytter Sveits og
Canada finansieringen til en vedtatt strategi og
binder det opp til samarbeid med en Klar
ansvarsfordeling.

7.3.4 Aktorenesrolleireisemalsledelsen

I den nasjonale reiselivsstrategien brukes begre-
pet reiselivets okosystem om at reisemal skapes i
relasjoner og prosesser mellom bedrifter, organi-
sasjoner og de besgkende (Innovasjon Norge,
2021a). I tillegg er lokalsamfunnet en del av rei-
selivsproduktet, og lokalbefolkningen har en vik-
tig stemme i utviklingen av reisemaélet (Viken,
2016). I dette delkapitlet beskriver utvalget noen
sentrale aktorer og deres roller i samarbeidet pa
reisemélene. Samarbeidet mellom akterene pa
reisemalene skjer pa ulike méater, men kommu-
nen og reiselivsnaringen har nekkelroller alle
steder.
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Utvalget har i definisjonen av reisemals-
ledelse lagt til grunn at ledelsen er bredt sam-
mensatt med deltagere fra privat, offentlig og fri-
villig sektor og eventuelt andre akterer i lokal-
samfunnet. Denne inndelingen bestar imidlertid
ikke av gjensidig utelukkende kategorier. Hvem
som skal delta i reisemalsledelsen, ma avgjores
pa det enkelte reisemal. Utvalget vil understreke
viktigheten av at reisemaélsledelsen er formali-
sert og bredt sammensatt, med definerte roller.
Et samarbeid mellom akterer som har ulikt
utgangspunkt krever klare strategier og forplik-
telser. Det krever ogsa at det er tillit mellom
akterene og forstdelse for den enkeltes rolle.
Hvilke oppgaver akterene i reisemaélsledelsen
skal ha, ma fremgé tydelig i et mandat. I utarbei-
dingen av mandatet er det nedvendig at man
involverer relevante interessenter.

7.3.4.1

Utvalget kunne ha omtalt mange ulike offentlige
akterer, men har valgt bare 4 inkludere dem med
politisk myndighet pd reiseméilene. P4 mange
reisemal kan for eksempel lokale friluftsrad, kul-
turrdd, regionrdd og virkemiddelapparatet ha
roller i ledelsen av reisemalet, men disse er ikke
omtalt her. I tillegg har nasjonale myndigheter
stor betydning for handlingsrommet gjennom
sine forventninger, styringssignaler og krav.

Offentlige aktarer

Kommunen - det lokale politiske beslutningsnivdet

Kommunen har som folkevalgt organ ansvar for a
avveie ulike interesser og legge foringer for areal-
bruk, samfunnsutvikling og det enkelte byggetil-
tak. Kommunestyret skal etter plan- og bygnings-
loven utarbeide planer som setter mal for den
fysiske, miljemessige, skonomiske, sosiale og kul-
turelle utviklingen i kommunen. Videre skal kom-
munestyret avklare samfunnsmessige behov og
oppgaver, og angi hvordan oppgavene kan loses.

Apenhet, innsyn og medvirkning i planprosessene

er viktig. Plan- og bygningsloven er naermere

omtalt i delkapittel 4.2.7.

1 Handbok for reisemdlsutvikling (Innovasjon
Norge, 2015) blir kommunens roller i reisemaéls-
utviklingen delt i fire kategorier:

— Rammesetter: Gjennom kommunal planleg-
ging, skjenkebestemmelser, politiske foringer
og sa videre

—  Utviklingspartner. Stimulerer naringsutvik-
ling, oppretter og forvalter neeringsfond med
mer.
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—  Produkteier: Tilrettelegger blant annet gagater,
turstier og badestrender, som ogsa er kompo-
nenter i helhetsproduktet.

— Koordinator. Forvalter helheten og mange sek-
torer med betydning for stedets utvikling som
reisemal.

Undersekelsen til Jervan et al. (2011) av kom-
munenes rolle i reisemalsutvikling viser at reise-
livsakterene ensker at kommunene skal vaere en
padriver og utviklingspartner for det stedlige
reiselivet. I undersekelsen konkluderer de med at
hele bredden i kommunenes engasjement er vik-
tig, og at kommunalt engasjement i reisemals-
utvikling ikke kan ivaretas av destinasjonssel-
skapene alene. Denne undersekelsen er gammel,
men utvalget erfarer at disse funnene fortsatt er
gyldige. I undersokelsen til Telemarksforsking
(2018) om suksessrike distriktskommuner blir
det fremhevet at kommunens evne til 4 veere en
padriver og mobilisere akterene i lokalsamfunnet
er viktig. Telemarksforsking understreker at det
er avgjerende for samfunnsutviklingen med god
tillit mellom akterene.

Van Niekerk (2014) og Viken (2016) peker pa
at lokale myndigheter er i posisjon til 4 sikre at
reiselivsutviklingen skjer pa en planlagt og kon-
trollert méate, og derfor ber ta en ledende rolle i &
koordinere utviklingen pé reisemaélet. Det er sen-
tralt at utviklingen av reisemaélet er forankret hos
den politiske og administrative ledelsen i kommu-
nen. Kommunene har et ansvar for og en sentral
rolle i 4 skape attraktive og baerekraftige reisemal.
I den forbindelse er det viktig at de tar en leder-
rolle. Kommunens rolle som samfunnsutvikler ble
i tillegg forsterket ved siste revisjon av kommune-
loven.

Regionale myndigheter

Fylkeskommunen har et ansvar for regional sam-
funnsutvikling, planlegging, neringsutvikling,
samferdsel, kultur, kulturmiljeforvaltning, folke-
helse, kompetansepolitikk, videregiende utdan-
ning og fagskoler. Dette er sektorer av stor betyd-
ning for reiselivet. Fylkeskommunens oppgaver
innen samferdsel gjor fylkeskommunen til en stor
reiselivsaktor. Fylkeskommunen forvalter ogsa
egne neerings- og forskningsrettede virkemidler,
og samarbeider med andre akterer. Samtidig har
fylkeskommunen en koordineringsrolle overfor
andre offentlige akterer og deres virkemiddel-
bruk. Fylkeskommunen er regional planmyndig-
het, noe som vil si at den vedtar regionale planer
som gir feringer for utviklingen i en sterre region.
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Statsforvalteren er statens representant i
fylket og har ansvar for a felge opp vedtak, mal og
retningslinjer fra Stortinget og regjeringen. Stats-
forvalteren er et bindeledd mellom kommunene
og sentrale myndigheter. Statsforvalteren har
gjennom statsforvalterinstruksen (2022) et gene-
relt veiledningsoppdrag overfor bidde kommuner
og fylkeskommuner. I reiselivet har statsforvalte-
ren en sarlig viktig rolle i arbeidet med & bidra til
utvikling av landbrukstilknyttet virksomhet, samt
4 folge opp nasjonale mal for 4 ivareta naturmang-
foldet bade i og utenfor verneomrader.

Fylkeskommunene og statsforvalterne har vei-
ledningsoppgaver overfor kommunene i deres
planarbeid. Det er viktig at det regionale nivéet er
tett pd planarbeid der reisemalsutvikling er et
tema. Kommunale planer er pa hering hos blant
annet fylkeskommunen og statsforvalteren, som
bidrar til & sjekke at planene er i trad med nasjo-
nale feringer og lover og regionale planer. Der-
som innspillene ikke blir tatt til folge, kan fylkes-
kommunen og statsforvalteren fremme innsigel-
ser til planene. Det er lovfestet i plan- og bygnings-
loven § 5-1 at det skal vaere fylkesvise planfora der
man skal forseke & samordne kommunale, regio-
nale og statlige interesser. Fylkeskommunen har
ansvar for 4 lede planforum (Angell, 2021).

Sametinget

Som samenes folkevalgte organ i Norge er Same-
tingets mal a arbeide for anerkjennelse av same-
nes grunnleggende rettigheter som grunnlag for
a ivareta og styrke samisk kultur, sprak og sam-
funnsliv og eksistensen av ulike samiske tradisjo-
ner. Sprak og kultur er viktig for utvikling av
samiske naeringer, spesielt kreative naeringer og
samisk reiseliv. Samiske Kkreative naeringer og
samisk reiseliv kan pa sin side utgjere viktige
bidrag i vitaliseringen av samisk sprak og kultur.
Ved 4 oke verdiskapingen i samisk reiseliv og
kreative naeringer vil man samtidig styrke samisk
kultur, lokal identitet og bosetting (Meld. St. 37
(2020-2021)).

Sametingets rolle som utviklingsakter er a
stotte naeringslivet og legge til rette for naerings-
utvikling. Sametinget peker pé at kreative nzerin-
ger og samisk reiseliv har betydelig potensial til &
bli blant de viktigste naeringsveiene i de samiske
omradene i fremtiden. Sametinget har signalisert
at de fremover vil prioritere tiltak som kan bidra til
4 skape flere lennsomme og robuste bedrifter
innenfor kreativ naering og reiseliv, og til etable-
ring av flere bedrifter som drives pa helarsbasis
(Sametinget, 2022).
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7.34.2

Neringsorganisasjonene har stor betydning pa
nasjonalt og regionalt nivd, men er vanligvis ikke
representert i ledelsen av reisemaélene. De er der-
for ikke omtalt her.

Grunneiere utgjor en viktig del av reiselivet
sammen med utbyggere og kommersielle bedrif-
ter. Reiselivet og grunneierne ma arbeide
sammen med kommunen, szrlig i tilfeller der
utbygging av private fritidsboliger eller annen
utbygging er en del av reisemalets strategi. I
kapittel 8 omtales utfordringer som folger med
arealbeslag pa grunn av fritidsbebyggelse. Kom-
munen har et absolutt ansvar néar det gjelder
utbygging og tilrettelegging i den forbindelse, jf.
deres ansvar som lokal planmyndighet etter plan-
og bygningsloven.

Private aktorer

Bedriftene

Béde bedrifter i reiselivsneeringen og andre bedrif
ter som har besgkende som en stor del av sitt mar-
ked har stor betydning for utvikling av reise-
malene. Reiselivsbedriftene har en viktig rolle i &
bidra til at et sted har attraksjonskraft, gjennom &
utvikle tilbud og opplevelser som gjor at et sted
oppfattes som verdt 4 besgke og er attraktivt for
lokalbefolkningen. Reiselivsnaeringen er forskjellig
fra sted til sted, blant annet nar det gjelder bedrifte-
nes storrelse, eierskap og organisering.

Reiselivsbedriftene driver kommersiell aktivi-
tet i et omrade eller et lokalsamfunn. Den kom-
mersielle aktiviteten drives gjerne ut fra forret-
ningsmuligheter, et engasjement for & skape sin
egen og andres arbeidsplass og motivasjon for
mote gjester og skape gode opplevelser. I den
nasjonale reiselivsstrategien er bedriftenes rolle
pa reisemalet delt i fire omrader:

— Bedriftenes ambisjoner for & utvikle egne virk-
somheter til lennsomme foretak og skape
vekst, fornyelse og gode arbeidsplasser.

— Bedriftenes vilje til 4 jobbe sammen om omstil-
ling og innovasjon i nettverk, klynger og pa
reisemalene, i samspill med andre bransjer og
naringer, bade regionalt, nasjonalt og interna-
sjonalt.

— Bedriftenes vilje til 4 engasjere seg i reiselivets
utvikling i egen kommune/pé eget reisemal og
medfinansiere destinasjonsselskaper eller lig-
nende, samt delta i felles destinasjonsledelse.

— Bedriftenes vilje til & delta i oppbyggingen av
langsiktige markedsposisjoner som under-
stotter beerekraftsmalene, grenn omstilling og
okt eksport.
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Destinasjonsselskapene og landsdelsselskapene

Reiselivsnaringene representeres som regel av
det lokale eller regionale destinasjonsselskapet.
Destinasjonsselskapene gjor oppgaver som det
kan veere hensiktsmessig for medlemmene 4 lose
i fellesskap. Medlemmene kan veaere bade
neeringsakterer og kommuner/fylkeskommuner.
Noen reisemal har ikke egne destinasjonsselska-
per, men oppgavene kan ogsd utferes direkte av
kommunen, naringsselskaper, regionalparker (se
7.3.4.5) eller landsdelsselskaper.

Destinasjonsselskapenes eiere gir mandat og
rammer for virksomheten. Samtidig er det stor
variasjon i hvordan disse selskapene er organisert
med hensyn til badde geografi, formal, eierskap,
oppgaver, antall ansatte og tilgang pa ressurser
(Epinion & Gyger, 2022). Destinasjonsselskapene
er en naturlig og viktig akter i reisemalsledelsen
fordi de representerer flere reiselivsbedrifter, har
kompetanse pa og kunnskap om reisemaélet, ivare-
tar fellesgoder som vertskap og kombinerer kunn-
skap om markedsfering og leveransen.

Tidligere var destinasjonsselskapenes hoved-
oppgave markedsforing av reisemalet, men de
senere arene har selskapene i sterre grad tatt pa
seg oppgaver som inkluderer strategisk plan-
legging, koordinering og styring av aktiviteter mel-
lom ulike interessenter (Verdens turismeorganisa-
sjon, 2019). Denne endringen kan forklares med at
det tidligere var et mal 4 fi flest mulig besekende til
reisemalet, mens det viktigste i dag er a serge for
okt opplevelseskvalitet for de besokende, slik at
man legger et grunnlag for gjenkjep og positiv
omtale (Preven, 2021). Funnene fra undersekelsen
til Epinion og Gyger (2022) underbygger denne
endringen. Naermere bestemt viser undersekelsen
at markedsfering fortsatt er en sentral oppgave for
destinasjonsselskapene, men at de fleste selska-
pene har et bredere formal og flere oppgaver. I dag
jobber de fleste destinasjonsselskaper ogsa i stor
grad med vertskap og ulike former for utviklings-
aktiviteter, kompetanseheving og tilrettelegging for
reiselivet, kommunene og lokalsamfunnene.

Et landsdelsselskap er et selskap som dekker
ett eller flere fylker, og som har underliggende
regionale destinasjonsselskaper som fungerer
som egne selskaper eller avdelinger. Det finnes
seks landsdelsselskaper i Norge, og disse er
VisitOsloRegion SA, Fjord Norge AS, Visit Ser-
landet (tidligere USUS), Trendelag Reiseliv AS,
NordNorsk Reiseliv AS og Norske Fjell SA.
Hoveddelen av disse selskapene er geografisk inn-
delt, bortsett fra Norske Fjell SA, som er tematisk
inndelt. Selskapene har ulike forretningsmodeller,
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roller og finansiering, men de fleste har en avtale
med fylkeskommunen(e) om & utfere blant annet
markedsrettede oppgaver.

7.34.3

Et reisemals attraksjonsverdi er i stor grad knyttet
til fellesgoder som ogsa lokalbefolkningen har
sterke interesser i, og som de bidrar til & vedlike-
holde og tilrettelegge for. Apenhet, innsyn og
medvirkning i planprosessene er nedfelt i plan- og
bygningsloven, slik at lokalbefolkningen og fri-
villige organisasjoner kan pavirke utviklingen av
sitt eget lokalsamfunn. Videre ma kompetanse pa
besgksforvaltning bygges opp og styrkes lokalt,
slik at bade innbyggere, grunneiere og grendelag
blir i stand til 4 ta en mer aktiv rolle i besoksfor-
valtningen og fir redskaper som kan ivareta deres
verdier, ensker og behov. Besgksforvaltning er
nzermere omtalt i kapittel 8.

En grunneier kan vare stor eller liten, lokal
eller ekstern, offentlig eller privat. Det varierer
ogsd om og eventuelt hvilke neeringsinteresser
grunneieren har i den aktuelle eiendommen. I til-
legg til grunneiere finnes det grunneierlag, som
er sammenslutninger av grunneiere som skal
ivareta felles interesser i utmark med tanke pé for
eksempel jakt, fiske eller hytteutleie og i noen til-
feller ogsa drive med utbygging. Private eiere
samarbeider ofte i sikalte grendelag og utmarks-
lag, som mange steder legger ned mye arbeid for
a tilrettelegge for besgkende.

I mange kommuner er eiere av fritidsbolig
(ofte kalt deltidsinnbyggere) blitt en stadig
storre gruppe. Eiere av fritidsboliger utgjer en
stor kundegruppe og bidrar til lokal ekonomi
gjennom Kjop av varer og tjenester pa reisemalet.
Deltidsinnbyggerne er en viktig ressurs, men
involveres i liten grad i reisemaélsledelsen og i
lokal utvikling.

Lokalbefolkningen

7.3.4.4

En stor andel av opplevelsene i Norge som gir
reiselivsnaeringen konkurransekraft, etableres og
drives av frivillige organisasjoner. Reiselivsnaerin-
gens samarbeid med friluftslivsorganisasjonene
har for eksempel veert viktig for utviklingen av det
naturbaserte reiselivet. Andre eksempler er red-
ningstjenester og hjelpekorps som tar ansvar for
beredskap og sikkerhet, et mangfold av
foreninger som forvalter lokale kulturminner (for
eksempel fyr, seilskuter og bygningsmiljoer),
arrangerer av festivaler og spel samt lokale guider
og historiefortellere. Frivillige organisasjoner er

De frivillige organisasjonene
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dessuten padrivere og viktige kanaler for inte-
ressegrupper og engasjerte innbyggere.

7.3.4.5

Regionalparker tar utgangspunkt i verdifulle land-
skaps- og identitetsregioner og samler offentlige
akterer, frivillige og neaeringsliv i langsiktige sam-
arbeid. Norske Parker er organisasjonen for de ni
norske regionalparkene og 41 kommunene som
arbeider med park som samarbeidsmodell for
barekraftig  utvikling.  Regionalparker og
UNESCO-omrader som geoparker og biosfaere-
omrader er en del av et mangfold av samarbeid i
Norge. De forste regionalparkene ble etablert for
15 ar siden, etter inspirasjon fra andre land. Regio-
nalparkene skal bidra til bevaring, verdiskaping
og samfunnsutvikling pé tvers av sektorer. De eta-
bleres pa grunnlag av lokalt initiativ. Organisa-
sjonen Norske Parker bidrar med kompetanse,
samarbeidsmodell og nettverk. Videre bidrar
regionalparkene til & styrke den regionale
utviklingskapasiteten, som blant annet handler
om styrket kompetanse og en kultur for 4 fa til et
godt samarbeid mellom offentlige og private akte-
rer pa tvers av etablerte strukturer. Her er béade
kommunene, fylkeskommunen(e) og regionale
statlige akterer ofte sterkt involvert. Modellen
med regionalparker ivaretar mye av det utvalget
mener er viktige elementer i en god reisemals-
ledelse, og kan derfor ha stor overferingsverdi til
andre reisemal.

S4 mange som 97 kommuner i Norge har areal
i en eller flere av de 40 nasjonalparkene som
finnes pé fastlandet. Foreningen Norges nasjonal-
parkkommuner har som mal 4 stimulere til lokal
verdiskaping og neringsutvikling med utgangs-
punkt i merkevaren Norges Nasjonalparker. Kom-
muner som har et nasjonalparkareal pd minimum
én kvadratkilometer, og som folger gitte kriterier,
kan seke status som nasjonalparkkommune. En
nasjonalparkkommune skal aktivt legge til rette
for bespkende som vil oppleve nasjonalparkene og
omradene rundt, og skal samtidig serge for at
natur- og verneverdier blir ivaretatt.

Regionale samarbeid

7.3.5 Kapasitet og kompetanse
i kommunene

Distriktsneeringsutvalget (NOU 2020: 12) peker
pa at tilstrekkelig kompetanse og kapasitet for
samfunns- og arealplanlegging er grunnleggende
for at kommunene skal kunne gjennomfere plan-
oppgavene sine med god kvalitet og lase opp-
draget som tjenesteprodusent og samfunnsutvik-
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ler. Demografiutvalget peker pa at distrikts-
kommuner har sveert f4 ansatte som jobber med
planlegging og samfunnsutvikling (NOU 2020:
15). KS og Forum for utdanning i samfunnsplan-
legging (FUS) har over flere ar papekt utfordr-
inger med & rekruttere kommunale planleggere.

NORCE (Aarsather et al., 2020) har kartlagt
kommunenes ressurser til naringsutvikling. De
finner at andelen kommuner med egne perso-
nalressurser til naeringsutvikling har ekt fra 55 til
78 prosent de siste ti arene, og at om lag halv-
parten av kommunene har minst en hel stilling. I
kommunene med under 2000 innbyggere er det
imidlertid bare 38 prosent som har en nzerings-
ansvarlig i full stilling. Om lag 60 prosent av dis-
triktskommunene benytter seg av ekstern kompe-
tanse i naeringsrettet arbeid.

I flere studier er det pekt pa at smdkommuner
har utfordringer med innholdet i tjenestene, og
med kapasitet og kompetanse (Borge et al., 2017;
Visand & Eidset, 2016). I sm& kommuner er det
naturlig nok feerre ansatte enn i sterre kommuner,
og en og samme stilling ma gjerne dekke flere
fagomrader og utfeore flere typer oppgaver, for
eksempel innenfor planlegging, neeringsutvik-
ling, klima og milje. Det forer til at kapasiteten og
kompetansen blir sterkt personavhengig, og at det
er sarbart hvis denne personen slutter i stillingen.
Pi den andre siden er samordningen gjerne
enklere i sma kommuner, med korte beslutnings-
veier og god kjennskap til hvilke akterer som kan
aktiviseres for & fa til aktivitet, noe som kan kalles
smadriftsfordeler (Kobro et al., 2013). Slike smé-
driftsfordeler kan kompensere for kommunenes
mangler i kapasitet og kompetanse.

NORCE (Angell, 2021) har pd oppdrag fra
Distriktssenteret undersekt erfaringer med
hvordan fylkeskommunene og statsforvalterne
arbeider med 4 veilede distriktskommuner i
lokal planlegging. Fylkeskommunen og statsfor-
valteren har ansvar som favner flere sektorer,
altsd et sektoroverskridende ansvar. Videre har
de virkemidler og veilednings- og samordnings-
roller, og de produserer mye relevant kunnskap.
I tillegg til fylkeskommunen og statsforvalteren
er Distriktssenteret en stottespiller for distrikts-
kommunene, og har verktey, prosesskunnskap
og formidlingsarenaer. Den samlede ressurs-
innsatsen kan fi en storre effekt dersom fylkes-
kommunen, statsforvalteren, Distriktssenteret
og gjerne KS regionalt i sterre grad koordinerer
og samordner sin innsats overfor de sma
distriktskommunene. En mer koordinert og sam-
ordnet innsats vil ogsa gjere det lettere for kom-
munene & fi oversikt over tilgjengelige virke-
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midler og se hvordan de kan dra nytte av dem i
utviklings- og fornyingsarbeid.

7.3.6 Merket for beerekraftig reisemal

Standard for beerekraftig reisemdl er en merke-
ordning for norske reisemal, som ble lansert av
Innovasjon Norge i 2013 for & ivareta de nasjonale
forventningene til en beerekraftig reiselivsutvik-
ling (Visit Norway Innsikt, u.a.). Merkeordningen
fungerer som et verktoy for akterene pa reisemal
som ensker & jobbe systematisk med beerekraft i
reiselivet. Merket er ikke et kvalitetsstempel pa at
et reisemal har «alt pa stell», men viser til et syste-
matisk arbeid med beerekraft. Akterene pa reise-
malet ma ha jobbet med sin reisemalsledelse, ha
et strategisk grunnlag for sitt arbeid og forbedre
sine resultater pa definerte indikatorer ved
remerking hvert tredje ar.

Prosessen med & bli merket som et bare-
kraftig reisemél krever et tverrfaglig samarbeid
mellom destinasjonsselskap, kommunen, neerin-
gen og andre interessegrupper. Merkeordningen
gjor det tydeligere at reiselivet er en viktig akter i
forbindelse med kommunens ansvar for baerekraft
og samfunnsutvikling lokalt. Det er en forutset-
ning at kommunen tar en aktiv rolle i den strate-
giske retningen for reiselivet i regionen, og at det
etableres en felles reisemalsledelse for & ivareta
alle dimensjonene ved en mer barekraftig utvik-
ling (Innovasjon Norge, 2018).

Norge var tidlig ute med a utvikle en egen
nasjonal merkeordning der en standard med krite-
rier og indikatorer ligger i bunn. Standarden med
indikatorene er oversatt fra Global Sustainable
Tourism Council (GSTC), tilpasset norske forhold
og deretter godkjent av GSTC. Det innebarer at
norske reisemal som har oppniddd merket, til-
fredsstiller de internasjonale kravene. Standar-
den gir et mélesystem for reisemalene, som gir
reisemalet et bilde pd egen utvikling langs en
rekke indikatorer som kan bidra til 4 si noe om
reisemalets samfunnsmessige, skologiske og gko-
nomiske utvikling.

Standarden som ligger til grunn for arbeidet
har fem hovedomrader som mé innfris i proses-
sen: A) destinasjonsledelse, B) strategisk grunn-
lag, C) bevaring av natur, kultur og milje, D)
styrking av sosiale verdier og E) skonomisk leve-
dyktighet. Under hvert hovedomréade finnes et
antall kriterier med tilherende indikatorer for
maling. Ved oppstart av prosessen utvikles en
handlingsplan.
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Studier viser at reisemal som er i en prosess
for & bli merket som et barekraftig reisemal,
jobber systematisk og malrettet for 4 utvikle reise-
malet i en retning som ivaretar alle de tre dimen-
sjonene av barekraftbegrepet: skonomisk, sosial
og miljemessig beerekraft. Videre opplever reise-
malsledelsen at deltagelsen i merkeprosessen
bidrar til 4 etablere nye samarbeidsformer og gir
okt troverdighet. Reisemaélsledelsen opplever
ogsa at offentlige akterer fiar en bedre forstielse
av reiselivets behov (Preven, 2021). Andre effek-
ter av deltagelsen i merkeordningen er styrket
kompetanse i reisemaélsledelsen og bedre kunn-
skap om gode verktey og malemetoder i baere-
kraftsarbeidet (Svendheim, 2021).

Undersekelsen fra Epinion og Gyger (2022)
viser at arbeidet med Merkeordningen for baere-
kraftig reisemal skaper et bedre samarbeid mellom
neeringen, destinasjonsselskaper og kommuner
fordi ordningen forplikter dem til & gjore en felles
innsats. Det ser imidlertid ut til at effekten er
mindre nar mange kommuner merkes samtidig i
regionale samarbeid. En utfordring som trekkes
frem i undersekelsen er at oppfelgingen av ord-
ningen ikke er tilstrekkelig finansiert. Nar prosjekt-
stetten oppherer, er det mange som ikke har nok
finansiering til & felge opp bacrekraftsarbeidet.

Til nd har 130 kommuner veert med i prosess
mot merking, og det er 53 reisemal som er merket.
Reisemaélene ma oppfylle en rekke krav om invol-
vering for & sikre at reiselivsutviklingen utvikler
seg i takt med lokalsamfunnet. Nedenfor folger
noen av kravene:

— Bearekraftig reiseliv skal veere integrert i rele-
vante planer og strategier regionalt og kommu-
nalt.

— Reisemalet skal ha en flerdrig reisemaéls-
strategi som er tilpasset reisemalets storrelse
og utviklet gjennom en apen prosess.

— Det skal gjennomferes innbyggerundersekel-
ser der lokalbefolkningen inviteres til 4 gi inn-
spill til reiselivsutviklingen (Mange reisemal
arrangerer folkemeter underveis i prosessen
for & legge premisser for utviklingen og opp-
rettholde engasjement).

— Reiselivsnaeringen skal oke bruken av lokale
produkter og tjenester, inkludert mat og
drikke.

— Reisemailsledelsen ma kartlegge bade verdi-
skaping og de samfunnsmessige ringvirk-
ningene reiselivet tilforer lokalsamfunnet.
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Trysil kommune har 6582 innbyggere, 7004 fri-
tidsboliger, 766 652 kommersielle gjestedogn i
vintersesongen og 125 456 kommersielle gjeste-
dogn i sommersesongen (tallene for gjestedegn
er fra 2019).

Temaet reisemalsledelse ble aktualisert i for-
bindelse med remerkingen av Trysil som baere-
kraftig reisemal i 2022 og arbeidet med Trysils
reiselivsstrategi frem mot 2030.

Reisemalsledelsen i Trysil har ansvar for a
koordinere arbeidet med reiseliv, inkludert
reiselivets samfunnsekonomiske, kulturelle og
klima- og miljemessige forhold. Reisemals-
ledelsen er bredt sammensatt med beslut-
ningstagere fra bade privat og offentlig sektor
og lokalsamfunnet. Gruppens arbeid ledes i dag
av daglig leder i Destinasjon Trysil. I tillegg til
Destinasjon Trysil bestar reisemalsledelsen av
representanter fra Trysilfjell Utmarkslag,
Fagerasen Hytteomrade, SkiStar Trysil, Trysil
kommune (ved ordfereren, kommunedirek-
teren, kommunalsjefen for samfunnsutvikling
og naringssjefen) og prosjektlederen for Trysil
som barekraftig reisemal.

Boks 7.3 Reisemalsledelse i Trysil

Trysils reiselivsstrategi frem mot 2030
legges til grunn for reisemalsledelsens opp-
gaver, som blant annet omfatter 4 utarbeide
arlige tiltaksplaner for a4 realisere strategien,
halvarlige meter for & folge opp arbeidet og & ori-
entere om status i reiselivsarbeidet til Destina-
sjon Trysils arsmete og Trysil kommunestyre.
Reisemalsledelsens rolle og oppgaver skal pre-
senteres for kommunestyret i Trysil og tas opp
til behandling i styret i Destinasjon Trysil.
Gruppen metes ved behov for & drefte utford-
ringer og muligheter knyttet til Trysils reiselivs-
utvikling.

Destinasjon Trysil har om lag 200 medlem-
mer fra alle bransjer og er 95 prosent finansiert
av neeringslivet. I dag har kommunen og SkiStar
Trysil faste plasser i styret i Destinasjon Trysil,
mens andre akterer bytter pd de evrige plas-
sene. Det er ellers en tett dialog mellom Desti-
nasjon Trysil og neringssjefen i kommunen,
som koordinerer og fordeler oppgaver seg
imellom.

7.4 Utfordringer for
destinasjonsselskapene

Et destinasjonsselskap er gjerne medlemsbasert,
og er den juridiske enheten som er gitt et ansvar
for fellesoppgaver pa vegne av medlemmene i sel-
skapet. Oppgavene gar ofte ut pa 4 markedsfore
og tilrettelegge for utvikling av reisemalet. Desti-
nasjonsselskapene kan ogsa fungere som en sam-
lende enhet for reiselivet i mote med kommu-
nen(e) og andre samarbeidspartnere. En rekke
steder formidler destinasjonsselskapene besoks-
informasjon pa vegne av kommunen (Innovasjon
Norge, 2021a).

I mandatet er utvalget bedt saerskilt om & vur-
dere hvordan destinasjonsselskapene ber inn-
rettes for 4 kunne bidra til en mest mulig effektiv
reisemalsledelse.

7.4.1 Undersokelse om

destinasjonsselskaper

Utvalget ga i februar 2022 Innovasjon Norge i opp-
drag 4 undersgke hvilke oppgaver destinasjons-

selskaper i Norge har i dag, og hvilke utfordringer
de stir overfor. Underseokelsen ble gjennomfert
av Epinion og Gyger (2022), og ble levert til utval-
get i august 2022. I undersekelsen ble det sett pé i
hvilken grad destinasjonsselskapene har nedven-
dig kompetanse for & ivareta endrede oppgaver,
hvorvidt de har forutsighar finansiering, i hvilken
grad de inngar i reisemalsledelsen og hvordan de
samarbeider med andre akterer, slik som kommu-
nen, fylkeskommunen og lokale lag og foreninger.

Epinion og Gyger (2022) skiller mellom tre
ulike kategorier av destinasjonsselskaper: Kom-
munale destinasjonsselskaper er selskaper som
bare dekker én kommune. De er imidlertid ikke
eid av kommunen, slik betegnelsen kan antyde.
Interkommunale destinasjonsselskaper er selskaper
som dekker flere kommuner (i gjennomsnitt fire).
Regionale destinasjonsselskaper er selskaper som
dekker storre omrader eller regioner, ofte mer
enn ti kommuner. I undersekelsen gar det frem at
de kommunale destinasjonsselskapene i sterre
grad blir involvert i prosesser i kommunen, mens
de selskapene som dekker et stort geografisk
omrade, i storre grad jobber med markedsfering
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og intern kompetanseutvikling og er mindre invol-
vert i 4 tilrettelegge for fellesgoder lokalt.

Undersokelsen fra Epinion og Gyger (2022)
peker pa en rekke utfordringer for destinasjons-
selskapene, noe utvalget kommer naermere inn pa
i de felgende delkapitlene.

7.4.2 Destinasjonsselskapenes oppgaver

Ikke alle reiselivsbedrifter er medlem av et desti-
nasjonsselskap. For & fi flest mulig av reiselivsbe-
driftene til & slutte opp om det lokale destinasjons-
selskapet ma selskapet tilby relevante tjenester til
sine medlemmer og gjere et godt innsalg overfor
lokale akterer.

Undersokelsen fra Epinion og Gyger (2022)
viser at norske destinasjonsselskaper i stor grad
jobber bade med ulike former for markedsfering
og med ulike former for utviklingsaktiviteter.
Mange destinasjonsselskaper opplever at det er
store forventninger til at de skal bidra til & utvikle
lokalsamfunnet. Flere har nedfelt dette som en
viktig del av sitt formal. Samtidig opplever destina-
sjonsselskapene at det er lite samsvar mellom for-
ventninger og tilgang pa ressurser for a lose opp-
gavene. Destinasjonsselskapene opplever & std i
en spagat: De kommersielle aktivitetene for
eierne og medlemmene skaper et press for a
bygge opp spisskompetanse og spesialiserte funk-
sjoner knyttet til markedsfering. Utviklingsopp-
gavene krever at selskapene er tett pa lokale
utfordringer og samarbeider tett med ulike akto-
rer lokalt. Flere destinasjonsselskaper opplever at
det forventes at de skal lose utfordringer selv om
de ikke har myndighet eller verktoy til 4 lose dem.
Dermed blir destinasjonsselskapenes rolle ofte &
pavirke, oppfordre og folge opp ulike akterer med
myndighet og ansvar.

7.4.3 Utfordringer knyttet til finansiering

Finansieringen til destinasjonsselskapene kom-
mer fra mange kilder. Noen viktige finansierings-
kilder er offentlige driftstilskudd, inntekter fra
faste medlemsbidrag og prosjektfinansiering. De
selskapene som bare dekker én kommune, far en
betydelig storre andel av finansieringen fra med-
lemsbidrag enn hva som er tilfelle for interkom-
munale og regionale selskaper.

Et stort flertall av destinasjonsselskapene
peker pa at finansiering er selskapets storste
utfordring. Det handler om for lite penger i for-
hold til oppgavene, at finansieringen er for kort-
siktig og at det mangler finansiering til utviklings-
og omstillingsoppgaver. Prosjektfinansiering er

Leve og oppleve

Boks 7.4 Nye modeller for
destinasjonsselskapene

Destinasjonsforum NORD, som bestar av 14
destinasjonsselskaper fra Nordland, Troms og
Finnmark og Svalbard, har gatt sammen om
prosjektet «Destinasjon 3.0». Formaélet med
prosjektet er 4 utforme forretningsmodeller
for fremtidens destinasjonsselskap, og svare
pd «hvem gjor hva, for hvem, og hvordan».
Bakgrunnen for samarbeidet er at destina-
sjonsselskapene har viktige oppgaver innenfor
reisemalsutvikling, men at det er behov for a
imetekomme et ekende og endret behov for
tjenester. Hensikten med «Destinasjon 3.0» er
4 kunne samarbeide om utviklingsarbeid og
veere innovative i tilneermingen til beerekraftig
utvikling og  beerekraftige forretnings-
modeller. Prosjektet er finansiert av Innova-
sjon Norge. Prosjektlederne i konsulent-
selskapene 2469 Reiselivsutvikling AS og
Menon Economics mener prosjektet kan ha
stor overferingsverdi til destinasjonsselskaper
i hele Norge.

Kilde: Reiselivskunnskap AS (2022)

avgjerende for a finansiere utviklingsoppgaver,
men det er flere utfordringer med & vare avhen-
gig av kortsiktig prosjektfinansiering. For det for-
ste hindrer det lange utviklingslep. For det andre
forer prosjektfinansiering ofte til merarbeid i for-
bindelse med drift, uten at dette merarbeidet
finansieres. For det tredje opplever destinasjons-
selskapene at utviklingsmidlene fra fylkeskommu-
nene, Innovasjon Norge og Forskningsradet ikke
er tilpasset selskapenes behov, men det er fa alter-
native méater & finansiere langsiktig utviklings-
arbeid pa. Selskapene opplever derfor at de ma til-
passe utviklingsarbeidet sitt etter utlysninger. For
det fjerde far flere av selskapene utfordringer med
statsstotteregelverket ved at de nér grensen for
bagatellmessig stotte pa 200 000 euro over en
tredrsperiode (Epinion & Gyger, 2022).

7.4.4 Destinasjonsselskapene har
komplekse samarbeidsflater

I undersekelsen fra Epinion og Gyger (2022) frem-
gar det at destinasjonsselskapene forholder seg til
sveert mange akterer bade lokalt, regionalt og
nasjonalt. Selskapene opplever at en viktig del av
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deres rolle er a4 vaere et bindeledd mellom neer-
ingen og det offentlige. Noen av de mest sentrale
akterene som selskapene samarbeider med, er
kommuner, fylkeskommuner, regionrad, reiselivs-
bedrifter, andre destinasjonsselskaper, Innovasjon
Norge og utdanningsinstitusjoner. I tillegg samar-
beider de med transporterer, turoperaterer, frivil-
lige organisasjoner, forskningsmiljeer og narings-
hager. Destinasjonsselskapene har med andre ord
et stort nettverk og en kontaktflate som gjor dem til
en av de viktige aktorene i reisemalsledelsen. Sel-
skapene viser til at tillit og nettverk er en avgjor-
ende faktor for godt samarbeid pa reisemaélet.

7.4.5 Samarbeidet med kommunene

Epinion og Gyger (2022) finner at mange destina-
sjonsselskaper har et velfungerende samarbeid
med kommunen (e), og at kommunen er en viktig
og konstruktiv samarbeidspartner. Omtrent halv-
parten av destinasjonsselskapene oppgir at kom-
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munen(e) og destinasjonsselskapet har en felles
strategi for & utvikle reisemalet. Kommunale
destinasjonsselskaper blir i sterre grad enn regio-
nale og interkommunale destinasjonsselskaper
involvert i viktige prosesser som omhandler reise-
livet i kommunen.

Destinasjonsselskapene peker pa at det er
liten kompetanse om reiseliv og destinasjons-
arbeid i kommunen. Flere av selskapene viser
ogsé til at det er vanskelig 4 f& kommunen til &
prioritere omrader som er viktige for reiselivet, og
at kommunene «Kjoper seg fri» fra ansvar ved a
bidra med midler til destinasjonsselskapet. Flere
av destinasjonsselskapene mener at det beor utvik-
les et kompetansehevingsprogram for administra-
sjonen og de folkevalgte i kommuner som har
mye reiseliv.

Mange destinasjonsselskaper opplever kon-
kurranse med nerliggende destinasjonsselska-
per om ansvar og oppgavefordeling. Slik konkur-
ranse oppstar saerlig mellom lokale og regionale

Boks 7.5 Reisemalsledelse i Lysefjorden

Reisemalsledelsen i Lysefjorden i Rogaland
ivaretas av to selskap under felles ledelse, Lyse-
fiorden Utvikling AS og Stiftelsen Preikestolen.
De to selskapene arbeider sammen om a utvikle
reisemalet og drifte sentral infrastruktur. Lyse-
fiorden Utvikling AS eies av kommunene i regio-
nen, fylkeskommunen, Ryfylke Friluftsrad og
Stavanger Turistforening. Mange av de samme
akterene star ogsa bak Stiftelsen Preikestolen, i
tillegg til grunneierne i Preikestol-omradet.

Lysefjorden Utvikling AS og Stiftelsen Preike-
stolen arbeider for at Lysefijorden skal veere et
innovativt, helarig og beerekraftig reisemal og
verdenskjent for sine unike vandreopplevelser.
Lysefjorden skal ogsa veaere en fjord der det bor
og arbeider mennesker gjennom hele aret.

Lysefjorden er merket i henhold til Standard
for baerekraftig reisemal, noe som betyr at Lyse-
fiorden Utvikling AS og Stiftelsen Preikestolen i
utviklingsarbeidet legger stor vekt pa & ivareta
natur, kultur og milje. Selskapene skal utvikle
Lysefjorden som et positivt aktivum for lokal-
samfunnet og skape en langsiktig lennsom
neaering. Grunnlaget for alt de gjor, skal veere a
skape gode opplevelser bade for dem som
besoker reisemalet, og for dem som bor i omréa-
det. Ny teknologi og nye lgsninger som stotter
dette arbeidet, blir prioritert.

Lysefiorden Utvikling AS og Stiftelsen
Preikestolen driver parkering og beseksmottak
pa Kjerag, Preikestolen og Flerli, og pd denne
maten er selskapene aktive i sentrale deler av
infrastrukturen for de besgkende. I tillegg deltar
selskapene aktivt i strategi- og planarbeid og i
neeringsutvikling. Lysefjorden Utvikling AS er
dessuten blitt tildelt en rolle med 4 handtere
fergetrafikk pa Lysefjorden. Fergene er helt sen-
trale for & ivareta bade tilreisende og fastboende
med et godt rutetilbud.

Ingen av de to selskapene driver aktiv
markedsfering; det er de regionale destinasjons-
selskapene som tar seg av det. Lysefjorden
Utvikling AS og Stiftelsen Preikestolen gjor like-
vel en del informasjonsarbeid, blant annet for &
styrke sikkerheten og for a4 spre besoket over
flere deler av degnet og aret.

Mye av styrken ved organiseringen av reise-
malsledelsen i Lysefjorden er at alle kommu-
nene som pavirkes av reiselivsaktivitet i omra-
det, deltar i Stiftelsen Preikestolen eller Lyse-
fiorden Utvikling AS. Det inneberer at strate-
giske satsinger blir godt forankret i disse sam-
arbeidsorganene, og at saker dreftes der for de
gjennomferes i den enkelte kommune.
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destinasjonsselskaper og kan fore til at det blir
uklart for kommunene hvem som gjor hva. Noen
steder er det flere destinasjonsselskaper som
overlapper.

7.5 Utvalgets vurderinger

En velfungerende reisemalsledelse er etter utval-
gets mening en forutsetning for & beholde og
utvikle Norges sterke posisjon som et attraktivt
reisemal med storslatt natur og spennende kultur,
samtidig som vi sikrer en beerekraftig utvikling pa
lokalsamfunnets premisser. Videre mener utval-
get at det er nedvendig med en vesentlig styrking
av reisemaélsledelsen i mange omrader i Norge.

7.5.1 Felles mal og forpliktende samarbeid

i reisemalsledelsen

En velfungerende reisemalsledelse uteves i et for-
pliktende langsiktig samarbeid mellom privat sek-
tor, offentlig sektor, frivillige organisasjoner og
lokalsamfunnet. Utvalget mener det er en forut-
setning for god reisemalsledelse at akterene
sammen utvikler en felles forstielse og felles mél
for utviklingen av reisemalet. Videre er det behov
for en reisemaélsledelse som avveier ulike sam-
funnshensyn. Derfor ma strategier og hoved-
prioriteringer for beerekraftig reisemalsutvikling
forankres i kommunenes planverk og gjennom
god medvirkning fra alle interessenter og akterer.
Norske reisemal er sa ulike med hensyn til
struktur, sterrelse og markedsgrunnlag at ikke
alle kan utvikles likt. Utvalget anerkjenner at det
ikke finnes en fasit pd hvordan reisemélsledelsen
bor organiseres. Det kan veere ulike akterer som
er egnet til & drive samarbeidet pa reisemalet, og
organiseringen ma tilpasses lokale forhold. Prin-
sippene er likevel de samme. Det sentrale er at
akterene i fellesskap lager en strategi for reise-
malet. Reisemalsledelsen ma avklare hvem som
skal ha ansvar for hva, utnytte hverandres styrker
og utvikle et forpliktende og tett samarbeid.
Utvalget merker seg at kommunene ofte
bidrar ekonomisk til destinasjonsselskapene og
overlater ansvaret for reiselivet til disse. Destina-
sjonsselskapene tar ofte pa seg rollen som koordi-
nator pa reisemalet, og opplever selv at de har
kompetanse til 4 pata seg denne rollen (Epinion &
Gyger, 2022). Utvalget anerkjenner at destina-
sjonsselskapene har kompetanse, erfaring og nett-
verk som gjor at det ofte vil vaere naturlig at de til-
deles ansvaret for 4 koordinere arbeidet med
reisemalsledelse. Utvalget mener imidlertid at det
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er flere grunner til at destinasjonsselskapene ikke
fullt ut ber uteve denne rollen.

En av grunnene er at reisemalsutvikling og
lokalsamfunnsutvikling henger tett sammen.
Kommunene som folkevalgte organer er gjennom
plan- og bygningsloven gitt myndighet til & avveie
ulike samfunnsinteresser og legge planer for
utviklingen av lokalsamfunnet. Utvalget mener
derfor at kommunene i sterre grad méa ta ansvar
for en strategisk utvikling av reisemadlet. Det er
likevel rom for at den utferende reisemalsledelsen
kan veere organisert pa ulike mater, og at kom-
munen(e) kan velge 4 delegere gjennomferings-
ansvaret til flere akterer.

Destinasjonsselskapene har verken forvalt-
ningsmyndigheten eller representativiteten som
er ngdvendig for alene & kunne sté for reisemalsle-
delsen. Destinasjonsselskaper er eier- og med-
lemsbasert, og det setter dem i et spenningsfor-
hold mellom ansvaret de har for bade & ivareta
eier- og medlemsinteressene og & jobbe for hel-
heten i naeringslivet og lokalsamfunnet. Destina-
sjonsselskapene finansieres i stor grad gjennom
medlemsbidrag fra lokale reiselivsakterer.

7.5.2 Besgksbidrag som insentiv til
a etablere en reisemalsledelse

I kapittel 9 diskuterer utvalget ulike modeller for &
finansiere fellesgoder. Utvalget tilrdder & innfere
en ordning med besgksbidrag med nasjonal inn-
kreving og lokal og regional forvaltning. Utvalget
mener at ordningen ber innrettes slik at den gir
insentiver til 4 utvikle en velfungerende reisemals-
ledelse pa norske reisemal. Med dette mener
utvalget at det ber stilles betingelser for & kunne
fa tildelt midler over ordningen, blant annet at det
skal veaere etablert en fungerende reisemals-
ledelse pé reisemaélet, og at kommunestyret skal
ha vedtatt en bredt forankret besgksstrategi som
en del av kommunens planer. Besgksstrategien
bor legge et grunnlag for forpliktende avtaler om
hvordan ulike akterer skal bidra til den enskede
utviklingen pé reisemalet. Se naermere omtale av
metodikk for & utarbeide beseoksstrategier i kapit-
tel 8.3.

7.5.3 En kunnskapsbasert
reisemalsutvikling

Evnen til & utvikle og ta i bruk ny kunnskap er
avgjorende for en barekraftig utvikling av nor-
ske reisemal. Mange reiselivsbedrifter er imid-
lertid sma og har begrensede ressurser til &
drive kompetanseutvikling. Nasjonale myndig-
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heter mé derfor legge til rette for en kunnskaps-
basert utvikling av reiselivet gjennom en satsing
pa forskningsprogrammer og innovasjons-
politiske virkemidler sarlig rettet mot reiselivet.
Tiltak som Reiseliv 2030 og Nasjonal monitor er
viktige for kompetanseheving og en ekt omstil-
lingstakt i reiselivet, og ma felges opp med tilpas-
sede virkemidler.

Som omtalt i kapittel 4 er skende konkurranse
om arbeidskraft en utfordring for reiselivsneerin-
gen. I kapittel 5 beskriver utvalget en modell for &
utvikle beerekraftige reisemal. Malet med model-
len er & oppnd en velfungerende reisemalsledelse,
besoksstrategier som er godt forankret og et sys-
tem for & finansiere fellesgoder. Disse grepene er,
sammen med mer tilpassede virkemidler for
utvikling av naeringen, viktige for & bidra til en
mer lennsom reiselivsnaering som kan tiltrekke
seg kompetente arbeidstagere.

Reisemaélsutviklingen er en prosess som ma
skreddersys for det enkelte reisemal. For 4 kunne
legge til rette for en vellykket reisemalsledelse pa
norske reisemal, mener utvalget at det er behov
for et arbeidsverktoy for akterene som samarbei-
der om & utvikle reisemalet. Selv om konkrete
modeller for reiseméilsutviklingen mé utvikles
lokalt, mener utvalget at det ber utarbeides en
nasjonal veileder om reisemélsutvikling som tar
for seg formalet, rollene og prosessen. Veilederen
bor omhandle bade reisemaélsledelse, besoksfor-
valtning og maler for besgksstrategier (jf. kapittel
8). Handbok for reisemalsutvikling, som er laget av
Innovasjon Norge (2015), kan revideres slik at
den kan innga i veilederen.

7.5.4 Stotte og veiledning av kommunene

Fylkeskommunene og statsforvalterne kan bidra
til & styrke kommunenes kapasitet og kompetanse
gjennom sin veiledningsrolle.

Fylkeskommunene er en nyttig samarbeids-
partner og sparringspartner for kommunene.
Hvis fylkeskommunene kommer tidlig inn i plan-
arbeid og samarbeider tett med kommunene, kan
det forsterke arbeidet med gode planer. Utvalget
mener at fylkeskommunenes stottende rolle er
seerlig viktig for de minste kommunene, og at et
tett samarbeid kan styrke kompetansen og resul-
tere i gode planer i disse kommunene. Per i dag er
det varierende kompetanse i fylkeskommunene
knyttet til besgksforvaltning og reisemaélsledelse.
Dette er fagfelt i utvikling som krever ny kompe-
tanse, ogsa for fylkeskommunene.

Fylkeskommunene har ogsa virkemidler og
tjenester som er relevante for kommune. Fylkes-
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kommunen forvalter egne nearings- og
forskningsrettede virkemidler, samarbeider med
andre akterer og har en koordineringsrolle over-
for andre offentlige akterer og deres virkemiddel-
bruk.

Fylkeskommunene har ansvar for a finne gode
losninger for sine regioner gjennom regional plan-
legging, blant annet nér det gjelder arealbruk,
samferdsel, kultur og kulturminnevern. En regio-
nal plan kan brukes for 4 fi til en felles strategisk
satsing pa reiseliv i regionen, noe som kan for-
sterke effekten av tiltak som utferes i den enkelte
kommune eller pa det enkelte sted. Videre kan
fylkeskommunene ta initiativ til 4 samle reise-
livsneeringen, bransjeorganisasjoner, offentlige
akterer, kultursektoren, tilstetende naeringer og
frivillige akterer i nettverk og pd arenaer som
stimulerer til nyskaping, innovasjon og nye sam-
arbeid. Fylkeskommunene kan ogsa koordinere
de ulike innsatsomradene opp mot strategiene
som ligger til grunn for de andre sektorene fylkes-
kommunene forvalter. I tillegg kan fylkeskom-
munene forsterke arbeidet med 4 samordne sine
ulike virkemidler for stedsutvikling. Fylkes-
kommunene kan dessuten bruke sitt eierskap i
Innovasjon Norge og de oppdragene de gir Inno-
vasjon Norge regionalt, til 4 sette rammer.

Parkkonseptene og nettverket av nasjonal-
parkkommuner innebzerer ogsd en styrking av
kompetanse og kraft i kommunene som er med.

7.5.5 Destinasjonsselskapenes roller
og oppgaver

Utvalget er bedt om 4 vurdere hvordan destina-
sjonsselskapene ber innrettes for & bidra til en
effektiv reisemalsledelse. Bade forvaltningen og
naeringen forventer at destinasjonsselskapene vil
veere et viktig verktoy i lokal reisemélsutvikling
ogsa i fremtiden. Markedsfering er fremdeles en
sentral oppgave for destinasjonsselskapene.
Mange selskaper har ogsa tatt pd seg eller
onsket 4 ta pa seg, nye oppgaver knyttet til pro-
duktutvikling, kompetanse og berekraft. De
fleste destinasjonsselskapene engasjerer seg
aktivt for & ta vare pd samfunnets fellesgoder og
samarbeider tett med kommunene. Selskapene
har tatt initiativ til utviklingsoppgaver og ensker
4 bidra til 4 lese barekraftsutfordringene pa
reisemalet. Utvalget mener det er positivt at
destinasjonsselskapene bidrar, men merker seg
at selskapene mangler et tydelig mandat for
hvilke oppgaver de skal ha ansvar for. Fraveeret
av et tydelig mandat er noe av bakgrunnen for at
de opplever utfordringer i forbindelse med sine
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forretningsmodeller, sin rolle, sin legitimitet som
samfunnsutvikler og finansieringen av arbeidet
de gjor.

Utvalget mener det er viktig at lokale akterer
og kommunen(e) sammen definerer hvem som
bor delta i reisemalsledelsen, og hvilken rolle
destinasjonsselskapet ber ha. Utvalget mener det
er avgjorende at destinasjonsselskapene far et
tydeligere mandat ved nye utviklingsoppgaver, og
at det er samsvar mellom oppgaver, delegert
ansvar, ressurser og finansiering.

Destinasjonsselskapene kan gjennomfere opp-
gaver pa vegne av reisemalsledelsen, og tildeles
midler fra ordningen med beseksbidrag for 4 gjen-
nomfere arbeid med ulike former for fellesgoder.
Dette kan veere prosjekter med langsiktig finansi-
ering.

7.5.6 Arbeidsverktgy for reisemalsledelse
Merket for baerekraftig reisemal

Merkeordningen Standard for beerekraftig reise-
mdl har blitt til som et tilsvar pa et stort behov
for & styrke arbeidet med & koordinere reiselivs-
utviklingen pé et reisemél. Utvalget merker seg
at merkeordningen for baerekraftig reisemal er
et viktig verktoy i samarbeid mellom akterer pa
reisemaélene, noe som viser at felles rammer og
forpliktelser er viktig for & oppna et godt samar-
beid. Merket er en god start med tanke pa hva
reisemalene ma ha pa plass, og har gitt en mye
storre grad av samhandling mellom det offent-
lige og naeringen pa reisemélene som er tildelt
merket. Merkeordningen omfatter blant annet
en prosessveileder for organisering og samar-
beid og en beskrivelse av arbeidsprosesser med
mobilisering, prosjektplan, mélinger og analyser.
Videre tilbyr merkeordningen blant annet maler
og verktey for gjesteundersokelser og en
utslippskalkulator. Standarden i ordningen er
godkjent av Global Sustainable Tourism Council
(GSTC), og tilsvarende kriterier og indikatorer
brukes i mange land.

Utvalget vurderer at merkeordningen funge-
rer godt, og at den har utviklet seg i riktig retning,
for eksempel med hensyn til & forenkle indika-
torer og datafangst.

Mange reisemdl har utfordringer med den
langsiktige finansieringen av oppfelgingsarbeidet
som folger av merkeordningen. Det viser samtidig
at det er utfordrende & finansiere arbeidet som
skal til for & utvikle baerekraftige reisemal gene-
relt, ogsd utenfor merkeordningen.
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Hdndbok for reisemdlsutvikling

Innovasjon Norge har utarbeidet en Handbok for
reisemdlsutvikling (2015), som tar tak i den utford-
ringen det er 4 se reiselivsutvikling og stedsdimen-
sjonen i sammenheng. Handboka gir et sett rad og
peker pa en rekke forutsetninger for god reiselivs-
basert stedsutvikling. Det har vaert en betydelig
utvikling av feltet siden 2015, og Innovasjon Norge
har varslet at de ensker 4 revidere handboka. Utval-
get mener det er viktig at dette arbeidet prioriteres.
Videre peker utvalget pa at det mé veere en dpen og
dialogbasert prosess som ma ligge til grunn for
reisemalsutviklingen.

7.6 Utvalgets tilradinger

Utvalget gir folgende tilrddinger:

— Etreisemal er et geografisk sted som besokes
fordi stedet har noen kvaliteter, og stedet gir
den besokende noen opplevelser som gjor det
verdt 4 besgke. Akterene pa hvert reisemal méa
selv avklare avgrensning av det geografiske
omradet for reisemalsledelsen. Omradet kan
omfatte én eller flere kommuner, eventuelt
deler av kommuner.

— Kommunene ma i sterre grad ta ansvar for &
koordinere en strategisk utvikling av reisema-
let. Utvalget anbefaler en styrket lokal eller
regional reisemaélsledelse for det enkelte reise-
mal. Kommunen(e) ma ta initiativet til & eta-
blere en reisemaélsledelse sammen med lokale
akterer. Reisemalsledelsen mé veere bredt sam-
mensatt med deltagere fra privat, offentlig og
frivillig sektor og eventuelt andre akterer i
lokalsamfunnet.

— Reisemailsledelsen skal sammen utarbeide
mal, strategier og prioriteringer for utviklingen
av reisemadlet, som ser neeringsutvikling,
beseksforvaltning og lokalsamfunnsutvikling i
sammenheng.

— Utvalget mener at strategier og hovedpriorite-
ringer for en barekraftig reisemalsutvikling
deretter méa forankres i kommunenes planverk.
Det juridiske fundamentet er kommunale ved-
tak etter plan- og bygningsloven. Reisemals-
ledelsen far da et formelt og demokratisk
grunnlag for videre arbeid med neeringsutvik-
ling og besegksforvaltning.

— Reisemalsledelsen skal legge til rette for &
utvikle reisemaélet som et gode for lokalsam-
funnet og utvikle grunnlaget for & skape lang-
siktig lennsom naering.
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Roller og ansvarsfordeling ma avklares ut fra
hvert reisemals egenart. Hvilken akter som
skal lede arbeidet i reisemalsledelsen, mé
avklares lokalt og formaliseres gjennom
avtaler. Kommunen kan delegere ansvar for a
gjennomfere oppgavene.

Regionale myndigheter mé ta en aktiv rolle
som samarbeidspartner for a styrke kommune-
nes kompetanse og arbeid. Det innebarer at
fylkeskommunen i sterre grad ma prioritere
samhandling mellom ulike sektorer med
betydning for reiselivet.

Det ber innferes en nasjonal ordning for
besoksbidrag. Denne ordningen ber benyttes
for & styrke reisemalsutviklingen. Ordningen
med beseoksbidrag kan ogsa bidra til & sette
reisemalsutviklingen inn i et system. Det ber
for eksempel settes krav om at det ma vaere en
velfungerende reisemaélsledelse pa reisemalet
for 4 f4 midler over ordningen.

Regjeringen mé i dokumentet «Nasjonale for-
ventninger til kommunal og regional plan-
legging» omtale kommunenes ansvar for at
strategier og hovedprioriteringer for en bare-
kraftig reisemalsutvikling forankres i kommu-
nenes planverk (kommuneplanens samfunns-
del og arealdel) og gjennom god medvirkning
fra alle interessenter og akterer.

For a etablere et felles utgangspunkt og en
felles forstielse av arbeidet med reisemadls-
ledelse ma det utarbeides en nasjonal veileder
om temaet. Veilederen mé blant annet ta for seg
formélet, rollene og prosessen.

Akterene som samarbeider i reisemalsledel-
sen, ma sammen komme frem til hvilke opp-
gaver destinasjonsselskapet skal ta ansvar for,
og hvordan disse oppgavene skal finansieres
pa lang sikt.

Innovasjon Norges merkeordning for baere-
kraftig reisemél méa styrkes og videreutvikles
som et viktig verkteoy for samarbeid mellom
akterer pa reisemaélene, samt bidra til at det
arbeides for en mer barekraftig utvikling pa
reisemalene.

Offentlige virkemidler i regi av blant annet
Innovasjon Norge, Siva, Forskningsradet,
Enova, fylkeskommuner og kommunale
naringsfond ma tilpasses slik at de blir effek-
tive virkemidler for reiselivet og kan fremme
innovasjon, omstilling og utvikling.
Arbeidsgruppen for prosjektet Reiseliv 2030,
som skal vurdere prioritering av forsknings- og
innovasjonsinnsatsen i reiselivsnaeringen, ber
se pa hvilken kompetanse reiselivsnaeringene
trenger fremover.



72 NOU 2023: 10

Kapittel 8

Leve og oppleve

Kapittel 8
Besgksforvaltning

Figur 8.1 Preikestolen, Rogaland.
Foto: Helge Kjellevold

I kapittel 5 beskriver utvalget sitt forslag til
modell for barekraftig utvikling av reisemal i
Norge, og sammenhengen mellom temaene
reisemalsledelse, besgksforvaltning og finansier-
ing og forvaltning av fellesgoder. I dette kapitlet
definerer utvalget beseksforvaltning. Videre
beskriver utvalget rammer for besegksforvalt-
ning bade for omrader med og uten vern. Utval-
get omtaler ulike verktey for a styre ferdsel, her-
under hvordan besoksstrategier kan vere et nyt-
tig verktoy ogsd i omrider utenfor verne-
omradene. Til slutt i kapitlet gir utvalget sine til-
radinger knyttet til beseksforvaltning.

8.1 Besgksforvaltning - hva og
hvorfor?

Besoksforvaltning er et sentralt element bade i
lokalsamfunnsutvikling, i reisemélsutvikling og i
naturforvaltning. Utvalget legger vekt pa at
besgksforvaltning innebeerer a arbeide for a fore-
bygge og unngé uenskede konsekvenser av besok
pa naturmilje, kulturmilje og/eller lokalsamfunn
og samtidig oke den sosiale, kulturelle, ekono-
miske og miljemessige verdiskapingen av besok.
Béade natur, landskap, tettsteder og mange
kulturminner og kulturmilje er fellesgoder i den
forstand at de kan besekes tilnaermet fritt av alle
som ensker det. Norge har en sterk friluftslivs-
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kultur, og allmennhetens rett til 4 ferdes fritt i
utmarksomrader er nedfelt i friluftsloven, og star
sveert sterkt. Utgangspunktet er derfor at det er
onskelig med minst mulig regulering av den frie
ferdselen. De senere drene har det veert en sveert
stor ekning i antall besgkende til enkelte av lan-
dets mest spektakulere attraksjoner. Gkningen i
antall besgkende forer til slitasje pa natur- og kul-
turmiljeer, forstyrrelse av dyrelivet, belastning for
enkelte neeringsutevere, press pa infrastruktur og
forsepling. Utfordringene gjelder ikke hele landet,
men er serlig knyttet til & handtere besoks-
veksten pé ikoniske naturattraksjoner og i attrak-
tive lokalsamfunn. Ogsa kommuner med cruise-
havner har tidvis betydelige utfordringer med a
héndtere store besgksmengder. Besgkforvaltning
har ofte fokus pa natur og slitasje. I tillegg er
héindteringsevne et viktig tema som har blitt aktu-
alisert i den senere tid. (Innovasjon Norge, 2021).
Héndteringsevne er

evnen til 4 veere godt forberedt pa situasjoner
som skapes av vekst i besgksvolumer og reise-
stremmer (Innovasjon Norge, 2021, s. 52).

Stor tilstremming til konsentrerte omrader kan
fore til en redusert opplevelse bade for lokalbe-
folkningen og de bespkende. Et omrade preget av
slitasje og forsepling vil ogsa gi en darligere opple-
velse for alle. A ivareta natur- og kulturmiljger og
4 skape gode lokalsamfunn er overordnede, nasjo-
nale maélsettinger. Reiselivsnaeringen ma tilpasse
seg disse méilene, men neeringen har ogsi en
sterk egeninteresse i 4 bidra til & bevare grunnla-
get for opplevelser.

Forvaltningen av fellesgoder krever at offent-
lige myndigheter aktivt regulerer og utvikler
godene til glede for dagens og fremtidens innbyg-
gere. Dette understrekes ogsd av OECD (2021),
som peker pa at det internasjonale reiselivet har
vokst uten at myndighetene i tilstrekkelig grad
har planlagt for eller styrt utviklingen.

Besgksforvaltning har utviklet seg som et svar
pa ekende utfordringer for neeringsliv og lokal-
samfunn, som felge av heye besokstall i bade
naturomrider og kulturmiljeer. Visitor manage-
ment er et innarbeidet begrep internasjonalt
innenfor bade reiselivsutvikling, lokalsamfunns-
utvikling og naturforvaltning.

I forskningsprosjektet LANDTIME har Nor-
ges milj- og biovitenskapelige universitet
(NMBU) og Transportekonomisk institutt gjort et
litteratursek pd begrepet Visitor Management
(NMBU, u.4.). De finner at besegksforvaltning pa
lokalt niva drives av ulike institusjoner som har
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ulike utgangspunkt for sitt arbeid. I hovedsak kan
det deles inn i tre perspektiver:

1. Naturforvaltningsperspektivet

2. Bedrifts- og neeringsperspektivet

3. Samfunnsperspektivet

De tre perspektivene er forankret i ulike interes-
ser, ansvarsomrader og faglige stasteder. Verne-
omradeforvaltningen har historisk sett hatt ansvar
for & bevare og beskytte naturverdier. Samfunns-
perspektivet er relativt nytt i norsk sammenheng
og har sekelys pa hvordan besgksforvaltning kan
brukes som et virkemiddel i lokal samfunns-
utvikling. De tre perspektivene har nsermet seg
hverandre de siste ti arene. Verneomradeforvalt-
ningen er over tid blitt mer bevisst sin vertskaps-
rolle for bespkende og betydning for tilgrensende
lokalsamfunn, samtidig som reiselivsnaeringen i
storre grad erkjenner sitt langsiktige ansvar for
naturmilje og lokalsamfunn. Mulighetene for kon-
struktiv dialog mellom akterene er na sterre enn
for.

Naturforvaltningsperspektivet

Friluftslivet har veert i sterk endring de senere
arene, og flere av nasjonalparkene er blitt stadig
viktigere besgksmal. Den forste besoksstrate-
gien for en norsk nasjonalpark ble godkjent av
Nasjonalparkstyret for Jotunheimen og Utladalen
i 2012. Miljedirektoratet lanserte i 2014 merke-
varen Norges nasjonalparker, og bespksforvalt-
ning ble da en formalisert del av forvaltningen av
norske verneomrader. Verneomradeforvalt-
ningen har derfor fatt i oppgave a lage besoks-
strategier for 4 sikre verneverdiene som folge av
okt besegk, samtidig som opplevelsen for de
besgkende og den lokale verdiskapingen skal bli
storst mulig. Det er ikke minst planleggingen av
tiltak i randsonene/innfallsportene som legger
premissene for ferdselsmenstre og turistaktivite-
ter innenfor vernegrensene. Disse planene forut-
setter et utstrakt samarbeid med blant annet
kommuner, berorte grunneiere, ulike neerings-
interesser, frivillige organisasjoner og lokal-
befolkning. Forskning viser at dette krever et for-
malisert samarbeid mellom kommuner og verne-
omradeforvaltning, og at det er behov for &
styrke dette samarbeidet (Stokke, 2017).

Bedrifts- og neeringsperspektivet

Besgksforvaltning har fatt ekt oppmerksomhet
gjennom arbeidet med barekraft i reiselivs-
naringen. Innovasjon Norges Merkeordning for
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baerekraftig reisemal har engasjert destinasjons-
selskaper i arbeidet med besegksforvaltning og
reiselivets bidrag til en barekraftig lokal sam-
funnsutvikling. Merkeordningen er naermere
omtalt i kapittel 7.3.6. I tillegg har den nasjonale
reiselivsstrategien (2021), som er utviklet av Inn-
ovasjon Norge i tett samarbeid med neringen,
loftet frem det 4 styrke handteringsevnen som en
av fem hovedstrategier. Denne strategien under-
streker behovet for storre kapasitet i reiselivet til
4 handtere besgkende.

Samfunnsperspektivet

Flere fylkeskommuner, herunder Nordland og
Vestland fylkeskommuner, har de senere arene
utviklet besgksforvaltning som et ledd i en stra-
tegisk satsing pa reiselivs- og opplevelsesnaer-
inger. Vestland fylkeskommune vedtok i 2022 a
sette i gang et storre prosjekt pa besegksforvalt-
ning som et ledd i en reiselivsstrategi. I Nord-
land er det gjennomfert et pilotprosjekt om
besgksforvaltning i perioden 2018-2022 (Nord-
land fylkeskommune, 2019). I prosjektet har 8
kommuner jobbet med & utvikle og innlemme
besoksforvaltning i sin lokale samfunns- og are-
alplanlegging. Reiselivsutvikling griper inn i
lokalsamfunnene langs mange dimensjoner, og
kan gi store lokale belastninger og konflikter
dersom utviklingen ikke handteres gjennom
aktiv involvering og planlegging fra kommune-
nes side. Kommunene skal avveie ulike interes-
ser, legge foringer for arealbruk og sikre bred
medvirkning i planprosessene. Kommunale ved-
tak etter plan- og bygningsloven sikrer en juri-
disk forankring av beseoksforvaltningsstrategiene
som del av det formelle planverket.

Andre eksempler er regionale samarbeid i
regionalparker og nasjonalparkkommuner, der
malet er & stimulere til bade bevaring, verdiskap-
ing og lokalsamfunnsutvikling pa tvers av sek-
torer med utgangspunkt i de lokale natur- og
kulturressursene.

Besoksforvaltning vil ogsd inngé i en ny over-
ordnet bevaringsstrategi for kulturmiljeer i Norge
(Riksantikvaren, 2022).

Besgksforvaltning for beaerekraftig utvikling

Selv om utgangspunktet for besgksforvaltning har
veert 4 forebygge og reversere negative effekter
av besek, blir det i skende grad lagt vekt pa at
besgksforvaltning ogsa kan bidra til ekt verdi-
skaping i bred forstand, altsa sosial, kulturell, sko-
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nomisk og miljemessig verdiskaping. Flere akto-

rer som jobber med besoksforvaltning, legger

vekt pa verdiskaping i bred forstand for a:

1. sikre at kvaliteten pa fellesressurser (natur- og
kulturverdier) opprettholdes og helst for-
bedres i et langsiktig perspektiv

2. gi lokalsamfunnene tilbake kontrollen over
bruken av egne omrader

3. bidra til at norsk reiselivsneering blir mer baere-
kraftig som en del av det grenne skiftet

4. utlese verdiskapingspotensialet som norsk
reiseliv har

5. gi de besekende kvalitativt gode og autentiske
opplevelser

8.1.1

Besoksforvaltning har blitt definert pa ulike
maéter. Nordland fylkeskommune har hatt lokal-
samfunnsutvikling som utgangspunkt for sitt
arbeid, og har definert besoksforvaltning pa felg-
ende mate:

Definisjon

Besgksforvaltning skal sikre at opplevelsen blir
god bade for besgkende og fastboende, samtidig
som den lokale verdiskapingen blir sterst mulig.
Besoksforvaltning betyr derfor at man sikrer en
barekraftig utvikling som er innenfor grensene
til det natur, landskap, milje, lokalsamfunn og
lokal kultur taler, samtidig som det gir grunnlag
for sunn nezeringsdrift og lokal verdiskaping
(Nordland fylkeskommune, 2019, s. 4).

Miljedirektoratet har naturforvaltning som
utgangspunkt nir de bruker folgende definisjon
av besoksforvaltning for verneomrader:

Alegge til rette for og styre bruken av et verne-
omrade slik at opplevelsen for de besgkende
og den lokale verdiskapingen blir sterst mulig,
forstaelsen for vernet skes og verneverdiene
ivaretas (Miljedirektoratet, 2015, s. 7).

Dersom det er motstridende méal mellom ivare-
tagelse av verneverdiene, tilrettelegging for de
bespkende og lokal verdiskaping, skal ivare-
tagelse av verneverdiene tillegges storst vekt.

For videre arbeid med besgksforvaltning
mener utvalget at det er behov for en felles defini-
sjon og begrepsapparat. Utvalget legger til grunn
folgende definisjon av bespksforvaltning:

Besgksforvaltning innebaerer a utvikle strate-
gier og benytte ulike verktoy for a
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— forebygge og avbete usnskede konsekven-
ser av besgk péd naturmilje, kulturmilje og/
eller i lokalsamfunn

— oke den sosiale, kulturelle, skonomiske og
miljemessige verdiskapingen av besok

Besgksforvaltning omfatter alle besgkende, etter-
som et fotavtrykk vil gi den samme slitasjen pé et
reisemal uavhengig av hvem som setter avtryk-
ket. Det betyr at ogsa lokalbefolkningen kan sees
pa som besgkende.

8.2 Utvalgets forstaelse av mandatet

Utvalget er bedt om 4 se pa hvordan man best kan
tilrettelegge for ekt bruk av naturen pa et reise-
mal uten at naturkvalitetene forringes. Utvalget
skal se pa hva god besegksforvaltning er, og hvor-
dan man kan lykkes med & ivareta ulike hensyn pa
en balansert og langsiktig mate.

Mandatet legger storst vekt pd besgksforvalt-
ning i naturomrader. Utvalget vil imidlertid papeke
at utfordringene er betydelige ogsa i flere lokal-
samfunn og i tilknytning til kulturminner og kul-
turmiljeer. Utvalget vil derfor inkludere alle typer
av reisemal i sin utredning av beseksforvaltning.

I noen omrader er naturverdiene si sarbare at
besegket bor holdes lavt, enten hele aret eller i
deler av aret. Utvalget mener derfor at det verken
vil vaere mulig eller enskelig a tilrettelegge for okt
bruk i slike omrader.

Besoksforvaltning ber ta utgangspunkt i en
visjon om hva reiselivet skal bidra med for utvik-
lingen av reisemaélet. Basert pa dette ber man vur-
dere hva som er rett besgk, pa rett sted og til rett
tid. Denne strategiske prosessen vil danne grunn-
lag for tilrettelegging og tiltak.

Mandatet viser til at tilegrensene for trafikk
og annen belastning er avhengige av beskaffen-
heten pa reisemalene, men ogsa av lokalt konflikt-
niva, hvilke grupper og kunder reiselivet retter
seg inn mot, og hva lokalsamfunnene opplever at
de sitter igjen med. Utvalget bes serlig vurdere
behovet for at reisemdl foretar talegrense-
analyser/sarbarhetsanalyser. Dette gjelder ogsa
besoksforvaltning og tilrettelegging av kultur-
miljeer, andre sterre attraksjoner og i utsatte
lokalsamfunn. Utvalget bes vurdere fordeler og
ulemper ved at enkelte norske reisemal palegges
eller oppfordres til & utvikle en sarbarhetsanalyse
eller tilegrenseanalyse.

Utvalget mener at det gar et viktig prinsipielt
skille mellom sarbarhetsanalyser og tilegrenser.
Sarbarhetsanalyser gir bare svar pa om vi har et
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problem, ikke hvordan problemet ber handteres.
Slike analyser bygger pa faglige vurderinger. Téle-
grenser er derimot et spersmél om hva samfunnet
aksepterer av negative konsekvenser av bruk.
Talegrenser er altsa ikke en absolutt enhet som
man kan forske seg frem til, men grunnleggende
sett en politisk vurdering som kan variere over tid,
mellom lokalsamfunn og mellom ulike grupper i
det enkelte lokalsamfunn.

Utvalget har valgt 4 dreie fokuset i kapitlet fra
sarbarhetsanalyser til handteringsevne. Utvalget
mener at hindteringsevnen avhenger av organise-
ring av arbeidet, metodikk for 4 utarbeide besoks-
strategier, ressurser, kompetanse og verktey for a
styre ferdsel.

8.3 Rammer for besgksforvaltning

8.3.1

Det finnes i dag ingen nasjonal myndighet som
serger for & utvikle politikk og virkemidler for
besgksforvaltningen péa tvers av sektorer, verken
nar det gjelder tilskuddsordninger, kompetansetil-
tak eller regelverk. I miljgsektoren har det imid-
lertid veert gjennomfert et omfattende utviklings-
arbeid gjennom flere ar, styrt av Klima- og miljo-
departementet og Miljedirektoratet.

«Naturarven som verdiskaper» var et verdi-
skapingsprogram fra Miljeverndepartementet,
utviklet i samarbeid med Kommunal- og regional-
departementet, for perioden 2009-2013. Pro-
grammet skulle legge til rette for at verneomrader
og andre naturomrider med spesielle kvaliteter
blir en viktig ressurs for sosial, kulturell, miljo-
messig og ekonomisk utvikling, og at omridene
gir grunnlag for sysselsetting og verdiskaping
basert pa naturarven. I sluttanalysen viser Tele-
marksforsking til felgende:

Fragmentert nasjonalt ansvar

Det er forst og fremst et behov for en helhetlig
nasjonal politikk for beerekraftig utvikling og
bred verdiskaping som kombinerer bruk og
vern, bevaring og utvikling av bade natur- og
kulturarven. En slik nasjonal politikk ber ogsa
forankres pa tvers av departementer og direk-
torater (Haukeland & Brandtzaeg, 2014, s. 77).

P4 nasjonalt nivdA har hovedinnsatsen innen
beseksforvaltning veert rettet mot verneomrader
og «ikoner» som nasjonalparker og nasjonale
turiststier. Ogsa satsingen pa nasjonale turistveier
har vaert en form for besgksforvaltning.

Utenom naturvernomrader er besgksforvalt-
ning i dag prosjektbasert bade lokalt og regionalt
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De senere arene er det utviklet ulike kurs innen
beseksforvaltning.

Norges milje- og biovitenskapelige universi-
tet (NMBU) har i samarbeid med Nordland fyl-
keskommune utviklet et kurs med tittelen
«Baerekraftig beseoksforvaltning og levende
lokalsamfunn». Malet med kurset er a ke kom-
petanse hos kommunale planleggere og andre
akterer i offentlig og privat virksomhet, spesielt
de som har ansvar for areal- og miljeforvaltning,
friluftsliv, reiseliv og samfunnsutvikling. Kurset
er ogsa relevant for nasjonalparker og verne-

Boks 8.1 Kompetansetilbud innen besgksforvaltning

UiT Norges arktiske universitet tilbyr et
emne om besgksforvaltning i reiselivet. Emnet
tar utgangspunkt i beseksforvaltning som verk-
toy til 4 skape konkret innhold i en barekraftig
utvikling, som skal bidra til & styrke og synlig-
gjore verdier av miljemessig, ekonomisk og
sosiokulturell karakter (UiT Norges arktiske
universitet, u.a.).

Nordland fylkeskommune har i forbindelse
med pilotprosjektet pa besegksforvaltning utviklet
ulike kurs i besgksforvaltning, rettet mot lokal-
politikere, grendelag, velforeninger og frivillige

omrader der det er aktuelt & utvikle og forbedre  organisasjoner =~ (Nordland fylkeskommune,
besoksstrategier (Norges miljg- og bioviten-  2022).
skapelige universitet, 2022).
(Distriktssenteret, 2022), noe som ferer til en ) o
begrenset erfaringsutveksling pa tvers av sekto- 8.3.2.1  Besgksforvaltning etter szerlovgivning

rer og geografiske omrader. Verdifull kompetanse
kan dermed risikere & ga tapt etter prosjektperio-
den. Det er for eksempel ingen nasjonal myndig-
het som serger for 4 dele erfaringene fra Nord-
land fylkeskommunes prosjekt om besgksforvalt-
ning.

Erfaringene fra verdiskapingsprogrammet
«Naturarven som verdiskaper» tilsier at det er
behov for nasjonale styringssignaler og samord-
ning péa tvers dersom besgksforvaltning skal inn-
lemmes i lokalsamfunnsutvikling og reisemals-
utvikling. Det er altsa behov for en nasjonal tverr-
departemental innsats for & utvikle og samordne
virkemidler som insentivordninger, kompetanse-
tiltak og lovgivning.

8.3.2 Et mangfold av lover og
forvaltningsmyndigheter

Det er stor forskjell pa reisemal i Norge, og det
varierer hvor aktive kommunene er i utviklings-
arbeid generelt og reisemaélsutvikling spesielt. De
store forskjellene gir behov for & tilpasse
reisemalsutviklingen og beseksforvaltningen ut i
fra lokale forhold.

Rammene for besgksforvaltning pa ulike typer
reisemdl er mer eller mindre formaliserte. Tabell
8.1 gir en oversikt over rammer for beseksforvalt-
ning i ulike typer omrader, uten at det er en kom-
plett liste over akterer og lovverk.

Naturvernomrader og kulturmiljeer er viktige

reisemal i Norge. Ifelge kulturmeldingen er kul-

turmiljoer et samlebegrep som dekker begrepene
kulturminner, kulturmiljeer og landskap (Klima-
og miljedepartementet, 2020). Norge har:

— 8 innskrivninger pa Unescos verdensarvliste.

— 13 fredede kulturmiljger etter kulturminne-
loven. I tillegg er det en rekke omrader og
kulturhistoriske bygg og anlegg som er attrak-
tive besgksmal uavhengig av fredningsstatus.

— 40 nasjonalparker pa fastlandet (pluss 7 pa
Svalbard) og mer enn 3200 naturvernomrader
totalt. Det tilsvarer 17,6 prosent av Norges areal.

Reisemalene som er nevnt ovenfor, forvaltes etter
seerlover som er utarbeidet for 4 ivareta én sektor-
interesse. Stortinget vurderer den felles, nasjo-
nale natur- og kulturarven som s viktig a ivareta
at det er etablert bade en sarlovgivning som set-
ter rammer for lokalpolitiske prosesser, og et
offentlig finansiert forvaltningsapparat for a felge
opp den nasjonale politikken pa omradet. Det a
ivareta verneverdiene er et overordnet mal for
besgksforvaltningen i verneomradene, selv om
andre hensyn ogsa blir vurdert. A prioritere en
seerinteresse kan i en del tilfeller vaere i strid med
lokalpolitiske helhetsvurderinger og oppleves
som et lokaldemokratisk hinder.
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Tabell 8.1 Rammer for besgksforvaltning for fire ulike typer av omrader (ikke utfyllende)
Fredede og ikke-
fredede kulturminner Byer og Naturomrader
og kulturmiljeer tettsteder uten vern Naturvernomrader
Hovedlov(er) kulturminneloven, plan-og plan- og verneforskrifter,
for (areal)for- plan- og bygnings-  bygningsloven, bygningsloven, naturmangfoldloven,
valtning loven naturmangfold- naturmangfoldloven, fjelloven (hvis
loven, fielloven (hvis stats-  statsallmenning),
kulturminneloven  allmenning), plan- og bygningsloven,
skogbruksloven, kulturminneloven,
jordlova, friluftsloven
friluftsloven
Nasjonal Klima- og miljo- Kommunal- og Kommunal- og Klima- og
myndighet departementet, distriktsdeparte- distriktsdeparte- miljedepartementet +
Riksantikvaren mentet mentet/Klima- og Miljedirektoratet
miljgdepartementet + (Kommunal- og
Miljedirektoratet/ distriktsdepartementet,
Landbruks- og mat-  Landbruks- og
departementet matdepartementet)
Hoved- fylkeskommunen, kommunen kommunen nasjonalparker og
forvaltning Sametinget, (fylkeskommunen) (fylkeskommunen) store landskapsvernomra-
med lov- kommunen (statsforvalteren)  (statsforvalteren) der: lokale
bestemt (ikke-fredede) forvaltningsstyrer
myndighet naturreservater:
statsforvalteren eller
kommunen
Grunneiere — grunneiere: private og (halv)offentlige grunneiere (Statskog, fiellstyrer, Opplysnings-
og bruks- vesenets Fond, Finnmarkseiendommen)
berettigede — bruksberettigede: utevere av tamreindrift og andre beitebrukere
Aktorer uten reiselivsbedrifter og reiselivsorganisasjoner, lokalbefolkning, frivillige organisasjoner,
lovbestemt besokende og naeringsutevere
myndighet
Overordnede ivareta kulturmiljg- bidra til ensket ivareta naturverdiene, ivareta naturverdiene
mal for verdiene lokalsamfunns- styre ferdsel og bidra
besoks- utvikling til ensket lokal-
forvaltning samfunnsutvikling
Er besoks- Besgksforvaltning - Beseksforvaltning er en ikke-formalisert — Beseksstrategien
forvaltning er ikke integrert prosess i likhet med reisemalsutvikling. utarbeides som en del
integrert i sa langt. — Besgksforvaltning kan veere en del av av forvaltningsplanen
forvaltnings-/ kommuneplanens samfunnsdel, en for verneomradet.
plansystemet? reiselivsplan, et interkommunalt sam- - Besgksstrategien er
arbeid eller veere prosjektbasert. et krav for 4 fa tiltaks-
midler fra nasjonale
myndigheter.

— Metodikk/veilednings-
materiell er utviklet.

— Besoksstrategier for
nasjonalparker
godkjennes av
Miljedirektoratet.

Nasjonale Det er stor variasjon Besgksforvaltning er ikke en lovpélagt Det er sterk nasjonal
myndigheters i styringen. oppgave for kommunene. Nasjonal politikk styring.

styring av er rettet mot veiledning, retningslinjer og

besoks- stetteordninger.

forvaltnings-

arbeidet
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Antall fritidsboliger har ekt jevnt de siste 20
arene. Fritidsboliger gir arbeidsplasser og ekt
aktivitet i mange kommuner. Samtidig er utbyg-
ging av fritidsboliger arealkrevende og har kon-
sekvenser for naturmangfold, kulturmiljs og
landskap. Disponering av arealer er en avvei-
ning mellom flere interessenter. Plan- og byg-
ningsloven gir kommunene ansvar og et verktey
for disponering av arealene.

Kommunal- og distriktsdepartementet har
utarbeidet en veileder for planlegging av fritids-
boliger. Veilederen gir oversikt over nasjonale
foringer og hensyn som er viktige for 4 sikre en
mer baerekraftig lokalisering, utbygging og

Boks 8.2 Veileder for planlegging av fritidsboliger

bruk av fritidsboliger. Veilederen beskriver
hvordan hensynene kan innga i kommunale og
regionale planer, med hovedvekt pa kommunal
planlegging. Veilederen skal bidra til en mer
baerekraftig planlegging av fritidsboliger som pa
en god mate tar hensyn til lokal verdiskaping,
milje, samfunnssikkerhet, beredskap og gene-
relle mal for samfunnsutvikling. Malgruppen er
kommuner, statlige og regionale myndigheter, i
tillegg til planleggere, utbyggere, organisasjo-
ner og andre som er involvert i planlegging og
utbygging av fritidsboliger.

Kilde: Kommunal- og distriktsdepartementet, 2022

83.2.2  Besoksforvaltning etter plan- og

bygningsloven

Utenfor verneomrader eller fredede kultur-
minner og Kkulturmiljeer styres arealforvalt-
ningen og deler av samfunnsplanleggingen av
plan- og bygningsloven. Plan- og bygningsloven
er sektorovergripende, og den sikrer bred med-
virkning gjennom de lovpalagte prosessene med
heringer. Kommunene har i dag stor frihet med
hensyn til hvilke temaer de onsker & legge inn i
kommuneplanens samfunnsdel, og hvilke
kommunedelplaner eller temaplaner de ensker
utarbeide. Kommunale planstrategier er blant

annet et verktey i konflikthandtering, ved at man
kartlegger arealbruken. Det & involvere alle rele-
vante aktorer i arbeidet med private forslag til
detaljregulering etter plan- og bygningsloven,
bidrar ogsa til 4 unnga konflikter. Nar man foran-
krer beseoksstrategien i kommune (del) planer, vil
man sikre en bred involvering i arbeidet med
hvordan strategien skal behandles. Man vil ogséa
sikre at arbeidet med beseksforvaltningen blir
sett i sammenheng med den generelle lokal-
samfunnsutviklingen. For & dekke storre omré-
der kan regionale eller interkommunale planer
vaere aktuelt, jf. plan- og bygningsloven §§ 8-1 og
9-1.

Vagan kommune har i kommuneplanens sam-
funnsdel satt seg klare mél om en aktiv besgks-
forvaltning i egen kommune og som en del av
Lofoten. I forlengelsen av dette har kommunen
utarbeidet strategier som staker ut kursen for
kommunens arbeid med besgksforvalting. I
planarbeidet har kommunen gjennomfert inn-
byggerverksteder for a fa innspill fra alle som
bor i kommunen, blant annet om reiseliv.

Vagan kommune har etablert et samar-
beidsrad for besgksforvaltning og reiseliv, med
formdl & koordinere kommunens samlede
arbeid, strategier og tiltak i forbindelse med
beseksforvaltning og reiseliv. Samarbeids-

Boks 8.3 Tiltaksplan for besgksforvaltning i Vagan kommune

radet skal ha dialog med naringsakterer,
utdanningsakterer innenfor reiseliv, frivillige
organisasjoner og interessegrupper, akterer
innenfor beredskap, offentlige myndigheter og
forvaltning, innbyggerforeninger, grunneiere
og andre naturlige samarbeidspartnere innen-
for besegksforvaltning.

Vagan kommune har blant annet vedtatt &
bygge flere offentlige toalett og seppelkasser
ved utfartssteder og trafikknutepunkt. Dette
gjelder ogsa tilrettelegging og skilting ved popu-
leere offentlige bade- og tursteder.

Kilde: Vagan kommune, 2021
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Boks 8.4 Eksempel pa fragmenterte ansvarsforhold

Figur 8.2 Spranget er den viktigste innfallsporten til Rondane nasjonalpark

Foto: Qystein Garden

Rondane nasjonalpark har et stort volum beso-
kende sammenlignet med andre nasjonalparker
i Ser-Norge. Spranget i Rondane er den viktigste
innfallsporten til Rondane nasjonalpark (Strand
etal., 2014).

Utfordringer knyttet til beseksforvaltningen
ved Spranget er blant annet slitasje pa kultur-
minner og terrenget rundt reinsdyrgraver, man-
gel pa parkeringsplasser og at villreintrekket
har opphert pd grunn av for stor ferdsel. Det er
bomavgift pa privat vei.

Folgende forvaltningsakterer med ulike mal
ma bli enige dersom tiltak skal iverksettes:

— Sel kommune er plan- og bygningsmyndig-
het.

— Rondane-Dovre nasjonalparkstyre er forvalt-
ningsmyndighet for landskapsvernomradet
etter naturmangfoldloven.

— Statskog er grunneier og konsulterer Sel fjell-
styre i aktuelle saker.

— Fylkeskommunen er kulturmiljgmyndighet.

— Statsforvalteren, fylkeskommunen og Vill-
reinnemnda har klagemyndighet pa nasjonal-
parkstyrets og kommunens vedtak.

— DNT Oslo og Omegn har ansvaret for hoved-
parkeringen ved Rondvassbu.

— Privat veiselskap har ansvaret for veien inn til
parkeringsplassen.

Kilde: Statsforvalteren i Innlandet




80 NOU 2023: 10

Kapittel 8

En forankring av beseksstrategien i kommu-
nens plansystem sikrer at den blir formalisert, men
det er likevel ingen garanti for at den iverksettes i
etterkant.  Prosessreglene for en  kom-
mune (del)plan sikrer imidlertid at alle bererte par-
ter blir involvert, og medvirkning i prosessen kan
veere avgjorende for senere eierskap til planen.

8323

I omrader som ikke er regulert av sarlover varie-
rer det fra omrade til omrade hvem som er pro-
sjekteier i arbeidet med besegksforvaltning. Det
varierer ogsd hvilke interessenter som er invol-
vert i arbeidet, og hva som er storrelsen pa det
geografiske omréadet bespksforvaltningen omfat-
ter. Dermed kan beseoksforvaltning og besoks-
strategier ogsa innga som en del av for eksempel
regionalparkplaner, reiselivsstrategier eller pro-
sjektbaserte samarbeid drevet av frivillige organi-
sasjoner. Reiselivsbedriftene har en viktig rolle i
besgksforvaltningen, gjennom blant annet a for-
midle kunnskap og informasjon til de besgkende
og legge til rette for god organisering og kanalise-
ring av trafikk.

Andre former for besgksforvaltning

8.3.2.4  Utfordringer med likestilte lovverk for

arealforvaltning

De ulike lovverkene som styrer arealforvalt-
ningen og dermed i praksis ogsad besoksforvalt-
ningen, er likestilte. Det vil si at flere instanser
kan ha myndighet til 4 regulere tiltak, men det er
ingen som har overordnet myndighet til & f& dem
gjennomfoert. Det er et stort antall akterer som har

Leve og oppleve

eller tar ansvar for ulike elementer i besgksfor-
valtningen i Norge, bade offentlige forvaltnings-
akterer, private naeringsakterer, reiselivsorganisa-
sjoner og frivillige organisasjoner.

Samordningen av lovverk, forvaltnings-
regimer og akterer er ressurskrevende, samtidig
som ansvarsforholdene kan vare uklare. A for-
enkle eksisterende forvaltningsstrukturer vil
imidlertid veere krevende. Utvalget vurderer at
oppgaven med & forenkle eksisterende forvalt-
ningsstrukturer ligger utenfor utvalgets mandat
og rammer. Utvalget vil likevel understreke at
denne kompleksiteten er en viktig ramme-
betingelse som det ma tas hensyn til i forbindelse
med besoksforvaltning i Norge.

8.3.3 Samarbeid pa tvers
av forvaltningssystemer og
administrative grenser

Mange reisemal gar pé tvers av forvaltnings-
systemer og administrative grenser. Det samme
gjor leveomradene til flere arter. Av hensyn til
bade de besgkende, utmarksbaserte naeringer og
verneverdiene er det behov for & samordne
beseksforvaltningen mellom for eksempel gren-
sene for verneomrader og omradene utenfor.
Stokke og Haukeland (2018) slar fast at kompe-
tente nokkelpersoner i verneomradeforvaltningen
og kommunal planlegging er avgjerende for a
ivareta ulike mal i en bredere regional sammen-
heng. Videre har forskere pekt pa at verneomra-
deforvaltningen méa vurdere 4 ta i bruk hjemler for
a regulere ferdselen pé steder og til tider der ferd-
selen er i konflikt med verneverdiene, dersom

Reindrift er et eksempel pa en naering som har
et samarbeid pa tvers av ulike administrative
grenser og forvaltningsomréader. Landbruks- og
matdepartementet har det overordnede ansva-
ret for reindriftsloven og den offentlige forvalt-
ningen av reindriften. Landbruksdirektoratet,
Statsforvalteren og Reindriftsstyret har ansvaret
for den daglige forvaltningen av reindriftsnaer-
ingen.

Det foregar reindrift pd om lag 40 prosent av
Norges landareal, og det er reinbeiteomrader i
135 kommuner. Reinens naturlige forflytning og
den nomadiske driftsformen er selve bare-
bjelken i en optimal produksjon i de ulike ars-

Boks 8.5 Samarbeid pa tvers i reindriftsnaeringen

tidsbeitene. Reinen har behov for ulike typer
beiter gjennom daret, og flokkene flyttes gjerne
over store omrader. Reindriften har derfor
behov for sterre sammenhengende arealer, i
stor grad pa tvers av kommune- og fylkesgren-
ser. Menneskelig virksomhet og ulike typer inn-
grep i reinbeiteomrader kommer i tillegg til den
naturlige forstyrrelsen fra blant annet rovvilt.
Landbruks- og matdepartementet har utarbeidet
en veileder som viser hvordan reindriftsinteres-
ser skal ivaretas i planprosesser, og hvilke rettig-
heter og plikter reindriften har (Landbruks- og
matdepartementet, 2022).




NOU 2023: 10 81

Leve og oppleve

Kapittel 8

Gjennom arbeid med en helhetlig og langsiktig
besoksforvaltning har Ullensvang kommune
gjennom Trolltunga AS sikret turmalet Troll-
tunga en god organisering, ivaretatt natur-
verdiene, lagt til rette for en bedre opplevelse og
sikkerhet for de besgkende og lagt til rette for
bred lokal verdiskaping. Erfaringer fra arbeidet
med Nasjonale turiststier og veilederen
«Besgksforvaltning i mye besegkte naturomra-
der» (Miljedirektoratet, 2022) utgjorde en sen-
tral del av grunnlaget for arbeidet med besoks-
forvaltningen pé Trolltunga.

Vd

F . A - i
Figur 8.3 Guide pa Trolltunga
Foto: Miljedirektoratet

Boks 8.6 Besgksforvaltning pa Trolltunga

Da Ullensvang kommune innferte en fijell-
vakttjeneste pa Trolltunga, ble antall rednings-
aksjoner redusert fra 42 i 2016 til 12 1 2021. En
sarbarhetsanalyse viste hvilke omrader ved
stien som har sarbare naturverdier, slik at man
kunne vurdere behov for tiltak for & ta vare pa
disse. Videre er det gjort et stort arbeid med &
formidle informasjon pd bade digitale og ana-
loge flater, noe som bidrar til sikkerhet og gode
opplevelser for den besgkende. Stien til Troll-
tunga har nd minimalt med slitasjeproblematikk,
og godt arlig vedlikehold gjor at den trolig vil
tale stor trafikk i drene som kommer.

man ikke lykkes med en bedre samhandling mel-
lom aktiviteter som skjer innenfor og utenfor
vernegrensen (Lundberg et al., 2021).

A samordne forvaltning etter seerlovgivningen
med forvaltning etter plan- og bygningsloven, er
utfordrende fordi mélene og rammene er ulike.
Bedre juridisk samordning pé tvers av forvalt-

ningssystemer og administrative grenser krever
imidlertid en omfattende reform av bade lovverk
og forvaltningsordninger. I dagens situasjon ma
samordning pa tvers av forvaltningssystemer og
administrative grenser fortsatt skje pa frivillig
basis, og formalisering méa i hovedsak skje gjen-
nom avtaler.
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Et eksempel pa et vellykket samarbeid pa
tvers av forvaltningssystemer er ordningen Nasjo-
nale turiststier. Tilskuddsordningen skal bidra til
ivaretagelse av opplevelses- og naturverdier, godt
og forebyggende beredskapsarbeid, lokal verdi-
skaping og god besgksforvaltning pa stier med
stor attraksjonskraft og sveert hoye besegkstall, der
internasjonale turister utgjer en stor andel. Miljo-
direktoratet behandler seknader om autorisasjon
og spknader om midler fra tilskuddsordningen pa
oppdrag fra Klima- og miljedepartementet. For-
skrift om tilskudd til Nasjonale Turiststier regule-
rer forvaltningen av midlene (2022).

Ogsa andre organisatoriske grep er gjennom-
fort for & oke samordningen pa tvers av forvalt-
ningssystemer. Et av formalene med & opprette
lokale nasjonalparkstyrer var a fi en bedre sam-
ordning av forvaltningen og bruken i og utenfor
verneomradegrensene. Det samme gjelder for
organiseringen av «Norges nasjonalparkkommu-
ner» der mélet er 4 stimulere til gkt lokal bred ver-
diskaping og bidra til lokal neeringsutvikling med
grunnlag i merkevaren «Norges nasjonalparker».

8.3.4 Besoksstrategier

Utvalget mener at handteringsevnen pa et reise-
mal avhenger av organisering av arbeidet med
besoksforvaltning, metodikk for & utarbeide
besoksstrategier, ressurser, kompetanse og verk-
tay for & styre ferdsel.

Miljedirektoratet (2015, s. 7) definerer besgks-
strategier slik:

Leve og oppleve

En besoksstrategi er en plan for hvordan for-
valtningsmyndigheten vil gjennomfere besoks-
forvaltning for verneomradet. Besgksstrate-
gien skal vise hvilke tiltak (informasjon, fysisk
tilrettelegging, sonering, oppsyn etc.) som er
nedvendige for 4 balansere verneverdier, beso-
kende og lokal verdiskaping i et verneomréade,
slik at en oppnar sterst mulig nytte for alle tre
interesser.

Ogsa utenfor verneomréadene vil en besgksstra-
tegi veere en plan for hvordan beseksforvaltning
skal héndteres. Arbeidet med & utarbeide en
besoksstrategi gir en arena for dialog mellom
flere akterer, og for & finne losninger pa felles
utfordringer og avdekke nye muligheter.

Figur 8.4 viser hvilke vurderinger som ber
inngé i arbeidet med beseksforvaltning i et sam-
funnsplanleggingsperspektiv. Ferste steg er a
avklare mal og visjon for utviklingen. Deretter ma
man vurdere og analysere behov, muligheter og
problemstillinger, og vurdere hvilke steder og
situasjoner det skal jobbes konkret med. Som en
del av dette er det viktig 4 kartlegge og involvere
interessenter. Til slutt ma man komme frem til
relevante leosninger, og avklare roller og ansvar
knyttet til oppfelging av tiltak.

Besgksstrategien skal vise hvilke tiltak som er
nedvendige for 4 skape en balansert utvikling
innenfor alle baerekraftsdimensjonene, bade oko-
nomisk, sosialt, kulturelt og miljemessig. Besoks-
forvaltning omfatter et bredt spekter av tiltak for &
forebygge problemer og skape en ensket utvik-

Utfordringer og behov

« Definere og analysere
behov, muligheter og
problemstillinger pa
reisemalet

« Avklare sarbarhet, risiko

Visjon og naeringspotensial

« Avklare mél og visjon for
utviklingen av hhv
lokalsamfunnet og
reisemalet

- Etterga og evt. samkjore
strategier og planer

Lasninger

« Definere overordnede
premisser og feringer for
utviklingen

« Avklare roller og ansvar

« Finne praktiske l@sninger

Planarbeid; areal,
linjer og punkter

+ Definere hvilke steder og

situasjoner det skal jobbes
konkret med og legges
strategier for

+ Kartlegge interessenter og

akterer som opererer pa
disse stedene og trekke
dem inn i arbeidet

og teste dem ut i
samarbeid med
lokalsamfunnet,
naeringslivet og andre
interessenter

Figur 8.4 En arbeidsmetode for besgksforvaltning
Kilde: Nordland fylkeskommune (2022)
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ling i henhold til besoksstrategien. Hvor omfat-
tende beseksforvaltningen skal veere i et omrade,
maé vurderes opp mot hvor stort problemet er eller
kan komme til & bli, og hva man har tilgjengelig av
kapasitet og ressurser

Reisemalsutvikling og iverksetting av besoks-
strategier handler om & gjennomfere tiltak som
kan ha positive effekter pa bade naturmiljeer, kul-
turmiljeer, lokal verdiskaping og lokalsamfunn.
En viktig del av kunnskapsgrunnlaget i beseksfor-
valtningen er brukerinnsikt og brukerunderseokel-
ser. Uavhengig av hvilket tema besegksforvaltnin-
gen dreier seg om, ber tiltaket veere forankret i
strategiske vurderinger der ulike hensyn er
avveid.

I arbeidet med besoksstrategien er det viktig
& involvere bererte myndigheter og interessen-
ter pd en god méte, for & sikre at planen er gjen-
nomferbar og at ulike interesser avveies. Det er
seerlig i forbindelse med tillatelser for & gjennom-
fore tiltak det kan oppstd utfordringer. For
eksempel kan det & etablere en ny parkerings-
plass utlese krav om dispensasjon fra plan eller
krav om reguleringsplan. For & unngi at prosjek-
ter stoppes etter at de er ferdig planlagt, er det
viktig & avklare bade grunneiertillatelser og regi-

Kapittel 8

onale og nasjonale arealhensyn sa tidlig som
mulig i prosessen.

Det er utviklet flere metoder for besgksforvalt-
ning og gjennomfert evalueringer av ulike temaer
som inngdr i dette. Tabell 8.2 viser en oversikt
over et utvalg av veiledere som tar opp temaer
som inngar i besgksstrategier. Selv om listen ikke
er utfyllende, illustrerer den at det finnes veiled-
ningsmateriell pa dette feltet. Det finnes derfor et
godt kunnskapsgrunnlag for & utarbeide en gene-
rell nasjonal veileder for besoksforvaltning pa
reisemal utenom verneomrader.

Utvalget er serlig bedt om 4 vurdere behovet
for at reisemal foretar tilegrenseanalyser og sar-
barhetsanalyser som grunnlag for & utvikle reise-
mal. For naturmiljeer er det laget en metode og en
veileder for sarbarhetsanalyser (Hagen et al.,
2019). Selv om metoden i utgangspunktet er utar-
beidet for verneomrader, er den ogsa egnet for a
vurdere sarbarhet i naturomrader som ikke er ver-
net. Den brukes i dag i forbindelse med blant annet
autorisasjonssgknader i Nasjonale turiststier. Det
finnes ikke tilsvarende veiledere for kulturmiljeer
eller lokalsamfunn. Nar det gjelder lokalsamfunn,
kan sarbarhetsanalyser gjennomferes som under-
sokelser blant innbyggerne. A gjennomfere slike

Tabell 8.2 Et utvalg av veiledere om ulike temaer som inngar i besoksstrategier (ikke utfyllende)

Samarbeids- — «Handbok for reisemélsutvikling» (Innovasjon Norge, 2015)
prosesser generelt
Verdisetting — «Verdisetting og verdivekting av kulturminner» (Riksantikvaren, 2020)
— «Veileder i metode for landskapsanalyse i kommuneplan»
(Direktoratet for naturforvaltning & Riksantikvaren, 2011)
Sarbarhets- — «Handbok. Sarbarhetsvurdering av ferdselslokaliteter i verneomréader,
vurderinger for vegetasjon og dyreliv» (Hagen et al., 2019)
— «Kulturhistorisk stedsanalyse (DIVE-analyse)» (Riksantikvaren, 2018)
Bruker- — «Veileder: Brukerundersekelser som verktey for forvaltning av verneomrader»
undersgkelser (Miljedirektoratet, 2018)
Praktiske — «Naturvennlig tilrettelegging for friluftsliv» (Miljedirektoratet, 2019)
forvaltningstiltak — «Stiskulen» (Miljedirektoratet, u.a.-b)
— «Gamle vegar og vegfarer. En handbok i vern og tilrettelegging»
(Adriansen, 2001)
I tillegg finnes mange ulike veiledere fra Riksantikvaren pa temaene grontanlegg,
vedlikehold av bygninger og anlegg og pa temaet istandsetting av bygninger i regi
av Kulturminnefondet (Kulturminnefondet, u.4.)
Utarbeiding av — «Veileder: Besgksforvaltning i mye besokte naturomrader»
besoksstrategier (Miljedirektoratet, u.a.-c)

«Veileder: Besgksforvaltning i verneomrader» (Miljedirektoratet, 2020)
«Besgksforvaltning — hvorfor og hvordan?» (Nordland fylkeskommune, 2022)

Kilde: Reisemélsutvalget
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Boks 8.7 Tilrettelegging av Fokstumyra naturreservat for baerekraftig bruk

Figur 8.5 Fugletarn, gangbaner og infopunkt

Foto: Marie-Louise Olsen

Fokstumyra naturreservat feirer 100-ars-
jubileum som verneomrade i 2023. Omradet er
ett av 63 omrader i Norge som inngar i Ramsar-
konvensjonen, en internasjonal avtale for beva-
ring og baerekraftig bruk av vatmarker. Omradet
ligger rett ved E6 pa Dovrefjell. I 2018 hadde
omradet 10 600 besokende, og mange av dem
var internasjonale.

I perioden 1. mai til 1. august er all ferdsel i
reservatet forbudt, med unntak av ferdsel langs

opparbeidet sti. Arbeidet med & utvikle fugle-
tarn, informasjon, gangbaner, parkeringsplass
og delvis ny veiadkomst har hatt en total kost-
nad pa anslagsvis 1,5-2 millioner kroner. Pa
grunn av begrensede budsjetter underveis har
arbeidet tatt mer enn 20 ar.

Kilde: Fylkesmannen i Oppland (2013)

innbyggerundersekelser er for ovrig et krav i Inno-
vasjon Norges Merkeordning for baerekraftig reise-
mal. Like viktig er det 4 invitere lokalbefolkningen
og andre berorte parter til dialog om utfordringer
og muligheter pa det enkelte reisemal.

8.3.5 Verktoy for a styre ferdsel

En sentral del av besgksforvaltningen handler om
4 styre ferdselen til de besgkende, enten det er for
& unngi negative effekter av besgket eller for a
oppnd bred verdiskaping. For & styre ferdsel kan
det tas utgangspunkt i begrepet kundereise, som

brukes for a forsta forbrukeradferd. Kundereisen
brukes som et begrep for en helhetlig tilnaerming
til kundens opplevelse av et tilbud fra planleg-
gings- og beslutningsfasen til etter besgk. De
besokende kan pavirkes bade for, under og etter
reisen. Hvis de besekende far informasjon tidlig i
kundereisen, kan det vare lettere for dem a bli
kjent med og forholde seg til rammer, lover og
anbefalinger pa reisemadlet (Innovasjon Norge,
2015).

I naturomrader, fredede kulturmiljeer og i
omrader med kulturminner, er det i hovedsak
ikke-motorisert ferdsel som det er aktuelt & styre.



NOU 2023: 10 85

Leve og oppleve

Kapittel 8

Direkte strategier

Indirekte strategier

Regulere/forby

Rasjonere og fordele
Avskrekke og handheve

Konkret arealforvaltning
Veiledning og utdanning
Opplysning og informasjon

God kvalitet og design pa infrastruktur

Juridiske

Fysiske

Informative

Forebyggende

Figur 8.6 Prinsipper for tiltak i norske verneomrader for a endre ferdsel og bruk av sarbare omrader

Kilde: Hagen et al. (2019)

Ikke-motorisert ferdsel kan styres gjennom
direkte virkemidler eller indirekte virkemidler.
Mens direkte virkemidler er forbud og reguler-
inger, gar indirekte virkemidler ut pa & forseke &
pavirke de besgkende til «frivillig» &4 endre adferd.

Det finnes mange typer av indirekte virke-
midler for a styre ferdsel. Indirekte virkemidler
kan for eksempel veere merking av stier, klopp-
legging av stier, skilt som viser uensket ferdsel
og andre informasjonstiltak i ulike stadier av
reisen.

Markedsfering er et indirekte virkemiddel som
det er viktig 4 bruke i besgksforvaltningen. En
ansvarlig markedsfering kan blant annet fore-
bygge uensket atferd og ferdsel pa reisemélet, og
slik bidra til at reisemal og lokalsamfunn er gode
steder & bo og gode steder & besgke. Samarbeid
med turoperaterer og utveksling av informasjon
kan bidra til ekt kunnskap og forstielse om lokale
forhold.

Hagen et al. (2019) skiller mellom seks hoved-
kategorier av tiltak, fra opplysende og veiledende
tiltak, til mer omfattende fysisk tilrettelegging og
kanalisering, til regulerende tiltak og forbud
(figur 8.6). Konkret arealforvaltning handler om &
forebygge eller reparere naturressursen og lokali-
teten som de bespkende oppseker, mens de andre
kategoriene handler om tiltak rettet mot de beso-
kende. Regulering og forbud er nedfelt i verne-
forskriftene og annet lovverk.

Et internasjonalt anerkjent forvaltningsprin-
sipp innen naturforvaltning er at det ikke skal bru-

kes tiltak som er mer inngripende overfor de
besgkende enn det som er nedvendig. I Norge
star allemannsretten sterkt, og denne retten byg-
ger pa det samme prinsippet. Rasjonere/fordele
og avskrekke/handheve er vanlige virkemidler i
utenlandske verneomrader, men kan i stor grad
utfordre allemannsretten i Norge.

Prinsippet om & bruke minst mulig inngrip-
ende tiltak overfor de besekende folges stort sett i
Norge. Det finnes lovhjemler for direkte regule-
ringer, men rettssituasjonen er betegnet som sam-
mensatt og lite samordnet (Holth et al., 2022), og
direkte ferdselsreguleringer brukes i begrenset
grad. Tabell 8.3 viser en oversikt over praksis og
muligheter for styring av ferdsel innenfor ulike
forvaltningsregimer.

Et eksempel pé et lovregulert ferdselsforbud er
teltforbudet som ble innfert i flere av kommunene i
Lofoten i 2021. Lofoten blir i lepet av sommer-
maéanedene besgkt av mange mennesker, noe som
forer til stort press pa deler av eygruppen. Forma-
let med forbudet er & forebygge ytterligere skader
pad naturen. Det har ogsa vert et enske a sikre
lokalsamfunnet tilgang til de attraktive omradene.
Losningen ble 4 innfere en friluftslivsforskrift som
hele eller deler av aret regulerer telting pad noen
utvalgte omréder i flere kommuner i Lofoten (Fri-
luftsforskrift for Lofoten, 2022).

Det synes & veere usikkerhet i mange kom-
muner om de juridiske rammene for hvordan de
kan handtere akutte problemer med for eksempel
forsepling, villcamping og parkering. I en under-
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Tabell 8.3 Praksis og muligheter for styring av ferdsel innenfor ulike forvaltningsregimer

Naturomrader
Kulturmiljeer Bebygde strok uten vern Naturvernomrader
Direkte Det er en sterk Direkte reguleringer brukes — Naturreservater:
reguleringer i styring i avgrensede ibegrenset grad. ferdselsforbud for
dagens praksis  omrader, for eksempel i hekke-

eksempel nar det

Det brukes noe for d hindre

sesongen (fastlagt

gjelder inngang villcamping, og det er en i verneforskriften)
til bygninger og begrensning pd hvor mange — Nasjonalparker:
anlegg. passasjerer og skip det kan veere hjemmel i verne-

i havnene per dag. forskriftene til direkte

a regulere ferdsel

Muligheter

for direkte
reguleringer i
dagens lovverk

Kommunen kan regulere ferdsel etter friluftsloven § 2 (ridning/sykling) og § 15
(utfartsomrader), men det krever samtykke av grunneier og at det utarbeides en
forskrift.

Kommunen kan sperre et saerlig utsatt omrade etter friluftsloven § 16. Sperringen
skal vaere tidsavgrenset.

Kommunen kan regulere ferdsel i omrader med spesielle vernehensyn og pa sjeen
etter plan- og bygningsloven § 11-11 punkt 6. Det mangler imidlertid et apparat for
4 handheve en slik regulering.

Kommunen kan regulere ferdsel etter plan- og bygningsloven §11-8 tredje ledd
bokstav c: «For randsonen til nasjonalparker og landskapsvernomrader kan det,
samtidig med fastsetting av verneforskrift for nytt verneomréde eller revisjon
av verneforskrift eller forvaltningsplan for etablerte verneomrader, fastsettes
bestemmelser for & hindre vesentlig forringelse av verneverdiene i verne-
omradet.» Reguleringen kan omfatte bare et begrenset areal.

Miljedirektoratet kan utarbeide en forskrift for «ferdselsformer som i saerlig grad
kan veere skadelig» etter naturmangfoldloven § 22 (erstatter viltloven § 8) og etter
verneforskriftene for den enkelte nasjonalpark.

Grunneier (for statsallmenningene: Statskog) kan nekte ulike typer av ferdsel etter
flere paragrafer i friluftsloven, deriblant ferdsel med el-sykkel, oppsetting av
turposter og friluftsmeter.

Friluftsloven § 15 dpner for at kommunen med samtykke av bruker eller eier, kan
regulere ferdselen pa omrader hvor utfarten er stor. Bestemmelsene skal sarlig ta
sikte pa a opprettholde ro og orden, verne dyre- og plantelivet og bidra til bedre
sanitaere forhold.

Indirekte styring

av ferdsel:

Det kan gjennomferes mange ulike tiltak, og det er utarbeidet flere veiledere.

Kilde: Reisemélsutvalget

sekelse om bespgksforvaltning som Vestland
fylkeskommune gjennomferte i sine kommuner,
etterlyste kommunene en verktoykasse som viser
rammer og muligheten innenfor ulike typer plan-
verk (Vestland fylkeskommune, 2022).

Den sterke posisjonen allemannsretten har i
Norge, er en annen arsak til at direkte regule-
ringer for & styre ferdsel brukes i begrenset
grad. De utfordringene vi nd har med & ivareta

naturmangfoldet, forer imidlertid til en debatt
om hvorvidt indirekte virkemidler er tilstrekke-
lige til & styre ferdselen. Bestandene av ville
dyrearter stuper over hele verden (WWF, 2022).
I Norge er 2752 arter av dyr, planter og insekter
oppfert som truet pa den norske redlisten (Arts-
databanken, 2021).

Direkte reguleringer kan ogsa veere nedven-
dig i noen tilfeller for 4 ivareta de besokendes
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egen sikkerhet. Friluftsloven gir imidlertid i dag
ikke hjemmel for a regulere adferd av hensyn til
de besgkendes egen sikkerhet.

Politiet kan derimot gripe inn og ivareta
enkeltpersoners eller allmennhetens sikkerhet
ved & bruke politiloven § 7 for & regulere ferdsel
og opphold.

8.3.5.1  Kvote-, konsesjons- og

sertifiseringsordninger

Kvote-, konsesjons- og sertifiseringsordninger er
virkemidler som er utbredt internasjonalt, men
som i begrenset grad brukes i Norge. Kvoteord-
ninger brukes i Norge gjennom kunnskapsbasert
forvaltning for & hindre overforbruk av jakt-, fiske-
og villaksressursene. Det er ogsa kvote for utfor-
sel av fisk for gjester som har oppholdt seg ved
registrerte turistfiskebedrifter. Kvoteordninger
for andre typer av naturgoder er derimot lite
brukt i Norge. I noen land finnes det bade kvote-
ordninger med krav om brukerbetaling og kvote-
ordninger uten betaling, men der det ma sekes
om tillatelse.

Kvoteordninger er ofte knyttet til individuell
ferdsel, mens konsesjons- og sertifiseringsord-
ninger er knyttet til organisert ferdsel. En konse-
sjonsordning innebzerer at tilbydere av organi-
serte aktiviteter i et omrade som har begrenset til-
gang, ma spke om en rett til & benytte omradet.
Det er gjerne krav om betaling i forbindelse med
slike konsesjoner eller lisenser.

En sertifiseringsordning innebeerer at tilby-
dere av organiserte aktiviteter ma oppfylle visse
krav, som ofte er knyttet til kunnskapsniva og
ferdigheter. Det er ikke nedvendigvis et krav om
okonomisk vederlag for 4 benytte omradet. I
Nasjonal reiselivsstrategi 2030 pekes det pa at:

Norge mangler offentlige ordninger for serti-
fisering av naturguider, turarrangerer og
overnatting. De fleste ordningene for miljo-
sertifisering, som Miljefyrtirn og Svanen, har
egne Kriteriesett for bransjene i reiselivet. For
arbeidet med & styrke kvalitet og konkurran-
seevne internasjonalt er det en utfordring at
det ikke finnes et mer helhetlig sett av nasjo-
nale offentlige sertifiseringer, slik eksempel-
vis Island har (Innovasjon Norge, 2021, s. 37).

Det nermeste vi kommer en sertifiseringsord-
ning tilsvarende dette, er Varde Opplevelseskva-
litet, som er et nasjonalt merke for reiselivsopple-
velser av en viss kvalitet. Ordningen er privat og
er en kvalitetssikringsordning mer enn en sertifi-

Kapittel 8

seringsordning. Systemet retter seg dessuten
mot enkeltprodukter i opplevelsesnaeringen, og
fungerer ikke som en sertifiseringsordning for
guider, turarrangerer eller overnattingssteder
(Varde, u.a.).

I Hurdalsplattformen, under punktet «Reise-
liv» star det at regjeringen vil

Utvikle en nasjonal godkjenningsordning for
lokal- og regionguider, turledere og fiellferere,
i samarbeid med friluftsorganisasjonene
(Arbeiderpartiet & Senterpartiet, 2021).

Det er imidlertid ikke avklart om denne sertifise-
ringen skal veaere frivillig eller et vilkar for & ope-
rere i bestemte omréder, som for eksempel nasjo-
nalparker. Blir sertifiseringen et vilkar, vil ikke-
serigse akterer lukes ut, og dermed vil ordningen
bidra bade til & ivareta verneverdiene og til 4 heve
kvaliteten pa reiselivsproduktet.

8.3.5.2

Internasjonalt benyttes begrepet interpretation,
ikke information, om formidlingstiltak. Malet
med interpretation er ikke bare & gi de besok-
ende kunnskap, men ogsa en dypere forstielse
av lokalsamfunn, landskaper og natur- og kultur-
arv. I de nordiske landene bruker man gjerne
begrepet naturveiledning om noe av det samme.
Nar personlig formidling star sentralt, antar man
at formidlingen er mer effektiv enn ren kunn-
skapsformidling. Personlig formidling er ogsi et
stort fagfelt internasjonalt (Interpret Europe,
u.4.). I Norge har blant annet Norske Parker tatt
i bruk personlig formidling (Norske parker,
u.a.).

Faste stillinger med naturveiledning som
arbeidsomrade ble opprettet i Statens naturopp-
syn (SNO) i 2007. I budsjettproposisjonen for
20162017 skrev den davaerende regjeringen:

Offentlig naturveiledning

Regjeringa mener at naturrettleiing er ei opp-
géve som private akterar i stor grad kan gjen-
nomfere, og vil difor redusere naturrettleiing i
regi av Statens naturoppsyn (Prop. 1 S (2016-
2017)).

Seksjonen for naturveiledning i Statens naturopp-
syn (seksjon i Miljedirektoratet) ble derfor lagt
ned i 2017. Det er likevel fortsatt et fatall naturvei-
ledere ved noen av naturinformasjonssentrene,
for eksempel ved villreinsentrene pa Hjerkinn og
Skinnarbu. Etter nedleggelsen har det imidlertid
ikke vokst frem et privat tilbud av betydelig
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Det & ha et godt kunnskapsgrunnlag og gode
malemetoder er viktig i besoksforvaltningen.
Kombinasjonen av geodata og digitale tvillinger
kan bidra til ny og viktig informasjon for a
utvikle strategier og tiltak for ulike reisemal. En
digital tvilling er en digital eller virtuell kopi av
en fysisk ting som finnes i den virkelige verden.
Teknologien er muliggjort gjennom data og
simulatorer for sanntidsberegninger, optimalise-
ring, overvaking og kontroll. Naermere bestemt
kan man minimere risiko og avdekke mulig-
heter raskere og bedre ved a4 bruke mer data
som samtidig visualiseres. Det kan redusere
negative konsekvenser og samtidig gi de beseok-
ende bedre opplevelser. En oversikt over
bevegelsesmonsteret til de reisende kan gi
bedre informasjon om tilgjengelighet og eventu-
ell belastning.

Ved & krysse datadeling og digital tvilling
kan man ogsé eke beredskapen, og i sanntid til-
passe responsen pa uforutsette hendelser.
Beredskapsetater bruker allerede location-
based-SMS (Everbridge, u.d.) for a4 lokalisere
mobiltelefoner i omradet og tilpasse spraket i
meldingen.

Digital tvilling kan ogsa brukes for 4 gjore
det lettere & planlegge hvordan arealene i
verdensarvomrader kan utvikles og forvaltes pa
en mer barekraftig mate.

Boks 8.8 Nye digitale Iasninger for a vurdere konsekvenser, overvake bruk
og formidle informasjon

Digital tvilling er for eksempel tatt i bruk i
Twin Fjord-prosjektet i kommunene Stranda og
Fjord. Prosjektet tar utgangspunkt i omradene
rundt Geirangerfjorden, og maélet er at verktoyet
skal bidra til 4 vise hva endringer i bruk av areal
har & si for miljeet, samfunnet og ekonomien.
Teknologien med digital tvilling gjer at informa-
sjonen som hentes inn blir mer visuell og tilgjen-
gelig, og det blir dermed lettere a ta beslut-
ninger med tanke pa beerekraftig arealplanleg-
ging og forvaltning.

Reiseliv, naeringsliv, verdensarv, naturvern,
ras og mulige flodbelger er eksempler pa hen-
syn Stranda kommune og Fjord kommune ma ta
nar de forvalter sine arealer. Utvikling innenfor
transport, energi og bygg kan skape behov for
arealendringer, og det er viktig 4 forstd hvilke
konsekvenser arealendringer medferer nar det
gjelder reiseliv og forvaltningen av reisemal.

Ved 4 bruke digital tvilling og et interaktivt,
visuelt verktoy er det lettere & involvere flere
akterer og skape kreative prosesser for a lose
problemer knyttet til arealbruk.

I tillegg kan digitale tvillinger brukes til a
fremme en baerekraftig reiselivspraksis. Tekno-
logien kan for eksempel brukes til 4 tilby virtu-
elle omvisninger i sarbare omrader. Det kan
redusere miljepavirkningen av fysisk reiseliv,
samtidig som de besgkende fir oppleve disse
omradene (Pursuit, u.a.).

omfang. En utfordring med naturveiledning i
Norge er at vi har store omrader med spredt bruk,
og at det blir ressurskrevende & dekke store deler
av omradene. For & bidra til naturforvaltningen
har Statens naturoppsyn pa oppdrag fra Klima- og
miljedepartementet lansert «Stiskulen», som er
en veileder om praktisk og klimarobust tilrette-
legging og opparbeiding av stier der ogsa hen-
synet til naturverdier, landskap og opplevelses-
kvaliteter ivaretas (Miljedirektoratet, u.a.-b).

8.3.6 Finansieringen strekker ikke til

Nar det er mange akterer involvert i samarbeids-
prosjekter om besgksforvaltning, kan finansiering
vaere en utfordring. Det trengs finansiering til
plan-/strategiarbeid, gjennomfering og drift av til-
tak, og overviking av tilstanden for 4 se om de

iverksatte tiltakene har hatt ensket effekt, eller
om det er behov for endring av tiltak og/eller
iverksetting av nye tiltak.

Dagens finansieringsordninger for besgksfor-
valtning omfatter ordinaere driftsbudsjetter og
ulike typer av tiltaksmidler, som ofte er prosjekt-
midler akterene mé seke om. Slike prosjektmidler
kan brukes til 4 gjennomfere tiltak, men innret-
ningen av midlene med hensyn til formal og tids-
avgrensning er gjerne slik at det ikke gis midler til
drift eller til overvaking eller evalueringer av
effektene av tiltaket.

Det er ogsé flere eksempler pa at besegksfor-
valtning gjennomferes med stor dugnadsinnsats,
for eksempel i regi av lokale stigrupper. Slik dug-
nadsinnsats er et viktig bidrag til arbeidet med
besoksforvaltning i mange omrader. Dersom det
ikke er involvert akterer med en sterk organisa-
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Tabell 8.4 Hovedfinansiering av besgksforvaltning for ulike typer av reisemal i dag (ikke utfyllende)
Kulturmiljeer Bebygde strok Naturomrader uten vern Naturvernomrader
— offentlig finansiering - driftsbudsjetter i kommuner, fylkeskommuner, — offentlig

av forvaltningen destinasjonsselskaper og friluftsrad finansiering av
— inngangsbilletter — frivillig arbeid, for eksempel fra frivillige forvaltningen
— forretningsdrift organisasjoner, grendelag og grunneiere

(Maihaugen har for — prosjektmidler og stetteordninger, for eksempel

eksempel konsertsal, verdiskapingsprogrammer

butikk og kafe) — brukerbetaling (for eksempel medlemskap

i loypelag og frivillig parkeringsavgift)

sjon, slik som for eksempel Den Norske Turist-
forening (DNT) eller grendelag og andre lokale
foreninger, blir imidlertid vedlikeholdet i mange
tilfeller forsemt.

Mange kommuner og fylkeskommuner har
for sma ressurser til de mange oppgavene som
skal loses. Besgksforvaltning er ikke en lov-
palagt oppgave og kan dermed komme langt ned
pd kommunenes prioriteringsliste over arbeids-
oppgaver.

Ressursene til offentlig verneomradeforvalt-
ning er begrenset (Lundberg et al., 2021). Dette til
tross for at en rapport fra Riksrevisjonen i 2006
viste at verneverdiene var truet i om lag 30 prosent
av verneomradene. I en tilsvarende vurdering fra
2017 mente forvaltningsmyndigheten at vernever-
diene var truet i 18 av i alt 40 nasjonalparker pa fast-
landet, med forstyrrelser og terrengslitasje som de
storste truslene (Klima- og miljedepartementet,
2019).

I statsbudsjettet for 2023 er det vedtatt et
«nasjonalparkleft> pa 10 millioner kroner. Utval-
get mener et slikt loft er positivt, men med totalt
47 nasjonalparker og 3200 verneomrader er gapet
mellom ambisjonsniviet og den praktiske virkelig-
heten i naturforvaltningen fortsatt sveert stort.

Begrepet Nasjonal turiststi er forbeholdt et
begrenset utvalg stier som har status som Nasjo-
nal Turiststi etter visse kriterier og kvalitetskrav.
Ordningen er ment a skulle omfatte autorisering
av inntil 15 stier totalt, selv om det gis tilskudd til
flere prosjekter som ikke er autorisert og veiled-
ning til et bredere publikum. Erfaringene fra
arbeidet med Nasjonale turiststier har samtidig
overforingsverdi til videre arbeid med & utvikle
besoksforvaltning og samarbeidsprosesser og &
involvere kommuner. I statsbudsjettet for 2023 er
totalrammen for tilskudd til nasjonale turiststier
10,3 millioner kroner.

I Norge er de offentlige bevilgningene til
naturforvaltning smi sammenlignet med bevilg-

ningene i for eksempel Storbritannia. Her har for
eksempel den Kkjente Kkysttilkyst-stien Alfred
Wainwright’s «classic walk» alene fatt 5,6 millio-
ner britiske pund, som i 2022 tilsvarte om lag 67
millioner norske kroner (A Coast to Coast Walk,
u.d.). Et annet land som bevilger store summer til
arbeid med besgksforvaltning, er Finland. Det ma
understrekes at dette er utgifter til inntekts erver-
velse. Undersokelser fra Finland og USA viser at
henholdsvis én euro eller én dollar som investeres
i forvaltning, gir tifold tilbake i skonomisk verdi-
skaping i lokalsamfunnene (Salmirinne, 2016).

8.4 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener at det er avgjerende a styrke
besoksforvaltningen i Norge for & sikre en bacre-
kraftig utvikling av reisemal og lokalsamfunn.
Den raske utviklingen i besekstall til Norge de
siste drene tilsier at det kan forventes en gkning
av internasjonale besgkende de kommende arene.
Samtidig eker besokstrykket fra lokale og nasjo-
nale besgkende pa de samme attraksjonene som
tiltrekker seg besgkende fra utlandet. Bade klima-
krisen og naturmangfoldkrisen forsterker behovet
for & oke innsatsen innen besgksforvaltning. Aktiv
besoksforvaltning kan fere til en mer balansert
utvikling som bidrar til 4 utlese det potensialet
reiselivet har som samfunnsutvikler.

I Norge har nasjonale myndigheters innsats pa
besoksforvaltningsfeltet tradisjonelt veert rettet
mot «ikoner» som nasjonalparker og nasjonale
turiststier. Det er nid behov for & innlemme
besgksforvaltning i lokalsamfunnsutvikling, reise-
malsutvikling og natur- og kulturmiljeforvaltning
pa mer generell basis. Samtidig mé innsatsen for
besoksforvaltning okes vesentlig.

Utvalget mener at det offentlige engasjemen-
tet og ansvaret for besgksforvaltningen méa styr-
kes vesentlig pa bade nasjonalt, regionalt og lokalt
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niva. Som bruker av fellesgodene har ogsé reise-
livet et samfunnsansvar for a bidra til & ivareta
natur, landskaper, lokalsamfunn og kulturmiljeer.
Reiselivsnaeringen har en egeninteresse i 4 bidra
til & bevare grunnlaget for opplevelsene de tilbyr. I
beseksforvaltningen er det derfor behov for vel-
fungerende partnerskap mellom private og offent-
lige aktorer.

Forvaltningen av nasjonale natur- og kultur-
verdier krever et bredt samarbeid blant ulike akte-
rer og pa tvers av vernegrensene og andre admi-
nistrative skiller. De nasjonale mélene med vernet
méa imidlertid veere overordnet lokale og regio-
nale prioriteringer. Forvaltning av verneomrader
og kulturmiljger av nasjonal verdi ma med andre
ord fortsatt veere underlagt sterk nasjonal styring.
Det innebeerer at nasjonale myndigheter ogsa ma
ta hovedansvaret for finansieringen av disse omré-
dene. I tilfeller der slike omréader inngér i et reise-
mal som forvaltes etter utvalgets modell, ber
verneomradeforvaltere og andre ressurser som er
tilknyttet verneforvaltningen inngéd i reisemals-
ledelsen.

Utvalget mener det er behov for a styrke,
utvide og inkludere arbeidet med besegksforvalt-
ning i samfunnsplanleggingen. P4 reisemal som
inkluderer verneomrader, er det et mal 4 oppna en
mer helhetlig og styrket besgksforvaltning béade
innenfor og utenfor verneomradene. Kompetanse
og ressurser som samles i en reisemalsledelse
etter utvalgets modell, ber ogsid benyttes til &
styrke beseksforvaltningen i verneomréadene.
Rammene ma i stor grad fastsettes ved hjelp av
etablerte forvaltningssystemer, men det kreves
mer ressurser og styrket kompetanse utover det
som er tilgjengelig i dag for & utnytte handlings-
rommet innen de ulike omradene. A utnytte hand-
lingsrommet vil kreve at det tilferes betydelige
ressurser ogsa til verneforvaltningen og til et hel-
hetlig arbeid pa tvers av ulike forvaltningsformer.

8.4.1 Rett gjest pa rett sted til rett tid

Besoksforvaltning er ikke ensbetydende med at
hver kommune skal ha sin egen sherpatrapp, eller
at vi skal tilrettelegge for at ethvert sted med
store opplevelsesverdier skal tale et stort besok-
strykk. Det er like viktig 4 kartlegge hvilke omra-
der som er si sarbare at besgkstallet ber holdes
lavt, enten hele éret eller i deler av éret. En slik
kartlegging kan gjeres gjennom en strategisk til-
nerming til beseksforvaltningen og reisemaéls-
utviklingen. Potensialet for ekonomisk verdi-
skaping ber ogsi inngé i de strategiske vurde-
ringene. Videre kan beseksstrategier brukes til &
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se helhetlig pé reiselivet i en region, slik at de kan
brukes som et verktoy for 4 planlegge for eksem-
pel ruter for offentlig transport.

I den videre utviklingen av norsk reiseliv er det
avgjerende & ivareta den autentiske opplevelsen av
natur, kultur, landskaper og lokalsamfunn. Besgks-
strategier er viktige verktey for a styre utviklingen i
onsket retning. Implementering av tiltak som fore-
slas i en beseksstrategi, vil ofte vaere avhengig av
aksept i lokalsamfunnet og tillatelser fra en rekke
akterer, slik som grunneiere, naeringsliv og fag-
instanser. Det er derfor viktig at alle relevante akto-
rer involveres i strategiarbeidet.

Kunnskapsgrunnlag — sdrbarhetsanalyser

Bade reisemalsutvikling og utarbeiding av
besoksstrategier handler om 4 etablere dialog-
baserte prosesser og gjennomfere tiltak som kan
pavirke bade naturmiljger, kulturmiljeer og lokal-
samfunn. I offentlige planprosesser er det alle-
rede krav om 4 innhente kunnskap som grunnlag
for & vurdere hvilke konsekvenser ulike tiltak vil
ha. Sarbarhetsanalyser vil veere en viktig del av
kunnskapsgrunnlaget for & vurdere tiltak som
skal gjennomferes som en del av reisemalsutvik-
ling og besoksstrategier. Det avhenger av tilta-
kets omfang hvor omfattende kunnskapsinn-
hentingen og vurderingene av mulige konse-
kvenser skal veere. Utvalget mener det ikke vil
veere hensiktsmessig 4 innfere et generelt krav
om sarbarhetsvurderinger etter en spesiell
metode. Er tiltaket omfattende, vil lovverket for
konsekvensvurderinger uansett sl inn.

8.4.2 A handtere ferdsel betyr ikke at
allemannsretten star for fall

Utvalget mener at det er viktig 4 opprettholde alle-
mannsretten og den frie ferdselsretten av hensyn
til bade nasjonal identitet og folkehelse. Samtidig
vil utvalget papeke at manglende ressurser til
besoksforvaltning kan fere til at direkte reguler-
inger ma tas i bruk for & styre ferdselen. Utvalgets
forslag om & styrke beseksforvaltningen og finan-
sieringen av denne, er derfor viktige tiltak for a
unnga at allemannsretten mé vike i omrader med
stort besgkstrykk. Utvalget mener det ma investe-
res i allemannsretten for 4 unnga og komme i situ-
asjoner der ferdsel begrenses.

Utvalget mener at direkte reguleringer ma
kunne brukes i unntakstilfeller for & beskytte seer-
lig utsatte verdier knyttet til natur, kulturminner
og lokalsamfunn. Mer konkret vil det vaere aktuelt
med direkte reguleringer dersom det ikke er til-
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strekkelig med ressurser til 4 overvike og styre
ferdselen gjennom indirekte tiltak, dersom det er
begrenset kunnskap om hvordan slike indirekte
tiltak virker, eller dersom indirekte tiltak viser seg
ikke & virke.

Direkte reguleringer kan ogsa vaere aktuelt for
4 ivareta de bespkendes egen sikkerhet, seerlig i
situasjoner der besgkende skaper risiko for andre
enn seg selv pa grunn av trengsel og andre for-
hold. Et neerliggende eksempel er Preikestolen,
der Stiftelsen Preikestolen tar sikte pa & regulere
ferdselen pé stien opp og ned til platdet gjennom &
styre parkeringskapasiteten og andre indirekte til-
tak, samtidig som det kan bli aktuelt & regulere
ferdselen for & styre hvor mange som kan ga ut pa
selve Preikestol-platdet pd samme tid. En slik
begrensning kan veere nedvendig for 4 ivareta de
besokendes sikkerhet, men vil utgjere et sveert
begrenset inngrep i allemannsretten.

8.5 Utvalgets tilradinger

For & styrke arbeidet med besgksforvaltning er
det behov for en nasjonal, tverrdepartemental inn-
sats for & utvikle og samordne virkemidler som
insentivordninger, kompetansetiltak og lovgiv-
ning. Utvalget anbefaler at dette skjer gjennom et
stortingsvedtak hvor det legges vekt pd hvordan
de folgende tilradingene kan gjennomferes.

8.5.1 Kommunene bgr ha en sentral rolle

i besgksforvaltningsarbeidet

Utvalget mener at kommunene mé ha en sentral
rolle i reisemalsledelsen, og at besgksforvaltning
er et viktig element i dette. Besgksstrategier som
utvikles ma forankres i kommunale planer. Dette
vil sikre bred involvering og at arbeidet med
besgksforvaltning blir vurdert som en del av den
lokale samfunnsutviklingen. Som utvalget peker
pa i kapittel 7 kan tiltakene i besoksstrategiene
mange steder uteves og gjennomferes av et annet
organ enn kommunen.

For & stimulere kommunenes arbeid med
besoksforvaltning tilrdder utvalget at det med
utgangspunkt i erfaringer fra eksisterende vei-
ledere og gjennomferte prosjekter, ogsa fra til-
grensende felt, blir laget en nasjonal veileder om
hvordan man kan utarbeide besoksstrategier for
alle typer reisemadl. En slik veileder ber bygges
opp slik at omfanget av prosessen kan tilpasses
det aktuelle omradet og bygge pa erfaringene fra
Nordland fylkeskommunes pilotprosjekt péa
besgksforvaltning og Miljedirektoratets veile-
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dere for naturomrader. Utvalget mener ogsa at
eksisterende veiledere med relevans for besgks-
forvaltning, for eksempel veiledere for & utar-
beide kommuneplaner og handbok for reise-
maélsutvikling, ma& oppdateres med omtale av
besoksforvaltning.

Utvalget anerkjenner behovet for bedre sam-
ordning pd tvers av forvaltningssystemer og
administrative grenser bade kommunalt, regio-
nalt og nasjonalt, men ser ikke at samordningen
kan formaliseres uten en omfattende reform av
béade lovverk og forvaltningsordninger. Et av til-
takene som foreslds i den nasjonale reiselivs-
strategien, er «Destinasjon 3.0 — pilot for akter-
samarbeid pa fremtidens reisemél». Dersom
regjeringen vedtar & igangsette en slik forseks-
ordning, ber utpreving av modeller for samord-
ning pa tvers av forvaltningssystemer inngd som
et av preveprosjektene.

8.5.2 Fylkeskommunens rolle som
regional aktor

Fylkeskommunen sin regionale samfunnsutvikler-
rolle har tre hoveddimensjoner. For det forste & gi
strategisk retning til samfunnsutviklingen. For det
andre 4 mobilisere privat sektor, kulturliv og lokal-
samfunn. For det tredje & samordne og koordi-
nere offentlig innsats og virkemiddelbruk. Fylkes-
kommunene har en koordinerings- og binde-
leddsfunksjon, og bidrar til samordning og poli-
tisk helhetstenkning pa regionnivéaet.
Fylkeskommunene har ansvar for 4 finne
gode lgsninger for sin region gjennom regional
planlegging, blant annet nir det gjelder areal-
bruk, samferdsel, naeringsutvikling, kultur og
kulturminnevern. En regional plan kan brukes
for & fa til en felles strategisk satsing for reiseliv i
regionen, noe som kan forsterke effekten av til-
tak som utferes i den enkelte kommune eller pa
det enkelte sted. Videre kan fylkeskommunene
ta initiativ til & samle reiselivsnaeringen, bransje-
organisasjoner, offentlige akterer, kultursekto-
ren, tilstetende neeringer og frivillige akterer i
nettverk og pa arenaer som stimulerer til nyska-
ping, innovasjon og nye samarbeid. Fylkeskom-
munene kan ogsa koordinere de ulike innsatsom-
radene opp mot planer og strategier for de andre
sektorene fylkeskommunene forvalter. I tillegg
kan fylkeskommunene forsterke arbeidet med a
samordne sine ulike virkemidler for stedsutvik-
ling. Fylkeskommunene kan dessuten bruke sitt
eierskap i Innovasjon Norge og oppdragene de
gir Innovasjon Norge regionalt, til & sette ram-
mer for bruk av midler til & utvikle reiselivet. Fyl-
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keskommunene bidrar ogsd i finansieringen av
landsdelsselskaper.

Fylkeskommunene er viktige samarbeidspart-
nere for kommunene, og de kan bidra til 4 styrke
kommunenes kapasitet og kompetanse gjennom
sin veiledningsrolle. Fylkeskommunene gir vei-
ledning til kommuner innenfor viktige omrader
som kommuneplanlegging, folkehelse og naer-
ingsutvikling. Dersom fylkeskommunene kom-
mer tidlig inn i planarbeid og samarbeider tett
med kommunene, kan det forsterke arbeidet med
gode planer. Utvalget mener at fylkeskommune-
nes stottende rolle er sarlig viktig for de minste
kommunene, og at et tett samarbeid kan styrke
kompetansen og resultere i gode planer i disse
kommunene. Fylkeskommunene har ogsa virke-
midler og tjenester som er relevante for kommu-
nene. Fylkeskommunen forvalter sine egne
naerings- og forskningsrettede virkemidler, sam-
arbeider med andre akterer og har en koordine-
ringsrolle overfor andre offentlige akterer og
deres virkemiddelbruk.

8.5.3 Finansieringen bgr styrkes

Utvalget mener at det uten en betydelig nasjonal
finansiering er det vanskelig & se andre alternati-
ver enn 4 innfore besgksbidrag for & sikre en lang-
siktig, stabil finansiering av besgksforvaltning
utenfor verneomrader og til natur- og kultur-
miljeer av nasjonal verdi. Et beseksbidrag kan
ogsa lose utfordringene med dagens tilskudds-
ordninger og verdiskapingsprogrammer, nemlig
at det er begrenset med midler til & drifte og over-
vake tiltak.

For & sikre en baerekraftig utvikling av reise-
livet, ma budsjettene til kultur- og naturvern styr-
kes vesentlig. Finansieringen ma ikke bare ga til &
gjennomfoere tiltak, men ogsa til drift og overva-
king.

Videre mener utvalget at finansieringsmodel-
len som presenteres i denne utredningen, ber
benyttes bade i og utenfor verneomradene. Utval-
get vil presisere at de ordinare oppgavene med &
forvalte lovbestemte natur- og kulturomrader like-
vel ma dekkes gjennom offentlige bevilgninger
slik som i dag.

8.5.4 Verktoy for a styre ferdsel, inkludert
sarbarhetsanalyser

Rettslig grunnlag

Utvalget vurderer at det rettslige grunnlaget for a
styre ferdsel i hovedsak er tilstrekkelig dekket
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gjennom dagens lovgivning. Utvalget foreslar der-
for ikke noen omfattende endring av det rettslige
grunnlaget, men noen mindre justeringer som har
vist seg nedvendige i praksis.

Etter friluftsloven § 15 kan det ved kommunal
forskrift gis bestemmelser som regulerer ferdse-
len for visse naermere bestemte formal: «Reglene
skal saerlig ta sikte pa & opprettholde ro og orden,
verne dyre- og plantelivet og fremme helsetiltak
og saniteere forhold.» Sikkerhet er ikke nevnt som
et av formélene. Heller ikke lovens formals-
bestemmelse i § 1 omfatter hensynet til sikkerhet.
Utvalget legger derfor til grunn at §15 ikke
hjemler begrensninger i allemannsretten av hen-
syn til turgaeres egen sikkerhet og av hensynet til
andres sikkerhet.

Etter politiloven § 7 kan politiet gripe inn for &
ivareta den allmenne sikkerheten, men denne
bestemmelsen gir ikke hjemmel for & innfere
permanente eller langvarige generelle regule-
ringer for & ivareta sikkerheten pa et turmal. Det
er for gvrig ikke hensiktsmessig at generelle tiltak
i besogksforvaltningen ma iverksettes ved bruk av
politimyndighet.

Utvalget anbefaler derfor at hjemmelen for a
innfore ferdselsreguleringer etter friluftsloven
§ 15 utvides ved at sikkerhet foyes til listen av for-
mal som ivaretas av bestemmelsen.

Friluftsloven § 15 krever at ferdselsregule-
ringer innferes ved kommunal forskrift. Det kan
innvendes at dette er en omstendelig og tid-
krevende prosess. Utvalget vurderer at det likevel
ikke er grunn til 4 endre loven pa dette punktet,
ettersom ferdselsreguleringer i alle tilfeller ber
vaere en siste utvei etter at andre tiltak er vurdert
og forsekt. Saksbehandlingsreglene for a utar-
beide forskrifter er dermed hensiktsmessige, ved
at de sikrer bred involvering og grundige vurde-
ringer for det fattes et vedtak som er forankret i
kommunens folkevalgte organer.

Mange kommuner har for lite kunnskap om
hvilket juridisk handlingsrom de har nar det gjel-
der praktiske tiltak for & forebygge og avbete
negative effekter av besgkende. Utvalget anbe-
faler derfor at det utarbeides en oversikt over
kommunenes juridiske handlingsrom. Pa Milje-
direktoratets nettsider finnes det allerede en over-
sikt over kommunenes myndighet, men det rele-
vante lovgrunnlaget for beseksforvaltning ber
samles separat for 4 gjore det mer tilgjengelig for
kommunene. En slik oversikt ber ogsa vise til
eksempler pa hvordan ulike hjemler er brukt i
praksis, og hvilke erfaringer som er hestet. I til-
legg ber oversikten vise relevante myndigheter og
tilgjengelige ekonomiske virkemidler. Utvalget
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vurderer at en slik oversikt er et tiltak som kan
iverksettes raskt og uten store kostnader.

Sertifiseringsordninger for guidevirksomhet

Utvalget mener at regjeringens arbeid med a
utvikle en nasjonal godkjenningsordning for lokal-
og regionguider, turledere og fjellforere i sam-
arbeid med friluftsorganisasjonene (jf. Hurdals-
plattformen) ber startes opp sé snart som mulig.

Videre mener utvalget at verneforskriftene for
nasjonalparker og andre verneomrader ber
endres slik at det kan settes vilkar om sertifise-
ring/autorisasjon av organisert virksombhet, jf. for-
slaget til en autorisasjonsordning for guider som
er foreslatt innfert pa Svalbard.

Nar man utformer slike godkjennings- og
sertifiseringsordninger, er det viktig 4 ivareta kva-
litetene ved norske friluftslivstradisjoner, som i
stor grad er basert pa egenorganisert aktivitet og
lav grad av tilrettelegging og organisering. Fri-
villigheten star sterkt i norsk friluftsliv, og det er
viktig at det fortsatt legges til rette for tradisjonelt
og frivillighetsbasert friluftsliv, ogsa der dette skal
forega side om side med et mer profesjonalisert
reiseliv.

Konsesjonsordninger

Utvalget mener det ber innferes konsesjons-
ordninger for kommersielle akterer som et verk-
toy for a styre ferdsel i omrader med sarbare
naturkvaliteter. Det har for eksempel veert erfa-
ringer med for stor ferdsel i sarbare omréader, for
eksempel i forbindelse med hval- eller moskus-
safari.

Utvalget mener at kravet om konsesjon for
eksempel kan palegges der den aktuelle virksom-
heten kan pavirke viktige natur-, kultur- og miljo-
verdier. Utvalget velger a ikke ga videre med en
utredning om hjemmelen for en slik ordning, men
vil papeke at dette kan veere et viktig virkemiddel
for reisemalsutvikling og besegksforvaltning
enkelte steder. En slik konsesjonsordning ma
etter utvalgets vurdering vaere basert pa en felles
nasjonal hjemmel med vilkar for nar konsesjon
kan kreves. Kommunene og de lokale reise-
malsledelsene mé vaere sentrale akterer i vedtak
og konkret utforming av lokale ordninger, tilpas-
set det enkelte reisemal.

Hensynet til tradisjonelt egenorganisert og
frivillighasert friluftsliv mé ivaretas ved innfering
av konsesjonsordninger. Dersom det eksempel-
vis innferes en konsesjonsordning for hvalsafari i
et omrade, ma det ikke vaere til hinder for at en
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gruppe selv organiserer en privat battur i de
omradene som er omfattet av et slikt konsesjons-
krav.

8.5.5 Kompetansetiltak

Utvalget mener at strategisk beseksforvaltning
krever et sektorovergripende samarbeid, og at
utdannings- og kompetansetilbud ber reflektere
det sektorovergripende elementet. Utvalget
mener derfor at det ber utvikles felles kurs i
besoksforvaltning som kan brukes i flere heyere
utdanninger innenfor reiseliv, naturforvaltning og
arealplanlegging.

I tillegg er det behov for & utvikle kortere kurs
rettet mot reiselivsneeringen, kommunepolitikere
og administrativt ansatte i virkemiddelapparatet,
kommuner og andre forvaltningsorganer. Ansva-
ret for & utvikle slike kurs mé ligge pa nasjonalt
nivd, og kursene méa bygge pa erfaringene fra
Nordland fylkeskommunes og Miljedirektoratets
arbeid med besgksforvaltning.

Fylkeskommunen er en sentral akter nar det
gjelder & formidle reiselivskompetanse til bade
kommuner og reiselivsnaringen. Fylkeskom-
munene bor ha en tilsvarende rolle i forbindelse
med besgksforvaltning, men det krever at fylkes-
kommunene selv bygger kompetanse pé feltet, jf.
Nordland fylkeskommunes satsing pa dette
feltet.

Videre er det nedvendig 4 oke kunnskapen om
effektene av indirekte tiltak for & styre ferdsel.
Problemstillingen ber innlemmes i eksisterende
og kommende forskningsprogrammer om bruk
og forvaltning av arealer samt lokalsamfunns-
utvikling.

Utviklingen av digitale verktey skjer raskt og
gir muligheter ogsa innenfor besgksforvaltning.
Disse mulighetene méa innga som en del av bade
veiledningsmateriell og utdanningstilbud.

8.5.6 Samarbeid med frivillige
organisasjoner

I de fleste lokalsamfunn spiller frivillige organisa-
sjoner og mer uformelt organiserte grupper av fri-
villige en stor rolle. Grendelag, idrettslag og
turistforeninger merker, rydder og vedlikeholder
stier og friomréader, og drifter alt fra vaffelsalg til
benker og parkeringsplasser. I trad med samfun-
nets ogkte krav til profesjonalitet p4 mange omréa-
der skjer det en utvikling der oppgaver overfores
fra frivilligheten til kommuner, friluftsrad, frivillig-
sentraler og andre offentlige etater. Utvalget
mener denne utviklingen er uheldig, ikke bare
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fordi man gar glipp av verdifull kompetanse og
ressurser i frivilligheten, men ogsé fordi frivillig-
heten i seg selv har en verdi i utviklingen av gode
lokalsamfunn.

Néar det utarbeides besegksstrategier, ma det
kartlegges hva som finnes av frivillige ressurser
pa reisemalet, og pa hvilke omrader det er et fri-
villig engasjement som motiverer til innsats. De
frivillige ressursene ma involveres i utviklingen av
besoksstrategier, og oppgaver som kan utferes av
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frivillige ber tilrettelegges slik at frivilligheten kan
involveres. Som en del av dette arbeidet ber det
veere et mal at de frivillige organisasjonene kan
styrke og utvikle seg, blant annet ved at de tilferes
okonomiske og administrative ressurser som set-
ter dem i stand til 4 lose oppgavene. Utvalgets for-
slag til finansiering gjennom et besgksbidrag méa
ogsa kunne benyttes til 4 styrke frivilligheten pa
reisemalene.
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Kapittel 9
Finansiering av fellesgoder

Figur 9.1 Hjemmelufti Alta
Foto: Bjern Helberg, TMU/UiT

I kapittel 5 beskriver utvalget sitt forslag til modell
for strategisk utvikling og finansiering av fellesgo-
der i Norge. I dette kapitlet gir utvalget forst en
oversikt over mulige finansieringslesninger og
erfaringer med fellesgodefinansiering fra andre
land. Deretter utreder utvalget en mulig innret-
ning for fellesgodefinansiering i Norge.
Muligheten til 4 finansiere etablering, drift og
vedlikehold av fellesgoder har veert en utfordring i
reiselivet over lang tid. For mange reiselivsbedrif-
ter er tilgang til fellesgoder avgjerende for hvilke
opplevelser og tjenester de kan tilby. Onsket om a
oppleve natur- og kulturattraksjoner, oppgis ofte
som et formal blant de som besgker Norge (Inno-
vasjon Norge og Epinion, 2019). Fellesgodene er

ogsa goder for lokalsamfunnet og menneskene
som bor der. Manglende finansering til etablering,
vedlikehold og drift av fellesgoder kan svekke fel-
lesgodenes verdi for bade lokalbefolkningen, de
besgkende og reiselivsakterer.

Samtidig ferer okt bruk av fellesgoder til at
behovet for midler til 4 tilrettelegge, vedlikeholde
og forebygge slitasje oker. I tillegg kan klima-
endringer, blant annet i form av mer ekstremvaer
og nedber, gi skte kostnader til forvaltning av fel-
lesgoder fremover.

Fellesgoder kan ogsa utvikles, bade ved 4 til-
rettelegge for bedre tilgang til slike goder, og ved
a skape noe nytt. Utvikling av nye fellesgoder kan
oke kvaliteten pa reisemalene, skape flere attrak-
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tive reisemal og ivareta kvaliteter ved urert natur
og barekraftig forvaltning av naturressurser. Nye
fellesgoder oker ogsd tilbudet til lokalbefolk-
ningen og bidrar erfaringsmessig til gkt trivsel og
bolyst.

For reiselivsakterer er det viktig & legge til
rette for at de besgkende trives pa reisemalet, blir
vaerende lenger og kommer til ulike tider av aret.
Et bredere tilbud av fellesgoder pa norske reise-
mal vil bidra til dette og komme béade befolk-
ningen og reiselivsnaeringen til gode.

9.1 Utvalgets forstaelse av mandatet

I utvalgets mandat vises det til at det i dag er tillatt
4 ta betalt for bruken av kommunale tjenester som
betegnes som fellesgoder ved reiselivsattrak-
sjoner, slik som parkering, offentlige toaletter og
andre tilrettelagte fasiliteter. Det innvendes imid-
lertid at denne finansieringsmodellen har vist seg
a4 veere utilstrekkelig pa reisemdl der besoks-
strommene er svart store.

Videre i mandatet vises det til at det for
enkelte fellesgoder dessuten ikke er enskelig
eller praktisk mulig & kreve brukerbetaling eller &
etablere ulike former for kommersiell forvaltning.

I mandatet er utvalget bedt om & vurdere for-
deler og ulemper ved alternativer til bruker-
betaling og kommersiell forvaltning av felles-
goder. Utvalget skal i sin vurdering ta utgangs-
punkt i omtalen av temaet og de anbefalte til-
takene i Nasjonal reiselivsstrategi 2030, og erfar-
inger med ulike ordninger internasjonalt.

Utvalget har valgt & se helhetlig pa ulike for-
mer for finansiering av fellesgoder i reiselivet.
Videre har utvalget avgrenset sitt arbeid til 4 fore-
sla prinsipper, kriterier og malsettinger ved den
modellen som tilrds. Den konkrete utformingen
og implementeringen av modellen ma gjores i
etterkant.

9.2 Mulige finansieringslgsninger
for fellesgoder

Mulige lesninger for & finansiere fellesgoder i
reiselivet har veert utredet flere ganger. For
eksempel har Samfunns- og naeringslivsforskning
AS pa oppdrag fra det daveerende Nerings- og
handelsdepartementet utredet et system for &
finansiere fellesgoder i reiselivet (Farstad et al.,
2001). Videre har Innovasjon Norge gjennomfoert
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et pilotprosjekt for frivillig fellesgodefinansiering,

hvor det ble gjennomfert piloter pa ulike reisemal

i Norge (Innovasjon Norge, 2013).

Menon Economics (Jakobsen & Iversen, 2019)
har, pd oppdrag for Visit Sognefjord, vurdert
mulige finansieringslesninger i forbindelse med
konkrete fellesgodeproblemer som reiselivs-
neeringen star overfor. De skiller mellom folgende
finansieringslesninger:

— Frivillighet: Mange oppgaver knyttet til pro-
duksjon av reiselivsrelevante fellesgoder gjo-
res av frivillige krefter. For eksempel serger
Redningsselskapet og Rade Kors for sikkerhet
til sjos og til fjells. Videre serger Den Norske
Turistforening for merkede stier i fjellet og Ski-
foreningen og andre for preparerte skiloyper.

— Offentlig finansiering: Det offentlige finansi-
erer en rekke fellesgoder som reiselivet nyter
godt av.

— Brukerbetaling: Ulike former for brukerbeta-
ling, slik som bompenger, rushtidsavgift og
parkeringsavgift, kan finansiere tilrettelegging
og samtidig bidra til & fordele besgk over tid og
sted.

— Paslagsordninger: Frivillige eller obligatoriske
paslagsordninger pa ulike tjenester er innfort i
mange land. Slike ordninger innebarer at
samtlige brukere av utvalgte tjenester ma
betale litt hver, og da kan det bli betydelige
belop totalt sett. Spersmal som mé avklares er
hvilke tjenester man kan legge péslag pd og om
ordningen skal veere frivillig eller obligatorisk.
Péslagsordninger kan veere nasjonale, regio-
nale eller lokale.

Nedenfor gis en utdypende omtale av de ulike
finansieringsformene.

9.2.1

Mange av oppgavene som ma gjores i forbindelse
med produksjonen av reiselivsrelevante felles-
goder, tas hand om av frivillige. Frivillig innsats er
befolkningens bidrag til 4 realisere ulike felles-
goder.

Selv om frivillig arbeid i stor grad er dugnads-
basert og dermed gratis, har ogsé frivillige bidrag
kostnader, jf. boks 9.1. Det betyr at frivillig sektor
har mulighet til & gjore mer hvis de far bedre til-
gang pa finansieringsmidler. Samtidig er det viktig
at lesninger for 4 finansiere fellesgoder ikke van-
skeliggjor eller fortrenger den frivillige innsatsen,
som er verdifull i seg selv.

Frivillighetens bidrag til fellesgodene
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Den Norske Turistforening (DNT) er Norges
storste friluftslivsorganisasjon med over 300 000
medlemmer i 56 medlemsforeninger med til-
knyttede lokallag. DNT arbeider for & fremme et
enkelt, aktivt, allsidig og miljevennlig friluftsliv
og for & bevare natur og kulturverdier. DNT har
550 hytter og rundt 20 000 kilometer merkede
sommerruter over hele landet. I tillegg merker
de 4300 kilometer vinterruter i Ser-Norge.
Arbeidet med & merke rutene skjer pa dugnad.
DNTs medlemsforeninger gjennomforte
727 620 dugnadstimer i 2021, noe som var en

Boks 9.1 Den Norske Turistforenings vedlikehold av bygningsmasse og stimerking

okning pa 15 prosent fra 2020, men en liten ned-
gang fra 2019 pa grunn av koronapandemien.

DNT er Norges storste arranger av kurs
innenfor klatring, bre, fiellsport og andre aktivi-
teter som krever spesiell friluftslivskompetanse.
Organisasjonen har ogsa egne turlederkurs og
driver instrukterutdanning innenfor skred, klat-
ring og bre. DNTs lokale medlemsforeninger,
turlag og turgrupper over hele landet arrange-
rer hvert ar flere tusen aktiviteter og fellesturer
med turleder.

Kilde: www.dnt.no

9.2.2 Offentlig finansiering av infrastruktur
og tjenester

Statlig og kommunal sektor finansierer i dag en
rekke fellesgoder som ikke er begrunnet i reise-
livet, men som reiselivet likevel nyter godt av og
er avhengig av. Noen eksempler pé slike goder er
veier, fergetilbud, havner, forskning, naturforvalt-
ning, kartlegging av farer i naturen, varslings-
systemer, beredskap og redning og helse-
tjenester.

Staten finansierer ogsi egne eremerkede sat-
singer som bidrar til reisemalsutvikling, for
eksempel Innovasjon Norges reiselivssatsing og
Nasjonale turistveger.

Videre gir Klima- og miljedepartementet til-
skudd til friluftslivsaktivitet for ulike méalgrupper.
Departementet bevilger ogsa midler til friluftsliv
gjennom ordningen sikring og tilrettelegging av
friluftsomrader, Skjeergardstjenesten, Nasjonale
turiststier og ulike friluftslivsprosjekter. Klima- og
miljedepartementet gir ogsé driftsstette til frilufts-
livsorganisasjoner og friluftsrad. Kulturdeparte-
mentet bevilger midler til friluftsliv gjennom
spillemiddelordningen, der det gis tilskudd til
bade friluftslivsaktivitet og til fysisk tilrettelegging
for friluftsliv. I tillegg forvalter kommuner og
fylkeskommuner ulike tilskuddsordninger til
tilrettelegging for friluftsliv og til friluftslivs-
aktivitet.

Ulike land har ulik vektlegging av hvilke fel-
lesgoder som finansieres over offentlige budsjet-
ter. Eksemplene over reflekterer situasjonen i
Norge. I boks 9.2 gis eksempler pa offentlige
tilskuddsordninger pd New Zealand og Island

som er mer direkte innrettet for & stotte reise-
malsutvikling.

9.2.3 Brukerbetaling for infrastruktur

Tilrettelegging av blant annet turomrader, toalet-

ter, seppelhandtering og parkering kan lgses gjen-

nom brukerbetaling for sédkalt tilgjengelig-

gjorende infrastruktur. Betalingen kan komme fra

for eksempel bompenger, parkeringsavgift og

avgift pa inngang til toalett.
De vanligste fellesgodene som det i dag kan

tas brukerbetaling for, er:

— adgang til opparbeidet friluftsomrade (regulert
av friluftsloven §14)

— motorisert ferdsel pa privat vei (regulert av
veglova § 56)

— parkering i tilknytning til offentlig eller privat
vei (regulert av parkeringsforskriften)

— bruk av infrastruktur spesielt tilpasset passa-
sjerer i havn (regulert av havne- og farvanns-
loven)

Det varierer mellom ulike typer fellesgoder hvor
enkelt det er a ta brukerbetaling. For eksempel er
havner «ekskluderbar infrastruktur», noe som
gjor det mulig & ta betalt for bruken av havnene.

9.2.4 Besoksbidragiform av paslag eller
avgifter

I Norge har besgksbidrag lenge vert diskutert
som en lgsning pa utfordringer med 4 finansiere
fellesgoder i reiselivet. Besoksbidrag omfatter
ulike mater 4 hente inn skonomiske bidrag fra de
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New Zealands Tourism Infrastructure Fund er
et statlig fond som bidrar med ekonomisk
stotte til lokalsamfunn som star overfor press
pad grunn av heye besegkstall. Disse lokal-
samfunnene far stette til infrastruktur som
bidrar til bedre opplevelser for de besekende,
og som gjor at lokalbefolkningen aksepterer
reiselivet pa stedet. Utvikling av nye attraksjo-
ner, overnatting og kommersiell aktivitet er
ikke omfattet av stetteordningen. Fondet har
som mal & beskytte og styrke New Zealands
omdemme bade nasjonalt og internasjonalt.
Kommuner og ideelle organisasjoner kan segke
om midler fra fondet. Kriteriene for & kunne
motta stette til infrastruktur er blant annet at
infrastrukturen ma vaere offentlig tilgjengelig,
og at den i stor grad ma brukes av besekende. I
forbindelse med hver utlysning utarbeider fon-
det en oversikt over kriterier for hvilke prosjek-
ter de vil prioritere nir de vurderer seknader.
Det forventes for ovrig at sekere skal kunne
samfinansiere prosjektet med minimum 50 pro-

Boks 9.2 Eksempler pa nasjonale fond for reisemalsutvikling

sent av kostnadene (Ministry of Business Inno-
vation and Employment, 2022).

Pa Island ble The Tourist Site Protection Fund
etablert i 2011 for & fremme utvikling, vedlike-
hold og beskyttelse av attraksjoner og ruter som
eies eller styres av kommuner eller private akte-
rer. P4 denne maten skal fondet bidra til 4 tilrette-
legge for besekendes sikkerhet og beskytte natu-
ren. Fondet har ogsa som formaél & eke antall ste-
der som besgkes, slik at presset pa de mest popu-
leere stedene reduseres. Et eksempel pa hva mid-
lene har blitt brukt til, er a forbedre
tilgjengeligheten og sikkerheten ved fossen
Godafoss. Det ble blant annet etablert en utsikts-
plattform, en gangsti og en parkeringsplass. Fon-
det kan finansiere 80 prosent av de totale pro-
sjektkostnadene i lopet av ett ar. Fondet forvaltes
av et styre som bestér av representanter fra blant
annet departementer, lokale myndigheter og
reiselivsorganisasjoner.

Kilde: Ministry of Culture and Business Affairs — Govern-
ment of Iceland, u.3.

besokende p3, for eksempel gjennom paslag eller
avgifter. Losningen innebaerer at samtlige bru-
kere av utvalgte tjenester ma betale litt hver. Nar
mange betaler, kan det bli betydelige belep totalt
sett. Besgksbidrag kan innkreves nasjonalt, regio-
nalt eller lokalt. En innfering av obligatoriske
besgksbidrag krever hjemmel i lov.

Fellesgoder som de besgkende indirekte har
nytte av, kan finansieres via paslag pa andre kom-
plementaere tjenester som overnatting, serve-
ring, handel og opplevelser i omradet. Det kan
for eksempel vare et kronepéslag eller et pro-
sentvis péslag pa prisen eller pad bedriftenes
omsetning. Besoksbidraget kan ogsa innhentes
ved et paslag eller avgifter péd innreise til landet
eller et geografisk avgrenset omrade, pa ulike
transportformer.

Jakobsen og Iversen (2019) argumenterer for
at en rettferdig fordeling av paslag innebarer at
samtlige bedrifter som nyter godt av fellesgodene,
bor bidra til finansieringen. Reiselivsneeringen,
det vil si overnatting, servering, opplevelser og
transport, har i varierende grad inntekter knyttet
til besekende. Handelsstanden og bygg og anlegg
har ogsa ofte betydelige inntekter knyttet til

besok, sarlig pd reisemél med mye hytter. En los-
ning kan altsi veere 4 utforme en ordning hvor
ulike neeringer bidrar. Lokale forbruks- og verdi-
skapingsundersokelser kan gi nedvendig kunn-
skapsgrunnlag for utforming av avgiftsordningen.
Nar naeringenes reiselivsrelaterte verdiskaping er
kartlagt, kan man sette avgiftsniviet for den
enkelte bedrift pa en rettferdig mate. Denne meto-
den ligger til grunn for modellen som brukes for
fellesgodefinansiering i Oppdal, jf. boks 9.4.

9.2.5 Frivillig lokalt besgksbidrag

Frivillige paslag krever at bedriftene i reiselivs-
bransjene og eventuelt andre neringer i et
omrade blir enige om blant annet et rettferdig niva
pa paslaget, forvaltningen av midlene, utforer-
ansvaret og hva pengene kan brukes til.

For & folge opp regjeringens reiselivsstrategi
fra 2007, Verdifulle opplevelser, ble det i perioden
2010-2013 gjennomfert et prosjekt for frivillig fel-
lesgodefinansiering i regi av Innovasjon Norge
(Innovasjon Norge, 2013). Geilo, Valdres, Narvik,
Lofoten, Indre Nordfjord og Trysil deltok i pro-
sjektet, men Geilo, Narvik og Indre Nordfjord full-
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Boks 9.3 Pilotordning for utprgving av integrert modell for fellesgodefinansiering

Verdsarvradet for Vestnorsk fjordlandskap, Visit
Sognefjord, Lofotradet og Destinasjon Lofoten
har sendt et forslag til regjeringen om pilot for
avgrenset utpreving av modell for felles-
godefinansiering og -forvaltning i UNESCO vest-
norsk Fjordlandskap Neareyfjorden og Geiran-
gerfiorden og i Lofoten. Malsettingen er a eta-
blere en konkret pilotordning for utpreving av
besgksbidrag i noen utvalgte omrader. Disse
omradene har hatt ekende utfordringer som
folge av besgksvekst og bruk av sirbare natur-
og kulturomrader. I prosjektet er det identifisert
en rekke behov som omfatter bade konkret
fysisk infrastruktur, trafikk- og beseoksregule-
ring og ivaretagelse og formidling av natur- og
kulturverdiene i omradet.

Den konkrete lesningen som foreslas testet
er 4 innfere bespksbidrag ved innreise til et geo-
grafisk omrade. Naermere bestemt foreslas det &
kreve inn bompenger via teknologi for automa-

tisk skiltlesing pa veiene inn til omradet, og at
det skal veere et paslag pa offentlig og kommer-
siell transport (buss, bat, cruise, tog og fly) inn
til omradet. Videre foreslas det & differensiere
prisene med utgangspunkt i sesong og tids-
punkt pa degnet, og a gi fritak fra paslaget eller
en redusert sats for blant annet lokalbefolk-
ningen, pendlere og vareleveranser. Losningen
er basert pa prinsipper om at besgkende ma
bidra til & betale for ivaretagelse og tilrette-
legging av fellesgodene, og at lesningen ma
bidra til bade beseksstyring og finansiering av
fellesgoder. Det foreslas at midlene fra besoks-
bidraget skal styres uavkortet inn i et fond, og at
det offentlige skal bidra til & finansiere model-
len. Ordningen som er skissert i dette prosjek-
tet, vil trolig kreve at flere lover blir endret.

Kilde: Innspill til Reisemalsutvalget fra Lofotradet/ UNESCO
verdensarv Vestnorsk Fjordlandskap

Boks 9.4 Modell for frivillig fellesgodefinansiering i Oppdal

Menon Economics utviklet i 2013 en modell for
frivillig finansiering av fellesgoder i Oppdal kom-
mune. For & beregne hvor mye hver bedrift skal
bidra med, tar modellen utgangspunkt i den fak-
tiske verdiskapingen i naeringene som tjener
penger pa reiselivsaktivitet i kommunen. Model-
len legger opp til at akterene lokalt skal komme
frem til et ensket niva pa den samlede finansier-
ingen av fellesgoder i kommunen. Videre er
modellen linezer, noe som vil si at det ikke er et
ovre tak for hvor mye enkeltaktorer kan betale.
Modellen bestar av tre ulike variabler som for-
deler kostnadene mellom naeringslivet, kommu-
nen, innbyggerne og eierne av fritidsboliger:
andelen bidrag fra neeringslivet og kommunen,
vekting av Oppdals ulike nezeringer og innbeta-
ling per regulerte tomt og fritidseiendom (Sand-
nes et al., 2013).

Menon Economics beregnet folgende vek-
ting for naeringslivet i Oppdal: Av de totale felles-
godekostnadene baerer reiselivsbransjene 10
prosent, handel- og servicenzringen 14 prosent,
bygge- og anleggsneeringen 15 prosent, finans-
sektoren 2 prosent og skifernzringen 3 prosent.

Med utgangspunkt i modellen fra Menon
Economics har Oppdal kommune valgt en los-
ning for finansiering av fellesgoder der neerings-
livet og kommunen spleiser. Neermere bestemt
opprettet Oppdal Nearingsforening i 2015 pro-
sjektet Finansiering av fellesgoder i samrad med
Oppdal kommune. Aktiviteten ble i 2019 over-
fort til Fellesgoder Oppdal AS, som er heleid av
Oppdal Neringsforening. Av arsrapporten til
Fellesgoder Oppdal AS for 2020 gér det frem at
prosjektet har veert en nekkel for reisemalet
Oppdal med hensyn til vekst og utvikling. Ved
utgangen av 2020 var det signert 110 avtaler
med bedrifter og hytteutviklere/grunneiere i
Oppdal. Det totale bidraget i 2020 var om lag 1,7
millioner kroner fra naringslivet og om lag 2,3
millioner kroner fra kommunen. Avtalene signe-
res for en tredrsperiode, og bedriftene og hytte-
utviklerne/grunneierne inviteres til & komme
med innspill til hva som skal defineres som
fellesgoder, og andre forslag til endringer i kon-
septet.

Kilde: Oppdal Naeringsforening, 2022
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forte ikke. Lofoten kom lengst i & utvikle en kom-
plett modell.

Malet med prosjektet var at reisemaélene skulle
finne en modell for frivillig fellesgodefinansiering
som ble oppfattet som rettferdig av de involverte,
som kunne tilpasses situasjonen og mulighetene
pa reisemalet, som ga nok midler til & gi en reell
effekt pd utviklingsevnen pa reisemaélet, som var
enkel og effektiv uten for mye administrasjon, og
som ga forutsigbarhet og langsiktighet.

Prosjektet gikk ut pa & utarbeide og inngé fri-
villige avtaler med de ulike interessentene som
hadde nytte av fellesgodene pa reisemaélet. I Lofo-
ten ble det for eksempel inngatt avtaler mellom
bedrifter og de seks Lofoten-kommunene som sik-
ret betydelige skonomiske bidrag til fellesgoder i
kommunene. Bidraget fra hver enkelt bedrift ble
fastsatt etter en antatt nytteverdi av fellesgodene.
Avtalene inneholdt for evrig formuleringer om at
det var en preveordning, og at avtalen ikke ble
gyldig uten en viss minimumsdeltagelse fra bade
offentlige akterer og neaeringslivet.

Prosjektet viste at det er vanskelig 4 fa nok
aktorer til & forplikte seg til 4 bidra i en frivillig los-
ning for fellesgodefinansiering. Det var ingen av
de deltagende reisemélene som endte opp med &
innfere en slik lesning. Deltagerne mente at pro-
sjektet likevel ga nyttige erfaringer om hva som
ma til for & etablere en losning for frivillig finan-
siering av fellesgoder.

9.2.6 Besgksbidragiandreland

Konsulentselskapet Group NAO har i rapporten

Tourism taxes by design (Group Nao, 2020) kart-

lagt ulike former for besgksbidrag i Europa. I rap-

porten viser de til felgende funn:

— Besoksbidrag er utbredt i Europa. 21 av de 30
europeiske landene de har inkludert i under-
sekelsen, har innfert en form for besgksbidrag.
De ni landene som ikke har gjort det, er hoved-
sakelig de nordiske landene og de baltiske
landene. Majoriteten av med beseksbidrag har
innfert avgift pd overnatting per natt per per-
son og avgift pa lokalt niva.

— Innretningen av besgksbidraget varierer mel-
lom og internt i landene. Nivaet pa bidraget
varierer fra 0,5 prosent til 7 prosent, eller fra 0,5
til 7,5 euro per person per natt. Ratene er ofte
differensiert ut fra type overnatting og antall
stjerner, beliggenhet, sesong og lengde pa opp-
holdet. I tillegg er det gjerne rabatter for barn,
unge, studenter og eldre.

— Malet med besoksbidrag er ofte 4 pavirke
besgksstrommene, men det finnes fa evalue-
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ringer og lite data med hensyn til den faktiske
pavirkningen.

— Inntektene eremerkes i skende grad til sakalte

regenerative formal, som gjenoppbygging av
natur og kulturhistorie og utvikling av reise-
livsinfrastruktur. Sverige, Tyskland og Sveits
er eksempler pa land som har introdusert
avgift pa flypassasjerer for & redusere COo
utslipp. Ratene er i de fleste landene som har
innfert avgift flere ganger heyere pa langdis-
tanseflygninger enn for kortere distanser.

— De negative konsekvensene av bespksbidrag
pa ettersporsel og konkurranseevne er i hoved-
sak sma, men det er vanskelig 4 isolere effek-
tene av bespksbidraget. Ifelge Group NAO
viser forskningen at besgksbidrag har begren-
set pavirkning pa reisemaélenes konkurranse-
evne, selv om det avhenger av type avgift og
reisemaélets prissensitivitet. Noen reisemal, for
eksempel Barcelona, opplever gkning i antall
besokende til tross for besgksbidrag.

— Besgkende er positive til 4 betale besgksbidrag
til regenerative formal, det vil si ndr malet er &
gjenoppbygge eller gjenopprette reisemalets
natur- eller kulturressurser.

— Group NAOs inntrykk er at mer enn halvpar-
ten av landene med besoksbidrag har en form
for sremerking av midlene som serger for at de
gar tilbake til reiselivet. Derimot har noen land,
for eksempel Nederland, lover som hindrer
oremerking.

Group Nao (2020) har, basert pa sine funn, utar-
beidet syv prinsipper for & utforme besgks-
bidrag:

1. Oremerking: Besoksbidrag er en form for
avgift pa reiselivet som ber brukes til & utvikle
og styrke reisemalene.

2. Lokal tilpasning: Lokal forvaltning er en nekkel
til & balansere interessene til ulike grupper,
styrke samarbeidet pa reisemalet, og gi ord-
ningen legitimitet.

3. Transparens: God informasjon om besgks-
bidraget og hva det brukes til, oker betalings-
villigheten.

4. Hering: Offentlig debatt og det at interessenter
blir hert, er avgjerende for legitimitet og sam-
arbeid.

5. Veiledning: Det méa vaere enkelt for virksom-
heter a fa hjelp til 4 folge kravene i forbindelse
med innbetaling av bidragene.

6. Evaluering: Det ma lopende analyseres og
vurderes om besgksbidraget bidrar til formalet
uten 4 skade reisemadlets konkurranseevne
vesentlig.
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7. Balanse: Reiselivet gir ekonomiske og sosiale
goder og forer samtidig til utfordringer for
lokalsamfunn og miljget. Reisemalsledelsen
ma utvikle reisemalet i et helhetlig perspektiv.
Besoksbidrag kan veere et verktoy for & utvikle
reiselivet i en baerekraftig retning.

9.2.6.1  Eksempler pd ulike former for

besaksbidrag

I dette delkapitlet gir utvalget eksempler pa ulike
former for avgifter rettet mot besgkende i andre
land. Eksemplene omfatter bade avgifter som er
eremerket til reiselivsformal og avgifter som ikke
er det. Vedlegg 3 viser eksempler pa land som har
innfert ulike former for beseksbidrag, og hvilke
satser de bruker.

Overnattingsavgift

En oversikt over reiselivsspesifikke skatter og
avgifter i EU-landene viser at en hey andel av land-
ene i EU har innfert avgift pa korttidsovernatting
(Europakommisjonen, 2022). Det er vanlig at
avgiften belastes per person per natt. Disse avgift-
ene er ofte lave, men prisen varierer vanligvis
etter standarden pa overnattingen og beliggen-
heten. I mange tilfeller er det opp til lokale
myndigheter & bestemme satsene. Noen steder
belastes ogsd private overnattingstilbydere som
leier ut via delingsplattformer. Et eksempel pa det
er Paris, hvor delingsplattformer som Airbnb ma
kreve inn overnattingsavgift pd vegne av private
tilbydere. Her er satsen den samme som for de
rimeligste hotellrommene (Europakommisjonen,
2017).

@ygruppen Balearene (Mallorca, Menorca,
Ibiza og Formentera) har hatt et besegksbidrag pa
overnatting siden 2016: Tax for Sustainable
Tourism (Govern Illes Balears, 2018). Inntektene
gér til et fond for baerekraftig reiseliv. For avgif-
ten ble innfert, ble det gjennomfert en prosess
der interessenter medvirket i stor grad. For a
sikre en rettferdig og effektiv bruk av inntektene
fordeles fondet av The Commission for the Promo-
tion of Sustainable Tourism, som er bredt sam-
mensatt av offentlige tjenestemenn, arbeidsgi-
vere, fagforeningsansatte og andre interessenter.
Det er hoy grad av dpenhet om bruken av fondet.
Nettstedet Illes Sostenibles gir en oversikt over
alle prosjektene som er finansiert gjennom
besoksbidraget, og omtaler prosjektenes formal,
innhold og kostnader. I tillegg gir nettstedet mer
generell informasjon om satser og fritak, kommi-
sjonen som fordeler pengene, og generelle regler
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for a kvalifisere prosjekter. Det arlige besoks-

bidraget er pd om lag 258 millioner euro (Sustai-

nable Balearic Islands, u.a.).

Overnattingsavgiften pa Balearene brukes til
folgende formal:

— Milje: bevaring, vern og restaurering av natur.

— Beerekraftig reiseliv: markedsfering av og til-
rettelegging for et barekraftig reiseliv og
utvidelse av besgkssesongen, for eksempel
gjennom vedlikehold og merking av gang- og
sykkelruter.

— Kulturarv: rehabilitering og vedlikehold av
kulturarv som historiske bygg og arkeologiske
funnsteder og tilgjengeliggjoring av kulturar-
ven for 4 gi besokende en mulighet til & bli
kjent med kulturen og historien.

— Forskning: stette til forskningsprosjekter om
for eksempel klima for & bevare eygruppen
som et sted med rent hav og sunt miljg, og
forskningsprosjekter om hva som kan forbedre
og modernisere tilbudet til besekende pa reise-
malet.

— Kompetanse og arbeid: gkt kompetanse, flere
kompetansearbeidsplasser og heyere syssel-
setting i lavsesong, for eksempel gjennom et
mer variert tilboud om yrkesfaglig oppleering.

Sterrelsen pa overnattingsavgiften pad Balearene
avhenger blant annet av overnattingskategori,
sesong og lengde pa oppholdet. I 2018 var avgiften
ved 5-stjerners hoteller 4 euro per person per natt i
heysesong og 1 euro per person per natt i lav-
sesong, mens avgiften ved herberger, gjestehus og
campingplasser var 1 euro per person per natt i
heysesong og 0,25 euro per person per dag i lav-
sesong. Nar det legger til cruiseskip i havner pa
Balearene, blir det regnet for a veere fourist stay,
uavhengig av antallet timer skipet ligger til kai i
transitt. Passasjerene skal derfor betale besoks-
bidrag. Cruisepassasjerer pa skip som derimot har
sin base i en havn pa eygruppen, er unntatt avgift.

Cruisepassasjeravgift

Cruisepassasjeravgift brukes ofte til 4 finansiere
infrastruktur i havnene eller innferes som en
respons pi besegkstrykk. Catalonia, Balearene,
Venezia og Amsterdam er eksempler pd havner
med cruisepassasjeravgift.

I Amsterdam er det et besgksbidrag pa dags-
besek for cruisepassasjerer i transitt som legger til
kai innenfor kommunegrensene. Satsen er pa 8
euro per person per natt. Besetningen er unntatt
avgiften. Amsterdam havn krever inn avgiften pa
vegne av Amsterdam by, men den er adskilt fra
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andre havneavgifter. Amsterdam havn verifiserer
passasjertallet som cruiseselskapet har oppgitt.
Avgiften ma betales innen en maned etter avreise.

Flypassasjeravgift

Avgifter pa flyreiser er komplekse, og kan dreie
seg om billettavgifter, merverdiavgifter, drivstoff-
avgifter, miljeavgifter og avgifter pa bagasje. Noen
land har passasjeravgift pa flytransport. Denne
avgiften legges stort sett pa avreise fra en av lan-
dets flyplasser, og kalles pa engelsk for en air pas-
senger duty (APD). Det er vanlig at satsen varierer
etter lengden pa flyreisen og typen fly. Videre er
det vanlig at avgiften inkluderes i billettprisen
(Europakommisjonen, 2017). Noen eksempler pa
EU-land som har flypassasjeravgift er Tyskland,
Osterrike, Kroatia, Tsjekkia, Frankrike og Storbri-
tannia (se vedlegg 3).

Det er verdt & merke seg at flypassasjer-
avgifter skiller seg grunnleggende fra overnat-
tingsavgift ved at landene i hovedsak tar inn fly-
passasjeravgiftene som en generell skatteinntekt
eller for a finansiere klima- og miljetiltak, mens
overnattingsavgift i stor grad brukes til formal
som bevaring av kulturarv og natur, utvikling av
attraksjoner og infrastruktur. Som vedlegg 3
viser, er ogsa flypassasjeravgiftene i Europa bety-
delig hoyere enn ratene for avgift pa overnatting.

I Norge er det avgift pa flyving av passasjerer
fra norske lufthavner. Det er to satser avhengig av
sluttdestinasjon. Den lave satsen er pa 80 kroner
per passasjer og legges pa alle flyreiser til Norge
og Europa. Den hoye satsen er pa 214 kroner og
legges pa alle flyreiser til resten av verden.
Avgiftsplikten omfatter ervervsmessig flyving av
passasjerer fra norske lufthavner, unntatt flyg-
inger fra kontinentalsokkelen og lufthavn pa Sval-
bard, Jan Mayen og bilandene. Med ervervsmessig
flyging menes all flyving unntatt militeerflygning
og flyving i rednings-, nedhjelps- eller ambulanse-
tjeneste.

Oblat pa bil

Avgift for bruk av veiinfrastruktur kommer i ulike
former. Mange land i Europa, inkludert Norge,
krever bompenger basert pa blant annet distanse
og kjeretoyegenskaper/type. I andre land brukes
oblat-ordninger, som kan beskrives som en tidsba-
sert avgift for bruk av veiinfrastruktur. Se omtale
av EUs Eurovignettdirektiv i delkapittel 9.2.7.1.

Leve og oppleve

Tidsbasert motorveiavgift med veioblater (vig-
nettes) er palagt i blant annet Osterrike, Sveits,
Bulgaria, Tsjekkia, Ungarn, Romania, Slovakia og
Slovenia. Avgiften benyttes i hovedsak til infra-
strukturinvesteringer i veinettet, og som et ledd i
det grenne skiftet.

I noen land setter man en oblat, altsa et klistre-
merke, for betalt avgift pa frontruten til alle kjore-
toy, mens andre land har innfert elektroniske
oblater. I Bulgaria og Romania er det palagt pa alle
veier utenfor byomrader. I andre land er det bare
palagt p4 motorveier.

I Sveits ma man betale en avgift for & bruke
hovedveiene, og alle kjoretoy pa disse veiene ma
ha en oblat i frontruten eller pd motorsykkelen
som bevis pa at motorveiavgiften er betalt. Prisen
er 40 sveitsiske franc per ar, som tilsvarer i over-
kant av 400 norske kroner. Avgiften gjelder bil,
motorsykkel, trailer, campingvogn, varebil og
bobil. Tunge Kkjoretoy (over 3,5 tonn) er ikke
omfattet av denne avgiften, men er palagt en egen
avgift for tungtransport. Etter planen skal sveit-
siske myndigheter introdusere en elektronisk
form for oblat i lepet av 2023. E-oblaten skal
kunne Kjopes via nettsiden til etaten for toll og
grensesikkerhet. Kjoretoy uten oblat betelegges
med 200 sveitsiske franc (om lag 2000 kroner).
Sjaferer som krysser grensen til Sveits, kan ogsa
kjope oblaten i tollen pa grensen, pa bensinstasjo-
ner og pa postkontor.

Avgift for dagsbesak

Enkelte byer har forsekt a lase problemet med for
mange bespkende gjennom lokale avgifter for
besgkende pa dagstur. Noen av stedene som har
eller planlegger en avgift for dagsbesek, er
Amsterdam, Venezia, Barcelona og Sarajevo.
Venezia planlegger 4 innfere en avgift for dags-
besok pa mellom 3 til 10 euro per person. Det
legges opp til at inntektene fra denne avgiften skal
brukes til & finansiere blant annet seppelhindte-
ring og offentlige toaletter. Avgiften skal betales
av alle dagsbesgkende som ankommer med bét,
buss, cruiseskip, vanntaxi, fly eller tog. Det plan-
legges 4 gi unntak fra avgiften blant annet for
lokalbefolkningen, de som besgker byen i forbin-
delse med studier eller arbeid, barn under 6 ér,
personer med funksjonsnedsettelser og de som
eier ferieleiligheter i Venezia. Avgiften skal beta-
les via et bookingsystem, og man fiar en QR-kode
som bevis pé at man har betalt (Plumrigde, 2022).
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9.2.7 Overordnede regelverk som gir
rammer for utformingen av
besgksbidrag

9.2.7.1  Handlingsrom innenfor E@S-avtalen

E@S-avtalen gir Norge rett til & delta i EUs indre
marked der formalet er & styrke samhandelen og
de ekonomiske forbindelsene mellom medlems-
landene. Bakgrunnen for opprettelsen av et felles
marked var § avvikle handelshindringer og a gjen-
nomfore felles regler for fritt varebytte og for fri
bevegelighet av kapital, tjenester og personer.

E@S-avtalen har et generelt forbud mot diskri-
minering pa grunnlag av nasjonalitet, jf. artikkel 4,
og reglene om fri bevegelighet av tjenester forbyr
som hovedregel restriksjoner pd grenseover-
skridende tjenesteyting, jf. EQS-avtalen artikkel
36 — 39. Det indre marked for tjenester skal sikre
at tjenester kan tilbys og mottas i hele EJS, uav-
hengig av den nasjonale opprinnelsen til tjeneste-
yteren. Ogsa transportbestemmelsene i EOS-
avtalen og eurovignette-direktivet inneholder
slike bestemmelser om forbud mot diskrimine-
ring pa grunn av nasjonalitet.

Regelverk innenfor EQS som regulerer avgif-
ter ved bruk av transportinfrastruktur legger
feringer pa hvordan besgksavgifter kan utformes.

Det er flere eksempler pa saker hvor det er
forsekt & skjerme egne borgere fra en avgift, men
som senere er vedtatt & veere i strid med EU-
retten. Norge hadde i perioden 1994-2001 en pas-
sasjer- og flyseteavgift som ble innbetalt for flyvin-
ger fra Norge til utlandet. I 1999 uttalte ESA at
dette avgiftssystemet var i strid med Norges for-
pliktelser under E@S-avtalen artikkel 36. Bak-
grunnen for ESAs uttalelse var at utenlandstrafik-
ken ble belastet med en sterre avgift enn innen-
landstrafikken. Etter ESAs syn innebar dette en
konkurranseulempe for reisende til andre EJS-
land fremfor reiser i Norge. P4 denne bakgrunn
besluttet Stortinget at avgiften med virkning fra 1.
april 2001 skulle veere lik for alle flyvinger i og fra
Norge (Davidsen, 2008).

I en sak fra 1993 sid EU-domstolen pa en
spansk ordning hvor voksne personer bosatt i
Spania var fritatt fra 4 betale inngangsavgift ved
nasjonale museer, mens utenlandske borgere
matte betale, og fant at ordningen var i strid med
bade artikkelen om ikke-diskriminering og fri
bevegelse av tjenester (Europakommisjonen,
1994).

I en annen sak fra 2019 konkluderte EU-dom-
stolen med at en avgift i Tyskland for personbilers
bruk av federale veier, infrastrukturbruksavgiften,
var i strid med EU-retten, og serlig prinsippet om
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ikke-diskriminering. Avgiften ble belastet bade
kjoretoy registrert i Tyskland og utenlandsregis-
trerte kjoretay. Samtidig skulle eierne av kjoretoy
registrert i Tyskland kvalifisere for lettelser i
motorvognavgiften tilsvarende belopet fra infra-
strukturbruksavgiften. EU-domstolen konklu-
derte med at infrastrukturbruksavgiften, i kombi-
nasjon med lettelsen fra motorvognavgiften for
eierne av Kjoretoy registrert i Tyskland, utgjorde
indirekte diskriminering pd grunnlag av nasjonali-
tet og var i strid med prinsippene om fri bevegelse
av varer og tjenester (Den europeiske unions
domstol, 2019).

Utgangspunktet er altsd at man i en ordning
med besoksbidrag ikke kan gjere forskjell pa
besgkende pa bakgrunn av nasjonalitet eller
bosted sa langt det gjelder innbyggere i EQS-
omradet. Differensiering av besgksbidrag basert
pa andre Kriterier, for eksempel ulik sats i hey- og
lavsesong og i ulike omrader, synes imidlertid &
veere vanlig praksis i europeiske land.

Eurovignettedirektivet

Eurovignettedirektivet kan begrense mulighets-
rommet for 4 innfore en ordning med innkreving
av veiavgifter fra Dilister. Revidert Euro-
vignettdirektiv (EU) 2022/362 ble vedtatt av EU i
2022, og har tradt i kraft. Direktivet har frem til
dette regulert tyngre Kkjoretoy. Ved revisjonen ble
virkeomradet utvidet til ogsd 4 omfatte person-
biler. EU-landene har frist til 2024 til 4 endre sitt
veiavgifts- og bompengeregelverk.

Det reviderte direktivet regulerer hvordan
skatter og avgifter for bruk av veier kan utformes.
Sentrale formal med direktivet er a legge til rette
for like konkurransevilkdr i transportsektoren,
samordne reglene for betaling for veibruk, samt
sikre at infrastrukturavgifter pa veinettet tilsvarer
de faktiske kostnadene knyttet til bruken av vei-
nettet. Ved innfering av avgifter for bruk av veinet-
tet, ma det skje i trad med direktivets bestemmel-
ser (Samferdselsdepartementet, 2022).

Avgift for bruk av veiinfrastruktur kommer i
ulike former. I Norge kreves det inn bompenger
basert pa distanse og Kjereteyegenskaper/type,
uavhengig av om Kjeretoyet er norsk eller uten-
landsk. Oblat-ordninger som mange europeiske
land praktiserer, kan beskrives som en tidsbasert
avgift for bruk av veiinfrastruktur. Slike tids-
baserte veiavgifter er noe EU segker & utfase, da
disse

[...] do not, by nature, accurately reflect the
real cost of road use and, for similar reasons,
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are not effective when it comes to incentivising
cleaner and more efficient operations or redu-
cing congestion.

Dette er referert til under punkt 12 i fortalen til
revidert eurovignettedirektiv (EU) 2022/362.

9.2.7.2

Sentrale prinsipper for nasjonal skattlegging kan
ogsé legge foringer pa hvordan beseksbidrag ber
utformes. Skattesystemet pavirker arbeidstilbud,
forbruk, sparing og investeringer. For at ressur-
sene skal kunne utnyttes mest mulig effektivt, ber
skattesystemet utformes med utgangspunkt i
noen grunnleggende prinsipper. Det norske
skatte- og avgiftssystemet har siden skatterefor-
men i 1992 bygd pa prinsippene om brede skatte-
grunnlag, lave satser og likebehandling av ulike
investeringer, naringer, virksomhetsformer og
finansieringsmaéter. Det bidrar til & holde kostna-
dene ved beskatning nede og til at skatteyterne i
stor grad behandles likt (NOU 2022: 20).

Statlig tjenesteproduksjon og myndighetsut-
ovelse finansieres normalt ved bevilgninger over
statsbudsjettet, men pa noen omrader brukes det
ogsa sektoravgifter. Nye sektoravgifter ber folge
prinsippene i rundskrivet Bestemmelser om statlig
gebyr- og  avgifisfinansiering  (Finansdeparte-
mentet, 2015). I rundskrivet fremgar det at det
bor utvises stor tilbakeholdenhet med & innfore
sektoravgifter for 4 finansiere statlige utgifter,
men at sektoravgifter likevel kan anvendes til &
finansiere fellestiltak overfor en naring eller sek-
tor dersom avgiften betales av akterer som til-
horer eller har neer tilknytning til sektoren.

Et eksempel pa en sektoravgift som er begrun-
net ut fra et seerlig behov for & finansiere fellestil-
tak, er eksportavgiften for sjgmatneeringen. Sjo-
matnaeringen betaler en fast andel av sin omset-
ning fra eksport til felles markedsfering (via Nor-
ges sjpmatrad) og felles forskning og utvikling
(via Fiskeri- og havbruksneringens forsknings-
fond). Avgiften varierer mellom ulike arter og pro-
duktkategorier. De innkrevde midlene overferes
til en konto som forvaltes av Norges sjgmatrad AS
og Fiskeri- og havbruksnaringens forsknings-
finansiering AS. Fordelingen skjer i henhold til en
seerskilt utarbeidet fordelingsmodell, og skal god-
kjennes av Nerings- og fiskeridepartementet
(Forskrift om innkreving av fiskeeksportavgift,
2023). Departementet er generalforsamling og
oppnevner et styre som utgjores av representan-
ter for naeringen.

Prinsipper for skattesystemet

Leve og oppleve

Jremerking av beseksbidrag pd overnatting
er vanlig i andre europeiske land. Norge har imid-
lertid lang tradisjon med ikke 4 eremerke skatter
og avgifter. Ulempen med eremerkede skatter er
at det gir mindre fleksibilitet i disponeringen av
offentlige midler.

9.3 Utvalgets vurderinger

Utvalget viser til det nasjonale maélet for reise-
livspolitikken om & utvikle reiselivet i en mer
beerekraftig retning. I forlengelsen av dette er det
et sentralt mal 4 utvide sesongene og etablere
helérs reiselivsprodukter rundt om i hele landet.
For & na disse méalene maé vi ta vare pa de fellesgo-
dene som bade lokalsamfunnet og de besgkende
har glede av, og samtidig utvikle nye fellesgoder
som kan gi grunnlag for flere attraktive reisemal.
Den raske gkningen i antall besgkende til Norges
mest populare attraksjoner de siste arene, og
mulighetene for fortsatt vekst de neste arene, gjor
det nedvendig & finne en langsiktig lesning for &
finansiere fellesgoder i reiselivet. Brukerbetaling,
offentlig finansiering og frivillige bidrag er en del
av lesningen, men utvalget mener at dette ikke er
tilstrekkelig.

9.3.1

Figur 9.2 viser en oversikt over de ulike losnin-
gene for & finansiere fellesgoder som utvalget
drefter, strukturert i tre steg. Det forste steget er
a ta stilling til hvilke problemer som skal loses.
Dette har betydning for hvor mye midler en finan-
sieringsordning skal generere, hvem som skal
bidra og hvordan pengene skal fordeles. Utvalget
har i kapittel 6 omtalt utfordringer som folge av
okt bruk av fellesgodene og hvorfor det er utford-
rende & oppna tilstrekkelig finansiering av felles-
goder.

Det andre steget er 4 vurdere hvilken losning
som er best egnet til 4 lose problemet. Utvalget
drofter i de folgende delkapitlene disse lesning-
ene for 4 finansiere fellesgoder:

— Lokalt besoksbidrag: En metode for lokalt
besoksbidrag er 4 lovfeste en hjemmel som
apner for at kommunene kan velge & innfore et
lokalt obligatorisk besgksbidrag som péslag pa
en eller flere tjenester. En slik hjemmel kan
samtidig stille vilkar for & kunne innfere lokalt
besoksbidrag. En annen mulig metode er at
akterene lokalt blir enige om en frivillig
paslagsordning pa ulike tjenester.

Oversikt over ulike lgsninger
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1. Problem

Lose lokale utfordringer pa
fa steder eller finansiere
fellesgoder i hele landet?

lokalt

2. Finansieringsmodell besoksbidrag

- kommunen
- reisemals-
ledelsen

3. Forvaltning

besgksbidrag

- statlig organ
— fylkeskommunen
— kommunen

brukerbetaling
og frivillig

nasjonalt offentlig

finansiering innsats

- kommunen
— frivillige
organisasjoner

- statlig organ
- fylkeskommunen
- kommunen

Figur 9.2 Oversikt over mulige lgsninger for a finansiere fellesgoder i reiselivet

Kilde: Reisemélsutvalget

— Nasjonalt besoksbidrag: 1 Europa er det en van-
lig metode a legge paslag pa prisen for over-
natting som tilbys av kommersielle akterer og
private tilbydere, ofte med lokalt differensierte
satser. En annen metode er a innfere besgks-
bidrag ved innreise til eller utreise fra landet,
det vil si et paslag pa reiser med fly, tog, buss,
cruiseskip og internasjonale ferger og en veiav-
gift pa bil. En tredje metode er 4 legge et paslag
pa ikke bare overnatting, men en rekke tjenes-
ter som de besgkende benytter seg av, for
eksempel opplevelsestilbud, servering, handel
og service og transport.

—  Offentlig finansiering: En mulig metode er a
oremerke midler til reiselivsrelevante felles-
goder over statsbudsjettet. Det kan gjeres ved
a4 eremerke midler til egne ordninger for
finansiering av fellesgoder, slik som for
eksempel Nasjonale turiststier.

— Andpre lokale losninger: Andre metoder er bru-
kerbetalinger og frivillig innsats.

Uavhengig av modell anbefaler utvalget at ordnin-
gen ma utformes slik at den stimulerer til etable-
ring av en formalisert og bredt sammensatt reise-
malsledelse pa reisemaélet. En annen forutsetning
ma vere at det utarbeides planer for bruken av
midlene som forankres i kommunenes samfunns-
planlegging. Utvalget har utredet dette i kapittel 7
om reisemalsledelse og i kapittel 8 om besoks-
forvaltning.

Det tredje steget er & vurdere hvilken akter
som skal forvalte midlene fra den valgte finansier-
ingslesningen. Hvis man gér for en lokal modell,
vil midlene forvaltes av kommunen eller den akte-
ren kommunen delegerer forvaltningen til. Hvis

man heller gér for en nasjonal modell, er det ulike
mater a forvalte midlene pa.

9.3.2 Lokalt besgksbidrag

I Norge er det serlig noen reisemal med heye
besegkstall som har utfordringer med & finansiere
tilretteleggingen av natur- og kulturgoder. Ved &
apne for at kommuner kan velge a innfere lokalt
besoksbidrag, kan man lese utfordringene med &
finansiere fellesgoder i disse omradene.

Et lokalt eller regionalt besoksbidrag er et
paslag som legges pa en eller flere tjenester i et
avgrenset omrade, og som de besgkende méa
betale. I Hurdalsplattformen stir det at regje-
ringen vil

Sikre lokal verdiskaping og tilrettelegging ved
4 gi kommuner mulighet til & innfere beseks-
bidrag. Det skal raskt settes i gang ett eller
flere pilotprosjekter, for eksempel i Lofoten,
basert pa lokalt initiativ (Arbeiderpartiet &
Senterpartiet, 2021).

Pa lokalt og regionalt nivd kan beseksbidraget
innferes enten som en frivillig eller som en obliga-
torisk ordning. Utvalget omtaler frivillig lokalt
besoksbidrag i delkapittel 9.2.5.

Norske kommuner har i dag ikke hjemmel i
lov til & palegge besgkende en avgift for 4 finansi-
ere fellesgoder i reiselivet. En forutsetning for at
en kommune kan innfere et obligatorisk lokalt
besoksbidrag, er derfor at det hjemles i lov. For
eksempel er kommunenes mulighet til 4 innfore
eiendomsskatt hjemlet i1 eiendomsskatteloven
(Eigedomsskattelova, 1976).
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En ordning med obligatorisk lokalt besoks-
bidrag vil gi kommunene mulighet til 4 kreve inn
besoksbidrag etter nasjonalt fastsatte kriterier. En
slik adgang til & innfere lokale beseksbidrag kan
ogsd medfore behov for endring i sektorlover.
Utvalget merker seg at lokalt besgksbidrag er van-
lig i andre europeiske land, og at paslag pa over-
natting er den vanligste formen for lokalt besgks-
bidrag. Andre varianter er cruisepassasjeravgift
eller avgift for dagsbesokende til et omréde.

Utvalget vurderer at det er flere fordeler med
lokalt besoksbidrag. For det forste varierer reise-
malene med hensyn til den relative sterrelsen pa
reiselivsneeringen, hvilke reiselivsrelaterte tjenes-
ter og produkter de tilbyr og hvilke fellesgoder
som mangler finansiering. I tillegg vil en lokal ord-
ning med besgksbidrag gjere det tydeligere for de
besokende hva bidraget brukes til, og dermed
kan det veere enklere & skape legitimitet for ord-
ningen. God informasjon om besgksbidraget og
hva det brukes til, kan eke betalingsvilligheten til
de besokende.

Pa den andre siden vurderer utvalget at lokalt
besgksbidrag ikke er velegnet for 4 nd mélet om &
spre bespksstrommene til flere reisemal. En lokal
ordning vil sannsynligvis bare etableres i kom-
muner som har utfordringer med et stort besgks-
trykk. En styrking av fellesgodefinansieringen pa
de mest besgkte stedene, kan legge til rette for
okt ferdsel i pressomradene. Et eksempel pa dette
er at etableringen av en sherpatrapp ved Fjell-
heisen i Tromse har fort til en sterk ekning i antall
besokende (Viken et al., 2020).

En annen ulempe med lokalt besoksbidrag er
at det vil fore til forskjellsbehandling mellom
bedrifter som tilbyr like tjenester, men i ulike
kommuner. Det kan tenkes at en lokal avgift kan
fore til at enkelte bedrifter velger og heller eta-
blere seg i en kommune uten slik avgift. Hvis
paslaget legges pa overnatting, har dessuten sen-
trale kommuner med mange overnattingsbedrif-
ter mulighet til 4 fi inn betydelige inntekter fra
lokalt besoksbidrag. Ofte overnatter de besok-
ende i byer og reiser pa dagsutflukter til nabo-
kommuner i distriktet for opplevelser (Viken et
al., 2020). Behovet for midler til 4 finansiere felles-
goder kan veaere like stort i distriktskommuner
med feerre overnattingstilbydere.

Dersom det apnes for lokalt besgksbidrag, ber
det veere kommunestyret som far myndighet til &
beslutte om det skal innferes. Det kan bli utfor-
drende 4 oppna enighet mellom ulike akterer pa
reisemdlene om hvorvidt det ber innferes lokalt
besoksbidrag. Dersom kommunene gis stor frihet
til & vurdere hvilke tjenester man lokalt vil legge
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beseksbidraget pa, vil det kunne bli mange varian-
ter av losninger. Dette kan oppleves som en storre
ulempe for bade de besgkende og for naeringsli-
vet, ssmmenlignet med en nasjonal ordning med
besgksbidrag.

Utvalget vurderer at en lokal obligatorisk ord-
ning med besgksbidrag kan lese situasjonen i de
mest utsatte pressomradene, men at dette ikke er
en god og helhetlig losning for hele landet.

Det vil veere behov for 4 utrede neaermere et
eventuelt rettslig grunnlag for lokalt besoks-
bidrag. En slik utredning ber vurdere blant annet
formal, rammer for ordningen og de konsekven-
ser som utvalget her trekker frem.

9.3.2.1

Utvalget vurderer at det i dag ikke er formelle hin-
dre for 4 innfere frivillige ordninger, sd sant de
ikke utfordrer annet lovverk. Klarer akterene péa
reisemalet & bli enige om frivillige péslagsord-
ninger, legger det til rette for godt samarbeid pa
flere omrader. P4 store reisemal med et variert til-
bud og interessemotsetninger kan det imidlertid
vaere vanskelig & komme til enighet om en frivillig
ordning som alle slutter opp om. Dersom enkelte
bedrifter lar veere 4 bidra kan ordningens legitimi-
tet svekkes.

P& bakgrunn av erfaringene fra Innovasjon
Norges prosjekt om frivillig fellesgodefinansier-
ing, som er omtalt i kapittel 9.2.5, vurderer utval-
get at frivillige paslagsordninger ikke er tilstrek-
kelig for & lose utfordringene med & finansiere
fellesgoder pé norske reisemal.

Frivillig lokalt besgksbidrag

9.3.3 Nasjonalt besgksbidrag

Utvalget mener at reiselivet skal veere en del av
losningen péd baerekraftsutfordringene. Derfor er
det et viktig prinsipp at de som besgker Norge, og
har glede av vare natur- og kulturgoder, skal bidra
okonomisk til 4 ta vare pa dem. For at norske
reisemal skal utvikles pa en beerekraftig méte, er
det behov for en innsats for & beskytte og for-
sterke naturmangfoldet og ivareta kulturarven.
Det er ogsa behov for midler til 4 utvikle nye
fellesgoder som kan bidra til 4 spre besgksstrom-
mene til flere steder.

Utvalget mener at det er flere fordeler med a
velge en nasjonal innkreving av beseoksbidrag
fremfor & apne for lokal innkreving. For det forste
kan en nasjonal ordning med besgksbidrag bidra
til & bygge opp attraktive fellesgoder ogsa pa ste-
der der reiselivet ikke er stort fra for. En nasjonal
ordning vil altsd muliggjere en kraftfull innsats for
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& ruste opp, vedlikeholde og utvikle fellesgoder i
hele landet, og vil gi alle reisemal lik mulighet til &
finansiere fellesgoder. Utvalget mener at utfor-
dringene med 4 finansiere fellesgoder i reiselivet
ikke bare handler om behovet for bedre tilrette-
legging i omrader med heye besgkstall, men ogsa
om behovet for & utvikle nye fellesgoder pa steder
som i dag har mindre reiselivsaktivitet. Utvalget
vurderer at en nasjonal ordning vil utlese stor
kreativitet, og at det vil resultere i mange forslag
til nye fellesgoder som kan legge et grunnlag for
okt attraktivitet pa flere reisemal rundt om i hele
landet.

En annen fordel med en nasjonal ordning er at
man unngér & forskjellshehandle bedrifter som
driver i samme marked, men i ulike kommuner.

For neeringsliv og besgkende vil det dessuten
vaere lettere & forholde seg til en nasjonal ordning
enn en lokal. En lokal ordning vil for eksempel
kreve at de bespkende betaler pa ulike reisemal.
Dette kan oppleves som en sterre ulempe for dem,
enn 4 betale bare én gang.

En innvending mot & innfere besoksbidrag er
at det kan ha en negativ effekt pa ettersperselen.
Europakommisjonen (2017) har undersokt effek-
ten av ulike skatter pa konkurranseevnen til reise-
livsakterer. I rapporten pekes det pa at inntektse-
lastisiteten og priselastisiteten til ettersperselen
etter reiselivstjenester er hey. I forhold til andre
neeringer kan tjenester i reiselivsnaeringen sees pa
som en form for luksusforbruk med naere substi-
tutter. Et eksempel er alternative reisemal som til-
byr pakkereiser med lignende pris og kvalitet. Pa
grunn av priselastiteten i reiselivet kan et lite
paslag pa prisen som de besgkende ma betale, ha
en uforholdsmessig stor innvirkning pa antall
beseokende. Videre er reiselivet preget av et stort
antall sma og mellomstore virksomheter som ope-
rerer med lave fortjenestemarginer, og som ofte
mangler betydelige kapitalbuffere. Det betyr at
sma endringer kan fa store konsekvenser.

Utvalget peker pa at bespksbidrag i praksis
ikke synes & pavirke besgkstallene i betydelig
omfang. Det er si langt ikke pavist en klar sam-
menheng mellom péslag pa overnatting og lavere
ettersporsel i de landene som har innfert et slikt
besoksbidrag (Europakommisjonen, 2017). I en
undersgkelse blant europeiske destinasjonssel-
skaper gar det ogsa frem at flertallet er uenig i at
beseoksbidrag forer til svekket konkurranseevne
for reisemalene (Group Nao, 2020).

Nar man utformer en finansieringslosning
hvor de besgkende skal veere med og bidra, er det
viktig 4 ta hensyn til at paslaget mé vaere lavt nok
til at det ikke utilsiktet pévirker ettersporselen.
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Samtidig er det viktig 4 ta hensyn til at de samlede
inntektene fra besgksbidraget ma vere tilstrekke-
lige til 4 finansiere produksjonen og vedlikeholdet
av fellesgodet.

Utvalget merker seg at flere friluftsorganisa-
sjoner mener at besegksbidrag vil utfordre alle-
mannsretten. Norsk Friluftsliv uttaler for eksem-
pel at krav om besgksbidrag for 4 komme inn til et
avgrenset omrade kan veere i strid med prinsippet
om at det skal vaere gratis & ferdes i naturen.
Utvalget mener at en nasjonal ordning i trad med
anbefalingen i denne utredningen ikke vil vaere i
strid med gratisprinsippet, ettersom den ikke er
direkte forbundet med tilgang til naturen. Besoks-
bidrag vil etter utvalgets mening heller bidra til &
styrke allemannsretten, fordi inntektene vil bidra
til bedre besgksforvaltning og tilrettelegging.
Dermed reduseres risikoen for at det blir nedven-
dig 4 innfere tiltak som vil utfordre allemanns-
retten direkte, som for eksempel 4 begrense
adgangen til et naturomrade.

9.3.3.1  Vurdering av mulige lasninger for

nasjonal innkreving

Nasjonalt besoksbidrag kan innferes pa en enkelt
tjeneste eller legges pa flere tjenester. En mulig-
het er & legge paslag pd overnattingsprisen fra
kommersielle akterer og private tilbydere. Even-
tuelt kan det innferes beseksbidrag pa transport
til, fra eller internt i landet som for eksempel fly,
cruise, bil og kollektivtransport som tog, buss,
ferge og béter.

Utvalget merker seg at det i andre land er van-
lig & legge besoksbidrag som et paslag pa prisen
pa ulike former for overnatting. En fordel med &
kreve inn beseoksbidrag via overnatting er at
besoksbidraget da betales av en stor andel av de
som benytter fellesgodene pa reisemalene. Ved
innkreving via ulike overnattingstilbydere, som
hoteller, camping og delingsplattformer, vil denne
formen for besgksbidrag kunne omfatte mange av
de bespkende. Samtidig er det ogsa flere andre
virksomheter og neeringer som har inntekter fra
de besegkende. Utvalget peker ogsa pa at overnat-
tingsbransjen i Norge bestar av noen fa store akto-
rer, men veldig mange smé akterer med lav drifts-
margin. Utvalget mener at det & kreve inn besoks-
bidrag bare via overnattingsbedriftene strider
imot ensket om et mangfold av reiselivstilbud
rundt om i hele landet, og er en urimelig belast-
ning pa en enkelt bransje.

Et alternativ til 4 kreve besoksbidrag via over-
natting er innkreving via transport. I kapittel 9.2.6
vises det til eksempler pa land som krever inn
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avgift fra besokende som kommer med fly, cruise-
béat og bil. Det varierer om disse avgiftene eremer-
kes til reiselivsformal. Utvalget mener at det méa
veere et mal at flest mulig av de som besoker
Norge skal bidra til fellesgodefinansieringen. Ved
& kreve inn beseksbidrag via ulike transportfor-
mer vil ordningen treffe bredere enn ved inn-
kreving via overnatting. Utvalget mener derfor at
et nasjonalt besgksbidrag fra transport ma gjelde
for ulike transportformer, slik at bade de som
kommer med fly, bat, tog, buss og bil bidrar til
fellesgodefinansieringen.

Selv om det ikke er avgjerende for utvalgets
anbefaling kan ogsd barekraftshensyn tale for
innkreving via transport. Dersom et nasjonalt
beseksbidrag skulle pavirke omfanget av reiser
inn og ut av Norge, vil det innebzre at andelen
norske besgkende i eget land eker, noe som er i
samsvar med malene for et barekraftig reiseliv.
Utvalget stiller seg likevel tvilende til om selve
besoksbidraget vil pavirke valg av reisemal. Vik-
tigere er trolig bruken av midlene, som som vil
bidra til & gjere opplevelser i Norge mer interes-
sante og bzerekraftige.

Utvalget mener at det er viktig at midler fra en
ordning med beseksbidrag eremerkes til 4 finan-
siere fellesgoder. Utvalget peker pd at det ma
vere en sammenheng mellom hvem midlene
kreves inn fra, og hva de brukes pé for & skape
aksept for ordningen fra alle betalende.

I folge Europakommisjonen (2017) vil besoks-
bidrag i sterre grad godtas i reiselivsnaeringen der-
som inntektene aremerkes til 4 stotte neeringen.

Flere undersekelser viser at folk er mer villige
til 4 betale besoksbidrag dersom det er tydelig hva
midlene brukes pa (Group Nao, 2020). Cicero
Senter for klimaforskning har bidratt i utarbeide
en europeisk undersegkelse om holdninger til kli-
maendringer. Undersokelsen ser blant annet pé
villighet til & betale mer skatt hvis man vet hva
pengene gar til innenfor miljesektoren. Denne
undersegkelsen viser at nordmenn er villige til &
godta en eokning i drivstoffavgiftene, dersom de
okte skatteinntektene eremerkes til miljoformal.
Dersom eremerkingen skal ha denne positive
effekten, mé skatteinntektene altsa eremerkes til
tiltak i samme sektor som de innkreves fra (Steen-
tjes et. al., 2017).

9.3.3.2

Det folger av kapittel 9.2.7 at en ordning med inn-
kreving av besgksbidrag ikke kan diskriminere
E@Sborgere. Det er derfor viktig at et sremerket
nasjonalt besgksbidrag:

Betydning for bosatte i Norge
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— Likebehandler aller virksomheter som tilbyr
tjenester i Norge og alle som reiser til Norge,
uavhengig av opprinnelsesland

— Bidrar til & eke produksjonen av goder alle
besokende far tilgang til, uavhengig av bosted

For & sikre likebehandling mellom nordmenn og
andre EQJS-borgere ma et besgksbidrag ogsa beta-
les av bosatte i Norge. Bosatte i Norge bidrar i
stor grad allerede til finansiering av fellesgoder
gjennom det ordinaere skatte- og avgiftssystemet.
Utvalget mener det er et viktig prinsipp at ogsa
utenlandske besgkende skal bidra til 4 ta vare pa
natur- og kulturgodene som de har glede av. Beta-
ling av bespksbidrag ogsa fra bosatte i Norge kan
derfor oppleves som problematisk.

Utvalget legger likevel ikke avgjerende vekt
pa at besoksbidraget ogsd ma betales av nord-
menn. For det forste vil alle aktuelle alternativer,
slik som lokal avgift pa innreise til et omrade eller
paslag pa overnatting, trolig ogsé gjores gjeldende
for bade nordmenn og utlendinger. For det andre
vil belastningen pd den enkelte bli liten dersom
det legges en lav avgift pa alle reiser. Endelig kan
effektene for pendlere og andre som rammes uri-
melig loses ved at det innfores et tak pa betaling
for eksempel per ar. Det kan ogsé vurderes refu-
sjonsordninger.

9.3.3.3

Utvalget har vurdert bade en nasjonal og en
desentralisert forvaltning av midlene fra besoksbi-
drag. Utvalget legger vekt pa at midlene mai styres
lokalt og at modellen gir insentiver til 4 etablere
en reisemalsledelse og strategisk planlegging av
utviklingen pa reisemalet.

Nasjonal forvaltning av inntekter fra besoksbi-
drag kan leses etter modell fra miljovernfondet pa
Svalbard (se boks 9.5). Med denne lgsningen vil
midlene inngé i et fond som ledes av et bredt sam-
mensatt styre oppnevnt av regjeringen. En nasjo-
nal akter som for eksempel Innovasjon Norge kan
vaere sekretariat for fondet og serge for a lyse ut
midler og behandle seknader og innstillinger til
styret. En fordel med en nasjonal forvaltning er at
pengene ikke fordeles fylkesvis, men tildeles til
gode tiltak i hele landet i trdd med seknader foran-
kret i lokale og regionale strategier. En Kklar
ulempe er imidlertid at behandlingen av seknader
flyttes langt unna reisemaélene.

Et ekspertutvalg vurderte overfering av opp-
gaver og ansvar fra staten til fylkeskommunene i
forbindelse med regionreformen (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2018). Et viktig

Vurdering av forvaltning av inntekter
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Miljovernfondet er et statlig fond med maél &
bevare miljeet pa Svalbard. Midlene kommer fra
en miljgavgift pa 150 kroner som legges pa bil-
lettprisen pa fly- og cruisereiser. Fondet ledes av
et styre pa seks medlemmer, oppnevnt av Klima-
og miljedepartementet. Sysselmesteren pa Sval-
bard er sekretariat for fondet og lyser ut midler,
behandler seknader og innstiller til styret
(Klima- og miljedepartementet, 2021). I formalet
til Miljevernfondet heter det:

Boks 9.5 Forvaltning av miljgvernfondet pa Svalbard

Fondet skal nyttes til beste for miljeet pa
Svalbard ved a bidra til at det settes i verk til-
tak for & beskytte naturmilje og kulturminner
pa eygruppen. Fondets midler skal bidra til &
sikre at Svalbards saerpregede villmarks-
natur bevares som grunnlag for opplevelse,
kunnskap og verdiskaping. Fondet skal
arbeide for & initiere og stimulere gode pro-
sjekter og tiltak som har til formal & ivareta de

heye miljemaél som er satt for Svalbard.
Kilde: Svalbards Miljevernfond, u.4.

prinsipp for oppgavefordelingen mellom forvalt-
ningsniviene er at staten ber ha ansvaret for opp-
gaver som forutsetter et nasjonalt helhetsgrep for
god oppgavelosning. Oppgaver som Kkrever nasjo-
nalt overblikk for 4 fa til gode lgsninger, kan det
veere mest hensiktsmessig a legge til statlig niva.
Dette betyr at der det er rom for tilpasninger og
prioriteringer til lokale og regionale behov og for-
utsetninger, ber forvaltningsansvaret ligge lokalt
eller regionalt. Dette ekspertutvalget peker pé at
fylkeskommunene bor overta forvaltningen av til-
skuddsordninger og prosjektmidler ovenfor kom-
muner, frivillige, neeringsliv og innbyggere innen-
for de oppgaver som fylkeskommunene har
ansvar for og/eller som faller innenfor rollen som
samfunnsutvikler. Videre peker dette ekspert-
utvalget pa at mange tilskuddsordninger ikke er
rettighetsfestede, men krever tilpasning til regio-
nale og lokale muligheter og behov. De argumen-
terer med at fylkeskommunene har legitimitet til &
gjore slike prioriteringer, og med faerre og sterre
fylker far fylkeskommunene styrket faglig kapa-
sitet til &4 fore en effektiv og faglig fundert til-
skuddsforvaltning (Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet, 2018).

Utvalget mener det er viktig at forvaltningen
av midlene er basert pd en god forstaelse av
hvordan midlene kan bidra til langsiktig positiv
utvikling pa det enkelte reisemal. Utvalget vurde-
rer at det krever en forvaltning som kan veie
ulike interesser mot hverandre, og som er naer-
mere lokalsamfunnenes utfordringer enn nasjo-
nale organer. Reiselivet finnes i hele landet, men
reiselivets relative betydning for den enkelte
kommune varierer. Behovet for stotte til 4 finan-
siere fellesgoder varierer dessuten med utfor-

dringene og mulighetene pé reisemalet. Fylkes-
kommunen har oppgaver innen regional sam-
funnsutvikling, regional planlegging, samferdsel,
naringsutvikling, landbruk, klima og miljo,
folkehelse, kompetanse og kultur, og vil veere i
stand til & vurdere bruken av midlene i et hel-
hetsperspektiv.

9.3.4 Offentlig finansiering av fellesgoder

9.3.4.1  @dremerkede ordninger over

statsbudsjettet

Utvalget er i mandatet bedt om & ta utgangspunkt

i omtalen av fellesgoder i Nasjonal reiselivsstrategi

2030, som ble lagt frem av Innovasjon Norge pa

vegne av reiselivet i 2021. I strategien pekes det

pa fire tiltak i forbindelse med fellesgoder. Tre av

disse tiltakene gjelder offentlig finansiering av fel-

lesgoder som ma produseres, mens det fierde

gjelder en pilotsatsing for en regional utpreving av

paslag:

— ferdigstille Nasjonale turistveger med planlagte
tiltak frem til 2029

— forsterke satsingen pa Nasjonale turiststier ved
& oke bevilgningene de neste fem arene

— etablere en tilsvarende ordning som Nasjonale
turiststier for & tilrettelegge pa nasjonale iko-
ner, definert som natur- og kulturbaserte
attraksjoner som fyller en stor-regional eller
nasjonal rolle i det norske reiselivstilbudet

— etablere en pilotsatsing for en helhetlig
utpreving av en integrert modell for fellesgode-
finansiering basert pa Prosjekt for fellesgode-
finansiering, som er utviklet av Visit Sognefjord
og Verdsarvradet for Vestnorsk fijordlandskap.
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Nasjonale turistveger

Nasjonale turistveger er et statlig landsdekkende
arbeid som skal utvikle spesielt vakre veistrek-
ninger gjennom norsk natur. Per i dag er det 18
strekninger som har status som Nasjonal turist-
veg. Langs disse veiene etableres det for eksempel
tilrettelagte utsiktspunkter og rasteplasser som
forsterker opplevelsen, med nyskapende arkitek-
tur og kunst.

Nasjonale turistveger ble startet opp i 1993
etter et initiativ fra Stortingets samferdselskomité,
om & se narmere pd kombinasjonen av vei og
reiseliv. Siden 1993 er satsingen fulgt opp i mange
nasjonale transportplaner og i de arlige statsbud-
sjettene. Fra starten i 1993 og frem til 2029 skal
det satses 4,85 milliarder kroner p& Nasjonale
turistveger (omregnet til 2021-kroner). Av disse
dekkes 4,35 milliarder kroner av Samferdsels-
departementets budsjetter, mens 500 millioner
kroner dekkes av bererte fylkeskommuner og
kommuner.

Undersokelser har vist at reiselivsbedrifter
som ligger naer en Nasjonal turistveg har hatt
sterre vekst i verdiskapingen etter etableringen
av turistveien, enn tilsvarende bedrifter pa andre
steder (Engebretsen & Iversen, 2020).

Utvalget vurderer at Nasjonale turistveger har
skapt mange attraksjoner langs norske veier som
gir en ekstra verdi for dem som ferdes der. Disse
attraksjonene er store gode prosjekter som er
finansiert av samferdselssektoren. Utvalget ser
dette som et verdifullt bidrag til reisemélene.
Utvalget merker seg imidlertid at det er satt av for
lite penger til vedlikehold av infrastrukturen.

Prosjektene ber inngéa i lokale beseoksstrate-
gier og planer. Likevel ber dagens organisering og
finansiering av Nasjonale turistveger viderefares.

Nasjonale turiststier

Nasjonale turiststier er definerte turmal med
sveert stor attraksjonskraft og opplevelsesverdi.
Miljedirektoratet, som forvalter ordningen, skri-
ver at

de nasjonale turiststiene er et utvalg stier og
turmal som gjennom langsiktig og helhetlig
planlegging taler meget heyt besok uten at
natur-, kultur- og opplevelseskvalitetene forrin-
ges og hvor det store besegket ogsé skal bidra til
lokal verdiskaping.

Ordningen er bade en autorisasjonsordning og en
tilskuddsordning. Hittil er fem nasjonale turist-
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stier autorisert: Trolltunga, Fosserasa, Kjerag,
Preikestolen og Besseggen. En autorisasjon inne-
beerer blant annet at turiststien tilfredsstiller en
rekke kriterier, blant annet kravet om 4 ha utarbei-
det en helhetlig besgksstrategi. De autoriserte sti-
ene prioriteres nar det tildeles tilskuddsmidler.

I tillegg til de fem autoriserte turiststiene har
flere andre turiststier fatt tilskudd fra ordningen. I
den forste tildelingsrunden i 2022 fikk 16 turist-
stier samlet 8,9 millioner kroner til prosjekter som
skal ivareta natur-, kultur- og opplevelseskvalite-
ter. Ordningen bidrar til & motivere til et méalrettet
besgksforvaltningsarbeid pa reisemalet.

Utvalget mener ordningen Nasjonale turist-
stier er positiv og bidrar til 4 lose fellesgodeutford-
ringene for reisemal som er eller ligger i naer-
heten av turstier med heyt besgkstrykk. En viktig
effekt av ordningen er at det er utviklet kunnskap,
veiledere og verkteoy som kan benyttes ogsa andre
steder.

Nasjonale turiststier representerer slik en
organisering og tilrettelegging pa norske reisemal
som langt pa vei er i samsvar med utvalgets anbe-
falte modell. Likevel gjelder det bare noen fa ste-
der, og for begrensede omrader. Utvalget anbe-
faler at ordningen beholdes som en merkeordning
for landets fremste naturattraksjoner, men at orga-
nisering og finansiering avvikles i sin nivarende
form og erstattes av en reisemalsledelse etter
utvalgets modell. Det forutsettes at finansieringen
gjennom et nasjonalt besgksbhidrag innebaerer en
styrking i forhold til dagens finansiering av nasjo-
nale turiststier.

Ordning for d tilrettelegge ved nasjonale ikoner

1 Nasjonal reiselivsstrategi 2030 (Innovasjon
Norge, 2021) er det foreslatt 4 etablere en ordning
for tilrettelegging ved nasjonale ikoner, etter
modell fra USA, Skottland, Island og New
Zealand. Disse landene forvalter sine nasjonale
ikoner med ekonomiske bidrag fra statlig niva.
Det foreslas at ordningen skal rette seg mot natur-
og kulturbaserte attraksjoner som fyller en stor-
regional eller nasjonal rolle i det norske reise-
livstilbudet.

Utvalget stotter intensjonen bak forslaget om
nasjonale ikoner. Likevel vil behovet for finansier-
ing og organisering av slike reisemél kunne ivare-
tas gjennom utvalgets forslag til modell for reise-
malsutvikling. Utvalget anbefaler derfor ikke &
etablere en egen ordning for nasjonale ikoner,
men i stedet benytte modellen for reisemals-
ledelse og finansiering av fellesgoder som ligger i
utvalgets forslag.
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Andre nasjonale ordninger

I tillegg til ordningene som er nevnt ovenfor,
bidrar Innovasjon Norges reiselivsoppdrag til
fellesgodetiltak som kompetanseheving og reise-
malsutvikling. Videre finnes det ulike nasjonale til-
skuddsordninger til friluftsformal. I tillegg finan-
sierer staten og kommunesektoren en rekke
fellesgoder som ogsa reiselivet nyter godt av.

Utvalget merker seg at Skatteutvalget (NOU
2022: 20) foreslar at dagens reduserte satser for
merverdiavgift avvikles, og at de gkte skatteinn-
tektene benyttes til kompenserende tiltak som
blant annet & styrke tilskuddsordninger under
Kulturdepartementet/Kulturradet og & styrke
reiselivsnaeringen gjennom okt stette til Innova-
sjon Norge. Med utgangspunkt i skatteutvalgets
anbefaling kan det argumenteres for at deler av
inntektene fra en eventuell okt merverdiavgift
bor benyttes til offentlig finansiering av felles-
goder 1 reiselivet. Utvalget viser til at reise-
livsnaeringene i snitt har lavere verdiskaping per
arsverk enn gjennomsnittet i norsk naeringsliv,
og vil understreke at en ekning av merverdiavgif-
ten for reiselivsnaeringene vil veere dramatisk for
en naering med mange smé bedrifter, mye deltid,
lav likviditet og til dels negativ bunnlinje. Av hen-
syn til konsekvensene for reiselivsbedriftene vil
utvalget ikke anbefale denne lesningen.

Utvalget vurderer at det bade er fordeler og
ulemper med statlige finansieringsordninger for
fellesgoder. Fordelen med finansiering over stats-
budsjettet ssmmenlignet med sremerkede sektor-
avgifter, er at staten har fleksibilitet til 4 prioritere
bruken av midlene opp mot andre formal.

En ulempe med offentlig finansiering er at det
ikke forst og fremst er den som har nytte av
godet, og skaper slitasje, som bidrar til 4 betale for
godet. I dag bidrar utenlandske besgkende i min-
dre grad enn nordmenn til 4 finansiere fellesgoder
i reiselivet. Utvalget mener det er et viktig prin-
sipp at utenlandske besgkende ogsé skal bidra til
fellesgodefinansieringen.

En annen ulempe med nasjonale ordninger for
4 finansiere fellesgoder er at de er mindre fleksi-
ble med hensyn til lokal tilpasning. Ordningene
Nasjonale turistveger, Nasjonale turiststier og en
eventuell ordning for nasjonale ikoner er reise-
malsutvikling «ovenfra og ned» innenfor nasjonalt
definerte rammer. Hver ordning er god, men det
er mange lokale lgsninger for fellesgoder som
ikke treffes av disse ordningene. Utvalget mener
det er behov for en finansieringsform som stimu-
lerer lokale og regionale losninger pa utfordringer
med fellesgoder.

Kapittel 9

En tredje ulempe med offentlige ordninger for
fellesgodefinansiering er at det kan forventes
strammere offentlige budsjetter fremover, noe
som gir mindre forutsighbarhet. Utvalget mener
det er behov for en langsiktig og stabil losning,
som gjor det mulig bade & ivareta vedlikehold og
drift av eksisterende fellesgoder, og produksjon av
nye fellesgoder.

9.3.5 Brukerbetaling og frivillig innsats
9.3.5.1

En fordel med brukerbetaling er at det er de som
har nytte av fellesgodene og skaper slitasje, som
bidrar til & betale. Ulike former for brukerbetaling,
slik som rushtidsavgift og parkeringsavgift, kan
finansiere tilrettelegging og samtidig péavirke
besgksmengden. Dersom slike avgifter differensi-
eres etter sesong, tidspunkt pa dagen og egenska-
per ved transportmiddelet, kan de bade lose
keproblemer, bidra til & utvide besekssesongen og
finansiere infrastruktur. Hvis brukerbetalingen
ogsa differensieres etter hvor lenge den besok-
ende oppholder seg pa reisemalet, kan den i tillegg
fore til lengre opphold og heyere forbruk.

Norske myndigheter Kkartlegger og varsler
fare og star for beredskap og redningsaksjoner.
Pa serlig populaere turmal er det imidlertid flere
ulykker og redningsaksjoner enn beredskaps-
tjenestene er dimensjonert for. Dette skyldes ofte
at besgkende ikke er godt nok forberedt pa tur.
Sikkerhet mé ikke nedvendigvis vare et felles-
gode. Det er mulig 4 ta betalt for varsling ved ras-
og skredfare og for redningsaksjoner, for eksem-
pel ved obligatoriske forsikringer for enkelte
typer ekstremsport. Det er imidlertid en sterk tra-
disjon i Norge for a4 redde mennesker i ned uten a
kreve betalt. Utvalget mener at kartlegging og
varsling av fare ber vaere til nytte for flest mulig,
og derfor ikke ber ligge bak betalingsmurer.

Brukerbetaling

Brukerbetaling i mgte med allemannsretten
og gratisprinspippet

Brukerbetaling gir en mulighet til 4 finansiere fel-
lesgoder, men er ikke alltid enskelig eller gjen-
nomferbart. Allemannsretten og gratisprinsippet
star sterkt i Norge. Det er tverrpolitisk enighet
om at vi ikke ensker brukerbetaling for & ferdes
og oppholde oss i naturen. Brukerbetaling for all-
menne natur- og kulturgoder utfordrer gratisprin-
sippet og er ikke mulig gjennom dagens lovverk.
Utvalget vil ikke foresld vesentlige innskrenkin-
ger av gratisprinsippet i allemannsretten.



112 NOU 2023: 10

Kapittel 9

Allemannsretten gir allmennheten rett til opp-
hold, telting, bading, rasting, ferdsel og hesting i
naturen pa naermere angitte vilkar, jf. friluftsloven
(1957). Allemannsretten er i utgangspunktet et
gratis gode og sikrer dermed alle tilgang til et helt
sentralt fellesgode — nemlig tilgang til naturopp-
levelser av alle slag.

Nar bruken av et omrade skaper behov for &
investere i vedlikehold eller investeringer for a
oke tilgjengeligheten, oppstér det et spersmal om
hvordan vedlikeholdet eller investeringene skal
finansieres. Retten til gratis ferdsel i utmark uav-
hengig av hvem som eier grunnen, legger klare
begrensninger péa hva det er anledning til & finan-
siere med brukerbetaling.

Friluftsloven (1957) apner for en begrenset
adgang til & kreve betalt for tilgang til natur, noe
som felger av lovens § 14:

Ferdselsrett etter denne lov er ikke til hinder
for at eier eller bruker etter loyve av kommu-
nen kan kreve en rimelig avgift for adgangen til
badestrand, teltplass eller annet opparbeidet
friluftsomrade, men avgiften mé ikke sta i mis-
forhold til de tiltak eier eller bruker har gjort pa
omradet til fordel for friluftsfolket. Det kan
settes vilkar for slikt layve.

Gratisprinsippet som ligger til grunn for frilufts-
livet, stir sterkt. Da Stortinget behandlet stor-
tingsmeldingen om friluftsliv (Meld. St. 18 (2015-
2016)), var det bred tilslutning til prinsippet:

Komiteen understreker prinsippet om at ferd-
sel i naturen skal vaere gratis. Stortingsmeld-
ingen slar fast at friluftsloven i dag ikke gir
adgang til & legge obligatorisk avgift pa skiley-
per, stier og lignende. Komiteen mener at dette
prinsippet ma viderefores, og at det ikke skal
apnes for en utvidelse av adgangen til 4 avgifts-
belegge ferdsel i utmark.

Sosialistisk Venstreparti har foreslatt & grunnlovs-
feste allemannsretten i en ny § 111 i Grunnloven.
Forslaget stottes av Miljepartiet De Grenne,
Hoyre, Arbeiderpartiet, Redt og Venstre og har
dermed flertall i Stortinget. Saken ligger na til
behandling i kontroll- og konstitusjonskomiteen.
Forslaget lyder: «Allemannsretten skal std ved
lag» (Stortinget, 2019).

Nar en grunneier har opparbeidet et frilufts-
omrade, for eksempel en badeplass, og/eller eta-
blert en parkeringsplass i tilknytning til et utfarts-
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omrade eller et opparbeidet friluftsomrade, gir fri-
luftsloven § 14 anledning til at grunneieren kan ta
betalt for adgang til omradet. Det er kommunen
som avgjer om man skal kunne kreve inn en avgift
for tilgang til et friluftsomréade, og hvor stor denne
eventuelt skal vaere. Hva som er en rimelig avgift
etter friluftsloven § 14, er et spersmaél om skjonn,
og det har i flere sammenhenger vert strid om
dette. Avgiften skal sti i forhold til de tiltakene
som er gjort pa stedet. Hvis det for eksempel er
etablert toalett og avfallshiandtering, kan kostna-
der til drift av disse tjenestene bakes inn i avgiften.

Det er bare de faktiske utgiftene til & opp-
arbeide en parkeringsplass det kan kreves avgift
for. Avgiften kan etter dagens bestemmelser ikke
overstige selvkost for 4 etablere og drifte parke-
ringsplassen, jf. bestemmelsens ordlyd «rimelig
avgift», men rekkevidden av dette er uklart. Fri-
luftsloven § 14 apner dermed ikke for & etablere
naeringsvirksomhet med tanke pa & generere et
overskudd for eieren eller driveren. Utvalget fore-
slar & viderefore dette, men anbefaler 4 avklare
hvordan selvkostprinsippet skal handheves i
praksis, se kapittel 9.4.5.

Saken om parkeringsavgift pa Nordkapplatiet
er et eksempel pa en tvist der spersmalet dreide
seg om kommunen etter friluftsloven § 14 matte gi
tillatelse til 4 ta avgift. Halogaland lagmannsrett slo
i september 2022 fast at Scandic AS ikke kan kreve
parkeringsavgift fra besekende pd Nordkapp uten
loyve fra kommunen. I tillegg slo retten fast at hele
Nordkapplatiet er & anse som utmark i henhold til
friluftsloven, og at det ikke kan tas avgift for ferdsel
i slik utmark. Saken ble anket til Hoyesterett, men
ankeutvalget slapp ikke saken inn. Dommen fra
lagmannsretten er derfor rettskraftig.

9.3.5.2

Frivilligheten mobiliserer mange, og de frivilliges
bidrag er en enorm verdi for samfunnet. Ulempen
med en frivillig organisering av drift og vedlike-
hold av for eksempel parkering, seppel og toalett
er at den kan veere sarbar og at den kan vaere en
urimelig belastning av blant annet grendelag og
grunneiere.

Omfang og innretning av frivillig innsats er
begrenset av de frivilliges egen motivasjon og vil
ikke uten videre realisere alle fellesgoder samfun-
net gnsker 4 utvikle. Ogsa det frivilliges innsats
krever i mange tilfeller finansiering ut over ver-
dien av dugnadsinnsatsen. Derfor er det behov for
ytterlige finansieringsordninger.

Frivillig innsats
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9.3.5.3  Fleksibilitet i eiendomsskatt

Utvalget oppsummerer i kapittel 6 anbefalingene
fra Inntektssystemutvalget knyttet til innbyggere
som ikke er folkeregistrert i kommunen. Finansi-
eringen av fellesgoder i kommuner med mange
besokende kan styrkes ved at kommune-
overforinger fra staten i sterre grad fordeles ut i
fra hvor store besgkstall kommunene har. Inn-
tektssystemutvalget (NOU 2022: 10, s. 236) fra-
rader imidlertid en slik endring, men vurderer
blant annet at:

Sterre frihetsgrader i fastsettelsen av eiendoms-
skatten vil kunne gi kommunene et sterre hand-
lingsrom for & dekke sine utgifter som folge av
et stort antall fritidsboliger i kommunen.

For boliger og fritidsboliger er maksimalsatsen pa
eiendomsskatten satt til 4 promille av eiendoms-
skattegrunnlaget. Denne satsen ble gradvis redu-
sert fra syv promille i 2019 til fire promille i 2021.
Inntektssystemutvalget viser til at eiendomsskatt
er en mulig mate for kommunene & oke sine inn-
tekter pa, og er seerlig viktig for 4 kunne fa direkte
inntekter fra et stort antall fritidsboliger i kommu-
nen. Kommunene har de senere arene fatt feerre
frihetsgrader i fastsettelsen av eiendomsskatten,
noe som har redusert kommunenes muligheter til
4 skattlegge personer med fritidsboliger i kommu-
nen.

Reisemaélsutvalgets vurdering er at sterre fri-
hetsgrader i fastsettelsen av eiendomsskatten kan
gi kommunene et storre handlingsrom for & dekke
sine utgifter som folge av et stort antall fritids-
boliger i kommunen. Eierne av fritidsboliger bidrar
imidlertid allerede med andre skatter og avgifter.

9.4 Utvalgets tilradinger

For a sikre en baerekraftig utvikling av norske rei-
semal, mener utvalget at det er behov for et nasjo-
nalt left for 4 ta vare pa og utvikle fellesgoder.
Utvalget har gjennomgatt ulike losninger for a
finansiere fellesgoder i reiselivet.

Losningen med & omprioritere midler over
statsbudsjettet til en ordning eremerket felles-
goder i reiselivet er gjennomferbar uten endring
av lovverk og uten 4 komme i konflikt med EGQS-
regelverk. Trange offentlige budsjetter gjor det
imidlertid krevende 4 fa til. Videre vil ikke finansi-
ering over statsbudsjettet ivareta prinsippet om at
utenlandske besokende ma bidra til & finansiere
fellesgodene i sterre grad enn i dag.

Kapittel 9

Utvalget merker seg at Skatteutvalget foreslar
at dagens reduserte satser for merverdiavgift
avvikles. I trdd med Skatteutvalgets anbefaling om
kompenserende tiltak for de naeringene som blir
berort av en slik momsjustering, kan deler av inn-
tektsokningen eremerkes fellesgodetiltak i reise-
livet. Utvalget vil imidlertid understreke at en
okning av merverdiavgiften for reiselivsneeringen
vil vaere dramatisk for naeringen. Av hensyn til
konsekvensene for reiselivsbedriftene vil utvalget
ikke anbefale denne losningen.

Avgift pd overnatting er en vanlig form for
besoksbidrag i Europa. Samtidig er det ogsa flere
andre virksomheter og naeringer som har inntek-
ter fra besokende. Utvalget peker pa at
overnattingsnaeringen i Norge bestar av noen fa
store akterer, og mange smda akterer med lav
driftsmargin. Utvalget mener at det 4 kreve inn
besegksbidrag bare via overnattingsbedriftene er
en urimelig belastning pa en enkelt bransje.

Utvalget har lagt vekt pad 4 komme frem til en
losning som er effektiv og som vil fungere godt pa
lang sikt. Utvalget anbefaler & etablere en ny
modell for fellesgodefinansiering, med nasjonal
innkreving av besgksbidrag fortrinnsvis via trans-
port inn til eller ut av landet. Inntektene mé gé inn
i et fond som fordeles til fylkeskommunene, som
deretter forvalter inntektene.

Utvalget har avgrenset sitt arbeid til & foresla
prinsipper, Kkriterier og malsettinger ved den
modellen som tilrds. Den konkrete utformingen
og implementeringen av modellen ma gjores i
etterkant. Elementer som md innga i det videre
arbeidet er blant annet 4 utforme regelverk for
ordningen, herunder & fastsette avgiftsobjekt,
avgiftssats og eventuelle fritak fra ordningen, &
vurdere hva som konkret skal inngé i beregnings-
grunnlaget, hvem som skal vaere skattemyndighet
og hvordan sanksjoner og straff skal falges opp.

Ordningen mé utformes slik at den ikke er i
strid med EQS-avtalen. Utvalget har i kapittel 9.2.7
beskrevet regelverk som kan péavirke handlings-
rommet for a utforme et besgksbidrag som kreves
inn via ulike transportformer.

Utvalget erkjenner at forslaget om & kreve inn
bespksbidrag via ulike transportformer inn til
eller ut av landet, reiser E@Srettslige problem-
stillinger. Et sentralt spersmaél er om en avgift for &
passere grensen til Norge med ulike transport-
former vil ansees & veere en restriksjon for en
utenlandsk tjenesteyter, sammenlignet med en
nasjonal tjenesteyter. Utvalget vurderer at forma-
let med avgiften kan ha betydning for om den er i
strid med E@S-avtalens forpliktelser. Utvalgets
forslag er 4 eremerke inntektene fra besoks-
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bidraget til & finansiere fellesgoder som béde
reiselivsneeringen, de besgkende og de fast-
boende vil ha glede av.

Det ma vurderes narmere hvordan det er
mulig & utforme et regelverk for besegksbidrag
som ikke er i strid med EJS-regelverket. Dersom
det viser seg utfordrende & innrette en ordning
som kun gjelder besgkende som reiser inn til eller
ut av landet, vil en mulig lesning veere a etablere
en ordning som ogsid gjelder for reiser innen-
lands. Utvalget vil understreke at en slik losning
vil fa uenskede konsekvenser for blant annet inn-
byggere og naeringsliv i distriktene. Det vil i s4 fall
bli nedvendig & vurdere om det finnes andre, min-
dre inngripende tiltak, som er bedre egnet til &
oppfylle formalet.

9.4.1

Utvalget stotter de Kkriteriene som Samfunns- og

neeringslivsforskning har pekt pa som viktige

kriterier ved fellesgodefinansiering (Farstad et al.,

2001):

— Modellen skal generere tilstrekkelige ressur-
ser.

— Modellen skal vaere enkel 4 administrere.

— Modellen skal veere akseptabel for alle de invol-
verte partene.

— Modellen skal motivere til markedsoriente-
ring.

Kriterier for valg av modell

Utvalget mener at en modell for & finansiere av
fellesgoder i tillegg ber bygge pé folgende prin-
sipper:

— Besokende skal bidra til & finansiere investe-
ringer, drift og vedlikehold av fellesgoder for
tilreisende og fastboende. Midlene skal ore-
merkes dette.

— Det ber kreves inn smé bidrag fra mange Kkil-
der, heller enn sterre bidrag fra fa kilder.

— Modellen skal gi insentiver til & etablere en
bredt sammensatt reisemaélsledelse som plan-
legger langsiktig og strategisk, med god med-
virkning fra alle interessenter og akterer.

— Berekraft skal ligge til grunn for bruk av
midlene fra ordningen.

9.4.2 Innkreving av besgksbidrag ved

transport

Utvalget mener at et besgksbidrag ber kreves inn
ved transport inn til eller ut av landet, bade fra
passasjerer som kommer med fly, cruiseskip og
ferge, tog, buss og fra privatbilister. Av praktiske
hensyn kan det for enkelte transportformer veaere
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hensiktsmessig 4 samordne med eksisterende
avgifter, for eksempel flypassasjeravgiften pa rei-
ser ut av landet. Utvalget legger ikke avgjorende
vekt pa at alle disse transportformene ma innga i
ordningen, og erkjenner at forslaget reiser pro-
blemstillinger knyttet til blant annet mulige
avgrensninger og unntak, som kan tilsi at ikke alle
disse transportformene ber omfattes.

For fly, tog, buss og bat ber innkrevingen skje
gjennom transporterenes billettsystemer, slik at de
reisende betaler besgksbidraget sammen med bil-
lettene. For flyreiser ber besgksbidraget innkreves
pa lignende mate som flypassasjeravgiften. Det er
viktig at man finner gode lesninger for 4 informere
om ordningen for innreise til landet. En problem-
stilling som ber vurderes i den videre utformingen
av ordningen, er hvordan man kan unngé at de som
krysser grensen ofte, ma betale hver gang.

For reisende med personbil er det spesielt
naturlig at et besegksbidrag kun betales en gang
per ar og at det utformes enkle elektroniske beta-
lingsbevis. For a skape aksept for et nasjonalt
beseksbidrag knyttet til biltransport kan innferin-
gen kombineres med andre lettelser i det gene-
relle avgiftsnivaet. Dette mé imidlertid skje uten
at det gis en slik rabatt som felte Tyskland i saken
for EU domstolen som omtalt i kapittel 9.2.7 oven-
for.

9.4.3 Forvaltning av midlene

Utvalget anbefaler at besgksbidraget kreves inn
nasjonalt i et fond som eremerkes finansiering av
fellesgoder. Videre foreslar utvalget at inntektene
fra beseksbidraget forvaltes lokalt og regionalt, jf.
modellen i figur 9.3.

Utvalget mener at retningslinjene for finansier-
ing fra fondet ber fastsettes nasjonalt.

Pengene ber fordeles til fylkeskommunene
som forvalter ordningen og behandler seknader
om midler til fellesgodetiltak. Fylkeskommunen
har i dag en rekke oppgaver knyttet til planleg-
ging og utvikling og vil vaere i stand til 4 vurdere
bruken av midlene i et helhetsperspektiv. Fylkes-
kommunene kan bade ivareta avveininger opp
mot nasjonale hensyn, og legge til rette for at mid-
lene brukes der det er storst behov. Fylkeskom-
munene har kunnskap om og en veiledningsrolle
overfor kommunene, og kan vare en aktiv sam-
arbeidspartner for kommunene med hensyn til 4
dra nytte av ordningen. Fylkeskommunene har
videre et etablert saksbehandlingssystem som
kan benyttes.

Utvalget legger vekt pa at selve bruken av mid-
lene ber styres av den lokale reisemalsledelsen.
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Nasjonal innkreving til
et fond for fellesgoder i
reiselivet

Fylkeskommunene

forvalter pengene

Reisemalsledelsen
avklarer hvilke
fellesgoder som skal
utvikles

- Nasjonale kriterier: Tiltaket ma veere et fellesgode.
Tiltaket ma vaere i trad med besgksstrategi utviklet av
reisemalsledelsen og vedtatt i kommunen(e).

- Midlene fordeles etter en fordelingsnekkel til fylkeskommuene.

- Fylkeskommunene er en aktiv samarbeidspartner og veileder
for kommunene.
- Fylkeskommunene behandler sgknader.

- Formalisert reisemalsledelse med deltagere fra privat, offentlig
og frivillig sektor og lokalsamfunn.

- Strategier og prioriteringer for baerekraftig reisemalsutvikling
forankres i kommunenes planer og gjennom god medvirkning.

- Seknader til fylkeskommunen ma veere i trad med vedtatte planer.

Figur 9.3 Modell for forvaltning av fond for fellesgoder

Kilde: Reisemalsutvalget

Det er viktig at forvaltningen av midlene er basert
pa god forstéelse av hvordan midlene kan bidra til
langsiktig positiv utvikling av fellesgodene, lokal-
samfunnene og naeringen.

9.4.4 Fordeling av midlene og kriterier for
stotte

Fordelingen mellom fylkeskommunene maé
bygge pa kriterier som henger sammen med
hvilke fellesgoder fondet skal bidra til & finansi-
ere. Det méa utarbeides en fordelingsnekkel som
gir en rettferdig fordeling av midler. Det er viktig
at fordelingsnekkelen bestir av flere variabler
enn overnattingstall og omsetning i reiselivs-
naeringen.

Det ma utarbeides nasjonale kriterier for stotte
som er enkle 4 administrere og som gir stort hand-
lingsrom for & finne lokale lgsninger pa utford-
ringer med fellesgoder. Det mé vere en forutset-
ning for & kunne motta midler fra fondet at det er

etablert en reisemalsledelse pa reisemalet, og at
reisemalsledelsen har utarbeidet en besoksstra-
tegi som er vedtatt i kommunen(e) og forankret i
kommunen(e)s samfunnsplanlegging. En slik for-
utsetning betyr at akterer pa reisemalet bare skal
fa anledning til & seke om midler fra ordningen,
dersom de har laget en besoksstrategi der de har
involvert relevante lokale akterer for & komme
frem til en ensket utvikling for reiselivet. Ulike
akterer pa reisemalet kan vaere stotteberettigede
og utferende i henhold til besgksstrategien.

Seknader om midler fra fondet méa veere i trad
med planer og strategier vedtatt av kommunen.
Besoksstrategien skal vise ensket utvikling for det
lokale reisemaélet og beskrive hvordan reiselivet
skal veere en del av den enskede samfunns-
utviklingen. Beseksstrategien mé avklare hvilke
fellesgoder det trengs finansiering til og hvilke til-
tak som er nedvendige for 4 ta vare pa natur- og
kulturgodene. Pengene ma ogsa kunne ga til lang-
siktige prosjekter, drift og vedlikehold.
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Inntektene fra besegksbidraget ma sremerkes
til & finansiere investeringer, drift og vedlikehold
av fellesgoder for besgkende og fastboende.
Listen nedenfor viser eksempler pd hva midlene
kan brukes til:

— Milje: bevaring og restaurering av natur.

— Beerekraftig reiseliv: utvikling, tilrettelegging
og vedlikehold av infrastruktur for baerekraftig
reiseliv og sesongutvidelse.

— Sentrumsutvikling

— Kulturarv: vedlikehold og tilgjengeliggjoring
av kulturarv.

— Kompetanse: kortere kurs og sertifiserings-
tiltak

Ved innfering av et nasjonalt besoksbidrag, ma
offentlige tilskuddsordninger for fellesgodetiltak
gjennomgas for & avklare hvilke som kan inklu-
deres i den nye ordningen.

Det er nedvendig med en lepende vurdering
av om besgksbidraget bidrar til 4 nd méalene reise-
malsledelsen har satt.

9.4.5 Lokal brukerbetaling

Det finnes i dag en rekke muligheter til & ta betalt
for tjenester som tilbys besgkende, noen av disse
kan ha likheter med fellesgoder, jf. delkapittel 9.3.5.

Gratisprinsippet for ferdsel i natur star sterkt,
og det er ikke onskelig & dpne for a ta betalt for
ferdsel i utmark og andre aktiviteter som er
beskyttet av allemannsretten. Friluftsloven § 14
gir en begrenset adgang til 4 ta betalt for bruken
av opparbeidete friluftsomrader. Utvalget anbefa-
ler ikke noen vesentlig utvidelse av adgangen til &
ta betalt i friluftsomrader. Behovet for omfattende
finansiering ber loses ved annen offentlig finansi-
ering, og finansiering av fellesgoder etter utval-
gets modell for nasjonalt besgksbidrag.

Pa ett punkt ser likevel utvalget at det er behov
for en naermere avklaring av dagens forvaltnings-
praksis, knyttet til forstielsen av friluftslovens
§ 14. Denne bestemmelsen apner for at kommu-
nen kan samtykke til at det tas en «rimelig avgift»
for tilgang til blant annet «opparbeidet frilufts-
omréde». Det folger av forarbeidene at dette ogsa
omfatter parkeringsplasser tilknyttet utmarksom-
rader, noe som ogsa ble lagt til grunn i Nord-
kappsaken, jf. kapittel 9.3.5.

Utvalget vil papeke at en opparbeidet parke-
ringsplass er et opparbeidet fellesgode, som
skiller seg fra kjernen i allemannsretten. Det er en
allemannsrett & ferdes til fots i utmark, men ikke &
Kjore bil helt frem til turomréadet eller & parkere.
Bil og bilbruk er belagt med en rekke skatter og
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avgifter, slik at bilbasert friluftsliv ikke pa noen
mate er omfattet av gratisprinsippet. Fra av fri-
luftsloven tradte i kraft i 1957 har det ogsa skjedd
en vesentlig endring i omfanget av bilbruk og bru-
ken av avgiftsparkering pa en stor del av
parkeringsmulighetene som finnes bade i og uten-
for tettbygde strok.

Selv om det innebarer en kostnad for brukere
av et friluftsomrade, ser utvalget bare mindre
betenkeligheter ved 4 bruke avgiftsparkering som
en lokal finansieringskilde for tilrettelegging av
friluftsomrader. Dette har veert en lesning som
har veert brukt bade ved Trolltunga og Preike-
stolen, som gir lavt konfliktniva og fungerer godt i
praksis. Det er ogsa en malsetting & redusere bil-
bruk i forbindelse med friluftsliv og reiseliv.
Avgiftsparkering gir incentiv til 4 ga, sykle eller
bruke kollektivtransport, og til & kjore mange i
samme bil, noe som er i samsvar med barekrafts-
maélene.

Lesningen i friluftsloven § 14 inneberer at det
er kommunen som ma godkjenne avgiftsinn-
kreving fra utmarksparkering i samarbeid med
grunneier. Den konkrete vurderingen av om slik
avgift er akseptabel i det enkelte tilfelle, gjores
derfor lokalt. Det mener utvalget er en god los-
ning, som sikrer lokal demokratisk kontroll.

Hva som er en «rimelig avgift» etter frilufts-
loven § 14 er uklart. Det er anfort blant annet i
innspill fra Norsk Friluftsliv til utvalget at avgiften
kun skal kunne gi til & dekke kostnadene ved
selve tilretteleggingen, det vil si kun kostnadene
til opparbeidelse av parkeringsplassene, ikke
annen tilrettelegging i samme omréde, og ikke for
grunnavstielse eller fortjeneste for eier eller
driver.

Utvalget er kjent med at det pagar et lov-
endringsarbeid med & Klargjore spersmalet, men
utvalget er ikke kjent med detaljene i dette. Utval-
get vil derfor ikke foreslad en konkret lovendring,
men anbefaler at det i en omlegging av regelverk
og praksis legges til grunn felgende prinsipper:

— Auvgiftsparkering ber kunne brukes til & finan-
siere bade opparbeidelsen av selve parkerings-
plassen og annen tilrettelegging for friluftsliv i
samme omrade.

— Selvkostprinsippet ber presiseres:

— Auvgiften ma sté i forhold til investeringene,
det ber ikke apnes for et generelt vederlag
til grunneier eller driver som kompensa-
sjon for ulemper av fri ferdsel i utmark.

— Grunneier ber kunne beregne et rimelig
vederlag for grunnavstéelse til parkerings-
plass og andre tilretteleggingstiltak som
fysisk beslaglegger areal.
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— Ved beregningen ber det kunne beregnes
en rente/normalavkastning pa investe-
ringene.

— Avgiften ma ogsid kunne benyttes til &
dekke driftsutgifter.

Ved godkjenning av flere utmarksparkeringer i

samme kommune eller innenfor samme reise-

mal, ber kommunene palegge alle innehaverne

a tilby et felles arsabonnement som gir adgang

til alle utmarksparkeringene i omradet til en

fast pris som tilsvarer noen fa dagers parkering
til full pris.

Utvalget legger til grunn at ordningen med et
nasjonalt besoksbidrag som foreslitt ovenfor vil
tilfore mange reisemal vesentlige ressurser til
opparbeiding av infrastruktur som parkerings-
plasser og tilrettelegging for friluftsliv. Dette vil
redusere behovet for a ta betalt for utmarksparke-
ring, og er slik et viktig bidrag til & styrke gratis-
prinsippet. Nar det likevel foreslas en avklaring av
dagens praksis, er det fordi utvalgets modell for
reisemalsledelse ikke vil passe for alle steder, seer-
lig for omrader med lavt besokstrykk. Lokale ord-
ninger kan derved vaere et nyttig supplement som
enkelt kan utlese viktige fellesgoder.
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Kapittel 10
Transport og tilgjengelighet

Figur 10.1 Raumabanen
Foto: Sven-Erik Knoff/Visit Norway

I kapitlet beskriver utvalget det som vurderes som Om og eventuelt hvordan reiselivsaktivitet kan
de mest sentrale utfordringene nér det gjelder integreres i analysemodeller for infrastruktur-
transport i reiselivet og tilgjengeligheten pa og investeringer som veiutbygginger og fly-
mellom norske reisemal. Videre beskriver utval- plasser, samt prioriteringer av slike.

get dagens handlingsrom for problemstillingene i Om og eventuelt hvordan reiselivsaktivitet
utvalgets mandat pa transportomradet, mulige los- kan integreres i analysemodeller for drift av kol-
ninger og utvalgets anbefalinger. lektivtransport som tog, buss, bat og fly, her-

under for bytter mellom ulike former for kollek-
tivtransport, for & bidra til semlese reiser.

10.1 Utvalgets forstaelse av mandatet Om og eventuelt hvordan kriterier for

offentlige kjop av transporttjenester (tog-,
I mandatet blir utvalget bedt om & vurdere fol- buss-, bat- og flyruter) kan inkludere reiselivets
gende problemstillinger: behov og potensial, herunder bytter mellom

ulike former for kollektivtransport, for & kunne
sikre spmlose reiser og «helt fremlosninger».
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Dette gjelder blant annet i hvilken grad flyrute-
utvikling i regi av Avinor og innkjepere av
transporttjenester kan oppfordres til eller
palegges a koordinere sine rutetilbud gjennom
hele aret.

Om og eventuelt hvordan det er mulig a
redusere transportutslippene pa reisemalet,
herunder utrede mulighetene for & redusere
det samlede transportbehovet, endre fordelin-
gen mellom ulike transportmetoder til lavut-
slipps-/nullutslippsvarianter, og/eller for-
sterke innfasingen av utslippsfrie transport-
midler pa reisemaélet.

Utvalget har pa grunn av et omfattende mandat og
begrenset tid, valgt 4 ikke g4 i dybden pé hvorvidt
dagens virkemidler er tilstrekkelige for & redu-
sere transportutslippene pa reisemalet. Norsk
reiselivsneering ma pa lik linje med andre neer-
inger omstille seg til endrede klimakrav.

Videre vurderer utvalget at problemstillingene
om analysemodeller for henholdsvis infrastruktur-
investeringer og offentlige kjop av transport-
tjenester krever for omfattende analyser til &
kunne gi en grundig vurdering innenfor rammene
for denne utredningen.

God offentlig infrastruktur for transport er en
viktig forutsetning for et konkurransedyktig reise-
livstilbud. Nasjonale og regionale prioriteringer
og investeringer innenfor samferdsel har stor
betydning for hvor tilgjengelige ulike reisemal er
for besekende, og hvor trafikkstremmene gar.
Utfordringene pa transportomradet varierer mye
mellom ulike reisemal. I noen tilfeller vil de besok-
ende bidra til et storre kundegrunnlag for den
ordineere rutetransporten. I andre tilfeller mé det
etableres egne transportlesninger for de til-
reisende.

For at klimamalene skal nds, ma klimagass-
utslippene fra transport reduseres. Reduksjonen
skal skje gjennom et skifte til lav- og nullutslipps-
Kjeretay, gjennom bruk av mer miljevennlige trans-
portformer og gjennom a planlegge samfunnet slik
at behovet for transport av varer og mennesker blir
mindre. For at klimagassutslippene i reiselivet skal
bli mindre, blir det viktig med et tilbud av milje-
vennlige reiser frem til reisemalene. Utvalget
mener at tilgjengelig og semles transport er en
avgjerende innsatsfaktor for & eke kollektivandelen
og bidra til at reiser i Norge blir mer baerekraftige.

Planlegging og bestilling av reiser foregar ofte
i lang tid for reisen skjer. Reiselivsbedrifter og
besokende har derfor behov for et stabilt og forut-
sigbart transporttilbud hvor det er enkelt &
bestille og Kjope billetter.

Kapittel 10

Samordnede transportlesninger kan eke kun-
degrunnlaget for kollektivtransport pa reisemal.
Slike lesninger kan utvikles gjennom tjeneste-
innovasjon, digitalisering og videreutvikling av
delingsplattformer. Fylkeskommunen ber derfor i
storre grad prioritere samhandling mellom ulike
sektorer som har betydning for reiselivet.

10.2 Utfordringer ved a reise i Norge

Markedsanalyser fra Innovasjon Norge viser at
den enkeltfaktoren som i sterst grad eker sann-
synligheten for at utenlandske reisende skal velge
Norge som reisemadl, er tilgjengeligheten. Opp-
blomstringen for nordlysturismen er et illustre-
rende eksempel pd sammenhengen mellom direk-
tefly og vekst fra internasjonale markeder. Reis-
ende opplever imidlertid at det er krevende &
reise rundt i Norge pd egen hind (Innovasjon
Norge, 2021a).

Utenlandske besokende kommer ofte til
Norge med fly, og en stor andel av disse reiser
videre med buss eller tog. I Innovasjon Norges
turistundersekelse blir reisende spurt om hvilket
transportmiddel de hovedsakelig har brukt eller
kommer til & bruke mens de er i Norge. Av de
utenlandske feriereisende som har svart pa under-
seokelsen fra 2019, svarer 61 prosent at de kommer
til Norge med fly, 29 prosent at de kommer med
bil eller bobil, og 14 prosent at de kommer med
ferge (flere svaralternativer var mulig). Nar det
gjelder de norske feriereisende, svarte 70 prosent
at de reiser i Norge med bil (Innovasjon Norge &
Epinion, 2019b). Disse funnene viser at det er van-
lig & kombinere flere ulike transportmidler pa
reisen til og i Norge, og at det er viktig at trans-
portmidlene er enkelt tilgjengelig for besgkende
som skal reise videre etter at de har ankommet
Norge.

10.2.1 Klimagassutslipp fra transport pa
reisemalene i Norge

Utslippene fra transportsektoren star for omtrent
en tredel av klimagassutslippene i Norge, og
utslipp fra veitrafikk utgjer over halvparten av
transportsektorens utslipp. Transportsektoren
star for over halvparten av utslippene fra det som
kalles ikke-kvotepliktig sektor. (Meld. St. 20
(2020-2021))

I Nasjonal transportplan 2022-2033 er ett av
fem mal for transportsektoren at den skal bidra til
4 oppfylle Norges klima- og miljemal. Gjennom
klimaavtalen med EU har Norge fitt et mél om a
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redusere de ikke-kvotepliktige utslippene med 40
prosent innen 2030 sammenlignet med 2005
nivaet. Denne klimaavtalen innebaerer at vi for de
ikke-kvotepliktige utslippene i transportsektoren
har fatt et utslippsbudsjett for arene 2021-2030.
Det er for ovrig et mél om Norge skal veere et lav-
utslippssamfunn innen 2050, og dette mélet er lov-
festet gjennom lov om klimamaél av 16. juni 2017.

10.2.2 Semlgse reiser?

En semles reise innebarer at reisen skal veere
enkel & planlegge, det vil si at det skal veere lett &
innhente informasjon om alternativer, kjope og
gjennomfere en reise. Semleshet pd transport-
omradet i reiselivet innebaerer ogsa at det skal
veere s fa overganger som mulig fra et transport-
middel til et annet, og at rutene korresponderer
nar man skal bytte transportmiddel. Denne sem-
losheten er imidlertid ikke en realitet for beso-
kende i Norge i dag. Ansvaret for den lokale kol-
lektivtransport innenfor hvert fylke i Norge er lagt
til fylkeskommunene, men de besgkende forhol-
der seg ikke til fylkesgrenser. Nar en reisende i
Norge idag krysser en fylkesgrense, innebaerer
det ofte et nytt transportselskap, med en ny app
og et nytt billetteringssystem, og manglende kor-
respondanse. Selskapene som har konsesjon til &
tilby ekspressbussruter i ulike deler av landet, har
dessuten ulike regler for gruppene honner, barn
og student (Innovasjon Norge, 2021).

10.2.3 Besgkendes transportbehov,
samordning og innovative lgsninger

Reiselivsnaeringen er tydelig pa at de besokendes
mobiltetsbehov mé inngd i nasjonale og regionale
planer og planprosesser. Det innebzrer at reise-
livets transportbehov ma bli tatt i betraktning nér
man utvikler ruter, og at man ma identifisere
potensialet for samordning og felles satsing. I til-
legg ma prioriteringene til nasjonale og regionale
innkjepere av transporttjenester koordineres og
avstemmes med mal og ambisjoner for reiselivets
utvikling (Innovasjon Norge, 2021a). I rollen som
regional utviklingsakter har fylkeskommunene en
mulighet til & stotte opp om reiselivsnaeringens
interesser med hensyn til kollektivtransporttilbu-
det. Nar fylkeskommunene planlegger transport-
tilbudet, er det viktig at de vurderer bade inn-
byggernes og de tilreisendes behov (Samferdsels-
departementet, 2018). Kollektivtransporttilbudet i
mange distriktskommuner bestar i hovedsak av et
slags minste tilbud i kommune- og regionsentre,
noe som betyr at det ikke er satt opp ruter pa
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kveldstid og i helgene (Kjorstad et al, 2010).
Spredt bosetting og fa innbyggere gir et svakt tra-
fikkgrunnlag for et ordinzert kollektivtilbud. Lav
ettersporsel etter offentlig transport i mindre
befolkningstette omrader, gjor det ofte nedvendig
med kraftig subsidiering. Samtidig blir folk avhen-
gig av privatbil for & komme seg rundt (Bardal et
al., 2021). Flere fylkeskommuner og sterre regio-
ner har tatt heyde for mobiltetsbehovet til beso-
kende for ogsd &4 kunne gi lokalbefolkningen et
bedre transporttilbud (se boks 10.1).

Sveert stramme ekonomiske rammer, er ofte
en utfordring bade nar det skal settes i gang for-
sek med nye transportlgsninger, og nir nye los-
ninger skal ga over i ordinger drift. Det kan veere
nyttig 4 fi med seg reiselivsakterer som kan bidra
til & finansiere slike prosjekter. Losningene ma
uansett tilpasses regionale forhold. En systema-
tisk tilneerming gjennom & delta i Merkeord-
ningen for baerekraftig reisemal, kan vaere en
padriver for at innovative og miljevennlige
mobiltetslgsninger realiseres (se boks 10.2 Test-
arena Norefjell).

10.2.4 Smart mobilitet

Smart mobilitet er et samlebegrep som handler
om ulike tiltak for 4 skape en grenn og bacrekraf-
tig transportsektor. Noen eksempler pa slike tiltak
er bruk av ny teknologi, digitalisering, nye organi-
sasjonsformer, bedre informasjonsflyt og bedre
samarbeid (Statens vegvesen, 2021).

Selv om smarte mobilitetstiltak ofte kjenne-
tegnes av nye og innovative teknologier, er det
ikke alltid slik at de mest avanserte teknologiske
losningene er de beste for & utvikle god mobilitet.
Losninger som i utgangspunktet ikke er avhengig
av ny teknologi, men som likevel kan erstatte tra-
disjonell rutegédende kollektivtransport, er bestil-
lingstransport, bil- og sykkeldeling og samkjor-
ing. Andre mulige losninger er gode innfarts-
parkeringer for bil og sykkel og samordning av
ulike transporttilbud (Bardal et al., 2021). Viktige
forutsetninger for & lykkes med tiltak innenfor
smart mobilitet er & ha en god politisk forankring
og at arealplanlegging og planlegging av kollektiv-
transport sees i sammenheng. Videre ma fylkes-
kommunene ha nok ressurser til & gjennomfere
tiltakene, i tillegg til riktig kunnskap, kompetanse
og kapasitet internt (Bardal et al., 2021).

I EUs strategi for baerekraftig og smart mobili-
tet blir det pekt pa behovet for reguleringer og
virkemidler som legger til rette for digitale los-
ninger, som gjor transportsystemene mer effek-
tive og baerekraftige (Europakommisjonen, 2020).
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Boks 10.1 Eksempler pa hvordan transportlgsningene for innbyggere
og besgkende kan samordnes

Mobilitetsstrategi for Innlandet

Mobilitetsstrategi for Innlandet 2021-2030 har to
hovedmal som skal bidra til at innbyggerne skal
kunne reise beerekraftig, trygt og effektivt i Inn-
landet. Det ene malet er a legge til rette for sem-
lose reiser innad i fylket og pa tvers av fylkes- og
landesgrensener. Dette innebeerer a legge til
rette for enkle og semlese overganger mellom
transportmidlene. Det andre hovedmaélet er a
bidra til 4 redusere miljgbelastningene for per-
sontransport vesentlig, gjennom endrede reise-
mater og ny teknologi. Reiselivet og kommu-
nene skal sammen utvikle nye reisetilbud som
ogsa er tilpasset deltidsinnbyggere og til-
reisende. Innlandet har allerede erfaringer fra
ulike prosjekter og piloter, blant annet for bilde-
ling og bestillingstransport (Innlandet fylkes-
kommune, 2021).

Kollektivstrategi for Vestfold og Telemark

Vestfold og Telemark fylkeskommune har utar-
beidet en strategi for alternative kollektivlgs-
ninger i omrader med lavt passasjergrunnlag. I
denne strategien blir samarbeid mellom fylkes-
kommunen, kommuner og reiselivsakterer truk-
ket frem som en viktig faktor for & fa et bedre
kollektiv- og mobilitetstilbud. Videre viser stra-
tegien at det er utfordrende & gi et kvalitativt
godt tilbud til alle kundegrupper innenfor eksis-
terende skonomiske rammer, men at et aktuelt
pilotforsek kan veere & sette opp avganger pa
bestilling i skolens ferier. Det er imidlertid noen
utfordringer med slike bestillingsruter; de kre-
ver tett oppfelging i form av informasjonsarbeid,
tilpasning av tilbudet og en viss passasjer-
mengde for & vere lennsomme. Vestfold og
Telemark fylkeskommune samarbeider med
festivaler som Slottsfjellfestivalen og Stavern-
festivalen og justerer det lokale kollektivtilbudet
under festivalene. En annen mulig lesning som
blir trukket frem i strategien, er at reisemal og
kommuner gir sammen med fylkeskommunen
om a spleise pa et kollektivtilbud. Det vises blant
annet til ordningen med Fjellbussen, som er et
busstilbud mellom Rjukan og Gausta som gar
inntil fem ganger daglig i vintersesongen. Fjell-
bussen er et spleiselag mellom Tinn kommune,

fylkeskommunen og ulike naringsakterer.
Kommunen og lokale akterer finansierer busstil-
budet, mens fylkeskommunen stiller sin avtale
om billettbestilling og bussoperater til disposi-
sjon (Visit Norway, 2022).

Prisdifferensiering pa rutebdtsamband i Rogaland

Rutebédt-sambandet pa Lysefjorden i Rogaland
ble i1 2022 lyst ut med krav om et minstetilbud
aret rundt som dekker behovet for lokalbefolk-
ningen, og et minstetilbud for besekende i
besokssesongen. Videre sa utlysningen at
takstene for dem som reiser gjentatte ganger,
skal folge riksregulativet for fergetakster. Det ble
imidlertid apnet for en heyere pris for enkelt-
billetter. Gjennom en sterk prisdifferensiering
mellom enkeltreiser og gjentatte reiser etableres
det et toprissystem der besgkende i praksis beta-
ler mer enn lokalbefolkningen. Operateren har
muligheten til & sette opp flere avganger, og
toprissystemet gir et insentiv til & utvide rutetil-
budet i de delene av aret det er grunnlag for det
som folge av stor besegkstrafikk. En slik losning
er en ny mate 4 arbeide pa. Ved & sld sammen en
allerede eksisterende lokalrute og et kommer-
sielt samband, viser man at kombinasjonen blir
bedre for bade lokalsamfunnet og de besekende
(Kjellevold, 2023).

«Travel like the locals» — Vestland fylke

«Travel like the locals» er et turkonsept for «fer-
digpakkede» turer med ordinaere rutebusser, fer-
ger og hurtighdter som bidrar til 4 fylle tomme
seter. Produktet gir de besgkende og reise-
livsneeringen en mulighet til & velge et miljgvenn-
lig reiseprodukt, bidrar til 4 kanalisere beseok-
ende til distriktene og dermed til naeringsutvik-
ling, og gjor det enklere for besgkende a reise
med kollektivtransport pd Vestlandet. Det tilbys
ikke fylkeskryssende ruter som en del av dette
produktet i dag, men slike ruter vil bli inkludert i
videreutviklingen av produktet. Turkonseptet er
et samarbeid mellom fylkeskommunene Meore
og Romsdal og Vestland, kollektivselskapene
FRAM og Skyss og destinasjonsselskap i de to
fylkene (Meore og Romsdal fylkeskommune,
u.d.).
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Kredsherad kommune deltok i 2019 i innova-
sjonskonkurransen Sammen for smarte og beere-
kraftige byer og lokalsamfunn i regi av stiftelsen
Design og Arkitektur Norge (DOGA). I sekna-
den beskrev kommunen lgsninger for en semlos
og miljevennlig transport, som gjor at fritidsinn-
byggere og besgkende kan bevege seg rundt pa
reisemalet uten egen bil. Lesningene skulle
ogsa bli et gode for de fastboende i bygdene
rundt fjellet, ettersom kollektivtransporten er
begrenset i distriktet. Testarena Norefjell vant
med konseptet «Best uten bil», hvor de vil bruke
smarte og innovative konsepter for a lese mobili-
tets- og miljgutfordringene pa Norefjell som rei-
semal. Testarena Norefjell er en del av Kongs-
berg By&Lab.

Krodsherad og Sigdal kommuner eier arbei-
det Gronn og somlos mobilitet Norefjell og leier
inn Testarena Norefjell for 4 gjennomfere piloter
og Kklargjere for gjennomfering. Kommunene
onsker 4 benytte seg av volumet av fritidsinn-

Boks 10.2 Testarena Norefjell

byggere og besgkende pa fiellet til & utvikle
lokalsamfunnet videre, samt a sikre og utvikle
de kommunale tjenestene. Arbeidet med mobili-
tet er et verktoy for neeringsutvikling som bru-
kes for 4 oppna verdiskaping og arbeidsplasser.
Pilotene involverer teknologimiljeer, akademia
og lokalt neeringsliv. Utvikling av baerekraftige
forretningsmodeller er avgjerende for at piloter
skal kunne gjennomferes, og for a4 kunne tilby
semlese og grenne transportlesninger p3, til og
fra Norefjell (Grenn og semles mobilitet Nore-
fiell, u.a.).

Norefjellregionen er merket som baerekraf-
tig reisemal i Innovasjon Norges merkeordning.
Det var gjennom arbeidet med denne ordningen
at utfordringene med mobilitet bade for besok-
ende og innbyggere ble tydelig. Dette var star-
ten pa arbeidet med Grenn og semles mobilitet
Norefjell.

Kilde: Visit Norefjell, 2020

Statens vegvesen har utviklet en veileder for
smart mobilitet, som kan veere nyttig i arbeidet
med & iverksette smarte mobilitetslosninger.
Internasjonalt er det mange byer som har jobbet
lenge med smart mobilitet, og det kan veere nyttig
for norske kommuner og regioner a oppseke
internasjonale nettverk for a leere av deres erfa-
ringer og resultater.

Mye av satsingen pd & utvikle Kkollektiv-
transportsystemet og virkemidlene i den forbind-
else, er rettet mot kollektivtransport i byomrader.
Arsaken til det, er at distriktene ikke har de
samme forutsetningene eller utfordringene som
det byene har (Bardal et al., 2021).

Kommunal- og distriktsdepartementet eta-
blerte i 2020 et leeringsnettverk for smart mobili-
tet i distriktene som skulle bidra til nye losninger
for kollektivtransport og personmobilitet i distrik-
tene. Deltagerne i det toarige laeringsnettverket
var fylkeskommunene, KS, Statens vegvesen,
Kollektivtrafikkforeningen, Distriktssenteret og
Kommunal- og distriktsdepartementet. Malet med
leeringsnettverket var a4 utvikle god praksis i og
mellom fylkeskommunene som deltok. Laerings-
nettverket ble fulgt opp av et forskerteam fra
Nordlandsforskning og SINTEF, som utarbeidet
en kunnskapsoppsummering for 4 fi en oversikt

over nasjonal og internasjonal kunnskap og erfa-
ringer knyttet til smart mobilitet i distrikter
(Bardal et al., 2021). Et av eksemplene fra kunn-
skapsoppsummeringen som ble presentert i
leeringsnettverket, er «Testarena Norefjell» (se
boks 10.2).

10.3 Dagens handlingsrom

10.3.1 Analysemodeller for
infrastrukturinvesteringer

Utvalget er i mandatet bedt om & vurdere om og
hvordan reiselivsaktivitet kan integreres i analyse-
modeller for infrastrukturinvesteringer og for
drift av kollektivtransport. Utvalget beskriver i
dette delkapitlet metoder og verktey som brukes
for & vurdere den samfunnsekonomiske lennsom-
heten av aktuelle tiltak i transportsektoren. Disse
metodene og verkteyene utvikles og forbedres
kontinuerlig.

Avinor, Jernbandirektoratet, Kystverket, Nye
Veier, BaneNor og Statens Vegvesen samarbeider
om felles transportmodeller og utarbeider et felles
grunnlag for a verdsette reisetid og et felles data-
grunnlag fra den nasjonale reisevaneunderseokel-
sen. I arbeidet med nasjonal transportplan (NTP)
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har Samferdselsdepartementet opprettet en tverr-
etatlig arbeidsgruppe kalt NTP Transportana-
lyser. Mandatet til arbeidsgruppen er a utvikle
transportmodeller for person- og godstransport
bade internasjonalt, nasjonalt og regionalt. Videre
har arbeidsgruppen ansvaret for a koordinere
utviklingen av nasjonale modeller for person- og
godstransport, regionale modeller for person-
transport og en logistikkmodell som er en del av
det nasjonale godsmodellsystemet (Avinor et al.,
w.a.).

Transportmodeller er sentrale for 4 beregne
samfunnsekonomisk lennsomhet av tiltak i trans-
portsektoren, og beskriver sammenhenger mel-
lom reiseettersporselen (reiser) og transporttilbu-
det (veier, kollektivruter, gang- og sykkelanlegg,
m.m.) (NTNU, u.4d.-b). En modell som beskriver
dagens situasjon godt, kan ogsa brukes til 4 ansla
hvordan en endring i transporttilbudet vil pavirke
ettersporselen. Statistikk og datagrunnlag som
benyttes i modellberegninger, kommer blant
annet fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen.

I den nasjonale reisevaneundersgkelsen
underseokes befolkningens reiseaktivitet og reise-
menster. Underseokelsen kan dermed gi informa-
sjon om hvor ofte og nar pa dagen befolkningen
reiser, hvor de velger a dra, hvilket transport-
middel de reiser med, og hvilken rute de velger.
Utvalget av personer som deltar i reisevaneunder-
sekelsen er bosatte i Norge som er 13 ar eller
eldre. Undersekelsen inkluderer ogsé reisevaner i
forbindelse med ferie- og fritidsreiser, som define-
res som reiser som er 100 km eller lengre, og
hvor formaélet er oppgitt & veere ferie eller besok

Boks 10.3 Smartere
reisevaneundersgkelser

(Smart RVU)
«Smart RVU» er et prosjekt i regi av Norges
teknisk-  naturvitenskapelige  universitet

(NTNU) ved senteret «Green 2050», som har
som mal & utvikle metoder for reisevaneunder-
sokelser. Senteret innhenter data via app-
baserte reisevaneundersgkelser i Trondheim
og Innherred og kartlegger state-of-the-art for
nasjonale reisevaneundersegkelser. De jobber
ogsa med «stated preference»-undersekelser,

reisevaner under pandemien og alternative
datakilder

Kilde: NTNU, u.a--a.
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hos slekt/venner i Norge eller i utlandet (Hjorthol
etal., 2014).

Regional  persontransportmodell (RTM)
brukes blant annet til lokal og regional areal- og
transportplanlegging og til & dimensjonere vei- og
kollektivsystemer. Persontransportmodeller bereg-
ner hvordan personer velger & reise, reisemadl,
transportmiddel og rute ved et gitt transporttilbud.
Modellene tar hensyn til reisekostnader, reisetider,
ventetider, omstigninger og lignende for ulike
transportmidler og reiseformédl (Madslien et al.,
2005).

10.3.2 Planlegging og drift av
kollektivtransport

Utvalget er i sitt mandat bedt om & vurdere om og
eventuelt hvordan Kkriterier for offentlige kjop av
transporttjenester (tog-, buss-, bat og flyruter) kan
inkludere reiselivets behov og potensial. I dette
delkapitlet beskriver utvalget hvordan arbeidet
med & utvikle kollektivtransporten er organisert
og finansiert, og noen rammer som har betydning
for handlingsrommet nar det gjelder a planlegge
og drifte kollektivtransport.

Organisering og finansiering av kollektivtransport

Staten har ansvaret for a fastsette rammevilkar for
kollektivtransporten. Videre har staten et over-
ordnet ansvar for & sikre at fylkeskommunene har
en gkonomi som setter dem i stand til & lese opp-
gavene de er tillagt. Fylkeskommunen har ansvar
for lokal kollektivtransport, mens staten har
ansvar for togtilbudet. Kommunenes rolle overfor
kollektivtransporten er saerlig knyttet til arealplan-
legging og byutvikling. I storbyomrader har kom-
munen en viktig rolle sammen med fylkeskommu-
nen i planleggingen av samferdselsinfrastruktur
(Samferdselsdepartementet, 2018).

Jernbanedirektoratet har i oppgave a legge til
rette for at kollektivtransporttilbudet er godt koor-
dinert pa tvers av forvaltningsnivaer, i tillegg til &
utvikle og samordne tilbudet. A samordne tilbudet
innebarer blant annet & samordne ruteplaner som
serger for gode overgangsmuligheter, og 4 gi god
informasjon til de reisende. Jernbanedirektoratet
har ogsd ansvar for & fremforhandle flerarige
takstsamarbeidsavtaler med fylkeskommunene
der det er behov. Slike avtaler skal gi alle parter
insentiver til 4 samarbeide om semlese reiser
(Samferdselsdepartementet, 2018).

Gjennom byvekstavtalene bidrar staten blant
annet med midler til kollektiv-, sykkel- og gangtil-
tak langs riksveier (tiltakene kan ogsa brukes pa
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lokalvei etter visse kriterier), til statlig delfinansi-
ering av store kollektivprosjekter i de fire sterste
byomradene (sékalte 50/50-prosjekter) og til sta-
sjons- og knutepunktutvikling langs jernbanen der
det er aktuelt. I tillegg bidrar staten med midler til
4 folge opp belonningsavtaler og til & redusere bil-
lettprisene pé kollektivtransporten i ni byomrader.
Det overordnede maélet for avtalene er at all vekst i
persontransport tas med kollektivtransport, syk-
kel og gange (nullvekstmalet).

EU har gjennom kollektivtransportforord-
ningen bestemt hvordan offentlige myndigheter
kan tildele tilskudd og/eller gi enerett til drift av
kollektivtrafikk (Rasmussen et al. 2018). Forord-
ningen gjelder persontransporttjenester av all-
menn ekonomisk betydning og skal sikre effek-
tive transporttjenester gjennom regulert konkur-
ranse. Forordningen gir myndighetene rett til 4 gi
ytere av offentlige tjenester enerett og finansiell
godtgjoring. I tillegg gir den myndighetene rett til
a fastsette alminnelige regler for drift av offentlig
transport. Plan- og bygningsloven slar fast at
offentlig planlegging pa alle nivaer, og i sektor-
planlegging styrt ut fra andre lover, skal ta hensyn
til statlige foringer for en miljerettet og samordnet
areal- og transportplanlegging. Ifelge statlige
foringer er dette malet med en samordnet areal-
og transportplanlegging:

Arealbruk og transportsystem skal utvikles
slik at de fremmer samfunnsgkonomisk effek-
tiv ressursutnyttelse, med miljemessig gode
losninger, trygge lokalsamfunn og bomilje,
god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvik-
ling. Det skal legges til grunn et langsiktig,
beerekraftig perspektiv i planleggingen. Det
skal legges vekt pa & oppna gode regionale hel-
hetslgsninger pa tvers av kommunegrensene
Kilde: Strand & Kolbenstvedt, 2021.

Tog

Staten har et samlet ansvar for togtilbudet og
utviklingen av jernbanens infrastruktur. Regje-
ringen har gjennomfert en omfattende omorgani-
sering av jernbanesektoren, med mal om & lage et
bedre tilbud gjennom en mer forretningsmessig
sektor med tydeligere ansvarsfordeling og okt
konkurranse. For 4 legge til rette for konkurranse
pa mest mulig like vilkar, er sentrale funksjoner
som vedlikeholdstjenester og togmateriell skilt ut
fra Vygruppen AS (Vy). Videre er salgs- og billet-
teringssystemer skilt ut fra Vy for & sikre de rei-
sende spmlose og konkurransengytrale salgs- og
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billetteringstjenester. Disse endringene har fort til
flere akterer i jernbanesektoren.
Jernbanedirektoratet skal samarbeide med
fylkeskommunene og deres administrasjonssel-
skaper om & utvikle og samordne togtilbudet og
ovrig kollektivtrafikk. Noe av det som skal sam-
ordnes er ruteplaner, slik at de serger for gode
overgangsmuligheter og god informasjon til de
reisende (Samferdselsdepartementet, 2018).

Buss, trikk, og t-bane

Fylkeskommunene og Oslo kommune har i dag
ansvaret for den lokale kollektivtransporten i de
ulike fylkene. Ansvaret inneberer at fylkeskom-
munene og Oslo kommune gir tilskudd til lokale
ruter med buss, bat (unntatt riksferger), trikk,
T-bane og bybane. De beslutter ogsid omfanget av
rutetilbudet og fastsetter takster. I tillegg gir de
loyve til fylkesgrensekryssende batruter og
ekspressbuss- og flybussruter.

Fylkeskommunene organiserer arbeidet med
kollektivtransporten pd ulike méter. Noen har
opprettet et eget selskap som fungerer som en
administrativ enhet, mens andre har en egen
avdeling som administrerer kollektivtilbudet. Den
administrative enheten har som regel ansvar for
utvikling og planlegging av rutene, markedsfering
og kommunikasjon overfor publikum, salg av bil-
letter og gjennomfering av anbud for driftskon-
trakter. Transportoppdragene utferes av ulike
operatorer etter anbudskonkurranser (Bardal et
al., 2021).

I bussmarkedet er det etablert konkurranse
gjennom anbud om 4 Kjere ruter i et omrade mot
et vederlag. Tildeling av kontrakter kan skje ute-
lukkende basert pé laveste pris, eventuelt ogséd pa
andre Kkriterier som leveringsdyktighet og kvali-
tets- og miljghensyn. De vanligste formene for
kontrakter i bussnaeringen er bruttokontrakter,
hvor oppdragsgiveren patar seg inntektsrisikoen,
og nettokontrakter, hvor operateren pétar seg inn-
tektsrisikoen. Forskjellen i risikofordeling mellom
de to kontraktstypene pavirker ogsi rolle- og
ansvarsfordelingen mellom oppdragsgiveren og
operateren. Nar det brukes bruttokontrakter, har
oppdragsgiveren ansvar for ruteplanlegging og
markedsutvikling, og nér det brukes nettokontrak-
ter, er det operateren som har ansvar for ruteutvik-
ling innenfor rammer gitt av oppdragsgiveren.
Rene brutto- eller nettokontrakter er imidlertid
ikke vanlig. De fleste kontraktene som er i bruk i
dag, kan kategoriseres som bruttokontrakter med
insentiver, noe som for eksempel vil si at operater-
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selskapet far bonuser dersom kundene er for-
neyde (Rasmussen et al., 2018).

Det er administrasjonsselskapene, bestille-
ren, som fastsetter krav til kvalitet. Disse krav-
ene fastsettes i anbudsgrunnlaget og i kontrakt-
ene. Det er ogsé bestilleren som fastsetter rute-
planer, det vil blant annet si hvor og nar bussene
skal kjere, hvor de skal stoppe, og hvor lenge de
skal std pa holdeplassene (Rasmussen et al.,
2018).

Bat

Fylkeskommunene har ansvar for fylkesveiferger
og lokal kollektivtransport, inkludert béatruter.
Det innebaerer at fylkeskommunene fastsetter en
standard for tilbudet og Kjoper tjenestene, ofte av
private selskaper. I den forbindelse benytter de
ofte anbud. Den vanligste driftsformen er anbud
hvor operateren som vinner anbudet bade eier og
drifter fartoyene. (Bardal et al., 2021).

Flyruter

Gjennom ordningen med Kjop av innenlandske fly-
ruter (FOT-ruter) skal staten sikre et godt og
landsdekkende flyrutetilbud. I utgangspunktet er
flyrutetilbudet og prisene pa flybilletter styrt av
markedet. Videre er det slik at alle flyselskaper
som herer hjemme i EJS-omradet, kan etablere
flyruter i Norge. Pa en rekke flyruter i Norge er
det imidlertid ikke mulig & etablere flyruter som
er bedriftsskonomisk lennsomme. For & sikre et
tilfredsstillende flyrutetiloud ogsa pé slike ruter,
kjoper Samferdselsdepartementet flyruter av fly-
selskapene gjennom en anbudskonkurranse der
departementet stiller krav til blant annet billett-
pris, kapasitet, frekvens og ruteforing (Samferd-
selsdepartementet, 2021).

Reiseplanlegging og billettering

Tilgjengelig og pélitelig informasjon om kollektiv-
reiser og billettkjop er viktig for & gjore det
enklere a velge kollektivtransport. Entur utvikler
og leverer digital infrastruktur og relaterte tjenes-
ter for reiseplanlegging og billettsalg i kollektiv-
sektoren. Togoperatorene er palagt 4 benytte hele
infrastrukturen. Togoperaterer som Flytogets tje-
neste til/fra Gardermoen og andre togstrekninger
uten offentlig kjop, er ikke omfattet av dette paleg-
get.

Entur leverer ogsa en nasjonal reiseplanlegger
som gjor det enkelt & soke, planlegge, sammen-
ligne og kjope semlose reiser pa tvers av kollektiv-
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Boks 10.4 Felles betalingslgsning
for kollektivselskapene i Viken

Som en del av arbeidet med 4 legge til rette for
semlose Kkollektivreiser i hele Viken, har
fylkestinget i Viken fylkeskommune vedtatt a
innfere en felles betalingslosning for de ulike
kollektivselskapene i fylket. Losningen, nar
den blir gjennomfert, vil innebzere at reisende
kan Kkjope billetter for reiser pa tvers av fylk-
ene, som ett samlet Kjop i en digital salgskanal
hos bade Ruter, Brakar og stfold kollektiv-
trafikk. Det ble ogsa foreslatt & innfere en
overgangsordning for reisende pa fylkes-
kommunale bussruter som gar pa tvers av de
ulike kollektivselskapenes omrader, slik at de
reisende kan benytte én billett pa tvers av
ulike soner. I tillegg er det et mél & inkludere
lokal- og regiontogene i Viken i et felles rute-,
pris- og billettsamarbeid. Et slikt samarbeid vil
kunne iverksettes tidligst fra 2024, fordi det
henger sammen med Jernbanedirektoratets
inngéelser av nye langsiktige avtaler for lokal-
og regiontogene pa Ustlandet.

Kilde: Viken fylkeskommune, 2022.

transportselskaper i Norge. I Entur-appen kan rei-
sende Kkjope alle togbilletter, samt billetter til sta-
dig flere fylkeskommunale Kkollektivselskaper.
Manglende standardisering og harmonisering av
takst, passasjer- og billettkategorier gjor imple-
mentering av semlose salg krevende. Enturs tje-
nester tilbys pa bade norsk, nynorsk og engelsk.

Semlgse reiser giennom harmonisert takstsystem

Innenfor hvert enkelt fylke gjelder fylkeskommu-
nens billetter og priser for lokal kollektivtrafikk.
Togbilletter og prisen pa disse administreres deri-
mot av den statlige jernbanen, med mindre toget
er en del av det lokale kollektivtrafikktilbudet og
staten og fylkeskommunen er enige om 4 harmo-
nisere sine billetter og priser. I slike tilfeller har
Jernbanedirektoratet inngétt en avtale om takst-
samarbeid med fylkeskommunen, slik at fylkes-
kommunens billetter og priser ogsa gjelder pa
tog.

I dag er naer 80 prosent av alle togreiser i
Norge omfattet av en avtale om takstsamarbeid.
Denne andelen vil oke til 90 prosent gjennom
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intensjonen i avtalen mellom Oslo og Viken (se
boks 10.4). Samarbeidsavtalene om kollektivtrans-
port mellom Entur og fylkeskommunene varierer.
Manglende harmonisering av takster og billett-
kategorier mellom fylkene gjor det krevende &
utvikle gjennomgéaende billetteringslgsninger.
Entur-planleggeren er imidlertid innrettet slik at
kunden ledes videre til riktig salgskanal hvis det
ikke er mulig 4 kjope en gjennomgéende billett.

A harmonisere kundekategorier innenfor et
takstsystem vil vaere viktig for 4 fi til et bedre
samarbeid mellom fylkeskommunal kollektiv-
transport og jernbanen. Det er imidlertid krev-
ende & samordne takstene. En ulempe med sam-
ordnede takster er at fylkeskommunene vil miste
muligheten til & sette sin egen takst. Samtidig kan
det veere forhold i forskjellige regioner som taler
for variasjon i takstene. En god teknisk lgsning vil
imidlertid kunne gjore at forskjeller i takstene
ikke er synlig for de reisende. Dermed kan
systemet oppleves som forenklet og harmonisert

Boks 10.5 Erfaringer med
harmonisert takssystem i Nederland

I Nederland finnes et reisekort som kan bru-
kes i hele landet, OV-chipkaart. Reisekortet
benyttes pa alle transportmidler i hele landet.
Man betaler for lengde pa reisen ved a vali-
dere ved pa- og avstigning. Dersom man har
rett pa rabatter kan dette legges inn som infor-
masjon i det personlige kortet. Nederlands
nasjonale system gjor at enhver person kan
reise hvor som helst i landet med alle trans-
portmidler pa samme billett. Det er 13 regio-
nale transportmyndigheter som har blitt enige
om en felles grunntakst, men hvor den
avstandsavhengige taksten varierer. Det
avstandsbaserte tillegget avhenger ogsa av
hvilket transportmiddel man reiser med, og i
hvilken periode. Disse reglene er heller ikke
like pa tvers av takstmyndighetene. Variasjo-
ner i takstsystemet «skjules» bak det nasjonale
billettsystemet slik at de reisende ikke ma for-
holde seg til variasjoner i systemet. Passasjer-
ene ma imidlertid validere ved av- og pastig-
ning, og ved alle overganger. Dette gjor at
avregningen pa tvers av operaterer Dblir
enklere, men valideringen kan samtidig opp-
leves som en ulempe for de reisende.

Kilde: Betanzo et al., 2016.
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til tross for at det er variasjoner mellom fylkene.
Erfaringene fra Nederland, hvor omridene har
ulike takster og rabatter for forskjellige transport-
midler og perioder, viser at det er mulig a lykkes
med et slikt system (se boks 10.5). Kundene skjer-
mes for ulikhetene ved at de far beregnet en pris
ut fra validert start- og sluttpunkt pa reisen
(Betanzo et al. (2016).

10.3.3 Redusere klimaavtrykk fra transport

pa reisemal

I Klimaplan for 2021-2030 gjer regjeringen rede

for hvordan Norge skal nd sine ambisigse klima-

mal (Meld. St. 13 (2020-2021)). Innfasing av lav-
utslippslesninger for alle transportformene, okt
bruk av biodrivstoff og en samordnet areal- og

transportplanlegging trekkes frem som viktig. I

Nasjonal transportplan 2022-2033 konkretiserer

regjeringen transportsektorens virkemidler for &

redusere klimagassutslippene fra sektoren.

I regjeringens klimastatus og -plan (seerskilt
vedlegg til Prop. 1 S (2022-2023)) presenterer de
sin klimapolitikk. I regjeringens arbeid for 4 redu-
sere utslipp i transportsektoren, vises det til mal-
tallene for nye nullutslippskjeretoy i Nasjonal
transportplan 2022-2033:

— Nye personbiler og lette varebiler skal veere
nullutslippskjeretoy i 2025.

— Nye bybusser skal vaere nullutslippskjeretoy
eller bruke biogass i 2025.

— Innen 2030 skal nye tyngre varebiler, 75 pro-
sent av nye langdistansebusser og 50 prosent
av nye lastebiler vaere nullutslippskjeretay.

— Innen 2030 skal varedistribusjonen i de storste
bysentrene veare tilneermet utslippsfri.

Norge star i en serstilling internasjonalt nar det
gjelder andelen nullutslippskjeretey i personbil-
segmentet. I 2022 var naer 80 prosent av nybil-
salget elbiler (Norsk elbilforening, 2022). Det har
ogsa vert en vekst i innfasingen av elektriske
bybusser de siste drene, mens teknologien frem-
deles er umoden for elektriske langdistanse-
busser. Nar det gjelder jernbanen, er de fleste
strekningene elektrifiserte, og jernbanen har sam-
let sett sma utslipp. I skipsfarten er elektrifise-
ringen kommet lengst for ferger og offshore
supplyskip. Néar det gjelder den evrige skips-
farten, er nullutslippslesninger forelepig i en start-
fase. Luftfarten er ogsa fortsatt i en tidlig fase med
tanke pa null- og lavutslippslesninger, men det er
mange prosjekter pa gang pd verdensbasis. Det
forventes imidlertid at de forste null- og lav-
utslippslesningene som introduseres i luftfarten,
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Den Norske Turistforening (DNT) tok i 2017
initiativ til & etablere «Grenn tur»-nettverket,
som bestér av en rekke bransjeakterer og orga-
nisasjoner innenfor friluftsliv, reiseliv og trans-
port. Nettverket innhenter kunnskap og gjen-
nomferer pilotprosjekter for & finne ut hvordan
mer av trafikken knyttet til friluftsliv og reiseliv
kan flyttes over til grenne transportmater. Et av
pilotprosjektene er et samarbeid mellom over-
nattingssteder tilknyttet henholdsvis DNT,
HANEN og De Historiske Hotel og Spisesteder
og transportselskapene Innlandstrafikk og
NOR-WAY Bussekspress. Disse akterene har
gatt ssmmen om 4 tilby overnattingsgjester som
kommer med buss et gavekort pa 100 kroner til
bruk pa overnattingsstedet. Grent-kort-ordnin-
gen er en pilot utviklet gjennom Grenn Tur-nett-
verket som skal legge til rette for klimasmarte

Boks 10.6 «Grenn tur»-nettverket

valg og gjere det lettere for folk 4 komme seg ut
pa tur og enklere & reise miljgvennlig. Malet er a
skape insentiver for at flere overnattingsgjester
velger miljevennlige transportalternativer.
«Grenn tur»-nettverket har hovedsakelig veert
finansiert av DNT, men har ogsa fatt stette fra
Miljedirektoratet og Statskog. Pa grunn av man-
glende ekstern finansiering méa nettverket trolig
fases ut i sin navaerende form. I en sluttrapport
fra nettverket viser forskningsresultater at
Gront-kort-ordningen er godt mottatt av bruk-
ere og samarbeidspartnere. I tillegg motiverer
ordningen brukerne til & benytte kollektivtrans-
port ved besek til overnattingsstedene i fiell-
heimen, og vil gi motivasjon for potensielle
brukere til 4 benytte seg av ordningen dersom
den viderefores.

Kilde: Den Norske Turistforening, u.a.

vil ha relativt lav setekapasitet og begrenset
rekkevidde (Meld. St. 20 (2020-2021)).

Kommunene er forurensningsmyndighet for
lokal luftkvalitet og har ansvar for 4 begrense luft-
forurensning. Det sentrale virkemiddelet de har
for & ivareta miljghensyn, er 4 planlegge etter plan-
og bygningsloven. Staten pa sin side legger til
rette for virkemidler mot luftforurensning og vei-
leder kommunene. 1 Nasjonal transportplan
2022-2033 pekes det pa at kommunene har en
rekke virkemidler i arbeidet med 4 redusere luft-
forurensning og utslipp av klimagasser.

Alle tiltak som reduserer trafikkmengden, slik
som & legge til rette for gode alternativer til 4 kjore
bil, vil bidra til & begrense utslipp. I byomradene er
det dpnet for et fleksibelt takstsystem for bom-
penger, blant annet ved at takster kan fastsettes
etter tid pa degnet og kjeretoyets miljgegenskaper.
Kommunene har ogsd anledning til 4 innfere en
miljefartsgrense, som er en lavere fartsgrense pa
bestemt eller ubestemt tid av hensyn til miljoet,
men dette er et tiltak som er relativt lite brukt.

Satsing pa landstrem til skip i havn kan redu-
sere utslipp fra skip og havneaktivitet. Videre
apner havne- og farvannsloven for at kommunene
kan gi forskrift om midlertidig begrensning av far-
teyers opphold i havn, nar det er nedvendig for 4
redusere eller unnga lokal luftforurensning. Det
er etablert en digital fagbrukertjeneste som gir

oversikt over hvilke forurensningskomponenter
og kildebidrag som gir utfordringer i kommu-
nene, og denne kan brukes til & komme frem til
gode tiltak.

Norges geografi og geografiske plassering i
Europa gjor det krevende a handtere storre meng-
der tilreisende pa andre mater enn med luftfart og
skip. Samtidig har disse transportformene de
storste klimagassutslippene per passasjerkilome-
ter (Rem et al., 2021). Norge har en lav andel tog-
reiser i forhold til befolkningstallet sammenlignet
med andre nordiske land, og grensekryssende
transport av passasjerer utgjoer en svert liten del
av jernbanetransporten i Norge (Jernbanedirekto-
ratet, 2021).

10.4 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener at transportplanlegging er en vik-
tig del av besoksforvaltningen pa norske reisemal.
Det bor ikke vaere et mél i seg selv & fremme flest
mulig reiser, men nar det gjelder de reisene som
faktisk gjennomferes, ber man legge til rette for at
de blir mest mulig effektive og miljevennlige. Det
gjor man ved & fa flere over fra privatbil til kollek-
tivtransport og ved a legge til rette for mer miljo-
vennlig transport. Utvalget mener at semles og
enkelt tilgjengelig transport er en avgjerende inn-
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satsfaktor for & utvikle baerekraftige norske reise-
mal.

Reduserte utslipp fra transport har stor betyd-
ning for 4 na klimamalene. Reduksjonen skal skje
gjennom et skifte til lav- og nullutslippskjeretey,
gjennom bruk av mer miljevennlige transportfor-
mer og gjennom & planlegge samfunnet slik at
behovet for transport av varer og mennesker blir
mindre. Et attraktivt tilbud av miljevennlige reiser
frem til reisemélene er sentralt for a4 redusere
reiselivets klimagassutslipp. Utvalget mener at til-
gjengelig og semles transport er en avgjerende
innsatsfaktor for at det skal bli mer attraktivt &
benytte kollektivtransport.

Hvordan oppnd god tilgjengelighet pd norske
reisemal?

Utvalget mener at god tilgjengelighet til, pd og
mellom norske reisemal er sentralt for & sikre et
helhetlig og konkurransedyktig reiselivstilbud.
Nasjonale og regionale prioriteringer og investe-
ringer innenfor samferdsel betyr mye for hvor til-
gjengelige ulike reisemal blir.

Utfordringene og mulighetene med hensyn til
tilgjengelighet varierer mye mellom reisemalene.
I noen tilfeller vil besekende som kommer til et
reisemal, bidra til et storre kundegrunnlag og
bedre ekonomi. I andre tilfeller er det behov for
egne losninger for & tilby transport til de til-
reisende.

Utvalget mener at dersom reiser i og mellom
norske reisemal skal bli mer beerekraftige i et
miljeperspektiv, ma reiselivets transportbehov i
storre grad inkluderes i strategiske satsinger pa
steds- og byutvikling og i offentlig planlegging,
inkludert arealplanlegging. Utvalget viser til man-
datet som tar opp om reiselivsaktivitet kan inte-
greres i analysemodeller for infrastrukturinveste-
ringer og for drift av kollektivtransport, og eventu-
elt hvordan det kan integreres.

Utvalget er kjent med at de naveerende
analysemodellene ikke inkluderer data for inter-
nasjonale besgkende eller tar heyde for arstids-
variasjoner. Ved 4 integrere gode data for interna-
sjonale besgkende i modellene, vil man i sterre
grad kunne ta hensyn til reiselivets transport-
behov i planleggingen av transport. Det kan blant
annet bidra et kollektivtilbud som er bedre tilpas-
set ettersporselen fra internasjonale besgkende i
Norge. Utvalget har ikke utredet hvilke data for
internasjonale reisende det kan veere hensikts-
messig & inkludere i transportmodellene, men vil
understreke at det ber utredes nzermere.
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Kollektivtilbudet utgjer en viktig del av de
miljevennlige reisemulighetene pa og mellom rei-
semal. Skoleskyss er en lovpélagt oppgave og blir
derfor vektlagt i planleggingen av kollektivtrafikk.
Utvalget mener at en del av arsaken til at besgk-
ende i Norge ikke opplever at transporttilbudet er
semlost og effektivt over hele landet, er at sam-
ferdselsplanleggingen ikke er tilstrekkelig sam-
ordnet med reiselivets behov.

Mange reisemdl har heysesong i sommer-
manedene og andre ferier, nar skole- og pendle-
ruter ikke er i ordinger drift. I Regional transport-
plan 2022-2033 for Vestland vises det til at fritids-
reisende og reiselivsakterer ofte ensker seg til-
rettelagte ruter som er tilpasset deres reisebehov,
men at det er begrensede muligheter for slik til-
rettelegging pad grunn av de gjeldende ekono-
miske rammene.

Utvalget mener det er viktig at regioner med
mye reiselivsaktivitet tar hensyn til transport-
behovene til besokende i planlegging av kollektiv-
transporttjenester, og at de vurderer om behov-
ene til de besgkende kan vaere sammenfallende
med bedre Kkollektivtransporttjenester for fast-
boende. Utvalget anerkjenner at strammere
offentlige budsjetter gjor det utfordrende & ivareta
reiselivets transportbehov ved & stille konkrete
krav til innkjep av Kkollektivtjenester. Utvalget
understreker at det & frakte gjester til et reisemal
ikke er det offentliges ansvar alene, og at reise-
livsnaeringene ogsé spiller en rolle her. En mulig
lesning for & ivareta reiselivets transportbehov
kan veere spleiselag mellom reiselivsaktorer, kom-
muner og fylkeskommuner for & finansiere et
kollektivtilbud utenom skoleéret.

Den teknologiske utviklingen gir nye mulig-
heter til & utvikle et godt transporttilbud som er
tilpasset flere malgrupper. Ulike former for
smarte mobilitetstiltak som bestillingstransport
og delingsmobilitet kan tilby mer fleksibilitet enn
ordinzere kollektivtransportlesninger, og kan fylle
noe av behovet for ordinaer rutegdende offentlig
transport. Utvalget viser til at flere fylkeskommu-
ner har identifisert at ulike former for smart mobi-
litet kan ivareta reiselivets behov pad en bedre
mate.

Ofte er det fylkeskommunene som er ansvar-
lig for & planlegge ruter, og fylkeskommunene har
mulighet til & justere rutetabeller ut fra reiselivets
behov. Et eksempel pa en fylkeskommune som
gjor dette, er Vestfold og Telemark, som justerer
busstilbudet under store festivaler i fylket. Utval-
get viser til forslaget om besoksbidrag i kapittel 9
om fellesgodefinansiering. En slik ordning vil gi
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reisemél en mulighet til & etablere flere kollektiv-
ruter i hoysesong.

Hvordan oppnd semlase reiser mellom reisemal?

Planlegging og bestilling av reiser foregar ofte i
lang tid for selve reisen. Reiselivsbedrifter og
besokende har derfor behov for et stabilt og forut-
sigbart transporttilbud og billetter som enkelt kan
bestilles og Kjopes.

Utvalget viser til at det er utfordringer med
semlose og effektive transportlesninger i og
mellom fylker og mellom ulike transportformer.
De reisende ma forholde seg til nye selskaper og
billettsystemer nér de Kkrysser fylkesgrenser.
Utvalget mener at det méa bli enklere for besok-
ende & reise pd en mest mulig beerekraftig mate,
og at transporttilbudet ma oppleves som mer til-
gjengelig og semlest for de reisende.

Videre mener utvalget at det er behov for et
nasjonalt system for reiseplanlegging som omfat-
ter alle transportselskaper, og som kan tilby gjen-
nomgéiende billettmuligheter i hele landet. Staten
har etablert en slik losning gjennom Entur, som
utvalget mener mé utvikles videre. Det krever
imidlertid at fylkeskommunene slutter seg til
Entur.

Utvalget har merket seg erfaringene fra Ned-
erland (se boks 10.5), som har innfert et nasjonalt
system som gjor det mulig a reise hvor som helst i
landet med alle transportmidler pd én billett.
Systemet har dessuten teknologiske losninger
som gjer det mulig & skjule takstforskjeller for de
reisende, noe som kan bidra til at systemet opp-
leves som enkelt og harmonisert til tross for ulike
takster.

Hvordan redusere transportutslipp pa reisemalene?

Reisemalsutvikling ber bidra til 4 realisere Norges
klimamal. Transport er en stor utslippskilde, og
en overgang til lav- og nullutslippskjeretoy er
avgjerende for 4 nd malet om & halvere klimagass-
utslippene fra transportsektoren innen 2030.
Reiselivsnaeringen kan bidra til & redusere trans-
portutslipp pd reisemalene for eksempel ved a
rette seg mot malgruppene som har lavest utslipp,
og ved a etablere samarbeid mellom reiselivs-
akterer og transportoperaterer om produktpakker
hvor lavutslippslesninger inngér.

Offentlige myndigheter spiller en viktig rolle i
& redusere transportutslippene. Kommunene har
en rekke virkemidler i arbeidet med & redusere
lokal luftforurensning og utslipp av klimagasser
fra transport. Noen eksempler er fleksibelt takst-
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system for bompenger, mulighet til & innfere
miljefartsgrense og mulighet til 4 begrense skipe-
nes opphold i havn ved tilfeller av akutt luftforu-
rensning.

Nar det gjelder fylkeskommunene, gir deres
ansvar for kollektivtransport og fylkesveiferger
dem en sentral rolle i & redusere utslipp fra
transport og tilrettelegge for ekt bruk av miljo-
vennlig transport. Kommunale og regionale
klimaplaner er ambisigse, men utvalget merker
seg at kommunene og fylkeskommunene mangler
tilstrekkelige virkemidler og ressurser for a reali-
sere klimamalene. Pa transportomradet trekkes
kollektivtransport og elektrifisering ofte frem som
losninger, men det er begrenset med ressurser.

Utvalget mener at det er et betydelig potensial
for 4 redusere de besgkendes klimaavtrykk ved &
erstatte flyreiser med tog. Utvalget forventer at
ettersporselen etter togreiser, ogsa til og fra konti-
nentet, vil kunne stige i takt med ekende miljo-
bevissthet i befolkningen (Norske tog, 2023).
Uten 4 ga i detalj vil utvalget peke pa at det er et
betydelig potensiale for & oke andelen kollektiv-
transport i norsk reiseliv ved 4 styrke jernbane-
tilbudet. Utvalget gar ikke naermere inn pa spers-
maélet om hvilke konsekvenser dette vil ha for
utvidelse av jernbanens infrastruktur i Norge,
men vil peke pad muligheten til 4 utnytte eksi-
sterende infrastruktur for a4 eke andelen tilrei-
sende til landet med tog. Det mangler i dag et
enhetlig billettsystem og et tilbud om gjennomga-
ende togruter til kontinentet. Spesielt nattog er en
reiseform som har et potensiale til 4 frakte folk
effektivt over lengre avstander.

Det er viktig at kommuner og fylkeskommu-
ner bruker handlingsrommet sitt til & redusere
utslipp og transportbehov pa reisemaélet, endre
fordelingen mellom transportlesninger og inn-
fase utslippsfrie transportmidler. Samtidig har
staten et ansvar for & serge for at lokale myndig-
heter har tilstrekkelig ekonomiske rammer til &
realisere klimamaélene.

10.5 Utvalgets tilradinger

Utvalget gir folgende tilradinger:

— Det bor gjores enkelt for besgkende a ta klima-
vennlige transportvalg ved & videreutvikle og
styrke en digital og sammenhengende nasjonal
reiseplanlegger med gjennomgaende rute- og
billettmuligheter i hele landet og med alle
transportselskaper.

— Takstsystemet ber harmoniseres slik at det er
mulig 4 tilby sammenhengende billetter via en
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nasjonal reiseplanlegger for besokende pa
tvers av fylkesgrenser.

Fylkeskommuner som har reisemal med
mange tilreisende, ber inkludere reiselivets
transportbehov i anbudsgrunnlaget for offent-
lig kjop av transporttjenester. Dette innebzerer
at fylkeskommunene bor gé i dialog med reise-
livsnaeringen nar de planlegger innkjep av
kollektivtransporttjenester og fastsetter rute-
planer.

Sesongvariasjoner for reiseaktiviteten til inter-
nasjonalt reisende ber inngd i etterspersels-
vurderinger ved planlegging og drift av kollek-
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tivtransport. Hvilke data som er hensikts-
messig & benytte i denne sammenheng ber
undersgkes nermere.

Bearekraftige og energieffektive kollektivtil-
bud som for eksempel jernbanetilbud mé styr-
kes, spesielt med bedre ruter og integrerte bil-
lettsystemer til Sverige og videre til kontinen-
tet. I tillegg ber nattogtilbudet styrkes mellom
de storre byene med jernbaneforbindelse.

Det mé opprettes serskilte ruter for kollektiv-
transport i heysesong, identifisert av reisemal-
ene, og finansiert over besgksbidraget.
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Figur 11.1 Cruiseskip ved Akershus festning

Foto: Elisabet Haveraaen/Klima- og miljedepartementet

I dette kapitlet gir utvalget en beskrivelse av den
globale cruisefliten og cruisetrafikken i Norge,
med vekt pa definisjoner, akterer, prognoser og
teknologi. Deretter beskriver utvalget hvilket
avtrykk cruisetrafikk har med hensyn til miljo-
messig, sosial og ekonomisk baerekraft. Videre
presenteres en oversikt over de mest sentrale
rammevilkdrene kommunene har i dag for a
kunne legge til rette for at cruisetrafikken utvikles
pa en hensiktsmessig og barekraftig mate. Utval-
get avslutter kapitlet med vurderinger og tilrad-
inger knyttet til de problemstillingene som man-
datet trekker frem om cruise.

N e
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11.1 Definisjoner og aktgrer

Med dagens reiselivsterminologi defineres cruise
som forneyelsesreiser med skip. Et cruise inne-
baerer som regel en reise hvor overnatting, mal-
tider og fritidsaktiviteter om bord pa skipet er
inkludert i prisen, mens eventuelle utflukter i land
betales saerskilt. Et cruise kan vare fra noen fa
dager og opp til flere méaneder. Standarden pa
lugarer og tjenester om bord og i land er som
regel hoy (Arntzen, 2021). Nar en havn er snu-
havn for cruiseskip, vil det si at et cruise avsluttes
og et annet begynner. Hurtigruten/Kystruten og
annen rutegiende transport, for eksempel fer-
gene mellom Norge og utlandet, er per definisjon
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ikke cruise, selv om begrepet cruise ofte benyttes
ogsé for denne typen reiser (Dybedal, 2018).

Cruisetrafikken deles grovt sett i to typer: kon-
vensjonelle cruise og ekspedisjonscruise. Kon-
vensjonelle, oversjoiske cruise foregar typisk pa
store skip med flere tusen passasjerer og en rekke
fasiliteter om bord. Ekspedisjonscruise kjenne-
tegnes ved mindre skip, vanligvis med hundre til
tusen passasjerer som besgker bestemte reise-
mal. I Norge géar slike ekspedisjonscruise i hoved-
sak til Svalbard (NOU 2022: 1).

Cruisenaringen har blitt en sterre del av
norsk reiseliv siden artusenskiftet og involverer et
bredt spekter av norske naeringsakterer, blant
annet cruiseagenter, reisemalsselskaper, reiselivs-
bedrifter og annen naering som transport og han-
del. Akterer i offentlig forvaltning som blir berert
av og pavirker cruisenzringen, er Kystverket
(inkludert lostjenester), Sjefartsdirektoratet,
havnene, kommunene og fylkeskommunene
(Rogaland fylkeskommune et al., 2016).

11.2 Utvalgets forstaelse av mandatet

Utvalget er bedt om 4 vurdere om de eksisterende
rammevilkdrene for cruisenseringen i tilstrekkelig
grad legger til rette for at denne formen for reise-
liv kan utvikles videre pa en hensiktsmessig og
barekraftig méate. Utvalget er ogsa bedt om & vur-
dere om det er nedvendig & legge tydeligere
nasjonale foringer for cruiseturismen, og i sa fall i
hvilken grad, for a sikre at kommuner og reisemal
opererer pa en méte som er i trdd med malene i
den nasjonale reiselivspolitikken, relevante miljo-
mal og den enskede utviklingen av Norge som
reisemal. I mandatet er det samtidig lagt vekt pa at
utvalget ma ta hensyn til forutsigbarhet for
neeringsakterer og at like rammevilkar i og mel-
lom nabokommuner ma veies opp mot fordelene
ved 4 tillate et betydelig lokalt handlingsrom.

Utvalget peker pa at det er to effekter av
cruisetrafikk som er sarlig utfordrende. Den ene
er at transportformen medferer store klimagass-
utslipp, og den andre er at mange personer gar i
land pa samme reisemal samtidig. Utvalget mener
at disse problemene ma handteres ulikt. Klima-
gassutslippene vil kreve nasjonale grep, mens det
hoye besokstrykket ma handteres lokalt pa reise-
maélet. Utvalget har i tillegg merket seg at det er
debatt om hvor mye verdiskaping cruisegjester
bidrar til pa land.

Utvalget mener at det grunnleggende spors-
malet som bade nasjonale myndigheter og lokale
reisemédl ma ta stilling til, er i hvilket omfang
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cruisetrafikk er enskelig. I denne vurderingen méa
cruisenaeringens bidrag til lokalsamfunnet og
verdiskapingen pa land sees opp mot belastningen
pd klima og milje. Deretter ma lokale myn-
digheter, det vil si kommuner og fylkeskommu-
ner, vurdere hvordan cruisetrafikken bidrar til
lokal samfunnsutvikling, hvilke tilretteleggings-
tiltak som er nedvendige, og hvilke konsekvenser
tilretteleggingen vil fa.

Utvalget vil poengtere at cruise, pa lik linje
med andre transportformer, mé bidra til 4 nd de
overordnede beerekraftsmalene og et barekraftig
reiseliv.

11.3 Utviklingstrekk for cruisetrafikken

11.3.1 Cruisetrafikkens utvikling globalt

I tidret for koronapandemien, hadde det interna-
sjonale cruisemarkedet en arlig vekst pa fem til
syv prosent. I 2019 reiste 29,7 millioner passasjerer
pa cruise. Fra mars 2020 ble det tilneermet full
stans av all cruisetrafikk som felge av koronapan-
demien. Dette innebar store finansielle tap for cru-
iserederiene og operaterene. Pa verdensbasis tok
cruisetrafikken seg opp igjen fra juli 2020 i deler av
Europa, Asia og Ser-Stillehavet (Cruise Market
Watch, u.a.).

Ved begynnelsen av 2021 besto den globale
cruiseflaten av omtrent 420 skip med en gjennom-
snittsalder pa skipene pa om lag 21 ar. De domine-
rende cruiserederiene i det globale markedet er
Royal Caribbean Cruises Ltd., Carnival Corpora-
tion & plc, Norwegian Cruise Line Holdings Ltd.
og MSC Crociere S.p.A. Gjennomsnittsalderen pa
flaten til disse akterene er mellom 10 og 16 ar
(DNV, 2021).

Cruise Lines International Association (CLIA)
er den sterste bransjeorganisasjonen for cruise-
industrien, og bestar av medlemmer fra over 50
cruiseakterer som representerer mer enn 95 pro-
sent av den globale cruisekapasiteten. I en CLIAs
markedsrapport fra 2021 er Nord-Europa rangert
som nummer 4 i rekken av cruisedestinasjonene i
verden malt i passasjerervolum (CLIA, 2021).
CLIAs markedsrapport fra 2019 (for koronapande-
mien) viste til en kraftig ekning av cruisepassasje-
rer globalt fra 17,8 millioner i 2009 til neermere 30
millioner i 2019. CLIA forventer at antall cruise-
passasjerer globalt, vil veere tilbake til og overga
2019-nivaet mot slutten av 2023 (CLIA, 2022b).
Velstandsvekst og demografiutvikling er forhold
som gir gkt reiseaktivitet (se kapittel 4).

En generell trend globalt er at cruiseskipene
blir sterre pad grunn av skalafordeler. De aller
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sterste cruiseskipene forventes ikke & komme til
Norge pd grunn av sterrelsesbegrensninger i
bade infrastruktur og havnekapasitet. Det er sann-
synlig at gjennomsnittssterrelsen pa cruiseskip
som kommer til Norge likevel vil ke, fordi eldre
skip med plass til 1500-3000 passasjerer om bord
vil erstattes av storre skip. Det er forventet at bru-
ken av alternative drivstoff, for eksempel flytende
naturgass (LNG), vil gke spesielt blant sterre cru-
iseskip. Det er en tendens til at det i mindre grad
investeres i 4 forlenge levetiden til de eldre ski-
pene. Samtidig er det en betydelig satsing pa a
utvikle mer miljevennlige losninger for bade den
eksisterende cruisefliten og for nye skip. Videre
er ekspedisjonscruise en gkende trend, og ogsa
disse skipene blir sterre. Det antas at aktivitetsba-
serte cruisereiser vil bli stadig mer populert, og
at Norge er et meget aktuelt reisemal for slike rei-
ser (DNV, 2021). Cruiseindustrien er enig i at
bade globale og lokale utslipp mé reduseres. CLIA
har som ambisjon & vaere en karbonneytral cruise-
flate innen 2050, og viser til at 15 prosent av ski-
pene som skal sjosettes de neste fem arene, far
brenselceller eller batteridrift. Videre antas det at
85 prosent av verdensfliten vil ha mulighet til &
koble seg til landstrem innen fem ar. Alternativt
drivstoff til tungolje er biodiesel, metanol, ammo-
niakk, hydrogen og elektriske batterier. En over-
gang til baerekraftig marint drivstoff i stor skala,
vil kreve offentlig stette til forskning for at man
skal kunne utvikle teknologier med trygge, ska-
lerbare og praktiske lgsninger (CLIA, 2022a).
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I Havpanelets handlingsplan fra 2020 for &
redde havet for fremtidige generasjoner, ble folg-
ende malsetting om havbasert turisme lagt frem
for 2030:

Kyst- og havbasert turisme er berekraftig,
motstandsdyktig, tar hensyn til klimaend-
ringer, reduserer forurensning, bidrar til &
gjenopprette gkosystemet og bevarer det biolo-
giske mangfoldet, og investerer i lokale
arbeidsplasser og lokalsamfunn (Heynivapane-
let for en beerekraftig havekonomi, 2022, s. 8).

Havpanelet bestilte en ekspertrapport som faglig
grunnlag for 4 folge opp denne malsettingen.
Hovedtrekkene fra rapporten innebaerer & redu-
sere negativ pavirkning av turisme pa lokale miljo,
oskonomi og samfunn, satse pa regenerativ utvik-
ling pa ekosystem, lokale markeder og samfunn
og bygge motstandsdyktighet mot trusler (klima)
og fremtidige kriser (finans/pandemi) (Schuhman
etal., 2022).

11.3.2 Utviklingi cruisetrafikken til Norge

I 2022 registrerte Kystverket 3365 cruiseskip med
anlep til norske havner. Som det kommer frem i
figur 11.2 har det siden 2015 vert en ekning i
antall cruiseanlep til norske havner, bortsett fra i
arene med koronapandemi. De 10 cruisehavnene
med flest anlop i 2022 var Bergen, Alesund,
Tromse, Stavanger, Longyearbyen, Oslo, Geir-
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Figur 11.2 Totalt antall cruiseanlgp til norske havner i perioden 2010 til 2022 basert pa anlgpstall fra
Kystdatahuset for skipstype «Passenger/Cruise ship» med tonnasje over 1.000 BT.

Kilde: Kystverket
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anger, Honningsvag, Kristiansand og Flam, alle
med flere enn 100 anlep i lopet av aret. Alle disse
havnene er kommunalt eid.

Nesten 40 prosent av cruiseskipene som anlep
Norge i 2019 hadde kapasitet til flere enn 3 000
personer ombord. Av de storste cruiseskipene er
om lag halvparten under 10 ar gamle, 88 prosent
er under 20 ar, og ingen er eldre enn 30 ar.

Cruisetrafikken er sterst i sommersesongen,
men har gkt betydelig bade i vér-, hegst- og vinter-
sesongen. Hovedtyngden av cruise i norske far-
vann gar til Vestlandet og Nord-Norge. Okningen
i ekspedisjonscruise til Svalbard er betydelig
(DNV, 2021).

Sikkerhetssituasjonen i Ukraina har fert til at
cruiserederiene har kansellert cruise i Oster-
sjeen, og i stedet ensker & sende skip til Norge,
Sverige og Danmark. Skipene omdirigeres til
Oslofjorden og Skagerakkysten. Godt besgkte
havner som Stavanger og Kristiansand har ogsa
henvist skip til andre neerliggende havner for 4
unnga for heyt besokstrykk. Det er derfor forven-
tet okt cruisetrafikk i norske farvann. Tall fra
Kystverket viser at det for koronapandemien, i
2019, var om lag 3,7 millioner cruisepassasjerer
som besgkte norskekysten. Tilsvarende tall fra
etter koronapandemien viser at om lag 4,2 millio-
ner cruisepassasjerer (3365 anlep) besokte Norge
i 2022, mens prognosen for 2023 er om lag 4,8 mil-
lioner passasjerer (3743 anlep) (Kystverket,
2022).

11.4 Cruisetrafikk og beerekrafts
dimensjonene

11.4.1 Miljomessig baerekraft

Cruiseskip og passasjerferger i internasjonal
skipstrafikk slipper ut blant annet nitrogenoksid
(NOx), som har en negativ pavirkning pa lokal
luftkvalitet og skadelige effekter pa ekosystemer i
sjeen, seerlig ved storre havneomrader (DNV GL,
2020).

Utslippene fra skipsfarten i verdensarv-
fiordene Geirangerfjorden og Aurlandsfjorden ble
kartlagt i perioden juni—august 2016, som er hoy-
sesong for cruiseankomster til norske fjorder.
Kartleggingen viser at utslippene av NOx var hoy-
est innerst i Geirangerfjorden og i Aurlandsfjor-
den neaer Fldm (Weggerberg et al., 2017).

I en rapport laget pd oppdrag for NHO Reiseliv
i 2019 gér det frem at fly har klimagassutslipp pa
totalt 53 prosent, mens cruise star for 16 prosent,
passasjerskip 13 prosent og bil/camping 12 pro-
sent (Stakeholder, 2019). Bortfallet av cruiseskip
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pa Vestlandet i 2020 forte til at det ble sluppet ut
60 000 tonn mindre CO,, 766 tonn mindre NOx og
49 tonn mindre svovel (Simonsen, 2021a). Det til-
svarer det arlige utslippet fra 26 000 biler.

Spania, Italia, Hellas, Frankrike og Norge er
de landene i Europa som er mest utsatt for luft-
forurensning fra cruiseskip. De heye utslippene
skyldes at standardene for marint drivstoffkvalitet
og motorutslipp ikke er strenge nok. Selv de
sakalte kontrollomradene for svovelutslipp
(SECA), hvor den strengeste standarden for
svovelbrensel er palagt, er utsatt for heye meng-
der svoveloksid (SOx) og svevestov (PM) fra
cruiseskip (DNV, 2021).

11.4.2 Sosial baerekraft: Perioder med
trengsel og for mange besgkende

Store skip med kort liggetid forer til at sveert
mange passasjerer besgker et lokalsamfunn pé
kort tid. Stedsopplevelsen, bdde som innbygger
og besgkende, kan forringes nar det er for mange
mennesker pé reisemélet samtidig. Flere studier
peker péa at cruisetrafikken forer til okt belastning
for innbyggere (Lloret et al. (2021). Belastningen
kan gi seg utslag i blant annet stress som folge av
trengsel, overbelastning, mobilitetsproblemer og
forurensning (Jordan & Vogt, 2017).

Da Kantar & Innovasjon Norge (2019) under-
sekte besgksvolum og befolkningens oppfatning
av denne, fant de at litt over halvparten av befolk-
ningen opplever dagens besgksvolum som akku-
rat passe. De som synes at Norge har for fi besok-
ende, utgjer 37 prosent i undersegkelsen, mens de
som synes vi har for mange, utgjer 12 prosent.
Andelen som synes besgksvolumet er for stort,
har imidlertid ekt siden 2018, szrlig blant innbyg-
gere pa steder hvor det de siste arene har vert en
kraftig vekst av besgkende fra bade -cruise,
bobiler og andre transportformer. I folge Innova-
sjon Norge & Epinion (2019) er det ogsa slik at
reisende som kommer med cruiseskip, i sterre
grad enn andre feriereisende opplever at det er for
mange besgkende pé stedene de besgker. Utfor-
dringen med trengsel og for mange besgkende er
seerlig stor i de mest besgkte havnene i Fjord-
Norge og i Lofoten.

12021 gjennomferte Innovasjon Norge/Kantar
en innbyggerundersokelse som kartlegger nord-
menns syn pa reiseliv. Undersekelsen ble foretatt
pa senhgsten da samfunnet gradvis ble gjenapnet
etter koronapandemien. Undersekelsen viser at
flertallet i befolkningen ikke synes besgksvolumet
i Norge er problematisk, og at de opplever at
reiselivet fortsatt har flere positive enn negative
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sider. Samtidig opplever flertallet av de spurte,
nermere bestemt atte av ti, at attraksjoner ofte er
overbefolkede. Videre mener halvparten at de
besokende i for liten grad bidrar til det land-
baserte forbruket. Syv av ti som ble spurt opp-
fatter at saerlig besekende som er pa cruise bidrar
for lite (Innovasjon Norge, 2021b).

11.4.3 Landbasert verdiskaping

Cruise kan veere en viktig bidragsyter til verdi-
skaping pa reisemaélene (Sciortino et al., 2020).
Nar det gjelder det landbaserte forbruket til
cruisepassasjerer, finnes det ulike méater & analy-
sere dette pd. Det er gjennomfert flere ulike
undersgkelser de senere arene med ulike forbruk-
stall. Det er ogsa publisert ulike rapporter/analy-
ser som sier noe om muligheter og utfordringer
med hensyn til okt landbasert verdiskaping fra
cruisetrafikken langs norskekysten. Cruisetra-
fikkens bidrag til landbasert verdiskaping er altsa
omdiskutert.

Sciortino et al. (2020) har gjennomgétt
forskning pa cruisepassasjerers forbruk, med
utgangspunkt i spersmélet om hvordan cruise-
passasjerers forbruk defineres, operasjonaliseres
og males i forskningslitteratur innen reiseliv. De
finner at forbruket pa land varierer mellom cruise-
passasjerene, og at det er ulike faktorer som har
betydning for hvor mye penger cruisepassasje-
rene bruker pa reisemalene. Det er et tydelig
skille mellom de som benytter seg av guide fra
cruiseselskapet og kjoper en turpakke, og de som
besoker reisemalet pa egen hind uten 4 kjope en
pakke. Cruisepassasjerers forbruk omfatter et
bredt spekter av varer og tjenester pa selve reise-
maélet, som personlige varer til eget bruk og
souvenirer og gaver. Lengden pa besoket og den
tilbakelagte distansen pé land har stor innvirkning
pa passasjerenes forbruk. De som besoker reise-
malet over kort tid og/eller oppholder seg neer
havnen, bruker mindre penger pa reisemalet og
mer om bord i skipet.

Koronapandemien med to ars fraver av
cruiseskip ga nye beregninger av verdiskapingen
fra naeringen. Ifelge analyseselskapet Capia gikk
nordnorsk reiseliv glipp av til sammen 580 millio-
ner kroner sommeren 2020 og 2021 (Capia, 2021).
Vestlandsforsking har pa sin side beregnet at bort-
fallet av inntekter fra cruisetrafikken i 2021
utgjorde 1,4 milliarder kroner for 13 havner pa
Vestlandet (Simonsen, 2021b). Belopet omfatter
bortfalte inntekter fra utflukter/aktiviteter Kkjopt
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gjennom rederiene, av lokale leveranderer og
annet forbruk i land og havneutgifter.

Det er viktig & legge til rette for skonomisk
barekraft gjennom ekt verdiskaping i lokalsam-
funnene der cruiseskipene legger til, og der pas-
sasjerene oppholder seg pa land. Cruiseunder-
sekelsen til Innovasjon Norge, utfert av Epinion,
viser at cruisepassasjerer er en betalingsvillig
gruppe, men at storparten av forbruket tilfaller
rederiene. Av forbruket som tilfaller Norge, bru-
kes det meste pa varehandel, mat og drikke samt
utflukter. Amerikanere og australiere er nasjonali-
tetene som forbruker mest av cruisepassasjerene
som kommer til Norge (Innovasjon Norge, 2019).

Andre sentrale funn i denne undersekelsen er
at cruisepassasjerer forbruker mindre enn de
ovrige feriereisende i Norge, og at det i hovedsak
skyldes at cruisepassasjerene som regel ikke bru-
ker penger pé overnatting og transport. Forbru-
ket til cruisepassasjerene utover overnatting og
transport er pa omtrent samme nivad som forbru-
ket til de ovrige besgkende i sommersesongen.

Boks 11.1 Felles satsing for
mer baerekraftig cruiseturisme
- samarbeid mellom Kristiansund
og Nordmgre Havn (KNH)
og cruisehavnene i Mgre
og Romsdal fylke

Alesund Cruisenettverk star bak initiativet og
KNH deltar sammen med havnene i Alesund,
Geirangerfjorden, Molde/Andalsnes og de to
destinasjonsselskapene i Mere og Romsdal
fylke. Skjerpede miljgkrav og en nasjonal reise-
livsstrategi med sekelys pad mer lokal verdi-
skaping og mindre fotavtrykk er bakteppe for
samarbeidet, som ogsa stetter opp under fyl-
keskommunens ambisjon om & bli Norges
fremste baerekrafts fylke. En viktig del av arbei-
det er & sette sokelys pa rederienes ansvar nar
det kommer til lokal verdiskaping og a bidra til
beerekraftige byer og lokalsamfunn. Det vil si &
sette sgkelys pd at rederiene ma benytte de
lokale tilbudene, at gjestene bruker penger hos
handels- og tjenestenaringene og at skipene
ikke bidrar til mer stoy enn nedvendig.

Kilde: Kristiansund og Nordmere Havn, 2022
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11.5 Rammebetingelser og
handlingsrom

11.5.1 Havne- og farvannsloven
Mottaksplikten

Formélet med havne- og farvannsloven er a
fremme sjotransport som transportform og &
legge til rette for en effektiv, sikker og miljevenn-
lig drift av havner og bruk av farvann, samtidig
som det skal tas hensyn til et konkurransedyktig
neeringsliv. Loven skal i tillegg ivareta nasjonale
forsvars- og beredskapsinteresser.

Havne- og farvannsloven er relevant for cruise-
trafikken gjennom §27, som handler om den
sakalte mottaksplikten. Hovedregelen er at havne-
eier og operaterer har plikt til & motta fartey som
onsker 4 anlepe havnen. Plikten til 4 motta fartey
gjelder bare «[...] sa langt kapasiteten i havnen til-
sier det [...]» (jf. havne- og farvannsloven § 27).

I forarbeidene til loven er det presisert at mot-
taksplikten ikke er

[...] ment & begrense eierens eller operaterens
anledning til & fastsette hvilket omfang havne-
virksomheten skal ha eller hvilke markedsseg-
menter virksomheten skal innrettes mot.
Bestemmelsen er heller ikke til hinder for at
havneeier nedjusterer omfanget av havnen
eller havnevirksomheten, eller reserverer
visse havneavsnitt for spesielle typer sjotrans-
port.

Havnekapasitet

Formaélet med mottaksplikten er

[...] & sikre at sjetransporten gis tilgang til den
havneinfrastrukturen som havneeier faktisk
har gjort tilgjengelig for alminnelig trafikk,
eventuelt den type trafikk som havnen har
besluttet 4 ta imot ved vedkommende havneav-
snitt (Prop. 86 L (2018-2019) s. 165).

I et iverksettingsrundskriv. om havne- og
farvannsloven er det opplyst felgende:

Dersom havnen innretter sin havnevirksomhet
gjennom bemanning, apningstider eller lig-
nende, slik at den f.eks. bare kan ta imot min-
dre cruiseskip med et mindre antall passasje-
rer, eller at apningstidene for cruiseterminalen
bare gjor det mulig 4 ta imot et visst antall skip
i degnet, vil dette veere innenfor begrepet «sa
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langt Kkapasiteten i havnen tilsier det»
(Narings- og fiskeridepartementet, 2020).

Dette viser at havnene allerede i dag har en vid
adgang til & tilpasse sitt havnetilbud til ensket
virksomhet, og at det ikke bare er fysiske plassfor-
hold og infrastrukturforhold som kan gi grunnlag
for & avvise cruiseskip.

Nerings- og fiskeridepartementet har gjen-
nom havne- og farvannsloven §28 andre ledd
myndighet til 4 stille krav til drift av havner for &
ivareta miljg og sikkerhet. Noen eksempler pa
miljghensyn som kan brukes for a begrunne slike
krav, er ivaretagelse av naturmangfold, vern mot
stey og forurensning av sjo, mal om & redusere
klimagassutslipp, beerekraftig bruk og hensyn til
lokal luftkvalitet. I forarbeidene til loven ble det
ogsd vist til at det kan stilles miljekrav for a redu-
sere skadelig utslipp fra sjetransporten til luft. Et
eksempel pa slike miljekrav er kravet om at hav-
ner skal tilby landstrem og lading av batterier, og
narmere bestemmelser om infrastruktur for alter-
nativt drivstoff.

Eierskap til havner, vederlag og avgifter

Eierskapet til norske havner er enten kommunalt
eller privat. Staten eier ingen havner. Staten eier
riktignok infrastruktur i fiskerihavner, men dette
er statlig infrastruktur i kommunalt eide havner.

Havnebrukeres betaling for bruk av havn og
havnetjenester skjer som hovedregel ved veder-
lag. Havnene krever inn vederlag pa vanlige
avtalemessige vilkir innenfor de alminnelige
reglene om rimelige priser og konkurranseregel-
verket. I tillegg kan kommunene etter havne- og
farvannsloven kreve inn farvannsavgift for a
dekke kommunens kostnader til farvannsforvalt-
ning. Det gar et skille mellom avgifter og veder-
lag. Havne- og farvannsloven gir klare foringer for
hvilke kostnader kommunene kan kreve skal bli
dekket gjennom farvannsavgiften.

Det er stor variasjon i organiseringen av eier-
skap, drift og forvaltning i norske havner. Kom-
munene star fritt til & velge organisasjonsform for
sin havnevirksomhet, og en rekke organisasjons-
former anvendes, for eksempel kommunale fore-
tak, havner organisert som en del av kommunen,
aksjeselskaper, interkommunale selskaper og
interkommunale samarbeid. Hvordan havnevirk-
somheten er organisert, vil veere foerende for hvor-
dan kommunen styrer virksomheten. Kommunen
kan gjennom sin eierstyring legge foringer for
hvordan havnevirksomheten skal innrettes.
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Utgangspunktet etter havne- og farvannsloven
er at fastsettelsen av priser for bruk av havneinfra-
struktur og for havnetjenester skal skje etter almin-
nelige privatrettslige regler. Denne regelen inne-
beerer at havnen kan innrette vederlagene slik de
onsker, ut fra sine egne investeringsplaner.

Kommunene har adgang til 4 dekke kostnader
ved bestemte offentlige myndighetsoppgaver i for-
bindelse med farvannsforvaltning gjennom en far-
vannsavgift fra havnebrukerne, jf. havne- og far-
vannsloven § 36. Farvannsavgiften skal ikke over-
skride selvkost og gjelder i hovedsak kostnader til
nedvendig isbryting og fijerning av gjenstander
som hindrer fremkommelighet, samt kostnader til
4 uteve offentlig myndighet.

Havnene kan velge & differensiere avgifter og
vederlag for & stimulere til klima- og miljgvennlig
ferdsel. Flere havner har lagt inn slike miljerabatter
i sitt prissystem basert pa miljeindeksene Environ-
mental Ship Index (ESI) og Environmental Port
Index (EPI). ESI er en internasjonal indeks som
identifiserer skip som reduserer utslipp i sterre
grad enn det som kreves av International Maritime
Organizations gjeldende utslippsstandarder. Indek-
sen gir skipene poeng basert pd utslipp av nitro-
genoksid (NO,), svoveloksid (SOy) og karbondiok-
sid (COy), i tillegg til & premiere skip som har
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mulighet til & koble seg til landstrem. ESI-indeksen
beregnes for seks maneder om gangen og gjelder
alle typer skip (Kystverket, 2019).

EPI er en norskutviklet modell for & beregne
miljedifferensierte havnevederlag ut fra hvert
enkelt skips utslipp i en aktuell havn (Bergen
Havn AS, 2022). Indeksen er tatt i bruk i flere
norske havner fra 2019, blant annet i Bergen,
Trondheim og Stavanger. Havnen beregner ski-
pets miljepavirkning pa bakgrunn av en miljein-
deks (drivstofftype, energiforbruk i havn, rense-
systemer og utslipp). Skip med en lav skar pa
indeksen ma betale en gradert tilleggsavgift til
havneavgiften, mens skip med en heyere skar far
rabatt. Malet med 4 belenne de skipene som har
lavest utslipp og dermed lavest miljgpavirkning,
er 4 tiltrekke seg nettopp disse skipene. I tillegg
bidrar det til reduksjon av utslipp fra skip til
havs. Samtidig vil rabatter veere en gulrot for
rederiene og forhapentligvis bidra til ekte inves-
teringer i grenne teknologiske lgsninger. Kost-
nadsforskjellene mellom skip som forurenser lite
og de som forurenser mye, vil gke. I praksis
innebaerer det at skip med hey skér pa indeksen
far fortrinnsrett til havnene ved at de kan for-
héandsbestille kaiplass i god tid fer anlep, mens
skip med lav eller ingen skéar kan risikere a ikke

Geiranger er et av Norges storste internasjonale
reiselivsikoner. Hvert ar besgkes omradet av om
lag 900 000 tilreisende, og om lag 400 000 av
disse er cruisepassasjerer. Stranda hamnevesen
KF administrer tre storre cruisehavner: Geiran-
ger, Stranda og Hellesylt. Havnene i Geiranger
og Hellesylt er to av Norges storste cruisehav-
ner, og i et normalar anleper om lag 200 cruise-
skip disse havnene. Til tross for en betydelig
vekst i skuldersesongene ankommer majorite-
ten av de besgkende, bade via sjg og land, i
sommermanedene juni, juli og august. Geiran-
ger har om lag 200 fastboende, og reiselivsnae-
ringen skaper store ringvirkninger i kommunen.

Som en folge av endringer i havne- og
farvannsloven har havnevesenet endret pris- og
vederlagsstrukturen tilsvarende. En annen kon-
sekvens av lovendringen er at Stranda hamne-
vesen KF fra 2021 kan premiere rederi og fartey
som investerer for 4 vaere ledende pa klima-
teknologi og nullutslipp. Havnen gir en milje-
bonus basert pd European Port Index (EPI25)

Boks 11.2 Stranda Hamnevesen i Geiranger: Pris og vederlagsstruktur

pa inntil 60 prosent for fartey som kan dokumen-
tere nullutslipp for hele seilingsperioden i
Stranda kommunes sjgomrade.

I 2018 vedtok Stortinget & innfere nullutslipp i
verdensarvfjordene senest innen 2026. Dette
medferer store endringer for havnene under
Stranda hamnevesen, og store investeringer.
Vekst innen maritim naering vil kreve rask tekno-
logisk omstilling. I strategi- og handlingsplan
2020-2022 ensker havnevesenet a legge til rette
for mottak av nye miljevennlige og utslippsfrie
cruise- og passasjerfartoy i sjpomradet ogsa etter
1. januar 2026, samt legge til rette for mottak av
mindre, utslippsfrie fartoy i hele sjpomradet, som
omfatter nye anlegg for ilandstigning. Dette vil
trolig legge beslag pa en stor andel av havnekapi-
talen fremover, og dermed gjore det vanskeligere
a bruke utbyttemuligheten til & finansiere felles-
goder utenom havneomradet. Samme problem-
stilling gjelder ogsa for Aurland og Flam.

Kilde: Innovasjon Norge, 2021
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fa kaiplass der de ensker. EPl-indeksen gjelder
forelopig bare for cruiseskip.

Kystverket har innfert en rabatt pa losbered-
skapsavgiften. Fra og med 1. februar 2023 vil skip
pa opptil 20 000 bruttotonn og med 50 poeng eller
mer pd ESI-indeksen fa 100 prosent rabatt, mens
skip over 20 000 bruttotonn og med 50 poeng eller
mer vil f4 50 prosent rabatt. Rabatten omfatter bade
avgiften ved enkeltanlep og arsavgiften. Kystverket
gir ogsa 25 prosent rabatt pa sikkerhetsavgiften for
skip med 50 poeng eller mer pa ESIindeksen. Nar
det gjelder EPlindeksen, har Bergen Havn innfort
rabatter pa kai-, passasjer- og ISPS- vederlagene for
cruiseskip med hey skar pa indeksen.

De statlige havneavgiftene utgjer blant annet
losavgift, sikkerhetsavgift og NOx-avgift. Ved
anlep til norske havner betaler cruiseskipene
béade en losberedskapsavgift og en avgift for bruk
av los. Skip som anleper i Oslofjorden og Roga-
land, ilegges ogsa en sikkerhetsavgift. I tillegg
betaler de en avgift for alle NOx-utslipp innenfor
Norges territoriale grense.

11.5.2 Nasjonale og internasjonale fgringer
for cruisetrafikk

Folkerettslige regler som Norge er bundet av i
form av traktater og internasjonal sedvanerett
trekker opp grenser for norsk lovgivning og
praksis. Skipsfart, inkludert cruise, er en global
neering, og med grunnlag i Havrettskonvensjonen
fastsettes rammene i hey grad internasjonalt gjen-
nom FNs sjofartsorganisasjonen IMO og Den
internasjonale arbeidsorganisasjonen ILO.

Internasjonal regulering er sentralt for & sikre
bade et velfungerende internasjonalt marked og
like konkurransevilkar. Det nasjonale regelverket
er i stor grad en gjennomfering av regelverk fast-
satt av IMO, ILO og EU. Krav til cruise fartoy
omfattes av en rekke internasjonale konvensjoner,
som blant annet stiller krav til konstruksjon og
utrusting av skip, kompetansekrav til sjefolk, ope-
rasjonelle krav til skip, rederi og mannskap,
beskyttelse av miljs, samt arbeids- og levevilkér
for sjofolk.

Strengere miljekrav i internasjonal skipsfart
gjennom FNs sjofartsorganisasjon (IMO) vil gi
okende global etterspeorsel etter milje- og klima-
teknologi de neste tidrene. I 2018 vedtok IMO en
ambisjon om a kutte klimagassutslippene fra glo-
bal skipsfart med minst 50 prosent innen 2050, og
arbeide for at skipsfarten blir helt karbonfri innen
utgangen av arhundret. Fra 1. januar 2020 gjelder
IMOs globale forbud mot drivstoff med heyere
svovelinnhold enn 0,5 prosent Reduksjoner i
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utslipp fra innenriks skipsfart kan bidra til at
Norge nér sine mal.

I Klimaplan 2030 har regjeringen satt en ambi-
sjon om & halvere utslippene fra innenriks skips-
fart og fiske innen 2030 sammenlignet med 2005,
og & stimulere til null- og lavutslippslesninger i
alle farteyskategorier. Videre har regjeringen i
Hurdalsplattformen som mal & redusere lokal for-
urensing gjennom & legge til rette for landstrem
for cruisebater ved de mest trafikkerte havnene
og pa sikt innfere forbud mot tungolje.

Klimagassutslippene fra innenriks skipsfart
inngér i Norges klimaregnskap. Norge har meldt
inn et forsterket nasjonalt fastsatt bidrag under
Parisavtalen, hvor maélet er & redusere Norges
klimagassutslipp med minst 50 prosent og opp
mot 55 prosent innen 2030 sammenlignet med
1990-niva. Norge har inngétt en klimaavtale med
EU om klimamalet for 2030. Avtalen med EU inne-
barer at Norge blir en del av EUs klimaramme-
verk, og at Norge far et eget utslippsbudsjett, og
en forpliktelse for reduksjoner i ikke-kvotepliktige
utslipp.

11.5.3 Regulering av utslipp fra cruisetrafikk
i Verdensarvfjordene

Cruisetrafikken og passasjerferger i internasjonal
trafikk er en kilde til utslipp til luft av blant annet
nitrogenoksider (NO) og svovel (SOy) som har
negativ pavirkning pé lokal luftkvalitet. I verdens-
arvfjordene har malinger vist at utslippene fra
cruiseskipene kan veere skadelige for befolk-
ningens helse, i tillegg til at utslippene er visuelt
skjemmende og i strid med verdiene som
begrunnet innskriving av Vestnorsk fjordlandskap
pa Unescos verdensarvliste. Naeroyfjorden, Aur-
landsfijorden, Geirangerfijorden, Sunnylvsfijorden
og Tafjorden stir pa Unescos liste over verdensar-
vomrader, og skal beskyttes searskilt i henhold til
krav i den internasjonale verdensarvkonvensjo-
nen.
I Norge ble det derfor fra 1. mars 2019 innfert
strenge krav til lokale utslipp fra turistskip og fer-
ger i verdensarvfjordene. Kravene innebeerer i
praksis et forbud mot bruk av tungolije med
enkelte unntak for skip som bruker lukket eksos-
vaskeanlegg og reduserer synlig royk. I tillegg er
det for sterre skip innfert gradvis skjerpende krav
til utslipp av NOy og forbud mot utslipp av kloakk
og gravann. Pa oppdrag fra Klima- og miljo-
departementet har Sjefartsdirektoratet vurdert
utvidelse av disse miljokravene til andre norske
fijorder. Hovedkonklusjonen i Sjefartsdirektoratets
rapport er at de fleste miljgkravene, med unntak
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av krav til utslipp av NOy, vurderes & kunne inn-
fores uten store utfordringer for neeringen.

I tillegg til de lokale utslippskravene, har Stor-
tinget bedt regjeringen implementere krav og
reguleringer til utslipp fra cruiseskip og annen
skipstrafikk i turistfjorder, samt andre egnede
virkemidler for & serge for innfasing av lav- og
nullutslippslesninger i skipsfarten frem mot 2030.
Dette inkluderer krav om nullutslipp fra turistskip-
og ferger i verdensarvfjordene si raskt det er tek-
nisk gjennomferbart, og senest innen 2026. Stor-
tingsvedtaket fra 18. mai 2018 innebaerer krav til
nullutslipp av klimagasser, i tillegg til de vedtatte
kravene om lokal forurensning.

Pa denne bakgrunnen ba Klima- og miljo-
departementet i tildelingsbrevet til Sjofartsdirek-
toratet om at de utredet konsekvensene av 3 inn-
fore krav om nullutslipp fra turistskip- og ferger i
verdensarvfjordene s snart det er teknisk mulig
og senest innen 2026. Utredningen viste at det er
flere utfordringer med & innfere kravene innen
2026, blant annet pa grunn av teknologistatus og
mulig karbonlekkasje til naerliggende fjorder. Sjo-
fartsdirektoratet anbefalte derfor at tidshorison-
ten for krav om nullutslipp fra turistskip- og ferger
i verdensarvfjordene burde utvides til 2030, slik at
neeringen kunne fi pa plass teknologien som
kreves (DNV GL, 2020).

Vinteren 2021 behandlet Stortinget et repre-
sentantforslag om utsettelse av nullutslippskravet
til 2030, som ikke ble tatt til folge. Samtidig vedtok
Stortinget to tilleggsvedtak (Stortinget, 2021):

Stortinget ber regjeringen bidra til gjennom-
foring av tiltak initiert av lokale og regionale
myndigheter, som reduserer utslipp i verdens-

arvijordene.
Kilde: vedtak 690.

Stortinget ber regjeringen foresla tiltak som
sikrer verdensarvfjordene som anlepshavn for
cruisebater ogsi etter 2026, blant annet ved at
staten sikrer etablering av landstrem i Flam
som planlagt innen 2022,

Kilde: vedtak 691.

Sjofartsdirektoratet har pa oppdrag fra Klima- og
miljedepartementet foretatt en statusgjennom-
gang og utarbeidet forslag til hvordan krav om
nullutslipp for turistskip og ferger i verdensarv-
fiordene fra 2026 kan gjennomferes og innrettes.
Sjofartsdirektoratet har blant annet sett pa tiltak
som er relevante for & sikre verdensarvfjordene
som anlepshavn for cruisebater ogsa etter 2026.
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Sjofartsdirektoratet anbefaler forbud mot utslipp
av karbondioksid og metan, samt bruk av beste til-
gjengelige teknologi for 4 redusere utslipp av lyst-
gass fra skipet. I tillegg anbefaler Sjofartsdirekto-
ratet en overgangsordning, slik at skip over 10 000
bruttotonn kan oppfylle nullutslippskravet ved
bruk av biogass frem til 2035. Regjeringen vil
komme tilbake til Stortinget pa et egnet tidspunkt.

11.5.4 Landstrom

Klimagassutslipp fra havn kan deles i tre forskjel-
lige kilder: Utslipp fra skip som ligger ved kai,
utslipp fra maskiner og utstyr til godshandtering,
og utslipp fra personbiler og lastebiler som frak-
ter varer til og fra kaien. Nar et skip ligger til kai,
behover det ikke energi til fremdrift, men det er
fortsatt behov for energi om bord til blant annet
oppvarming eller Kjoling, belysning, hjelpe-
systemer og utstyr til lasting og lossing av gods.
Vanligvis dekkes dette energibehovet ved hjelp
av hjelpemotorer som benytter oljebasert driv-
stoff. Ved & koble seg til stremnettet pa land
(landstrem) kan energibehovet istedenfor dek-
kes med elektrisitet. Stremforsyning fra land til
mindre skip og bater som ligger ved kai har
lenge veert benyttet til lys, varme og til 4 lade bat-
terier pd blant annet ferger, taubéter og fiske-
béter som ligger i ro over natten. Dette har dreid
seg om streom med den samme spenningen og
frekvensen som finnes i det ordineere stremnet-
tet (230 eller 400 volt pa 50 Hz) og med relativt
lav effekt (opp mot 50-100 kW). Andre fartoysty-
per krever mer strem og kan ikke bruke disse
landstremanleggene (Miljedirektoratet).

Selv om det er bygget ut landstremanlegg en
rekke steder de siste arene, er det flere anlegg hvor
kapasiteten ikke blir utnyttet tilstrekkelig. Dette
handler blant annet om at relativt fa skip er tilrette-
lagt for 4 benytte seg av standardiserte lavspentan-
legg. Det er barrierer ogsa for at skip skal kunne ta
i bruk landstremanlegg. Skip blir ikke masseprodu-
sert, men er i stor grad bygget med skreddersem
ut fra spesifikke behov og bruks- og virkeomrader.
Det er derfor til dels store variasjoner i skipenes
tekniske spesifikasjoner og hva som skal til av
installasjoner pa land eller om bord for & kunne ta i
bruk landstrem. Det er til dels store variasjoner i
hvilken elektrisk spenning som benyttes om bord,
og en del fartoy som gér i utenriksfart er ogsa byg-
get for 4 bruke strem med en frekvens pa 60 Hz,
mens det norske stromsystemet bruker 50 Hz. Fre-
kvensomformer om bord eller pa land er et betyde-
lig fordyrende element.
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Enova har gjennom flere ar stottet landstrem-
prosjekter, inkludert prosjekter som kan hand-
tere cruiseskip. Enova ensker gjennom sat-
singen pa landstremanlegg & legge til rette for
varige markedsendringer slik at det blir rutine
koble skip til strem nar de ligger i havn. Siden
2016 har 121 prosjekter blitt stettet med til
sammen 867 millioner kroner, gjennom 14 utlys-
ninger. Enova har stettet landstremanlegg for
cruiseskip i Bergen, Alesund, Haugesund, Flam,
Nordfjordeid, Tromseg, Oslo, Narvik og Andals-
nes.

Boks 11.3 Enova - stotte til landstrem for cruisehavner

Kristiansand havn har fatt stette fra EU. I
Norge er det forelepig kun Bergen og Kristian-
sand som har landstrem til cruise (Grent skips-
fartsprogram & Zero, 2020).

Anlegget i Bergen er forelepig Europas
sterste landstremanlegg til cruise. Haugesund
vil overta som sterste landstremanlegg for
cruise nar det star ferdig. Sammen med Lyse AS
vil Stavangerregionen Havn IKS etablere et fel-
les selskap som skal lage lgsninger for blant
annet a legge strem fra land til cruiseskip.

Kilde: DNV, 2021.

11.5.5 Norske lgnns- og arbeidsvilkar

Nerings- og fiskeridepartementet har foreslatt &
innfere et krav om norske lenns- og arbeidsvilkar
pa skip i norske farvann og pa norsk sokkel som
innebarer en endring av dagens bestemmelse i
Skipsarbeidsloven. For cruiseskip som kommer
fra eller som skal til utenlandsk havn, foreslar
departementet at kravet om norske lenns- og
arbeidsvilkar skal gjelde nar over halvparten av
seilasen maélt i tid skjer i norsk territorialfarvann. I
dag er arbeidstagere pa utenlandske skip under-
lagt flaggstatens regler med hensyn til lenns- og
arbeidsvilkar. Lovens formal er 4 fremme et rett-
ferdig og anstendig arbeidsliv i norske farvann og
pa norsk sokkel ved & sikre utenlandske arbeids-
tagere pa skip lenns- og arbeidsvilkar som er like-
verdige med vilkdrene til norske arbeidstagere,
ref. heringsnotatet pkt. 7.2. Et krav om norske
lenns- og arbeidsvilkar vil beskytte arbeidsta-
gerne, hindre sosial dumping og motvirke lav-
lennskonkurranse. Dette vil bidra til en mer rett-
ferdig konkurransesituasjon for maritime tjenes-
ter i norske farvann og pa norsk sokkel, og det vil
veere en viktig forutsetning for a4 lykkes med
rekruttering og sysselsetting i maritim sektor.
Nerings- og fiskeridepartementet tar sikte pa &
fremme lovsaken for Stortinget i lopet av 2023.

11.5.6 Cruisekriterier i Merkeordningen for
baerekraftig reisemal

Som den del av Merkeordningen for baerekraftig
reisemal i regi av Innovasjon Norge er det utviklet
et tillegg med kriterier og indikatorer for cruise-
destinasjoner. Det vil si at reisemal hvor cruise-
gjester/cruiseanlep er en vesentlig del av gjeste-
grunnlaget mé levere pa cruisekriteriene for &
merkes som et beaerekraftig reisemal. Cruise-
tillegget legger til grunn at det skal eksistere en
reisemalsstrategi for utvikling av cruise- og land-
basert turisme, at strategien skal utformes gjen-
nom en dpen prosess og gjelde for flere &r om gan-
gen. Reisemalsledelsens rolle er & arbeide for gkt
antall miljesertifiseringer pa destinasjonen i sam-
arbeid med Havnevesen og andre relevante akto-
rer. Videre skal reisemalsledelsen aktivt kart-
legge miljoutfordringer knyttet til cruiseanlep
(hvor innfering av EPI er en av indikatorene), og
sammen med havnevesenet gjennomfere en invol-
verende prosess pa reisemdlet og finne et
omforent nivd pd antall cruiseanlep og cruise-
gjester gjennom aret. Reisemaélsledelsen skal ogsa
sikre nedvendig infrastruktur for & minimere
belastning fra store grupper og i sterst mulig grad
fremme lokal verdiskaping.
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Bergen Havn er Norges storste cruisehavn, og
en av de storste cruisehavnene i Nord-Europa.
Bergen mottar 25 prosent av cruisefliten i
verden. Denne posisjonen har over tid gjort at
byens fokus har flyttet seg fra volumutvikling i
reiselivsnaeringen til en strategisk tilnaerming
for en baerekraftig reiselivsutvikling i Bergen.
Malet er at byen skal veere attraktiv by bade for
innbyggere og besgkende. Dette mélet inngér i
kommuneplanens samfunnsdel. Videre har
byradet besluttet at byen i perioden 2019-2023
skal merkes som barekraftig reismal gjennom
Innovasjon Norges merkeordning (Visit Ber-
gen, 2021). Bergen kommune har jobbet aktivt
over tid med 4 finne et omforent niva for antall
cruiseanlep og cruisegjester som besgker Ber-
gen ilepet av et ar.

Bystyret i Bergen har vedtatt tiltak for a
regulere cruisetrafikken gjennom virkemidler
som krav til nullutslipp til sjo og vann, i tillegg til
at de har satt en maksimaltall for antall skip og
passasjerer. Etter et bystyrevedtak fra mai 2022
er denne grensen pa maksimalt 3 skip daglig og
maksimalt 8000 passasjerer. Et fijerde skip kan
ogsa ligge til kai dersom en av fire skip er koblet
til landstrem. Det er et langsiktig mal fra og med
2026 at alle skip som anleper, skal kunne kobles
til landstrem (Loodtz, 2022).

Visit Bergen ser at bystyrevedtaket har gitt
effekt, fordi Bergen havn styrer etter Bystyrets
malsetninger og fordi kapasiteten i havnen som
hovedregel begrenser muligheten til 4 ta imot
flere enn fire skip per dag. Taket pa antall passa-

Boks 11.4 Eksempel pa cruisehavn som bruker handlingsrommet

sjerer er enklere 4 styre ettersom anlep blir
booket i god tid og havnen da kan planlegge for
4 ta imot et antall skip som er innenfor grensen
pa 8000 per dag.

Som del av arbeidet for & oppna Merket for
baerekraftig reisemal, ma reisemaélsledelsen
samtidig svare ut en rekke kriterier for baere-
kraftig utvikling av cruiseturisme. Dette er en
integrert del av merkeordningen, som de stor-
ste norske cruisedestinasjonene ma vise for-
bedring pa over tid. I tillegg til antallsbegrens-
ninger, pagar det et arbeid med & kanalisere
cruisepassasjerene til et storre omrade av Ber-
gen og bergensregionen for 4 unnga kapasitets-
utfordringer i indre sentrumskjerne. Dette
arbeidet vil sikre en bedre opplevelse for de
besokende og en lavere belastning pa kulturarv
og verdensarv, i tillegg til 4 bidra til ekt verdi-
skaping. Arbeidet er et fellesprosjekt mellom
Bergen kommune, Bergen havn, Visit Bergen
m.fl.

Bergen kommune er ogsé sterste eier i Ber-
gen havn, slik at kommunen har eierstyring over
utviklingen péa feltet. Bergen havn jobber aktivt
med 4 utvikle en mer miljevennlig cruisetrafikk
ved at de tilbyr landstrem nar skipene ligger i
havnen. Videre bruker havnen EPI systemet
Environmental Port Index (EPI). EPI ble satt i
gang som et pilotprosjekt i Bergen, Trondheim
og Stavanger havn i 2019. Malet er at EPI inn-
fores som felles standard for skip i bade norske
og utenlandske havner.

Kilde: Bergen Havn

11.6 Utvalgets vurderinger

Utvalget vurderer at det er to effekter av cruise-
trafikk som er serlig utfordrende. For det forste
medferer denne transportformen store klimagass-
utslipp, og for det andre er det mange besekende
som gdr i land pa et reisemal samtidig. Utvalget
mener at de to problemene ma handteres ulikt.
De store klimagassutslippene krever nasjonale
grep, mens besgksstrommene ma héndteres
lokalt pa reisemalet.

Utvalget har ellers merket seg at det er debatt
om hvor mye verdiskaping cruisegjester bidrar til
pa land. Utvalget vurderer at det er et potensial for

4 oke den landbaserte verdiskapingen fra cruise-
trafikk.

11.6.1 Utfordringer knyttet til miljo og
klimagassutslipp

Forskning og miljgoverviking viser at cruisetra-
fikk setter store avtrykk etter seg i norsk natur i
form av forurensning av sjo og luft, ekte klima-
gassutslipp og til tider overturisme. Utvalget
mener miljgskadelige utslipp fra cruiseskip er den
viktigste utfordringen som mé handteres for at
cruiseturismen i fremtiden skal veere baerekraftig.
Det storste problemet er utslipp til vann/luft fra
skipene under overfarten. Samtidig tyder prog-
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noser pa at den ekende ettersporselen etter cruise
vil fortsette i arene fremover, og at Norge vil veere
et attraktivt marked for cruise. Utvalget mener at
det ikke er hensiktsmessig & forby cruise i Norge,
slik den offentlig debatten kan reflektere. Utvalget
mener imidlertid at Norge som skipsnasjon ma
veere 1 front for & kreve utslippsfrie skip, og slik
vaere en padriver for 4 sette fart pa omstillingen til
en mer barekraftig cruisensering. Nullutslipp-
skrav til verdensarvfjordene og vurdering av hvor-
vidt de samme kravene kan og skal stilles for
ovrige norsk farvann, er et viktig arbeid som
regjeringen ber prioritere hoyt fremover. Utvalget
mener at nullutslippskravet mé innferes i hele lan-
det. Dette mé skje gradvis for & skape forutsighar-
het og overgangsmuligheter for neeringsakterene,
slik ogsa Sjofartsdirektoratet anbefaler.

Utvalget viser til at cruiseskip har lang levetid
(om lag 30 ar), og at fornyelse av skipsflaten der-
for er tidkrevende. Cruiseindustrien er imidlertid
tilpasnings- og omstillingsdyktig nar den stilles
ovenfor strengere miljekrav. Utvalget vil peke pa
at det er stor risiko forbundet med & drive virk-
somhet som medferer store klimagassutslipp. Det
gronne skiftet vil kreve omstillingsevne i alle bran-
sjer, og de bransjene og virksomhetene med hey-
est utslippsintensitet ma gjore den sterste omstil-
lingsjobben. Utvalget mener at cruiserederiene
ma tilpasse sitt produkt og sine cruise slik klima-
og miljoutfordringene krever.

Landstrem kan lese deler av utslippsutford-
ringen nar skipene ligger i havn. Det ber derfor
gis insentiver til mer miljovennlige skip gjennom
differensierte avgifter/EPI systemet.

11.6.2 Utfordringer knyttet til sosial
beerekraft

Studier og undersekelser viser at cruisetrafikken
er viktig for neeringslivet og for tilbudet til lokal-
befolkningen pd mange cruisereisemal. Utvalget
mener at hvert enkelt cruisereisemal i Norge mé
planlegge og tilpasse cruisetrafikken etter lokale
behov og utfordringer. Utvalget viser til sine
vurderinger i forbindelse med reisemaélsledelse
og bespksforvalting, og mener det er viktig at
cruisereisemal har en plan for 4 styre utviklingen,
slik at antall besgkende dimensjoneres ut fra
reisemalets kapasitet, og slik at det settes i verk
tiltak for & spre besgksstrommene. Denne plan-
leggingen mé formaliseres i en beseksstrategi
som inngar i kommunens samfunnsplanlegging.
Nytten av cruisetrafikk med hensyn til verdiska-
ping og samfunnsnytte ma vurderes opp mot
utfordringene cruisetrafikken forer med seg, slik
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som tap av natur, klimagassutslipp og for mange
bespkende. Beslutningen om hvordan de ulike
hensynene skal balanseres, ma gjores lokalt.

Ettersom cruisehavnene i all hovedsak er kom-
munalt eide, blir styringsdialogen mellom kommu-
nen som eier og havnene et viktig virkemiddel for
a styre og legge til rette for cruisetrafikk. Det er
viktig at reisemalsledelsen, havnevesen og andre
relevante akterer, slik som Cruise Norway, stiller
krav til og legger strategiske planer for en baere-
kraftig utvikling av sitt cruisereisemal.

Utvalgets forslag om a etablere en ordning
med besoksbidrag kan bidra til flere attraktive
reisemal og attraksjoner, noe som igjen kan bidra
til at besoksstremmene, inkludert cruisepassa-
sjerene, fordeler seg over flere steder og over
storre deler av aret.

Utvalget mener at rammebetingelser som plan-
og bygningsloven og havne- og farvannsloven gjor
det mulig for kommunene & legge til rette for at
cruisetrafikken kan utvikles videre pa en hensikts-
messig og barekraftig mate. Mulighetene og hand-
lingsalternativene er ikke nedvendigvis lette & for-
std eller tolke, verken for lokale myndigheter eller
ovrige aktorer pa et cruisereisemal. Det er viktig at
lokale myndigheter og reisemaélsledelsen har den
rette kompetansen. Staten ber ha ansvar for a bidra
med nedvendige veiledere, mens fylkeskommu-
nene beor veilede i hvordan regelverket ber forstas
for & utvikle cruisetrafikken pa en hensiktsmessig
og baerekraftig mate.

Utvalget viser til regjeringens forslag om a
sette krav til norske lenns- og arbeidsvilkar pa
skip i norske farvann og pé norsk sokkel, som et
viktig arbeid i trdd med apenhetslovens formal.
Utvalget mener at forslaget vil bidra til 4 beskytte
arbeidstagerne, hindre sosial dumping og mot-
virke lavtlennskonkurranse.

11.6.3 Utfordringer knyttet til landbasert
verdiskaping

Hvor stor betydning cruisetrafikken har for land-
basert verdiskaping, er omdiskutert. Utvalget har
merket seg at studier viser at cruisepassasjerene
pa norske reisemél kan gi sterre verdiskaping
dersom det tas noen grep. Utvalget stiller spors-
mal ved hvor reell denne mulige verdiskapingen
er, og mener det ber forskes mer pa dette. Utval-
get mener ogsa at spersmaélet ber utredes regio-
nalt og lokalt som et grunnlag for & utarbeide en
besoksstrategi. Utvalget viser til sin anbefaling i
kapittel 8 om & utarbeide en nasjonal veileder for
besoksstrategier, og legger til at styring av cruise-
trafikk ber inngd i denne.
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Med utgangspunkt i en felles forstaelse av
potensialet for verdiskaping og produktutvikling
pa reisemalet kan det vaere hensiktsmessig a
iverksette tiltak for 4 oke den lokale verdiskapin-
gen. Det bor eksempelvis stimuleres til ekt bruk
av lokale leveranderer, norske guider og kortreist
mat. Utvalget viser til at nettverk, klynger og
bedriftssamarbeid er andre virkemidler som tid-
ligere har vist seg 4 ha en positiv effekt for reise-
livsneeringen i utviklingen av innovative og lenn-
somme produkter. Utvalget har i kapittel 7 pekt pa
at tiltak som Reiseliv 2030 og Nasjonal monitor er
viktige for kompetanseheving og en ekt omstil-
lingstakt i reiselivet, og mé folges opp med tilpas-
sede virkemidler.

11.7 Utvalgets tilradinger

Utvalget har i kapittel 7, 8 og 9 anbefalinger
knyttet til reisemélsledelse, besgksforvaltning og
finansiering av fellesgoder, som vil bidra til at ogsa
cruisereisemal blir bedre rustet til & mete utford-
ringene de star ovenfor. Utvalget gir i tillegg folg-
ende anbefalinger knyttet til temaet cruise:
— Norge som skipsnasjon ma veaere i front for 4
kreve utslippsfrie skip, og slik vaere en padriver

Kapittel 11

for & sette fart pa omstillingen til en mer beere-
kraftig cruisenaering.

Nullutslippskravet til turistskip og ferger i
verdensarvfjordene bor ogsa stilles for evrige
norske farvann. Utvalget er enig i at
nullutslippskravet ma innferes gradvis for &
skape forutsigbarhet og overgangsmuligheter
for naeringsakterene, slik Sjofartsdirektoratet
anbefaler.

Regjeringen ber utarbeide en veileder som
beskriver kommunenes handlingsrom til &
utvikle cruiseturismen pa en barekraftig mate
innenfor plan- og bygningsloven og havne- og
farvannsloven.

Cruisereisemal ma ha en strategi for & styre
utviklingen slik at antall besgkende dimensjo-
neres ut ifra reisemalets kapasitet. Denne stra-
tegien ber vedtas av kommunen som en del av
kommunens samfunnsplan. Strategien skal
utformes gjennom en apen prosess og gjelde
for flere &r om gangen, slik cruisetillegget i
Merkeordningen for beervekraftig reisemdl fra
Innovasjon Norge ogs3 stiller krav til.
Reisemalsledelsen pd norske cruisereisemal
bor legge til rette for ekt bruk av lokale leveran-
derer, lokale guider og kortreist mat.
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Kapittel 12
Utvalgets tilradinger og verktoykasser

Figur 12.1 Havrdtunet, Ostergy
Foto: Trond Isaksen, Riksantikvaren

I denne utredningen gjennomgar utvalget hand-
lingsrommet for & handtere besgk og forvalte og
finansiere fellesgoder. I dette kapitlet oppsumme-
rer utvalget sine tilradinger. Til slutt presenterer
utvalget de viktigste verkteyene for & styre besegk
og finansiere fellesgoder.

Som svar pd mange av de utfordringene som
omtales i denne utredningen, foreslar utvalget en
ny modell for organiseringen av baerekraftige nor-
ske reisemal. Modellen bestér av felgende hoved-
elementer:

1. Det etableres en reisemadlsledelse som er
tilpasset lokale forhold og forankret i kommu-
nene.

2. Reisemalsledelsen far i oppdrag a drive strate-
gisk besoksforvaltning og handtere utvikling og

drift av fellesgoder pa det enkelte reisemal,
basert pa en bredt forankret besegksstrategi.

3. Arbeidet med reisemalsledelse, besgksforvalt-
ning og fellesgoder finansieres gjennom et
besoksbidrag som hentes inn nasjonalt, men
som forvaltes regionalt og lokalt.

Figur 12.2 illustrerer forholdet mellom lokalsam-
funnsutvikling, neeringsutvikling og beseksfor-
valtning i reisemalsledelsen. Lokalsamfunnsutvik-
ling méa ligge til grunn for reisemalsutviklingen.
Det betyr at arbeidet mé ta utgangspunkt i hvilken
utvikling lokalsamfunnet ensker. Ringen for
neeringsutvikling strekker seg utenfor lokalsam-
funnet fordi bedrifter og destinasjonsselskaper
ogsa har naeringsspesifikke oppgaver med andre
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mal enn lokalsamfunnsutvikling. Ogsd besoks-
forvaltningens oppgaver kan strekke seg utenfor
lokalsamfunnet, for eksempel ved at verneom-
radene har sterk nasjonal styring gjennom lov og
forskrift.

Lokalsamfunnsutvikling

- -

N —— -

Naeringsutvikling

Beswaksfory

Figur 12.2 Forholdet mellom
lokalsamfunnsutvikling, naeringsutvikling og
besgksforvaltning i reisemalsledelsen

Kilde: Reisemalsutvalget

12.1 Utvalgets tilradinger

Tabell 12.1 Liste over utvalgets tilradinger

Nr. Tilrddinger

Reisemalsledelse

1. Utvalget anbefaler en styrket lokal eller regional reisemalsledelse for det enkelte reisemal.
Kommunen (e) ma ta initiativet til & etablere en reisemalsledelse sammen med lokale akterer.
Reisemalsledelsen ma veere bredt sammensatt med deltagere fra privat, offentlig og frivillig sektor
og eventuelt andre akterer i lokalsamfunnet.

2. Reisemélsledelsen skal sammen utarbeide mal, strategier og prioriteringer for utviklingen av reise-
malet, som ser naeringsutvikling, besgksforvaltning og lokalsamfunnsutvikling i ssmmenheng.

3. Strategier og hovedprioriteringer for en baerekraftig reisemaélsutvikling ma forankres i kommune-
nes planverk. Det juridiske fundamentet er kommunale vedtak etter plan- og bygningsloven. Reise-
malsledelsen far da et formelt og demokratisk grunnlag for videre arbeid med nzeringsutvikling og
beseksforvaltning.

4. Reisemalsledelsen ma legge til rette for a utvikle reisemalet som et gode for lokalsamfunnet
og utvikle grunnlaget for 4 skape langsiktig lennsom og baerekraftig naering.

5. Roller og ansvarsfordeling mé avklares ut fra hvert reisemals egenart. Hvilken akter som skal lede
arbeidet i reisemalsledelsen, ma avklares lokalt og formaliseres gjennom avtaler. Kommunene kan
delegere ansvar for & gjennomfere oppgavene. Akteren som far det overordnede ansvaret for a
drive samarbeidet mé ha nedvendige ressurser og mandat til & ta ansvaret.

6. Regionale myndigheter mé ta en aktiv rolle som samarbeidspartner for & styrke kommunenes
kompetanse og arbeid. Det innebaerer ogsa at fylkeskommunen i sterre grad mé prioritere sam-
handling mellom ulike sektorer med betydning for reiselivet.

7. Innfere en nasjonal ordning med besgksbidrag, som ogsa benyttes for a styrke reisemals-
utviklingen. Det ber for eksempel settes krav om at det ma veere en velfungerende reisemalsledelse
pa reisemadlet for & fi midler over ordningen.
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Tabell 12.1 Liste over utvalgets tilradinger

Nr.

Tilradinger

8.

10.

11.

12.

13.

Regjeringen mé i dokumentet «Nasjonale forventninger til kommunal og regional planlegging»
omtale kommunenes ansvar for at strategier og hovedprioriteringer for en beerekraftig reisemals-
utvikling forankres i kommunenes planverk (kommuneplanens samfunnsdel og arealdel)

og gjennom god medvirkning fra alle interessenter og akterer.

Utarbeide en nasjonal veileder om reisemalsledelse, for 4 etablere et felles utgangspunkt og en
felles forstaelse av arbeidet. Veilederen ma blant annet ta for seg formaélet, rollene og prosessen.

Akterene som samarbeider i reisemaélsledelsen, ma sammen komme frem til hvilke oppgaver
destinasjonsselskapet skal ta ansvar for, og hvordan disse oppgavene skal finansieres pa lang sikt.

Innovasjon Norges merkeordning for baerekraftig reisemél ma styrkes og videreutvikles som et
viktig verktey for samarbeid mellom akterer pa reisemalene, og for arbeidet mot en mer
barekraftig utvikling pa reisemalene.

Offentlige virkemidler i regi av blant annet Innovasjon Norge, Siva, Forskningsradet, Enova, fylkes-
kommuner og kommunale naeringsfond ma tilpasses slik at de blir effektive virkemidler for reise-
livet og kan fremme innovasjon, omstilling og utvikling.

Arbeidsgruppen for prosjektet «Reiseliv 2030», som skal vurdere prioritering av forsknings- og
innovasjonsinnsatsen i reiselivsnaeringen, ber se pa hvilken kompetanse reiselivsnaringene
trenger fremover.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Besoksforvaltning

For & styrke arbeidet med besegksforvaltning er det behov for en nasjonal, tverrdepartemental inn-
sats for & utvikle og samordne virkemidler som insentivordninger, kompetansetiltak og lovgivning.
Dette bor skje gjennom et stortingsvedtak hvor det legges vekt pa hvordan de felgende tilrddingene
kan gjennomfores.

Lage en nasjonal veileder for utarbeiding av besgksstrategier som kan benyttes for alle typer reise-
mal. Besoksstrategier méa forankres i kommunale planer.

Det er behov for bedre samordning pa tvers av forvaltningssystemer og administrative grenser
bade kommunalt, regionalt og nasjonalt. Ett av tiltakene som foreslas i den nasjonale reiselivs-
strategien er «Destinasjon 3.0 — pilot for aktersamarbeid pa fremtidens reisemal». Dersom regjer-
ingen vedtar & igangsette en slik forseksordning, ber utpreving av modeller for samordning pa tvers
av forvaltningssystemer innga i utvalget av proveprosjekter.

Finansieringsmodellen for fellesgoder som presenteres i denne utredningen, kan benyttes bade i
og utenfor verneomradene. De ordinaere oppgavene med a forvalte lovbestemte natur- og kultur-
omrader ma likevel dekkes gjennom offentlige bevilgninger slik som i dag.

Hjemmelen for & innfere ferdselsreguleringer etter friluftsloven § 15 ber utvides ved at sikkerhet
foyes til opplistingen av forméal som ivaretas av bestemmelsen.

Utarbeide en oversikt over det juridiske handlingsrommet kommunene har nar det gjelder
praktiske tiltak for & forebygge eller avbete negative effekter av besekende. Oversikten ber ogsa
inneholde eksempler pa hvordan ulike hjemler er brukt i praksis, samt en liste over relevante
myndigheter og tilgjengelige ekonomiske virkemidler.

Starte opp arbeidet med a utvikle en nasjonal godkjenningsordning for lokal- og regionguider,
turledere og fiellforere, i samarbeid med friluftsorganisasjonene (jf. Hurdalsplattformen) s& snart
som mulig.
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Tabell 12.1 Liste over utvalgets tilradinger

Nr.

Tilradinger

21.

22.

23.

24.

Endre verneforskriftene i nasjonalparker og andre verneomrader slik at det kan settes vilkar om
sertifisering/autorisasjon av organisert virksombhet, jf. autorisasjonsordningen som er foreslatt for
Svalbard. Dette arbeidet ma skje i trad med norske friluftslivstradisjoner, med seerlig vekt pa lav
tilrettelegging og frivillighetsbasert friluftsliv.

Innfere konsesjonsordninger for kommersielle akterer som et verktoy for a styre ferdsel i omrader
med sarbare naturkvaliteter. Kravet om konsesjon kan for eksempel palegges der den aktuelle
virksomheten vil kunne pévirke viktige natur-, kultur- og miljeverdier. Hensynet til tradisjonelt
egenorganisert og frivillighasert friluftsliv mé ivaretas ogsé ved innfering av konsesjonsordninger.

Utvikle felles kurs i besgksforvaltning som kan brukes i flere hoyere utdanninger, innenfor fagene
reiseliv, naturforvaltning og arealplanlegging.

Utvikle kortere kurs om besgksforvaltning rettet mot kommunepolitikere, administrativt ansatte

i kommuner og andre forvaltningsorganer og virkemiddelapparatet, samt reiselivsnaeringen.
Ansvaret for dette ma ligge pa nasjonalt niva, og bygge pa erfaringene fra Nordland fylkeskommune
og Miljedirektoratet sitt arbeid med beseksforvaltning.

25.

26.

27.

28.

Finansiering av fellesgoder

Etablere en modell for fellesgodefinansiering hvor de besgkende bidrar. Besgksbidraget ma kreves
inn nasjonalt fortrinnsvis via transport inn til eller ut av landet, bade fra passasjerer som kommer
med fly, cruiseskip og ferge, tog, buss og fra privatbilister. Inntektene fra besoksbidraget ma ore-
merKkes til 4 finansiere investeringer, drift og vedlikehold av fellesgoder for tilreisende og fast-
boende.

Inntektene fra besgksbidragene fordeles mellom fylkeskommunene, som behandler seknader om
midler til fellesgodetiltak. Det ma utarbeides en fordelingsnekkel som gir en rettferdig fordeling av
midler mellom fylkeskommuner.

Retningslinjene for finansiering ber fastsettes nasjonalt. Kriterier for stette mé veere enkle

4 administrere og gi stort handlingsrom for 4 finne langsiktige lokale lasninger pé fellesgode-
utfordringer.

Forutsetninger for 4 kunne motta midler fra fondet méa vaere at det er etablert en reisemalsledelse
pa reisemalet, og at reisemalsledelsen har utarbeidet en besegksstrategi som er vedtatt i
kommunen(e) som en del av kommunen (e)s samfunnsplanlegging. Besgksstrategien mé beskrive
hvilke fellesgoder det trengs finansiering til og hvilke tiltak som er nedvendige for 4 ta vare pa
natur- og kulturgodene.

Friluftsloven § 14 gir en begrenset adgang til & ta betalt for bruken av opparbeidete friluftsomrader.
Utvalget er kjent med at det pagar et lovendringsarbeid med & klargjore spersmalet om hva som er
en «rimelig avgift» etter friluftsloven § 14. Utvalget vil derfor ikke foresld en konkret lovendring,
men anbefaler at deti en omlegging av regelverk og praksis legges til grunn felgende prinsipper:
— Avgiftsparkering ber kunne brukes til & finansiere bade opparbeidelsen av selve parkerings-
plassen og annen tilrettelegging for friluftslivi samme omrade.
— Selvkostprinsippet ber presiseres:
— Avgiften mé sta i forhold til investeringene, det bor ikke dpnes for et generelt vederlag til
grunneier eller driver som kompensasjon for ulemper av fri ferdsel i utmark.
— Grunneier ber kunne beregne et rimelig vederlag for grunnavstaelse til parkeringsplass og
andre tilretteleggingstiltak som fysisk beslaglegger areal.
— Ved beregningen bor det kunne beregnes en rente/normalavkastning pé investeringene.
— Auvgiften ma ogsa kunne benyttes til & dekke driftsutgifter.
— Ved godkjenning av flere utmarksparkeringer i samme kommune eller innenfor samme reisemal,
beor kommunene palegge alle innehaverne 4 tilby et felles drsabonnement som gir adgang til alle
utmarksparkeringene i omradet til en fast pris som tilsvarer noen fi dagers parkering til full pris.
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Tabell 12.1 Liste over utvalgets tilradinger

Nr.

Tilradinger

29.

30.

31

32.

33.

34.

Transport og tilgjengelighet

Det bor gjores enkelt for besgkende 4 ta klimavennlige transportvalg ved & videreutvikle og styrke
en digital og sammenhengende nasjonal reiseplanlegger med gjennomgéaende rute- og billettmulig-
heter i hele landet og med alle transportselskaper.

Takstsystemet ber harmoniseres slik at det er mulig & tilby sammenhengende billett via en nasjonal
reiseplanlegger for besgkende pa tvers av fylkesgrenser.

Fylkeskommuner som har reisemal med mange tilreisende, ber inkludere reiselivets transport-
behov i anbudsgrunnlaget for offentlig kjop av transporttjenester. Dette innebaerer at fylkes-
kommunene bor gé i dialog med reiselivsneeringen nar de planlegger innkjop av kollektiv-
transporttjenester og fastsetter ruteplaner.

Sesongvariasjoner for reiseaktiviteten til internasjonalt reisende ber innga i ettersporsels-
vurderinger ved planlegging og drift av kollektivtransport. Hvilke data som er hensiktsmessig
a benytte i denne sammenheng ber undersekes nermere.

Styrke baerekraftige og energieffektive kollektivtilbud som for eksempel jernbanetilbudet, spesielt
med bedre ruter og integrerte billettsystemer til Sverige og videre til kontinentet. I tillegg ber
nattogtilbudet styrkes mellom de storre byene med jernbaneforbindelse.

Opprette sarskilte ruter for kollektivtransport i heysesong, identifisert av reisemalene og
finansiert over besgksbidraget.

35.

36.

37.

38.

39.

Cruise

Norge som skipsnasjon ma vaere i front for & kreve utslippsfrie skip, og slik veere en padriver for
a sette fart pa omstillingen til en mer baerekraftig cruisensering.

Nullutslippskravet til turistskip og ferger iverdensarvfjordene ber ogsa stilles for svrige norske far-
vann. Utvalget er enig i at nullutslippskravet mé innferes gradvis for 4 skape forutsigharhet og over-
gangsmuligheter for naeringsakterene, slik Sjefartsdirektoratet anbefaler.

Regjeringen ber utarbeide en veileder som beskriver kommunes handlingsrom til & utvikle cruise-
turismen pa en baerekraftig méate innenfor plan- og bygningsloven og havne- og farvannsloven.

Cruisereisemal ma ha en strategi for & styre utviklingen slik at antall besokende dimensjoneres ut
ifra reisemaélets kapasitet. Denne strategien ber vedtas av kommunen som en del av kommunens
samfunnsplan. Strategien skal utformes gjennom en apen prosess og gjelde for flere &r om gangen,
slik cruisetillegget i Merkeordningen for baerekraftig reisemal fra Innovasjon Norge ogsa stiller
krav til.

Reisemalsledelsen pa norske cruisereisemal ber legge til rette for okt bruk av lokale leveranderer,
lokale guider og Kkortreist mat.




Tabell 12.2 Kommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Dagens handlingsrom for kommunene Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Finansiere Brukerbetaling: De vanligste fellesgodene som det i dag kan tas bruker-  Utvalget foreslar a opprette en ordning med besgksbidrag 5,60g9
fellesgoder betaling for, er: som kreves inn nasjonalt, men forvaltes regionalt og lokalt.
— adgang til opparbeidet friluftsomrade (regulert av friluftsloven §14)  Inntektene fra besgksbidraget ma eremerkes til 4 finansi-
— motorisert ferdsel pa privat vei (regulert av veglova § 56) ere investeringer, drift og vedlikehold av fellesgoder for
— parkering i tilknytning til offentlig eller privat vei (regulert av tilreisende og fastboende.
parkeringsforskriften) For 4 fa penger over ordningen med besgksbidrag ma
— bruk av infrastruktur spesielt tilpasset passasjerer i havn det vaere en forutsetning at det er etablert en reisemalsled-
(regulert av havne- og farvannsloven) else. Det ma videre veere en forutsetning at reisemalsledel-
sen har utarbeidet en besgksstrategi som er vedtatt i kom-
Frivillighet: Mange oppgaver knyttet til fellesgoder i reiselivet munen (e) som en del av kommunenes overordnede plan-
gjores av frivillige krefter. verk, altsd kommuneplanens samfunns- og arealdel.
Offentlig finansiering: Kommunene finansierer en rekke fellesgoder  Bespksstrategien mé beskrive hvilke fellesgoder det trengs
og offentlige tjenester som for eksempel trafikkarealer som parkering finansiering til.
og gang- og sykKkelveier, skiloyper og stier, seppelhindtering og bered- Nasjonale retningslinjer for fondet mé ut over dette gi
skap innenfor helse/legevakt. et stort handlingsrom for 4 finne langsiktige lokale losnin-
Mange kommuner bevilger midler til destinasjonsselskaper og ger pa fellesgodeutfordringer.
frivillige organisasjoner som gjennomferer ulike fellesgodetiltak. Fondet kan benyttes bade i og utenfor verneomrédene.
Kommuner har mulighet til 4 finansiere fellesgoder gjennom ulike Ordinzere forvaltningsoppgaver for lovbestemte natur-
statlige tilskuddsordninger til tilrettelegging for friluftsliv. og kulturomrader ma dekkes gjennom offentlige bevilg-
ninger slik som i dag.
Reisemdls- Kommunene er gjennom plan- og bygningsloven gitt myndighet til & Utvalget tilrader 4 utarbeide en nasjonal veileder for reise- 5087
ledelse for avveie ulike samfunnsinteresser og legge planer for utviklingen avsam- malsledelse. Veilederen ma blant annet ta for seg formaélet,
4 utvikle funnet. rollene og prosessen. Veilederen skal ogsa inneholde
baere- Utvalget mener derfor at kommunene i sterre grad méa ta ansvar for  hvordan man kan utarbeide besegksstrategier for alle typer
kraftige en strategisk utvikling av reisemaélet. reisemal.
reisemal Utvalget anbefaler at kommunen (e) tar initiativet til & etablere

en bredt sammensatt reisemalsledelse med deltagere fra privat, offentlig
og frivillig sektor og eventuelt andre akterer i lokalsamfunnet.

Reisemalsledelsen mé utarbeide mal, strategier og prioriteringer for
utviklingen av reisemalet, som ser naringsutvikling, besgksforvaltning
og lokalsamfunnsutvikling i sammenheng.

Strategier og prioriteringer ma forankres i kommunenes over-
ordnede planer.

Kommunen (e) kan delegere ansvar for & iverksette planene.
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Tabell 12.2 Kommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Dagens handlingsrom for kommunene Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Styre Utvalget vurderer at det rettslige grunnlaget for a styre ferdsel i hoved- Innfering av besgksbidrag kan sikre en langsiktig, stabil 50g 8
besok sak er tilstrekkelig dekket gjennom dagens lovgivning. finansiering av besgksforvaltning utenfor verneomréader

Plan- og bygningsloven gir kommunene en stor verkteykasse i
arbeidet med besoksforvaltning utenfor verneomrader- og fredete
kulturminner og kulturmiljger. Kommunene har stor frihet med hensyn
til hvilke tema de ensker & ta inn i kommuneplanens samfunnsdel, og
hvilke kommunedelplaner og andre temaplaner de ensker a utarbeide.

Kommunen kan regulere ridning, sykling og lignende ferdsels-
former pa bestemte strekninger etter friluftsloven §2.

Kommunen kan regulere ferdsel i visse friluftsomrader etter
friluftsloven § 15.

Kommunen kan ogsé vedta delvis sperring av sarlig utsatte omrader
etter friluftsloven § 16.

Kommunen kan varde og merke opp ruter og turstier i utmark, og pa
bestemte steder bygge klopper eller bruer og sette i verk andre tiltak for
4 lette ferdselen langs ruter og turstier i utmark etter friluftsloven § 35.

Etter friluftsloven § 35 kan kommunen ogsa gi organisasjoner som
har til formal & fremme reise- og friluftsliv, rett til 4 varde og merke opp
ruter og turstier i utmark.

For naturomrader hvor det er behov for bil for & komme seg til
omradet, er det mulig a styre ferdselen indirekte gjennom a begrense
parkeringskapasiteten.

og til natur- og kulturmiljeer av nasjonal verdi. Pengene
kan ogsa lose utfordringene med & drifte og overvike
tiltak.

Det ber utarbeides en oversikt over det juridiske
handlingsrommet kommunene har nar det gjelder
praktiske tiltak for & forebygge eller avhate negative
effekter av besokende. Oversikten ber ogsé inneholde
eksempler pd hvordan ulike hjemler er brukt i praksis,
samt en liste over relevante myndigheter og tilgjengelige
okonomiske virkemidler.

Utvalget tilrdder a utarbeide en nasjonal veileder for
besoksstrategier som kan brukes til alle typer reisemal.

Regjeringen mé i dokumentet «Nasjonale forventnin-
ger til kommunal og regional planlegging» omtale kom-
munenes ansvar for at strategier og hovedprioriteringer
for en beerekraftig reisemalsutvikling forankres i kommu-
nenes planverk (kommuneplanens samfunnsdel og areal-
del) og gjennom god medvirkning fra alle interessenter og
akterer.

Det ber utvikles felles kurs i besgksforvaltning som
kan brukes i flere hoyere utdanninger innenfor reiseliv,
naturforvaltning og arealplanlegging. I tillegg er det
behov for kortere kurs rettet mot reiselivsnaeringen,
kommunepolitikere og administrativt ansatte i kommuner
og annen offentlig virksomhet.

Utvalget mener det ber utarbeides en hjemmel for
lokale konsesjonsordninger for kommersielle akterer som
et verktoy for a styre ferdsel i omrader med sarbare natur-
kvaliteter. Hiemmelen ma ha vilkar for nar konsesjon kan
kreves.

Utvalget anbefaler at hjemmelen for 4 innfere ferdsels-
reguleringer etter friluftsloven § 15 utvides ved at sikkerhet
foyes til listen av formal som ivaretas av bestemmelsen.
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Tabell 12.2 Kommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Dagens handlingsrom for kommunene Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Styre bessk Kommunenes rolle overfor kollektivtransporten er seerlig knyttet til are- Utvalget foreslar at saerskilte ruter for kollektivtransport 10
gjennom alplanlegging og byutvikling. I storbyomrader har kommunen og fylkes- iheysesong kan finansieres over besgksbidraget.
transport ~ kommunen en viktig rolle i planleggingen av samferdselsinfrastruktur.

Kommunene kan bidra til 4 delfinansiere kollektivtilbud til tider av
aret hvor det er mange besgkende, men ellers lavt passasjergrunnlag,
slik som for eksempel Fjellbussen i Vestfold og Telemark.

Kommunen kan legge til rette for ekt bruk av kollektivtransport
blant de besgkende gjennom 4 ta initiativ til ulike former for smarte
mobilitetstiltak. Losninger som i utgangspunktet ikke er avhengig av
nye teknologiske losninger, men som likevel kan erstatte tradisjonell
rutegdende kollektivtransport, er bestillingstransport, bil- og sykkelde-
ling og samkjering. Andre mulige losninger er gode innfartsparkeringer
for bil og sykkel samt samordning av ulike transporttilbud.

2A91ddo 30 aAy]
Ol :€TOCTNON

g1 [Pomideyy
16T



Tabell 12.2 Kommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Dagens handlingsrom for kommunene Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Styre bessk Kommunene har en vid adgang til 4 tilpasse sitt havnetilbud til ensket Utvalget tilrdder & utarbeide en nasjonal veileder for a 11
fra cruise  virksomhet. beskrive kommunenes handlingsrom til & utvikle cruise-

Havne- og farvannsloven § 27 handler om mottaksplikten. Hoved-
regelen er at havneeier og operateorer har plikt til & motta fartey som
onsker 4 anlepe havnen. Plikten til 4 motta fartey gjelder bare «[...] sa
langt kapasiteten i havnen tilsier det [...]» (§ 27).

Eieren eller operateren har anledning til & fastsette hvilket omfang
havnevirksomheten skal ha eller hvilke markedssegmenter virksomhe-
ten skal innrettes mot.

Havneeier kan nedjustere omfanget av havnen eller havnevirksom-
heten, eller reservere visse havneavsnitt for spesielle typer sjotransport.

Iverksettingsrundskriv om havne- og farvannsloven opplyser at:
«Dersom havnen innretter sin havnevirksomhet gjennom bemanning,
apningstider eller lignende, slik at den for eksempel bare kan ta imot
mindre cruiseskip med et mindre antall passasjerer, eller at dpnings-
tidene for cruiseterminalen bare gjor det mulig 4 ta imot et visst antall
skip i degnet, vil dette vaere innenfor begrepet «sé langt kapasiteten i
havnen tilsier det».»

Hvordan havnevirksomheten er organisert, vil veere forende for hvor-
dan kommunen styrer virksomheten. Kommunen kan gjennom sin eier-
styring legge foringer for hvordan havnevirksomheten skal innrettes.

Utvalget anbefaler at reisemélsledelsen pa cruisereisemal utarbeider
en strategi for & styre utviklingen slik at antall besekende dimensjoneres
ut ifra reisemalets kapasitet. Besoksstrategien ma formaliseres i kom-
munens samfunnsplanlegging og gjennom god medvirkning fra alle
interessenter og akterer.

Havnene kan velge a differensiere avgifter og vederlag for 4 stimu-
lere til klima- og miljevennlig ferdsel. Flere havner har lagt inn slike
miljerabatter i sitt prissystem.

Landstrem er stromforsyning fra land til mindre skip og bater som
ligger ved kai. Andre farteystyper krever mer strem og kan ikke bruke
landstremanlegg med den samme spenningen og frekvensen som finnes
i det ordineere stremnettet. Enova har gjennom flere ar stoettet land-
stremprosjekter, inkludert prosjekter som kan hindtere cruiseskip.

turismen pé en hensiktsmessig og baerekraftig mate
innenfor plan- og bygningsloven og havne- og farvanns-
loven.
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Tabell 12.3 Fylkeskommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i

Hva Handlingsrom for fylkeskommunen Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Finansiere Fylkeskommuner forvalter ulike tilskuddsordninger til blant annet Etablere en modell for fellesgodefinansiering med beseks- 9
felles- tilrettelegging for friluftsliv og kulturminner. bidrag som kreves inn nasjonalt, men forvaltes regionalt
goder Mange fylkeskommuner bevilger midler til destinasjonsselskaper, og lokalt.

som gjennomferer ulike fellesgodetiltak for reiselivet. Inntektene fra besoksbidraget ma eremerkes til &

Fylkeskommunene finansierer offentlige tjenester som for eksempel  finansiere investeringer, drift og vedlikehold av fellesgoder

kollektivtilbud. for tilreisende og fastboende.

Inntektene fra beseksbidragene ma fordeles mellom
fylkeskommunene, som behandler seknader om midler til
fellesgodetiltak. Retningslinjene for finansiering ber fast-
settes nasjonalt. Kriterier for stotte ma veere enkle og gi
stort handlingsrom for & finne langsiktige lokale lgsninger
pa fellesgodeutfordringer.

Virke- Fylkeskommunene kan bruke sitt eierskap i Innovasjon Norge og de  Offentlige virkemidler i regi av blant annet Innovasjon 7
midler oppdragene de gir Innovasjon Norge og Siva, til 4 sette rammer for Norge, Siva, Forskningsradet, Enova, fylkeskommuner og

for bruk av midler til 4 utvikle reiselivet. kommunale naeringsfond maé tilpasses slik at de blir

reiselivet Fylkeskommunene bidrar ogsa i finansieringen av destinasjons- effektive virkemidler for reiselivet og kan fremme

selskaper og landsdelsselskaper.

innovasjon, omstilling og utvikling i naeringen.
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Tabell 12.3 Fylkeskommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Handlingsrom for fylkeskommunen Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Styre Fylkeskommunen sin regionale samfunnsutviklerrolle har tre hoved- 70g 8
besok dimensjoner: a gi strategisk retning til samfunnsutviklingen, 4 mobili-

sere privat sektor, kulturliv og lokalsamfunn, og & samordne og koor-
dinere offentlig innsats og virkemiddelbruk.

Fylkeskommunene har en koordinerings- og bindeleddsfunksjon,
og bidrar til samordning og politisk helhetstenkning pa regionnivéet.

Fylkeskommunene har ansvar for  finne gode lgsninger for sin
region gjennom regional planlegging, blant annet nar det gjelder areal-
bruk, samferdsel, naeringsutvikling, kultur og kulturminnevern. En
regional plan kan brukes for & fa til en felles strategisk satsing for rei-
seliv i regionen, noe som kan forsterke effekten av tiltak som utferes i
den enkelte kommune.

Fylkeskommunen er ansvarlig for kulturmilje i fylkene, og har
vedtaksmyndighet etter kulturminneloven.

Fylkeskommunene kan koordinere innsatsomrader opp mot pla-
ner og strategier for de andre sektorene fylkeskommunene forvalter.

Fylkeskommunene og statsforvalteren har veiledningsoppgaver
overfor kommunene.

Regionale myndigheter mé ta en aktiv rolle som
samarbeidspartner for 4 styrke kommunenes kompetanse og arbeid.

Kommunale planer sendes pa hering til fylkeskommunen og stats-
forvalteren.

Videre kan fylkeskommunene ta initiativ til & samle reiselivsnaerin-
gen, bransjeorganisasjoner, offentlige akterer, kultursektoren, tilste-
tende neeringer og frivillige akterer i nettverk og pa arenaer som sti-
mulerer til innovasjon og samarbeid.

Fylkeskommunen maé i sterre grad prioritere samhandling mellom
ulike sektorer med betydning for reiselivet.
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Tabell 12.3 Fylkeskommunens verktaykasse for a styre besgk og forvalte og finansiere lokale fellesgoder

Omtales i
Hva Handlingsrom for fylkeskommunen Utvalgets forslag til nytt eller utvidet handlingsrom kapittel
Styre Fylkeskommunen har ansvar for kollektivtransporten, og kan stotte Takstsystemet bor harmoniseres slik at det er mulig a tilby 10
besok opp om reiselivsnaringens og de besekendes behov knyttet til sammenhengende billett via en nasjonal reiseplanlegger
gjennom  kollektivtransporttilbudet. Ansvaret innebzaerer at fylkeskommunene  for besekende pa tvers av fylkesgrenser.
transport  gir tilskudd til lokale ruter med buss, bat (unntatt riksferger), trikk, Opprette saerskilte ruter for kollektivtransport
T-bane og bybane. De beslutter ogsa omfanget av rutetilbudet og fast- i heysesong, identifisert av reisemalene og finansiert over
setter takster. besoksbidraget.
Utvalget mener at fylkeskommuner som har reisemal med mange
tilreisende, ber inkludere reiselivets transportbehov i anbudsgrunnla-
get for offentlig kjop av transporttjenester. Dette innebeaerer at fylkes-
kommunene ber gé i dialog med reiselivsnaringen nar de planlegger
innkjep av kollektivtransporttjenester og fastsetter ruteplaner.
Styre Utvalget mener at plan- og bygningsloven og havne- og farvannsloven 11
besok fra  gjor det mulig for kommunene a legge til rette for at cruisetrafikken
cruise kan utvikles videre pa en hensiktsmessig og baerekraftig mate. Mulig-

hetene og handlingsalternativene er ikke nedvendigvis lette & forsta
eller tolke, verken for lokale myndigheter eller ovrige aktorer pé et
cruisereisemal.

Fylkeskommunene ber veilede i hvordan regelverket bor forstéas
for & utvikle cruisetrafikken pa en hensiktsmessig og barekraftig
mate.
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Kapittel 13

Leve og oppleve

Kapittel 13
@konomiske og administrative konsekvenser

Det kommer frem av utredningsinstruksen at
utredninger skal beskrive forventede virkninger
av tiltak for alle som berores. Utredningen skal
gi svar pa hva som er de positive og negative
virkningene av tiltakene, hvor varige de er, og
hvem som blir berort. Positive virkninger
(nyttevirkninger) er virkninger de bererte opp-
lever som en fordel. Negative virkninger (kost-
nadsvirkninger) er virkninger de bererte opp-
lever som en ulempe.

Av utvalgets mandat gir det frem at flere av
utvalgets forslag mé kunne gjennomferes innen-
for dagens regelverk og ekonomiske rammer. I
dette kapitlet vurderes de skonomiske og admi-
nistrative konsekvensene av utvalgets tilrad-
inger.

Utvalget foreslar flere tiltak som vil ha ekono-
miske og administrative konsekvenser i ulik grad.
Noen av tiltakene vil kunne settes i verk ved &
omprioritere innenfor gjeldende budsjettrammer.
Samlet vil tiltakene styrke besgksforvaltningen og
samarbeidet pa reisemélene og gi forutsighare
rammer for & finansiere etablering, drift og vedli-
kehold av fellesgoder. Det er avgjorende a sikre
en reisemalsutvikling som tar vare pa natur- og
kulturgodene, og som gjor reisemalene til gode
lokalsamfunn for de som bor der. Bedre lgsninger
for & finansiere fellesgoder vil samtidig styrke
kvaliteten pé opplevelsene som reiselivsnaeringen
tilbyr, og gi mulighet for & utvikle flere attraktive
reisemal.

Tiltakene som utvalget foreslar vil redusere
risikoen for at det i sirbare omriader med mye
besek blir behov for mer inngripende tiltak, som
bade kan gi eokte kostnader for samfunnet og
begrense mulighetene til 4 ferdes fritt i naturen.

Hvordan de enkelte tiltakene blir konkretisert
og utformet vil ha betydning for nytte- og kost-
nadsvirkningene, og for enkelte av tiltakene vil det
vaere behov for & utrede konsekvenser naermere
ved videre oppfelgning.

Det bor ogsa nevnes at flere av utvalgets anbe-
falinger forutsetter et langsiktig arbeid som det
kan veere vanskelig & kvantifisere nyttevirk-

ningene av. Eksempler pa dette er utvalgets for-
slag om formaliserte samarbeid pa reisemalene
og styrket innsats for besegksforvaltning.

13.1 Fellesgodefinansiering

Utvalget har i kapittel 6 omtalt utfordringene knyt-
tet til finansiering av fellesgoder. Veksten i besgk-
ende til norske reisemal skaper et okt finansier-
ingsbehov for a etablere, ta vare pa, utvikle og
drifte fellesgoder. Reisemal over hele landet har
utfordringer knyttet til reisemalsledelse, besoks-
forvaltning og finansiering av fellesgoder. Utval-
get mener at utfordringene med finansiering av
fellesgoder i reiselivet méa loses gjennom en
modell hvor de besekende bidrar. Utvalget fore-
slar & etablere en ny nasjonal innkreving av
besgksbidrag, som kreves inn fortrinnsvis via
transport inn til eller ut fra landet. Utvalgets anbe-
falte losning vil lose utfordringene med finansier-
ing av fellesgoder i reiselivet. Ordningen vil bidra
til & sette reisemalsutviklingen i system, og vil gi
insentiver til bedre besegksforvaltning og samar-
beid pa reisemaélene.

Utvalget anbefaler at bidraget palegges trans-
portformene fly, passasjerskip, tog og lette kjore-
tey. Denne losningen vil bli mer krevende 4 admi-
nistrere og hindheve enn om man kun krevde
bidrag fra en transportform. Utvalget mener like-
vel det er viktig for 4 fange opp alle besgkende
som har glede av fellesgodene, unngéa konkurran-
sevridninger mellom transportmidler og kunne
kreve et lite belop fra mange reisende i stedet for
storre belep fra fi. Samtidig reiser forslaget
problemstillinger knyttet til blant annet mulige
avgrensninger og unntak, som kan tilsi at ikke alle
disse transportformene ber omfattes.

For fly, tog og passasjerskip anbefaler utvalget
at besgksbidraget kreves inn av det aktuelle sel-
skapet som et paslag pa billetten til den reisende.
Fly-, tog-, cruise- og fergeselskapet blir dermed
avgiftssubjekt med plikt til 4 innbetale bidraget til
staten. Dette vil gi en enkel betalingslesning for
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de reisende. For privatbilister anbefaler utvalget
at besgksbidraget belastes per bil/motorsykkel,
og at sjaferen ma betale bidraget, gjennom en
digital betalingslesning eller via tollvesenets nett-
side i forkant.

Hensyn som ma sekes ivaretatt i utforming av
ordningen er at systemet ber vaere rettferdig og at
innkrevingen er mest mulig enkel og kostnads-
effektiv 4 administrere og handheve.

For 4 lykkes med innfering av beseksbidrag
ma det gjores et grundig arbeid med utforming av
regelverk for innkrevingen. Videre er det nedven-
dig 4 gjennomfere en hering. Det er viktig at
arbeidet med & innfere besegksbidrag varsles tid-
lig, og at vedtatt regelverk kommuniseres slik at
selskapene kan forberede seg pa det og informere
kundene i god tid fer avgiften innferes. Det er vik-
tig & tilrettelegge for innspill fra naeringen og
andre berorte akterer om utforming av ordningen
og bruk av midlene.

Utvalget erkjenner at forslaget om & kreve inn
beseksbidrag via ulike transportformer inn til eller
ut av landet, reiser EQSrettslige problemstillinger.
Det ma vurderes naermere hvordan det er mulig &
utforme et regelverk for besgksbidrag som ikke er
i strid med EdSregelverket. Dersom det viser seg
utfordrende 4 innrette en ordning som kun gjelder
besokende som reiser inn til eller ut av landet, vil
en mulig lesning vaere § etablere en ordning som
ogsa gjelder for reiser innenlands. Utvalget vil
understreke at en slik losning vil fi uenskede kon-
sekvenser for blant annet innbyggere og naeringsliv
i distriktene. Det vil i s4 fall bli nedvendig & vurdere
om det finnes andre, mindre inngripende tiltak,
som er bedre egnet til 4 oppfylle formalet.

Provenyanslag

Ved & kreve inn bidrag fra besgkende via ulike
transportformer, er det mulig & sette en lav sats
per besokende/kjoretoy. Utvalget har i bereg-
ningen av inntekter tatt utgangspunkt i en sats pa
20 kroner per billett. I anslagene er det ikke tatt
heyde for eventuelle unntak og differensierte sat-
ser for ulike grupper og billettalternativer eller
gyldighet pa vignette.

- Fly: Luftfartsstatistikken til Statistisk sentral-
byra viser at det 1 2022 var 9,16 millioner passa-
sjerer om bord pa utenlandske flygninger fra
Norge. Forutsatt at alle flyreiser ut av landet
ilegges et paslag pa 20 kroner pa flybilletten vil
det tilsvare om lag 183 millioner kroner i aret
(Statistisk sentralbyra, 2022b).

— Passasjerskip: Tall fra Kystverket viser at det i
2022 var 3469 cruiseanlep i Norge med nesten
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4,3 millioner passasjerer (antall anlep inklude-
rer skip under 1000 bruttotonn). Dersom Norge
innferer et paslag pa 20 kroner per cruisepassa-
sjer, vil det tilsvare om lag 86 millioner kroner.

— Tog: Na det gjelder grensekryssende person-
transport med tog, viser tall fra SSB at det var
496 803 pastigende passasjerer i 2019 (Statis-
tisk sentralbyra, 2022c). Et paslag pa 20 kroner
i billettprisen for grensekryssende togpassa-
sjerer, vil gi inntekter pd om lag 10 millioner
kroner i aret.

— Bil/motorsykkel: Riksgrenseindeksen er en
vegtrafikkindeks for vegene som krysser riks-
grensen langs hele Norge, bade pa Europa-,
riks- og fylkesvegnettet. Riksgrenseindeksen
for 2022 estimerer en total arsdegntrafikk for
lette kjoretoy (kortere enn 56 m) pa over
17 000 kjeretoy (Statens vegvesen, 2022). Det
kan dermed anslas at i overkant av 6 millioner
lette kjoretoy krysser grensene inn til Norge
hvert ar. Ved innfering av en avgift pa 20 kroner
for lette kjoretoy som krysser grensen vil det
tilsvare arlige inntekter pa om lag 120 millioner
kroner.

— Tall fra Statistisk sentralbyra viser at det i 2022
var 2,58 millioner ilandstigende fergepassasje-
rer pa fergetransport mellom Norge og utlan-
det. Et péslag pa 20 kroner i billettprisen for
disse passasjerene tilsvarer arlige inntekter pé
om lag 52 millioner kroner (Statistisk Sentral-
byra, 2022i).

@konomiske konsekvenser

Ved a eremerke midlene til finansiering av felles-
goder i reiselivet, vil ordningen bidra til & styrke
kvaliteten pa det norske reiselivstilbudet, tilbud
og opplevelser for lokalbefolkningen pa reise-
maélene og ivaretagelse av natur- og kulturgoder.
Utvalget mener at dette vil kunne pavirke etter-
spoerselen i norsk reiseliv positivt. Ved & eremerke
inntektene til fellesgodetiltak i reiselivet, vil det bli
synlig for de besgkende hva midlene brukes p4,
noe som kan virke positivt pa betalingsviljen.
Utvalget antar at besegksbidraget vil fore til en
okning i Dbillettprisene til de selskapene som
omfattes, ved at selskapene velger & velte kost-
naden over pa sine kunder. I tillegg vil det bli noe
dyrere for forere av lette Kkjoretoy a Kjore til
Norge. Forslaget om a kreve inn bidraget via ulike
transportformer, gjor det imidlertid mulig & fast-
sette en lav sats for den enkelte reisende/kjore-
tey. Utvalget vurderer at dette vil bidra til at etter-
sporselen pévirkes i mindre grad enn dersom
storre bidrag hentes inn fra faerre transport-
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former. Likevel vil forslaget om & innfere besoks-
bidrag samlet sett gjore det noe dyrere a reise til
Norge, noe som kan pavirke ettersperselen nega-
tivt. Utvalget peker pa at norsk reiseliv gjennom
mange ar har hatt ekt internasjonal ettersporsel.
Etter nedgangen i gjestedegn i forbindelse med
koronapandemien, har ettersporselen tatt seg
raskt opp igjen. I 2022 var tallet pa gjestedegn pa
hotell og andre overnattingsbedrifter tilbake pa
sammen niva som i 2019, aret for pandemien. Tal-
let pa utenlandske flyvninger fra Norske lufthav-
ner var 25 prosent lavere i 2022 sammenlignet
med 2019 (Statistisk sentralbyra, 2022b).
Europakommisjonen (2017) har underseokt
effekten av ulike skatter pd konkurranseevnen til
reiselivsakterer, og peker pad at inntektselastisi-
teten og priselastisiteten til ettersperselen etter
reiselivstjenester er hoy. Effekten av ekning i bil-
lettpriser pa ettersporsel er likevel usikker. Pris-
sensitiviteten antas a veere heyere for fritidsreiser
enn for forretningsreiser. Transportekonomisk
institutt har anslatt at en ekning i tur-retur billett-
pris pa flyreiser med 1 prosent vil redusere antall
fritidsreiser til og fra utlandet med 0,3-1 prosent,
men at ekningen har liten betydning for forret-
ningsreiser til og fra utlandet (Ostli & Thune-
Larsen, 2015). Utvalget vil peke pa at det i
utgangspunktet er rimelig 4 regne med okt besok
til Norge, som folge av en generell gkt etterspor-
sel etter reiseopplevelser i verden. En eventuell
reduksjon i antall besegkende som folge av prisok-
ninger i Norge, vil derfor trolig arte seg som at
veksten i antall besgkende blir lavere enn ellers.
Samtidig vil finansieringslesningen gi en kraftig
innsats for fellesgoder over hele landet, noe som
kan gi grunnlag for ekt opplevelseskvalitet og
attraktivitet for Norge som reisemal samlet sett.

Administrative konsekvenser

Omfanget av de administrative konsekvensene for
de reisende og for myndighetene vil avhenge av
utformingen av ordningen, og hvilke transport-
former som eventuelt blir omfattet.

Avgiften vil fa administrative konsekvenser for
de selskapene som omfattes. Av praktiske hensyn
kan det for enkelte transportformer vaere hen-
siktsmessig & samordne med eksisterende avgif-
ter, for eksempel flypassasjeravgiften pa reiser ut
av landet. Dette vil medfere lavere etable-
ringskostnader sammenlignet med & etablere en
ny ordning ved siden av dagens flypassasjeravgift.

Leve og oppleve

Dagens avgift gjelder imidlertid ogsa innenlands-
reiser, med lik sats for innenlandsreiser og reiser
til Europa, og heyere satser for flyreiser ut av
Europa.

For cruise- ferge- og togselskaper vil avgiften
innebaere en ekning i administrative kostnader,
ved at de ma innrapportere avgiftspliktige ankom-
ster. Forslaget om bidrag fra lette kjoretoy gjen-
nom digitalt kjep av oblat, vil trolig ikke medfere
administrative konsekvenser for naeringslivet. Det
mé imidlertid regnes med administrasjonskost-
nader knyttet til 4 utvikle og selge de digitale
oblatene.

For alle saeravgifter er det systemer for regis-
trering av avgiftssubjektene, og dette ma bygges
opp for de selskapene som far plikt til & innbetale
bidraget til staten. Det mé i tillegg organiseres et
forvaltningsapparat for 4 handtere de nye ordnin-
gene, med krav til saksbehandling/forvaltning,
innkreving, regnskap og revisjon.

For myndighetene medferer tiltaket ekono-
miske og administrative konsekvenser knyttet til
registrering og oppfelging av de avgiftspliktige,
samt kontroll. Det vil ogsa veere en engangskost-
nad knyttet til 4 opprette et system for ordningen.

@konomiske og administrative konsekvenser ved
tilskuddsforvaltningen

Utvalget foreslar at midlene gar inn i et fond over
en gremerket post pa statsbudsjettet, som skal for-
valtes av fylkeskommunene. Fylkeskommunene
kan bruke det eksisterende saksbehandlings-
systemet regionalforvaltning.no i sin tilskudds-
forvaltning. Dette er et komplett fagsystem med
funksjoner for & lyse ut ordninger, motta og
behandle seknader, registrere utbetalinger og
behandle rapporter. Fylkeskommunene vil fa
administrasjonskostnader knyttet til utlysning av
midler, vurdering av seknader og oppfelging.
Denne kostnaden ber dekkes med midler fra ord-
ningen. Utvalget anslar at inntil 5 % av fondet kan
brukes til administrasjons- og gjennomferings-
kostnader hos fylkeskommune. Anslaget er
basert pad andre tilskuddsordninger forvaltet av
fylkeskommunene, jf. forskrift for distrikts- og
regionalpolitiske virkemidler (2018) § 25

Forvalter kan bruke inntil 5 prosent av til-
skuddsmidlene til & dekke egne administra-
sjons- og gjennomferingskostnader som kan
knyttes direkte til forvaltningen av midlene.
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13.2 Reisemalsledelse og
besgksforvaltning

Utvalget mener at kommunene i sterre grad ma ta
ansvar for 4 koordinere en strategisk utvikling av
reisemélet. Kommunen(e) mé ta initiativet til &
etablere en reisemaélsledelse sammen med lokale
aktorer. Reisemadlsledelsen ma vaere bredt sam-
mensatt med med deltagere fra privat, offentlig og
frivillig sektor og eventuelt andre akterer i lokal-
samfunnet. Utvalget mener at strategier og hoved-
prioriteringer for en barekraftig reisemalsutvik-
ling mé forankres i kommunenes planverk. Reise-
maélsledelsen fir da et formelt og demokratisk
grunnlag for videre arbeid med naeringsutvikling
og besgksforvaltning. Kommunen har rollen og
oppgaven allerede i dag. Utvalget peker pa at kom-
munene har et handlingsrom som er for lite utnyt-
tet, og foreslar a4 utnytte dagens system pa en
bedre méate. Dersom akterene pa reisemalet vil
utnytte dette handlingsrommet, vil det kreve at de
setter av tilstrekkelig med ressurser til dette.
Utvalget foreslar a utvikle en nasjonal veileder om
reisemaélsledelse, beseksforvaltning og besoks-
strategier. I tillegg foreslar utvalget & utarbeide en
oversikt over det juridiske handlingsrommet kom-
munene har nar det gjelder praktiske tiltak for a
forebygge eller avbete negative effekter av besok-
ende. Dette vil vaere viktige verktoy for a stotte
kommunene i arbeidet med besegksforvaltning og
reisemalsledelse.

Roller og ansvarsfordeling ma avklares ut fra
hvert reisemals egenart. Hvilken akter som skal
lede arbeidet i reisemaélsledelsen, mé avklares
lokalt og formaliseres gjennom avtaler. Kommu-
nene kan delegere ansvar for a gjennomfere opp-
gavene. Akteren som far det overordnede ansva-
ret for & drive samarbeidet mé ha nedvendige res-
surser og mandat til 4 ta ansvaret.

Utvalget mener at regionale myndigheter ma
ta en aktiv rolle som samarbeidspartner for &
styrke kommunenes kompetanse og arbeid.
Fylkeskommunen mé ogsé i sterre grad prioritere
samhandling mellom sektorer som de har ansvar
for, og som har betydning for reiselivet. Det vil
kreve at fylkeskommunene setter av ngdvendige
ressurser.

Utvalget anbefaler en nasjonal, tverrdeparte-
mental innsats pé reiselivsutvikling generelt, og
beseoksforvaltning spesielt. Det vil kreve at
departementene prioriterer ressurser til dette.

Utvalget anbefaler & endre verneforskriftene
for nasjonalparker og andre verneomréader, slik at
det kan settes vilkar om sertifisering/autorisasjon
av organisert virksomhet. Utvalget mener videre
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at det ber innferes konsesjonsordninger for kom-
mersielle akterer som et verktey for a styre ferd-
sel i omrader med sarbare naturkvaliteter. Kravet
om konsesjon kan for eksempel palegges der den
aktuelle virksomheten kan pavirke viktige natur-,
kultur- og miljeverdier. Hensynet til tradisjonelt
egenorganisert og frivillighasert friluftsliv ma iva-
retas ogsa ved innfering av konsesjonsordninger.
Begge disse tiltakene vil pa kort sikt medfere sgko-
nomiske konsekvenser for enkelte reiselivsbedrif-
ter, ved at det stilles spesifikke kompetansekrav.
Disse forslagene medferer ogsa administrative
kostnader for forvaltningen, men det ber kunne
handteres innenfor eksisterende budsjettrammer.

13.3 Transport og tilgjengelighet

Utvalget mener det ma bli enklere for besgkende
4 ta klimavennlige valg nar det gjelder transport.
Et tiltak som kan bidra til det, er & videreutvikle
og styrke en digital og sammenhengende nasjonal
reiseplanlegger, med gjennomgaende rute- og
billettmuligheter i hele landet og med alle trans-
portselskap. Staten har etablert en slik lesning
gjennom Entur, som kan utvikles videre.

Utvalget mener at takstsystemet ber harmoni-
seres slik at det er mulig 4 tilby sammenhengende
billett via en nasjonal reiseplanlegger for besek-
ende pa tvers av fylkesgrenser. Manglende harmo-
nisering av takster og billettkategorier mellom
fylkene gjor det krevende a utvikle gjennom-
géende Dbilletteringslosninger. A harmonisere
kundekategorier innenfor et takstsystem vil veere
viktig for 4 fa til et bedre samarbeid mellom fylkes-
kommunal kollektivtransport og jernbanen. Det er
imidlertid krevende & samordne takstene. En
ulempe med samordnede takster er at fylkeskom-
munene vil miste muligheten til § sette sine egne
takster. Det kan vere forhold i forskjellige kom-
muner som taler for variasjon i takstene. Harmoni-
sering av kundekategorier og reiseprodukter kan
gi ettersporselseffekter og endring i inntekts-
grunnlaget. Gjennomgéaende billettlosninger kan
gi billigere billetter ved at reiser med flere trans-
portledd prises som en sammenhengende reise.
Det kan gi positive effekter og okt bruk av
kollektivsystemet. Samlet effekt av disse konse-
kvensene er avhengig av omfanget av reiser som
blir pavirket, og i hvilken grad trafikantene verds-
etter harmonisering av systemet (Betanzo et al.,
2016).

Videre mener utvalget at fylkeskommuner som
har reisemal med mange tilreisende ber inkludere
reiselivets transportbehov i anbudsgrunnlaget for
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offentlig kjep av transporttjenester. Dette inne-
barer at fylkeskommunene ber gi i dialog med
reiselivsnaeringen nar de planlegger innkjep av
kollektivtransporttjenester og fastsetter rute-
planer. Det kan innebere en okt kostnad & sette
spesifikke anbudskrav for & imetekomme reise-
livsnaeringens og de tilreisendes transportbehov.
Utvalget anerkjenner at stramme offentlige bud-
sjetter gjor det utfordrende & ivareta reiselivets
transportbehov ved 4 stille konkrete krav i innkjep
av kollektivtjenester. Utvalget understreker at det
& frakte gjester til et reisemal ikke er det offent-
liges ansvar alene, og at reiselivsneringen ogsa
spiller en rolle her. En mulig lesning for 4 ivareta
reiselivets transportbehov kan veere spleiselag
mellom reiselivsakterer, kommuner og fylkeskom-
muner for a finansiere et kollektivtilbud i heyse-
song. Videre foreslar utvalget at inntektene fra et
beseksbidrag som foreslatt i kapittel 9, ber kunne
brukes til 4 opprette sarskilte kollektivruter i hay-
sesong, identifisert av reisemalene. Dette vil gjore
det mulig 4 tilby et kollektivtilbud som er bedre til-
passet reiselivets hoysesonger.

Utvalget mener at sesongvariasjoner for reise-
aktiviteten til internasjonalt reisende ber inngé i
ettersporselsvurderinger ved planlegging og drift
av kollektivtransport. Ved & integrere gode data
for internasjonale besgkende i transportmodeller
vil man i sterre grad kunne ta hensyn til reise-
livets transportbehov i planleggingen av kollektiv-
tilbud. Det kan blant annet bidra til et kollektiv-
tilbud som er bedre tilpasset ettersporselen.
Hvilke data som er hensiktsmessig & benytte i
denne sammenheng ber vurderes nzermere.
Dette vil kreve at de akterene som har ansvar for
transportmodellene prioriterer ressurser til &
finne gode datakilder som gir kunnskap om reise-
ettersporselen fra internasjonalt reisende og
inkludere disse dataene i transportmodellene.

Utvalget mener det er et betydelig potensial
for & oke andelen kollektivtransport i norsk reise-
liv ved & styrke jernbanetilbudet. Utvalget anbe-
faler & styrke baerekraftige og energieffektive kol-
lektivtilbud som for eksempel jernbanetilbudet,
spesielt med bedre ruter og integrerte billett-
systemer til Sverige og videre til kontinentet, og
styrke nattogtilbudet mellom de sterre byene med
jernbaneforbindelse. Utvalget gar ikke naermere
inn pa spersmaélet om hvilke konsekvenser dette
vil ha for utvidelse av jernbanens infrastruktur i
Norge, men vil peke pad muligheten til 4 utnytte
eksisterende infrastruktur til 4 oke andelen til-
reisende til landet med tog.

For & forbedre nattogtilbudet pa kort sikt er
jernbanesektoren allerede i gang med & anskaffe
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nytt togmateriell. Nytt og tilpasset materiell vil gi
passasjerene et bedre tilbud der det allerede er et
nattogtilbud i dag. Jernbanedirektoratet har levert
en utredning om status for og forbedringer i nat-
togtilbudet generelt. Regjeringen har i til-
delingsbrevet for 2023 gitt Jernbanedirektoratet
to nye oppdrag som vil bidra med kunnskap og et
bedre beslutningsgrunnlag for nattogsatsing
fremover.

13.4 Cruise

I dette kapitlet har utvalget foreslatt noen tiltak
som regjeringen er i gang med a vurdere. Utval-
get mener at Norge som skipsnasjon ma veere i
front for 4 kreve utslippsfrie skip, og vaere en pad-
river for & sette fart pd omstillingen til en mer
baerekraftig cruisenaering. Grenn skipsfart er et
av flere omrader hvor Norge allerede har kommet
langt. Norsk maritim industri har kommet lengst i
verden pa bygging av lav- og nullutslippsfartey, og
har verdensledende selskaper blant annet innen-
for design og bygging av skip, fremdriftssystemer,
og utstyr og tjenester (Regjeringen.no, 2022). I til-
legg har flere norske cruisehavner valgt 4 ta i
bruk miljedifferensiert havnevederlag (EPI) som
belenner de skipene som har lavest utslipp og
miljepavirkning.

Videre anbefaler utvalget at nullutslippskravet
til skip i verdensarvfjordene ogsa ber stilles for
ovrig norsk farvann. Nullutslippskravet ma inn-
fores gradvis for 4 skape forutsigharhet og over-
gangsmuligheter for neringsakterene. Sjofarts-
direktoratet har laget et kunnskapsgrunnlag og
en vurdering av konsekvenser for en utvidelse av
miljekravene som stilles til skip i verdensarv-
fjordene til andre norske fjorder. Hovedkonklusjo-
nen fra Sjofartsdirektoratet er at de fleste av disse
miljekravene, med unntak av krav knyttet til
utslipp av NOx, vurderes til & kunne innferes i
norsk farvann uten de helt store utfordringene for
naeringen. NOx Tier-III kravet vil imidlertid med-
fore store utfordringer for rederiene knyttet til
kostnader og teknisk gjennomferelse, inkludert
ombygginger av skipene. Regjeringen har ikke
konkludert i denne saken.

Utvalget anbefaler at regjeringen bidrar med
nedvendige veiledere for & beskrive kommunes
handlingsrom til & legge til rette for at cruise-
turismen kan utvikles videre pa en hensikts-
messig og baerekraftig méte innenfor plan- og byg-
ningsloven og havne- og farvannsloven. Et slikt
arbeid ber veere et samarbeid som involverer bade
myndigheter, naering og relevante fageksperter.
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Dette krever at nasjonale myndigheter setter av
ressurser til arbeidet.

Utvalgets anbefalinger knyttet til reisemaéls-
ledelse og besoksforvaltning vil bidra til & gjere
ogsé cruisereisemal bedre rustet til & mote utfor-
dringene de stir ovenfor. Cruisereisemél méa ha
en strategi for 4 styre utviklingen slik at antall
besokende dimensjoneres ut ifra reisemaélets
kapasitet. Denne strategien ber vedtas av kommu-
nen som en del av kommunens samfunnsplan.
Strategien skal utformes gjennom en apen pro-
sess og gjelde for flere ar om gangen, slik cruise-
tillegget i Merkeordningen for baerekraftig reise-
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mal fra Innovasjon Norge ogsa stiller krav til.
Dette vil kreve at ulike interessenter pa reise-
malet, inkludert kommunen, prioriterer ressurser
til arbeidet.

Utvalget anbefaler at reisemadlsledelsen og
akterer pa norske cruisereisemal iverksetter tiltak
for & oke den lokale verdiskapingen. Reiseméls-
ledelsen pa norske cruisereisemdl ber legge til
rette for okt bruk av lokale leveranderer, lokale
guider og kortreist mat. Utvalget vurderer at dette
er forhold reiselivsnaeringen mé ta hovedansvaret
for 4 felge opp.
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Vedlegg 1

Vedlegg 1

Nokkeltall om reiselivsnaeringen

Tall fra overnattingsstatistikken til Statistisk sen-
tralbyra viser at det var 36 millioner overnattinger
ved kommersielle overnattingssteder i Norge i
2022. Det tilsvarer en gkning pa 3 prosent fra 2019.
Sommersesongen er hoysesongen i norsk reiseliv,
men de siste arene har sarlig Nord-Norge og Vest-
land hatt en vekst i vinterménedene. Nordmenn er
den dominerende kundegruppen for norsk reiseliv,
og stod for om lag 73 prosent av antall gjestedegn
ved kommersielle overnattingssteder i 2022 (Statis-
tisk sentralbyré, 2023). I 2019, som var siste norma-
lar for koronapandemien, var reiselivsneringens
verdiskaping, malt i bruttoprodukt, 128 milliarder
kroner. Det utgjer 4,2 prosent av verdiskapingen i
Fastlands-Norge (Statistisk sentralbyra, 2022e).
Fra 2009 til 2019 har turistkonsumet i Norge okt
med 62 prosent. Nordmenn stir for den storste
andelen av konsumet, men konsumet fra utenland-
ske gjester vokser raskere og har nesten doblet seg
i denne perioden.

I 2019 var det 182 900 sysselsatte i reiselivs-
neeringen, noe som betyr at 7 av 100 sysselsatte
arbeider i neeringen. Som det kommer frem av

figur 1.2, er reiselivsneeringen spredt over hele
landet. Andelen sysselsatte i denne nzeringen er
hoyest pa Svalbard, i Oslo og i Troms og Finn-
mark. I Oslo er det sysselsettingen i sarlig serve-
ringsbransjen som bidrar til den heye andelen.
Flertallet av de ansatte i reiselivsnaeringen jobber
i sentrale omrader, men den relative betydningen
av naringen er likevel storre i de minst sentrale
kommunene. Serveringstjenester har et betydelig
tyngdepunkt i de mest sentrale kommunene,
mens overnatting og opplevelser har relativt
storre betydning i distriktene. De siste arene har
det serlig veert vekst i sysselsettingen i reise-
livsnaeringene i distriktene (Retnes et al., 2020).

Reiselivsnaeringen blir ofte omtalt som en del-
tidsneaering. SSBs sysselsettingsstatistikk viser at
55 prosent av de ansatte i1 overnattings- og
serveringsneeringen er ansatt pa fulltid eller mer.
Sammenlignet med arbeidslivet ellers, er andelen
fulltidsansatte i reiselivet forholdsvis lav; i de
ovrige neeringene er det i gjennomsnitt 71 prosent
av alle de sysselsatte som arbeider fulltid eller
mer (Statistisk sentralbyra, 2022h).
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Figur 1.1 Norske og utenlandske gjestedegn pa norske overnattingssteder gjennom 2022.

Kilde: Statistisk sentralbyra (2023)
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Figur 1.2 Reiselivsom verdikjede - fordeling av arsverk i verdikjeden for turistopplevelser i norske kommuner
per 1.januar 2020. Antall og andel av kommunenes samlede sysselsetting per 2018, fordelt i kvartiler

Kilde: Ratnes et. al (2020)

1 Reiselivets fem komplementzaere
bransjer

Reiselivsnaeringen bestdr av ulike virksomhets-
typer som har til felles at de leverer tjenester til
mennesker pa reise, bade ferie- og fritidsreisende
og forretningsreisende. Ogsa lokalbefolkningen

benytter seg av tjenestene som reiselivsnaeringen
tilbyr. Formalet med en en reise er gjerne knyttet
til det helhetlige tilbudet pa et reisemaél. De ulike
virksomhetstypene pé reisemalet leverer komple-
mentaere produkter, noe som betyr at tjenestene
bedriftene leverer, utfyller hverandre.
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B Overnatting

Servering

B Transport

Formidling Opplevelser

Figur 1.3 Fordeling av reiselivskonsum i Norge
Kilde: Statistisk sentralbyra (2022f)

Overnatting

I neaeringskategorien overnatting finner vi blant
annet hotell, motell, pensjonat, campingplasser og
turisthytter samt hytte- og leilighetsutleie. Av det
totale reiselivskonsumet til norske besgkende i
Norge i 2019 ble 10 prosent brukt pa overnattings-
tjenester. Den tilsvarende andelen blant de uten-
landske besgkende var 28 prosent (Statistisk sen-
tralbyra, 2022f). Verdiskapingen i overnattings-
bransjen i 2019 var 14,2 milliarder kroner (Stati-
stisk sentralbyrd, 2022¢).

Mange overnattingsvirksomheter er del av en
kjede. De starste hotellkjedene i Norge er Nordic
Choice Hotels, Scandic Hotels, Thon Hotels og
Rezidor Hotel Group. Kjedehoteller er ofte store
og rettet mot forretningssegmentet.

Servering

Serveringsbransjen bestar av restauranter, kafeer,
barer og puber, og det er en hovedvekt av sma
akterer. Serveringsbransjen har lave etable-
ringskostnader, som betyr at det er enkelt & starte
opp en ny virksomhet. Samtidig er det en bransje
som sysselsetter mange med lav formalkompe-
tanse og med utenlandsk bakgrunn, to grupper
som kan ha vanskeligheter med & fa jobb i andre
bransjer. Slik kan bransjen fungere som et spring-
brett inn i yrkeslivet og motvirke utenforskap.

Av det totale reiselivskonsumet til utenlandske
turister i Norge i 2019 ble 28 prosent brukt pa

serveringstjenester. Den tilsvarende andelen
blant de norske besegkende var 16 prosent. Verdi-
skapingen i serveringsbransjen var i 2019 pa
33,6 milliarder kroner (Statistisk sentralbyr3,
2022e).

Opplevelser

I reiselivsnaeringen er opplevelser den mest mang-
foldige bransjen ettersom den omfatter en rekke
ulike tjenester. Opplevelser omfatter alt fra hav-
fiske, hundekjoring, rafting, charterbat, leke-
parker, dyreparker og Kklatreparker til en rekke
kultur- og underholdningstilbud.

Opplevelsesbransjen kan deles i sports- og
fritidstjenester og kultur- og underholdnings-
tjenester. Av det totale reiselivskonsumet til bade
norske og utenlandske besgkende i 2019 ble
5 prosent brukt pd sports-, fritids-, kultur- og
underholdningstjenester (Statistisk sentralbyra,
2022f). Verdiskapingen i opplevelsesbransjen var i
2019 pa 22,9 milliarder kroner (Statistisk sentral-
byra, 2022¢).

Formidling

Innenfor neeringskategorien formidling finner vi
blant annet turoperaterer, guider og reisebyraer.
Disse har en viktig funksjon ved at de forsyner
innholdsbransjene, det vil si overnatting, serve-
ring og opplevelser, med kunder. I formidlings-
bransjen finner vi flere store akterer, slik som
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TUI, Ving og Apollo, men ogsa en rekke mindre
virksomheter. De smé virksomhetene er gjerne
spesialisert pa et bestemt reisemél eller pa
bestemte tema for reisene, mens de storste i
hovedsak driver med salg av utenlandsreiser til
nordmenn.

I overkant av 1 prosent av de utenlandske
besokendes konsum i Norge i 2019 ble brukt pa
formidlingstjenester, mens den tilsvarende pro-
sentandelen for norske husholdningers reiselivs-
konsum i Norge samme ar var 28 prosent (Statis-
tisk sentralbyra, 2022f), noe som tydelig viser at
formidlingsbransjen i hovedsak er rettet mot
nordmenn. Verdiskapingen i formidlingsbransjen
i 2019 var pa 3,45 milliarder kroner (Statistisk sen-
tralbyra, 2022¢).

Transport

En viktig del av det & reise er a forflytte seg
hjemmefra til et annet sted og deretter rundt pa
reisemalet. Transportleddet i1 reiselivsnaeringen
bestar av passasjertransport med fly, jernbane,
skip og ferge, buss og drosje samt leiebil. Trans-
portbransjen er den sterste av de fem bransjene i
reiselivsnaeringen.

Av det totale reiselivskonsumet til de uten-
landske besgkende i Norge i 2019 ble 37 prosent
brukt pa transporttjenester. Den tilsvarende
andelen blant de norske besgkende var 42 pro-
sent. Av enkeltbransjene i reiselivsnaeringen var
transport den bransjen som i 2019 hadde storst
omsetning fra besokendes forbruk (Statistisk
sentralbyra, 2022f).

Transportbransjen bestdr av noen store
akterer og en rekke sméa virksomheter, blant
annet mange enkeltpersonforetak i drosjebran-
sjen. Verdiskapingen i transportbransjen i 2019

Leve og oppleve

var 53,8 milliarder kroner (Statistisk sentralbyra,
2022¢).

2 Pandemiens effekter pa norsk
reiseliv

Spredningen av koronaviruset fikk storre og
raskere konsekvenser for reiselivsneeringen enn
for de fleste andre naeringer. Reiselivets produkter
og tjenester baserer seg i stor grad pa elementer
som det under pandemien var nedvendig &
begrense: at mennesker forflytter seg over lande-
grenser og at de meter hverandre.

Norske myndigheter satte inn kraftige tiltak
for & begrense spredningen av smitte. Det ble for
eksempel lagt begrensninger pa reiser inn til
landet, unedvendige reiser innad i landet og over-
natting i andre kommuner enn egen bosteds-
kommune. Ulike virksomheter ble dessuten
palagt & holde stengt i kortere eller lengre perio-
der.

I 2020 og 2021 ble antallet kommersielle over-
nattingsdegn i Norge redusert med henholdsvis
33 prosent og 23 prosent sammenlignet med det
tilsvarende antallet i 2019. Hvis man bare ser pa
utenlandske besgkende, ble antallet overnattings-
degn redusert med 69 prosent i bade 2020 og
2021 sammenlignet med 2019-tall (Statistisk sen-
tralbyra, 2023).

Ogsé antallet passasjerer som reiste gjennom
norske flyplasser, ble kraftig redusert i 2020 og
2021. 20 millioner passasjerer reiste via Avinors
flyplasser i 2020, og sammenlignet med 2019
tilsvarer det en nedgang pa 63 prosent. Antallet
passasjerer i 2021 gkte til 22,4 millioner, som er en
nedgang pa 58,6 prosent sammenlignet med 2019-
tall (Avinor, u.4.).
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Innspill til Reisemalsutvalget



Tabell 2.1 Oversikt over personer/organisasjoner/foreninger som har gitt innspill til utvalget

Dato Innleder Tittel Organisasjon Tema for innledning Type mate
09.12.2021 James Highham Professor University of Otago, Regenerativ tourism: Utvalgsmete nr 2
New Zealand A paradigm shift — Innledning og samtale
10.12.2021 Tor Erik Standal Direkter Atlanterhavsparken Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
aktorer fra Alesund-omradet — Kort innledning
10.12.2021 Knut Slinning Innehaver Juvet Landskapshotell Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
akterer fra Alesund-omradet - Kort innledning
10.12.2021 Monica Berstad Meland Daglig leder Alesund cruisenettverk  Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
aktorer fra Alesund-omréadet — Kort innledning
10.12.2021 Ante Giskesdegard Daglig leder Momentium Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
akterer fra Alesund-omradet - Kort innledning
10.12.2021 Oscar Almgren Daglig leder Uteguiden Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
aktorer fra Alesund-omréadet — Kort innledning
10.12.2021 Vebjern Andresen Daglig leder 62 grader nord Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
akterer fra Alesund-omradet - Kort innledning
10.12.2021 Tor Christian Sletner Visepresident Cruise lines international Korte innspill fra reiselivs- Utvalgsmete nr 2
organisation (CLIO) aktorer fra Alesund-omradet — Kort innledning
18.01.2022 Roar Vangsnes Radgivere Distriktssenteret Utvikling av attraktive Utvalgsmete nr 3
og Torbjern Vekre og barekraftige reisemal - Innledning og samtale
18.01.2022 Line Samuelsen Daglig leder Destinasjon Lofotoen Destinasjonsledelse og Utvalgsmete nr 3
samarbeid pa reisemal — Innledning og samtale
18.01.2022 Cillian Murphy Styreleder Loop Head Tourism Loop Head tourism, Utvalgsmete nr 3
a community-based — Innledning og samtale
organization
19.01.2022 Haakon Worum Samfunnsutvikler Tromse kommune Destinasjonsledelse for Utvalgsmete nr 3
Tromseregionen — Innledning og samtale
19.01.2022 Bérd Jervan Senior partner Mimir Destinasjonsledelse Utvalgsmete nr 3

- Innledning og samtale
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Tabell 2.1 Oversikt over personer/organisasjoner/foreninger som har gitt innspill til utvalget

Dato Innleder Tittel Organisasjon Tema for innledning Type moate
19.01.2022 Gudrun S Lohne Daglig leder Skistar Trysil Trysil som skidestinasjon Utvalgsmete nr 3
— Innledning og samtale
14.02.2022 Erik Jakobsen Partner Menon Fellesgodeproblemer Utvalgsmete nr 4
i reiselivet — Innledning og samtale
14.02.2022 Trond Flydal Seksjonsleder Miljedirektoratet Kommunens eller grunneieres Utvalgsmete nr 4
anledning til 4 kreve bruker- — Innledning og samtale
betaling fra friluftsfolket?
14.02.2022 Stale Brandshaug Reiselivsdirekter Visit Sognefjorden AS Sognefjordprosjektet Utvalgsmete nr 4
— Innledning og samtale
14.02.2022 Kristin Krohn Devold Administrerende NHO Reiseliv Synspunkter pa fellesgode- Utvalgsmete nr 4
direktor finansiering — Kort innledning
14.02.2022 @yvind Normann Virke Reiseliv Synspunkter pa fellesgode- Utvalgsmete nr 4
finansiering - Kort innledning
14.02.2022 Per Arne Tuftin Direktor Norsk Reiseliv Synspunkter pa fellesgode- Utvalgsmete nr 4
finansiering — Kort innledning
04.04.2022 Kirsten Thyrum Nasjonalparkforvalter ~ Nasjonalparkforvalter Besoksforvaltning i verne- Utvalgsmete nr 5
Femundsmarka omrader - Innledning og samtale
04.04.2022 Knut Bjern Stokke Forsteamanuensis i by- Norges milje- og bio- Besgksforvaltning i plan- Utvalgsmete nr 5
og regionplanlegging  vitenskaplige universitet arbeidet i kommunen — Innledning og samtale
(NMBU)
04.04.2022 Erlend Gjelsvik Radgiver Innlandet fylkes- Besgksforvaltning og kultur- Utvalgsmete nr 5
kommune miljeo: Hva skal til for 4 fa en — Innledning og samtale
bedre besgksforvaltning?
04.04.2022 Anders Nyland Reiselivsdirektor Visit Bergen Besoksforvaltning i Bergen, Utvalgsmete nr 5
cruise — Innledning og samtale
04.04.2022 Torill Olsson Partner og radgiver Mimir Besgksforvaltning og regionalt Utvalgsmete nr 5

utviklingsarbeid

— Innledning og samtale
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Tabell 2.1 Oversikt over personer/organisasjoner/foreninger som har gitt innspill til utvalget

Dato Innleder Tittel Organisasjon Tema for innledning Type moate
04.04.2022 Haaken Christensen Seniorradgiver for Innovasjon Norge Nasjonalt utviklingsarbeid Utvalgsmete nr 5
naturbasert reiseliv — Innledning og samtale
04.04.2022 Trygve Sunde Kolderup Leder for baerekraft Den Norske Turist- DNT som naringsakter Utvalgsmete nr 5
og naturforvaltning foreningen og beseksforvalter — Innledning og samtale
05.04.2022 Bjern Age Jensen Daglig leder Foreningen Norges Besgksforvaltning pa tvers Utvalgsmete nr 5
nasjonalparkkommuner  av kulturmiljeer, natur og — Innledning og samtale
verneomrader
05.04.2022 Kristian Bjernstad Sekretariatsleder Norske Parker Besoksforvaltning pa tvers Utvalgsmete nr 5
av kulturmiljeer, natur og — Innledning og samtale
verneomrader
05.04.2022 Marianne Evju Seniorforsker NINA Sarbarhetsanalyser for natur Utvalgsmete nr 5
— Innledning og samtale
05.04.2022 Vegard Gundersen Seniorforsker NINA Hvordan styre ferdsel? Utvalgsmete nr 5
— Innledning og samtale
18.05.2022 Solveig Hirsch Direktor Hamsunsenteret Kulturturisme Utvalgsmete nr 6 /Studietur
— Innledning og samtale
18.05.2022 Liv Rask Serensen Konstituert fylkes- Nordland fylkes- Fylkeskommunens rolle som  Utvalgsmete nr 6 /Studietur
direktor kommune reiselivsutvikler i Nordland — Innledning og samtale
18.05.2022 Elisabeth Mikalsen Ordferer Rest kommune/ Reiseliv som samfunnsutvikler Utvalgsmete nr 6 /Studietur
Lofotradet — Innledning og samtale
19.05.2022 Sigve Olsen Neeringssjef Vestvigoy kommune Utfordringer med besgks- Utvalgsmete nr 6 /Studietur
forvaltning — befaring
19.05.2022 Ole Kristian og Katrine Haukland grendelag Redegjorelse for fellesgode- Utvalgsmete nr 6 /Studietur
Fjelltun-Larsen utfordringer pa Haukelands- — befaring
stranda
19.05.2022 Ole-Jakob Kvalshaug Nasjonalparkforvalter  Statsforvalteren Utfordringer med forvaltning  Utvalgsmete nr 6 /Studietur
Lofotodden NP Nordland av besgkende i NP — befaring
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Tabell 2.1 Oversikt over personer/organisasjoner/foreninger som har gitt innspill til utvalget

Dato Innleder Tittel Organisasjon Tema for innledning Type moate
19.05.2022 Eldar og Ivar Andersen  Leder og medlem av ~ Fastboende Uttakleiv Uttakleiv- besegksforvaltning Utvalgsmete nr 6 /Studietur
Utakleiv Grendelag — befaring
19.05.2022 Hanne Lykkja Prosjektmedarbeider = Nordland FK Hvordan tilrettelegger vi? Utvalgsmete nr 6 /Studietur
besoksforvaltning — befaring
20.05.2022 Alf Kenneth Johansen Neeringssjef Vagan kommune Henningsveer — besoks- Utvalgsmete nr 6 /Studietur
Vagard Erdahl Nyaas Byplanlegger forvaltning — befaring
20.05.2022 Frank Johnsen Ordferer Vagan kommune Henningsveer Utvalgsmete nr 6 /Studietur
- befaring
20.05.2022 Lena Hamnes Varaordferer Vagan kommune Henningsveer Utvalgsmete nr 6 /Studietur
— befaring
22.06.2022 Hanne Nettum Breivik  Direkter for marked Entur Nasjonal Reiseplanlegger Utvalgsmete nr 7
og mobilitet — Innledning og samtale
22.06.2022 Marta Rognved Seniorradgiver reiseliv Vestland fylkeskommune Hvordan sikre tilgjengelig Utvalgsmete nr 7
offentlig transport pa og — Innledning og samtale
mellom lokale reisemal?
22.06.2022 Lillian Saether Radgiver reiseliv More- og Romsdal Cruise i Vestland, rammevilkdr Utvalgsmete nr 7
fylkeskommune og barekraft — Innledning og samtale
22.06.2022 Tor Johan Pedersen Salgs- og markeds- Havila Cruise i Vestland, rammevilkar Utvalgsmete nr 7
direkter og barekraft — Innledning og samtale
30.08.2022 Sigrid Oterholm Hoem  Daglig leder Gyger og Epinion Presentasjon av utredning om  Utvalgsmete nr 8
og Martin Ostervig Senior director destinasjonsselskaper i Norge - Innledning og samtale
Larsen bestilt av utvalget
21.09.2022 Carlo Aall Seniorforsker Vestlandsforskning Klimatilpasning i kommunene Utvalgsmete nr 9
knyttet til besekende — Innledning og samtale
26.10.2022 Ingunn Sernes Spesialradgiver Innovasjon Norge Merkeordningen for Utvalgsmete nr 10

beerekraftig reisemal

— Innledning og samtale
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Tabell 2.1 Oversikt over personer/organisasjoner/foreninger som har gitt innspill til utvalget

Dato Innleder Tittel Organisasjon Tema for innledning Type moate
22.11.2022 Bente Lier Generalsekretaer Norsk Friluftsliv Fellesgodefinansiering og Digitalt mete mellom
Hans Erik Lerkelund Fagsjef Friluftsloven/allemannsretten  utvalget og r.epreSfentantene
. for Norsk Friluftsliv
Naturforvaltning
Line Lillebg Osfoss Samfunnskontakt Norsk Jeger- og fiske-

forbund

Tabell 2.2 Oversikt over skriftlige innspill til utvalget i lapet av utredningsperioden

Organisasjon/navn

Innspill

Arild Moldestad, Moldestad & Associates

Cruise Norway, European Cruise Service, CLIA Norway

De historiske AS ved Nils Henrik Geitle
Den Norske Turistforeningen (DNT)
Destinasjon Viken

Friluftsrddenes Landsforbund

Helge Skaar

Levanger kommune

Lofotradet/UNESCO verdensarv Vestnorsk Fjordlandskap

Destinasjonene i Viken ved Maya Nielsen
Norwegian Adventures

Naturvernforbundet ved Terje Kronen

Cruisefartens rolle i norsk reiseliv

Rapporten «Cruiseturisme ma utvikles som en integrert del av reiselivsnaeringen
pa en barekraftig méate»

Besoksforvaltning

Tilgjengelighet og offentlig transport

Reiseliv — en nekkelnzering for arbeidsplasser, bolyst og verdiskaping i Viken
Besoksbidrag

Innspill til Reisemalsutvalget fra en samlet cruisebransje

Fellesforvaltning og finansiering

Pilottesting av modell for besgksbidrag og besgksforvaltning og svar til innspillet fra
Norsk Friluftsliv fra 02.09.2022 om bespksbidrag/fellesgodefinan-siering og alle-
mannsretten

Reiseliv — en nekkelnaering for arbeidsplasser, bolyst og verdiskaping i Viken
Innspill til en baerekraftig reisemalsutvikling

Baerekraftig reiseliv er en viktig naering med hey kvalitet og lav miljepavirkning
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Tabell 2.2 Oversikt over skriftlige innspill til utvalget i lopet av utredningsperioden

Organisasjon/navn

Innspill

Nasjonalparkstyrer ved Styrelederne for Jotunheimen, Langsua
og Femundsmarka/ Gutulia

Norsk Friluftsliv ved Hans Erik Lerkelund
Norsk Reiseliv ved Per Arne Tuftin

NHO Reiseliv ved Ole Michael Bjerndalen
Roald Morvik
Spesialutsending UD / Henrik Harboe

Visit Oslo Regionen

Visit Tromse

Hvordan tilrettelegge for okt bruk av naturen som reisemal uten at naturkvalitetene
forringes.

Besoksbidrag/fellesgodefinansiering og allemannsretten — kommentarer til innspill

Innspill om turistskatt og fellesgodefinansiering og innspill om organisering av
reiselivet

Innspill til mandatets punkt om destinasjonsledelse og samarbeid pa reisemal.
Innspill angaende kollektivtrafikk og reiseliv

Innspill om det internasjonale heynivipanelet for en barekraftig havekonomi
(Havpanelet)

Reiseliv — en nekkelnaering for arbeidsplasser, bolyst og verdiskaping pa Ostlandet

Diverse innspill knyttet til registrering av hvilke natur- og kulturbaserte omrader som
brukes av kommersielle akterer — bruk av geodata for 4 fremme en mer beerekraftig
reiselivsnaering.
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Vedlegg 3

Oversikt over land i Europa med ulike former for
besoksbidrag



Tabell 3.1 Land i Europa med besgksbidrag pa overnatting

Land Skattegrunnlag Belop/rate Merknad
Osterrike Per person, per natt € 0,50-3,80 Wien har en sats pa 3,2 % av romprisen.
Belgia Ofte per person, per natt €1,25-4
Bulgaria Per person, per natt € 0,21-0,77
Kroatia Per person, per natt € 0,94-2,68 Den heye prisen er Dubrovnik (fra 2021).
Lokale myndigheter bestemmer om de skal skattlegge
cruisepassasjerer.
Tsjekkia Per person, per natt € 0,59-0,83
Frankrike Per person, per natt €0,20-4,10 «Palace status» hoteller i Paris har en sats pa 5 €
Tyskland Per person, per natt € 1-3,80 eller 5-7,5% Hamburg belaster avhengig av romprisen.
eller basert pa rompris pa romprisen Ingen avgifter i Miinchen.
Hellas Per rom, per natt € 0,50-4
Ungarn Per person, per natt 4 % av rompris eller opp til € 1,60 per
eller basert pa rompris person/natt
Italia Per person, per natt og skatt € 0,28-7 pr. natt Nasjonal lovgivning begrenser maks pris til € 5 unntatt
for dagsturister i noen destinasjoner som Firenze, Roma og Venezia
hvor deter € 10
Litauen Per person, per natt € 0,60-1
Malta Per person, per natt € 0,50
Nederland Per person, per natt, fast renteprosent, € 2,75-5,73 eller 6-6,5 % av rompris Amsterdam belaster ogsé cruisepassasjer og har
eller kombinasjon av begge eller7%+€3 implementert underholdningsavgift.
Polen Per person per natt € 0,38-0,55 Ilegges som klimaavgift som bestér av en lokal avgift
eller spaavgift.
Portugal Per person per natt €1-2
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Tabell 3.1 Land i Europa med besgksbidrag pa overnatting

Land Skattegrunnlag Belop/rate Merknad
Romania Rompris € 0,18 eller opptil 3%
Slovakia Per person, per natt € 1,50-1,70
Slovenia Per person, per natt, ekstra € 1,60-3,13 Overnattingsavgift begrenset til € 2,50, men en kampanje-
kampanjeavgift avgift pa 25 % legges til pa toppen.
Spania Per person, per natt €0,45-4 Gjelder bare i Catalonia og
pa Balearene.
Sveits Per person, per natt € 2,05-4,00 Varierer med sesong og besgkende alder.

Kilde: European Tourism Association (ETOA) 2020. Local tax span based on sampling of multiple destinations in each country. (Group Nao, 2020)
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Tabell 3.2 Land i Europa med andre former for bidrag fra besgkende/reisende (listen er ikke utfyllende)
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Type besoksbidrag Land Belop/Rate Merknad og lenke

Flypassasjeravgift Storbritannia £6,50 innland Ratene er differensiert etter lengde pé flygningen og klasse pa setet og

(Air Passenger Duty) £13-200 utland flyet. Nord-Irland og Scotland har egne satser.
https://www.gov.uk/guidance/rates-and-allowances-for-air-passenger-
duty

Frankrike € 4,73 Innland/Europa € 8,50 Ratene er differensiert etter sluttdestinasjon innenfor og utenfor Europa.

andre land Bestar av en flypassasjeravgift og en tilleggsavgift «solidarity tax on

+ tilleggsavg. airplane tickets» som finansierer globale helseprogram og transport-

€ 2,63-63,07 infrastruktur i Frankrike.
https://www.ecologie.gouv.fr/en/aeronautical-taxes

Italia € 10-100-200 Ratene er differensiert etter lengde péa flygningen.
https://www.agenziaentrate.gov.it/portale/schede/pagamenti/imposta-
erariale-sui-voli-dei-passeggeri-di-aerotaxi/cosa-imposta-aero-
taxi?page=pagamentilmposteiint

Norge 82 NOK innland og Europa Ratene er differensiert etter sluttdestinasjon i og utenfor Europa.

320 NOK andre land https://www.skatteetaten.no/bedrift-og-organisasjon/avgifter/saravgif-
ter/om/flypassasjeravgift/

Sverige 69-288-461 SEK Ratene er differensiert etter lengde pa flygning. Innland og Europa har
laveste sats.
https://skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/punktskatter/
flygskatt.4.41f1c¢61d16193087d7f1239.html

Tyskland € 13,03-59,43 Luftverkehrsteuergesetz (LuftVStG)

Ratene er differensiert etter lengde péa flygning.
https://www.zoll.de/EN/Businesses/Aviation-tax/aviation-
tax_node.html

Belgia € 2-4-10 Differensiert etter lengde pé flygning.

Formal & redusere forurensning fra fly.
https://www .fccaviation.com/regulation/belgium/embarkation-tax
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Tabell 3.2 Land i Europa med andre former for bidrag fra besgkende/reisende (listen er ikke utfyllende)

Type besoksbidrag Land Belop/Rate Merknad og lenke

Osterrike €12-30 For bade innenlands og utenlands flygninger fra flyplasser i Osterrike.
Differensiert sats etter om flygning er over eller under 350 km.
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnor-
men&Gesetzesnummer=20007051

Nederland € 26,43 Gjelder for avgang fra enkelte flyplasser.
https://www .belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontenten/belas-
tingdienst/business/air-passenger-tax/dutch-air-passenger-tax/dutch-
air-passenger-tax

Kjoretoysavgift Jsterrike € 5,8-96,4 Motorveiavgift med gyldighet 10 dager, 2 mnd eller et ar. Pris avhengig
(vignette) av lengde pa gyldighet og type kjoretoy.
https://www.asfinag.at/en/toll/vignette/

Sveits CHF 40 per ar Arlig avgift for bruk av motorveier.
https://www.bazg.admin.ch/bazg/en/home/services/services-private/
strassenabgaben-private/vignette-autobahngebuehren.html

Tsjekkia K¢ 310-440-1500 E-vignette for biler. Pris for 10-dager, 30-dager, ett ar. Det gis eco-rabatter.
https://edalnice.cz/en/index.html#/validation

Slovenia € 7,5-220 E-vignette. Pris er differensiert etter type Kjoretoy og lengde pa gyldig-
het av vignette uke, maned eller ar.
https://evinjeta.dars.si/en

Slovakia € 12-60 E-vignette. Pris er differensiert etter type Kjoretoy og lengde pa gyldig-
het av vignette 10 dager, 30 dager eller et ar.
https://eznamka.sk/selfcare/purchase

Ungarn HUF 2750-49190 nasjonal E-vignette for motorveiene. Differensiert etter type kjoretoy og uke, mnd

HUF 5720-22890 regional og arlig betaling. Ogsé differensiert mellom regional og nasjonal vig-
nette.
https://toll-charge.hu/en
Bulgaria Iv 9-87 (helg, uke, mnd, 3 mnd, 4r) E-vignette innfert i 2019 for bruk av nasjonalt betalt veinett. Inntektene

finansierer baerekraftig utvikling av eksisterende og nye veier inkl.
veisikkerhet.
https://www.bgtoll.bg/en/e-vignette
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Tabell 3.2 Land i Europa med andre former for bidrag fra besgkende/reisende (listen er ikke utfyllende)

Type besoksbidrag Land Belop/Rate Merknad og lenke
Romania €3-7-13-28 Differensiert etter type kjoretoy og lengde pa gyldighet.
Uke, mnd, 3 mnd, ar https://www.e-rovinieta.ro/en/e-rovinieta
Belarus € 14-22-75 Kjoretoyet ma ogsa ha en elektronisk brikke (on board unit).
(Hviterussland) 15 dager, mnd, ar https://beltoll.by/en/beltoll-system
Latvia € 6-14-28-300 dag, uke, mnd, ar E-vignette. Avgift for bruk av motorveiene i Latvia for & fremme vedlike-
hold og utvikling, samt fremme bruken av mer miljevennlige kjoretoy.
https://www.tolls.eu/latvia
Moldova € 4-90 Differensiert etter type kjoretoy og lengde pa opphold. Motorvei-vignette
for passasjerkjoretoy registrert i utlandet. Kjopes online.
http://evinieta.gov.md/
Paslag pa cruise- Amsterdam € 8 per dag Turistskatt pa dagsbesek for passasjerer pa cruiseskip i transit som
passasjeravgift — Nederland legger til kai innenfor Amsterdam kommune. Amsterdam havn krever
inn adskilt fra andre havneavgifter.
https://www.portofamsterdam.com/en/shipping/passenger-vessels/
day-tourist-tax
Spania 2 € per dag i heysesong Passasjerer pa cruiseskip som legger til ved havner pa Balearene
(Balearene) 0,5 € i lavsesong (2018-rate) belastes «tourist stay», som en del av «Tax for Sustainable Tourism».
https://www.caib.es/sites/impostturisme/en/tax/
Kroatia €1,33 per passasjer Priser varierer med lengde péa fartey og antall dager. Turistskatt kan

€11,95-38,82 per fartoy for 3 dager

betales per fartoy etter farteyets lengde, eller antall passasjerer.
https://nautika.evisitor.hr/#payment
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