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Sammendrag

Formalet med denne oppgaven er & belyse problemstillinger rundt merverdiavgift
behandling av e-mobilitet tjenester relatert til el-bil ladning i det internasjonale
markedet. Gjennom de siste tidrene har det vokst frem et marked for a tilby
ladetjenester til el-biler, mulighet for & koble seg til ladestasjoner pa tvers av
landegrensene, og en ser na at det kommer tilbydere som har digitale lgsninger
for oppkobling til ladestasjoner. Denne oppkoblingen kan veere via en App eller
en RFID-brikke (Smedsrgd, Rosvold, 2022). RFID brikke omtales i daglig tale
som en ladebrikke, dette er en brikke som har mulighet for & lagre og hente data

ved hjelp av sma enheter.

Har tilbyderne en god nok forstaelse av hvilke ytelser de leverer og hva omsetning
pa tvers av landegrensene innebarer av krav om merverdiavgift rapportering, og

til hvilken land / nasjon merverdiavgiften skal rapporteres?

Oppgaven vil drgfte problemstillinger relatert til e-mobilitets leverandgrer som
tiloyr oppkobling til ladestasjoner for el-biler i et internasjonalt marked; hvor
skjer omsetningen, hva omsettes — vare eller tjeneste, med henblikk pa hvordan en

kan ivareta korrekt rapportering og innbetaling av merverdiavgift.

Gjennom oppgaven vil jeg i kapittel 1 gi en kort innledning til oppgavens
aktualitet, problemstillinger og oppgavens avgrensninger. Videre vil jeg i kapittel
2 gi en kort presentasjon av merverdiavgiftens hovedregler og prinsipper, samt
andre relaterte krav og vurderinger. | kapittel 3 redegjares det kort for
ngdvendige analyser/vurderinger for korrekt behandling av merverdiavgift. Far
en i kapittel 4 gir et praktisk eksempel og i kapittel 5 ser pa konsekvenser av
manglende eller feil merverdiavgift rapportering. Kapittel 6 gir en oversikt over
utfordringer fra leverandgren sin side og til slutt gis en kort oppsummering i
kapittel 7.
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Kapittel 1 - Innledning

1.1 Oppgavens aktualitet

Som en del av det granne skiftet er det stor satsning pa a fase ut fossil biler til
fordel for el-biler. Forordningen (EU) 2019/631 (2019) som tradte i kraft 1. januar
2020 setter reduksjonsmal for CO2-utslippskrav til nye person- og varebiler som
blir registrert i Europa (Samferdselsdepartementet, 2022). | Norge har en uttalt et
mal om at samtlige nye personbiler og lette varebiler skal vere nullutslipp
kjgretay (el-biler eller hydrogenbiler) fra 2025, nye bybusser skal veere
nullutslippskjaretay eller bruke biogass i 2025, samt at innen 2030 skal nye tyngre
varebiler, 75% av nye langdistansebusser og 50% av nye lastebiler vare
nullutslipp kjaretay (Samferdselsdepartementet, 2021)

Derav gar utviklingen raskt og i Norge i 2022 var hele 79% av de
farstegangsregistrerte bilene el-biler (Brathen, 2023). Momsfritaket pa salg /
leasing ble innfart sa tidlig som 2001, med formell godkjennelse fra ESA fra 2015
(Kjeldsberg Pihl, 2015). De siste arene har en sett at flere fordeler fases ut, men
fremdeles vil det veere mer fordelaktig med en el-bil versus en ordinzr fossil bil.
Fra og med 2023 fases momsfritaket ut pa de dyreste el-bilene, hvor momsfritaket
pa den delen av kjapsbelgpet over NOK 500 000 ble fjernet (Hetland, 2022)

Til sammenligning har el-bil salget i EU gkt med 55 prosent i 2023 frem til
utgangen av oktober. Ser vi pa vare naboland har elbilandelen doblet seg i Sverige
og Island sammenlignet med 2022, mens i Danmark og Finland har elbilandelen
gkt med henholdsvis 2,5 og 3 ganger (Kvalg, 2023)

Ettersom el-bil markedet vokser vil det vare tilsvarende behov for stadig gkte
krav til utbygging av infrastruktur for el-bil ladestasjoner, slik at en gjor det
enklere for forbrukere til a lade sine elbiler.

Samferdselsdepartementet kom i 2022 med en nasjonal ladestrategi (2022) hvor
det bl.a. vises det til at en ma sikre tilgjengelighet for alle brukere samt en enkel
og standardiserte betalingslasninger. Videre har Norge besluttet at alle nye
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ladestasjoner etter 1.juli 2023 ma ha mulighet for kortbetaling

(Samferdselsdepartementet, 2023).

EU har vedtatt flere vedtak som skal sikre at det blir enklere for det som kjgrer en
el-bil & kunne lade bilene, det innebarer bade at det skal vere enkelt & koble seg
opp og lade el-bilen, men ogsa tilgjengelighet av ladestasjoner. De har gjort
vedtak om at ladestasjoner skal godta betaling med kort og at det skal veere mulig
a lade bilen hver 6.mil innen 2030, samt at de har vedtatt en forordning for
utplassering av infrastruktur for alternative drivstoff, (European commission,

2023c) (European commission, 2023d).

Den store gkningen i andelen elbiler dpner for et nytt marked i forhold til a tilby
ladetjenester, muligheten til & knytte seg opp mot ladestasjoner, planlegge
reiseruter etc. pa tvers av landegrensene. Det er her vi finner det nye e-
mobilitetsmarkedet innenfor elbil ladning. Tilbydere ser mulighetene ved a
tilrettelegge enkle lgsninger for sluttbrukerne slik at de enkelt kan planlegge sine
turer, ferier etc med elbilen, uten selv a veere eier av ladestasjoner eller ha salg av
elektrisitet som sin naringsvirksomhet. Fokuset til disse tilbyderne tar
utgangspunkt i forenklinger for forbruker; enklest mulig oppkobling til

ladestasjoner, oversikt over ladestasjoner etc.

Disse innovative selskaper har utviklet lgsninger hvor sluttkunde kan anvende en
App eller ladebrikke for & koble seg til en ladestasjon for a lade elbilen, ogsa pa

tvers av landegrensene.

Denne oppgaven begrenses til a se pa hvilke utfordringer e-mobilitet
leverandgrene mgater pa nar de apner for elbil ladninger pa tvers av landegrensene

ut fra et merverdiavgift perspektiv.

1.2. Aktuelle problemstillinger

Oppgaven vil drgfte hvilke krav som mgter en norsk e-mobilitets tilbydere for
elbil ladninger nar en apner for muligheten for at sine kunder kan lade pa tvers av
landegrensene, og hvordan de kan sikre sine forpliktelser i forhold til

innrapportering og betaling av merverdiavgift.
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Gjar selskapene som tilbyr oppkobling via App eller ladebrikke de ngdvendige
vurderinger i forhold til korrekt regnskapsmessig og avgiftsmessig behandling av
omsetningen i de forskjellige landene? Hvilke konsekvenser kan eventuell

feilrapportering av merverdiavgift fare til?

Det kan vaere forskjellige innretninger for en e-mobilitetsleverandgr til el-bil lade
markedet. Nedenfor er noen eksempler pa hvordan verdikjeden kan organiseres:
1) Leverandgr av App / ladebrikke (eMP) eier ladestasjonene og
infrastrukturen (CPO) selv, men er ikke elektrisitet leverandgr. Se figur
1.3.1.
2) Leverandgr av App / ladebrikke er en elektrisitet leverandgr som ikke eier
ladestasjonene og infrastrukturen selv. Se figur 1.3.2.
3) Leverander av App / ladebrikke er ikke elektrisitet leverander og eier ikke
ladestasjonene, men tilbyr den digitale lgsningen for a koble seg til
ladestasjonene. Se figur 1.3.3.

Forkortelser:

CPO (Charging Place Operator) — ladestasjonseier
eMP (e- Mobility Provider) — e-mobilitet leverander
RFID (Radio Frequency Identification) — ladebrikke

Stregm-
leverander

Strgm-
leveranddr

Figur 1.2.1: Scenario 1 ovenfor Figur 1.2.2: Scenario 2 ovenfor

Strgm-
leverandgr

Figur 1.2.3: Scenario 3 ovenfor
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Oversikten over er ikke uttgmmende men kan bidra til en forstaelse av
kompleksiteten ved a identifisere merverdiavgift handteringen for en tilbyder i e-
mobilitets markedet mot el-bil ladning.

Ved & tilby oppkobling til ladestasjoner ma det identifiseres om det er flere
ytelser, ettersom en ved oppkobling til en ladestasjon i tillegg kan inkludere
leveringer / formidling av f.eks. elektrisitet og betalingslgsninger. Nar en tilbyr
sine kunder & lade pa tvers av landegrensene ma en sikre at en tar stilling til hvor
kjop / salg i hvert enkelt ledd i verdikjeden skijer, for & identifisere korrekt

rapportering av merverdiavgift.

I tillegg ma en avklare om det er andre rapporteringskrav som kan vere aktuelle
for e-mobilitetsleverander nar en tilbyr oppkobling til ladesesjoner i utlandet, som

f.eks. krav til rapportering av el-avgift eller krav til fast driftssted.

Videre ma en undersgke hvordan e-mobilitet leverandgren sine anskaffelser skal
handteres ut fra et merverdiavgift perspektiv. | EU sitt momsdirektiv artikkel 38
og artikkel 43 (EU VAT directive, 2006) vises det til at varen eller tjenesten til en
avgiftspliktig forhandler anses som omsatt/levert der hvor leverandgren har
etablert sitt forretningsomrade. De fleste e-mobilitets leverandgrer har ikke noe
fast driftssted i landene hvor de tilbyr oppkobling til ladestasjonene, ettersom
sluttkunden anvender App eller ladebrikke for & knytte seg opp til ladestasjonen.
Men et relevant sparsmal er om kompensasjonen fra e-mobilitetsleverandgren til
ladestasjonseierne kan anses & vere en leie for tilgang til levering av elektrisitet.
Ettersom en ikke kan levere elektrisitet til el-bilen uten & fysisk veere tilkoblet en
ladestasjon. Per i dag har en ikke noen uttalelser fra norske skattemyndigheter
eller andre som tilsier at en tilbyder av en App eller ladebrikke ma registreres som
et fast driftssted for & kunne operere pa tvers av landegrensene. Denne

problemstillingen er ikke videre drgftet i denne oppgaven.

1.3. Oppgavens avgrensning

Denne oppgaven har som formal a drgfte merverdiavgifts behandlingen nar en
norsk e-mobilitet leverandgr tilbyr oppkobling til ladestasjoner pa tvers av
landegrensene i EU. Nar e-mobilitet leverandar ikke eier ladestasjon eller er
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elektrisitet leverandgr. Hva kreves av en e-mobilitet leverandgr som tilbyr
oppkobling til ladestasjoner pa tvers av landegrensene for a foreta korrekt
merverdiavgift rapportering og innbetaling?

A tilby en vare / tjeneste i andre land kan ogsé reise spgrsmél rundt den
skattemessige behandlingen — om det eventuelt kan veere krav til fast driftssted for
leverandgren — denne problemstillingen vil ikke drgftes i denne oppgaven. Denne
oppgaven vil ha fokus pa merverdiavgift behandlingen og vil ikke drafte
problemstillinger rundt definisjon av fast driftssted og inntektsskatt. Videre vil
ikke oppgaven drgfte eventuelle krav til annen rapporteringsplikt som f.eks. el-
avgift eller annen rapportering. Jf. siste avsnitt under punkt 1.2. ovenfor

Denne oppgaven vil ta utgangspunkt i scenario 3 ovenfor jf. figur 1.2.3.
Problemstillingen som drgftes er en norsk e-mobilitet leverandgr, som er tilbyder
av App / ladebrikke for oppkobling til ladestasjon pa tvers av landegrensene. Men

som hverken er leverandgr av elektrisitet eller eier av ladestasjonene.

Oppgaven belyser ikke problemstillinger relatert til skatteomradet eller andre
avgiftsomrader.

2. Hovedregel og prinsipper for merverdiavgift

2.1. Regler og prinsipper for merverdiavgift

Etter hovedregel skal det beregnes merverdiavgift pa omsetning av varer og
tjenester, jf. mval. 8 1-1 farste ledd (2009). Omsetning er definert som levering av
varer og tjenester mot vederlag jf. mval. 8 1-3 forste ledd bokstav a (2009).
Innfarsel og uttak er ikke definert i loven men omtales hhv i mval. 88 3-29 (varer)
3-30 (tjenester) og mval. 88§ 3-21 — 3-28 (2009).

Merverdiavgift er en indirekte skatt som er ment a treffe forbruk (Skar, 2022).
Formalet med merverdiavgiften er a skape inntekt til staten, en fiskal skatt, og er
en viktig inntektskilde for landene, da det er en ren skatteproveny. | Norge er
estimert inntekt til staten fra merverdiavgift estimert til kr 399 milliarder av totalt

estimerte inntekter palydende kr 2 378 milliarder (Regjeringen, 2023).
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Viktige prinsipper for merverdiavgift er prinsippet om ngytralitet (2019), som
betyr at merverdiavgiften ikke skal veere konkurransevridende, og dermed ikke
pavirke hvordan organisasjoner/selskaper strukturer seg. Dermed er det viktig at
det ikke er for store forskjeller i merverdiavgifts regelverket mellom landene, slik

at en skaper forskjellige konkurranserammer.

Merverdiavgiften gjelder innenfor nasjonens territorialgrenser jf. mval.§1-2
(2009) og EU sitt MVA direktiv artikkel 5 (2006). Denne avgiften betales i alle
ledd i neeringskjeden jf. mval. § 1-1 (2009) slik at merverdiavgiften treffer
forbrukeren.

Ettersom merverdiavgift er ment & vaere en forbruksskatt som treffer forbruker vil
en nzringsdrivende ha fradragsrett for inngaende merverdiavgift, pa innkjep til
anvendelse i avgiftspliktig virksomhet, jf. hovedregel i mval. § 8-1 (2009).

2.2. Andre relevante krav

Det er en klar relasjon mellom bokfaringsloven (2004) kapittel 5,
bokfaringsforskriften (2004) kapittel 5 og merverdiavgiftsloven kapittel 3 (2009) i
forhold til spesifikasjonskrav og dokumentasjonskrav av merverdiavgift. Det
stilles strenge krav til spesifikasjon av merverdiavgift, og leveres flere forskjellige
ytelser skal det klart fremga av salgsdokumentasjonen som er grunnlag for

merverdiavgift rapporteringen.

Det er ogsa verdt a nevne sporbarhetsprinsippet jf. bokfaringsloven 86 (2004).
Som i praksis betyr at en greit skal kunne ha sporbarhet fra opprinnelig

transaksjon via regnskapet til rapportering.

2.3. Sammensatte ytelser

For kombinerte leveranser ma en ta en vurdering om det leveres flere selvstendige
leveranser eller om det er & anse som en leveranse. Her har ikke merverdiavgifts-
loven noen generelle bestemmelser, men for & definere om det foreligger en
hovedytelse eller flere selvstendige ytelser ma en foreta en konkret vurdering.
Aktuelle punkter til avklaring kan vare («Sticos Oppslag - sammensatte ytelser»,
2023):
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e Hva er sentralt for kunden

e Ytelsens serpreg — er det en dominerende ytelse

e Prising, er det en samlet pris eller er hver tjeneste priset seperat
e Profilering, hva er fremhevet til kunden

e Markedet — er det et marked for de separate tjenestene

Ved vurdering av avgifts behandling ved sammensatte ytelser ma en se tilbake pa
krav til dokumentasjon i bokferingsforskriften § 5-1-5 (2004) ettersom

merverdiavgiftsloven ikke har noen konkrete regler for sammensatte ytelser.

Rettspraksis og merverdiavgiftboken (19.utg) (Skatteetaten, 2023) gir noe mer
veiledning i forhold til tolkning sammensatte ytelser og hvordan en kan definere

merverdiavgiftbehandlingen for disse.

To heyesterettsdommere som danner grunnlag for behandling av sammensatte
ytelser er Geelmuyden Kiese (2004) og Norwegian Claims Link (2012).

2.4. Merverdiavgift i EU

EU har et momsdirektiv (2006) jf. referanse i avsnitt 1.2. ovenfor. Ettersom dette
er et direktiv gir det overordnede retningslinjer til medlemslandene i forhold til
implementering av et merverdiavgiftssystem. Men medlemslandene star fritt
innenfor rammene hvordan de gnsker a implementere merverdiavgift systemet.

Dermed er det forskjeller ogsa innad i EU.

Selv om det ikke er noe felles regelverk for merverdiavgift innad i EU er det de
siste arene kommet noen uttalelser fra EU og MV A komiteen som kan gi en
grunnleggende forstaelse for hvordan merverdiavgift behandlingen kan handteres

innen EU.

I 2021 kom EU sin MV A komite med en uttalelse i forhold til hvordan en
definerte leveringene i leveransekjeden (2021) relatert til e-mobilitet markedet.
Denne uttalelsen er retningsgivende fra MV A komiteen, men er ikke en bindende
uttalelse fra EU. En definerte i denne uttalelsen at CPO skal bli ansett som

leverandgar av elektrisitet til e-mobilitet leverandgr jf. EU sitt MVVA direktiv

Side 7



artikkel 14 (1) og 15 (1) (2006), og at e-mobilitet leverandgr skal bli ansett &
formidle tilsvarende salg av elektrisitet til sluttkunde. Videre var det enighet om at
e-mobilitet leverander skal anses som a veere den skattepliktige selger jf. artikkel
38 (2) av MV A direktivet. Dermed leveres elektrisiteten fra CPO til e-mobilitet
leverandgr skattemessig pa det sted hvor e-mobilitet leverandgr har etablert sin
forretning jf. Artikkel 38 (1) i MVA direktivet. Videre skjer leveransen fra e-
mobilitet leverandgr til sluttkunde der hvor sluttkunde faktisk kobler seg til
ladestasjonen og lader sin el-bil jf. Artikkel 39 av MVA direktivet.

EU domstolen kom i april 2023 med en dom relatert til vurderingene ved levering
av ytelser av tilgang til ladeenheter og elektrisitet til el-biler, konklusjonen var at
det er & anse som en leveranse fra et merverdiavgiftperspektiv, og at det ble ansett

som leveranse av elektrisitet (VAT update, 2023).

Kapittel 3 — Merverdiavgift rapportering

3.1. Identifisering av ytelser

Med referanse til problemstilling og lovkravene ovenfor kan det veere sveert
krevende for e-mobilitets leverandgrer 8 imgtekomme rapporterings- og

dokumentasjon kravene for merverdiavgift i de landene de opererer.

For & kunne ta vurderinger av hvordan merverdiavgiften skal rapporteres ma en ta
stilling til hva som leveres og mottas i hvert enkelt ledd i kjeden. Tar en
utgangspunkt i denne oppgavens avgrensete problemstilling hvor e-
mobilitetsleverandgren ikke eier ladestasjonene og ikke er stramleverander,
avhenger e-mobilitetet leverandgren sitt salg til sluttkunde av kontraktene en har
inngatt med partene tidligere i leverander kjeden. Tar en utgangspunkt i figur
1.3.3. ovenfor kan en oppsummere de farste vurderingene slik:

e Har e-mobilitet leverandgren avtale om a kjgpe strem av CPO?

e Hovilke tjenester kjgpes av CPO?

e Selger e-mobilitet leverandgren strgm til sluttkunde?

Ettersom dette er et nytt marked og det er kommet lite spesifiserte regler for

hvordan denne type leveranser skal handteres er det en aktiv dialog i markedet for
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a sikre korrekt oppsett som er i overensstemmelser med de forskjellige nasjonenes
regelverk. PWC har pa sine hjemmesider publisert en artikkel som tar for seg
spersmal som ma besvares for a kunne vurdere merverdiavgift behandlingen ved
el-bil ladning (Geilhufe, Qvist, 2023):

«Farst og fremst ma det fastslas hva som leveres, og til hvem - kvalifiserer det
som en vareleveranse eller en levering av tjenester, og hvem anses som kunde?
For det andre ma det verifiseres om transaksjonene skal behandles som en

sammensatt leveranse, eller om de skal skilles fra hverandre».

For & kunne svare pa sparsmalene ovenfor ma en starte med a foreta en analyse av
verdikjeden. Falger vi scenario 3 fra avsnitt 1.3. er det fornuftig & starte med en

oversikt over de forskjellige flytene: avtaleflyt, leveranseflyt og betalingsflyt.

Figur 3.1: Avtaleflyt Figur 3.2: Leveranseflyt

Strgm-
leverandgr
t

Figur 3.2: Betalingsflyt med debet / kredit kort  Figur 3.3. Betalingsflyt ved faktura
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Ettersom sluttkunde vil forvente a kunne lade sin el-bil ved a koble seg til en
ladestasjon — vil e-mobilitet leverandgren matte sikre seg flere leveranser gjennom
avtaler:
- Avtale med CPO:
o For oppkobling til ladestasjon
o Sikre videresalg av elektrisitet fra stremleverandgr via CPO
- Avtale med finansforetak/bank om betalingslgsning gjennom App og/eller
ladebrikke for debet/kredit kort
- Avtale med sluttkunde
o Avtale om a fa ladet el-bilen via oppkobling til ladestasjon via App
og/eller ladebrikke
o Mulighet for betaling med debet / kredit kort ved ladestasjon
o Mulighet for & innga avtale om manedlige fakturaer for

ladesesjoner

Med dette utgangspunktet kan en starte a redegjere for hvilke leveranser som
finner sted i verdikjeden. Her vil e-mobilitetsleverandgren fa levert elektrisitet via
avtalen med ladestasjonseier. Det betyr at e-mobilitet leverandgren her kun har to
leverandgrer a forholde seg til — ettersom det er ladestasjonseier som har avtale
med stremleverandgr. Videre er det e-mobilitet leverander som har leveransen til
kunden som inkluderer mulighet til & koble seg opp til ladestasjon via App eller

ladebrikke, levering av elektrisitet, og formidling av betalingslgsning.

Jf. figur 3.2 og 3.3 ovenfor vil betalingsflyten differensiere noe basert pa om
kunden velger & betale for ladesesjonen pa stedet med debet eller kredit kort,
versus fakturalgsning via App eller ladebrikke. Men vil betalingsmate ha noen
betydning for rapportering og betaling av merverdiavgiften? Nei, betalingsmaten
vil ikke ha betydning for rapporteringskrav pa merverdiavgiften, ettersom den skal
rapporteres og innbetales i landet/nasjonen hvor laddingen har funnet sted. Det
som er forskjellig er hva som anses som salgsdokumentasjon til kunden som
grunnlag for merverdiavgift rapporteringen for salget til sluttkunde. Ved betaling
pa stedet ma det veaere en betalingslgsning pa stedet ved ladestasjonen slik at
kunden mottar kvittering for kjepet nar ladesesjonen er over. | disse tilfellene er

det denne kvitteringen som er grunnlag for innrapportering av merverdiavgifts-
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pliktig omsetning. Dersom sluttkunde velger & betale via faktura, vil det utstedes
en kvittering for levering nar ladesesjonen er over, denne vil anvendes som

grunnlag for utstedelse av salgsdokument til sluttkunden i form av en faktura.

3.2. Merverdiavgift pa omsetning fra e-mobilitet leverander

Grunnlaget for e-mobilitet leverandgren sin omsetning er hver enkelt ladesesjon,
og all omsetning av varer og tjenester er avgiftspliktig jf. hovedregelen i mval. §
1-1 farste ledd (2009) og avsnitt 2.1. ovenfor.

I var problemstilling har ladestasjonseier avtale om leveranse av elektrisitet, og e-
mobilitet leverander har avtale med ladestasjonseier om mulighet til & la sine
kunder koble seg opp til ladestasjon for & lade sine el-biler. Videre har e-mobilitet
leverander avtale med en bank for & handtere betalingsstrammen fra kundene ved
betaling med debet/kredit kort. Dersom kunden velger & motta faktura fra e-
mobilitet leverander vil e-mobilitet leverandgren sta for fakturering og oppgjer av

ladesesjonene.

Hvilke ytelser leveres fra e-mobilitet leverandgren til sluttkunde? Jf. dragftelsen
ovenfor vil kunden av e-mobilitet leverandagren motta en ytelse i form av mulighet
til & koble seg opp til ladestasjoner via App eller ladebrikke samt leveranse av
elektrisitet — slik at el-bilen blir ladet. Den fgrste leveransen — oppkobling via App
eller ladebrikke er per definisjonen en elektronisk tjeneste jf. mval. § 1-3 (1)
bokstav j (2009). | henhold til reglene for elektroniske tjenester skal tjenesten
anses omsatt pa stedet hvor sluttbruker anvender tjenesten. Dermed vil en kunde
av e-mobilitet leverandgren i Norge som har tatt seg en tur til Sverige og lader
bilen sin der motta leveransen i Sverige. Videre er hovedhensikten til kunden ved
a koble seg til en ladestasjon a fa elektrisitet til sin el-bil, jf. tidligere drgftelse
ovenfor er leveranse av elektrisitet & anse som en vare, som leveres pa stedet hvor
kunden konsumerer den. Dermed er begge ytelsene levert av e-mobilitet
leverandgr merverdiavgiftspliktig pa stedet hvor kunden mottar ytelsen — her vil

det veere stedet hvor kunden lader sin el-hbil.

| forhold til vurdering av om det er en sammensatt ytelse ma en gjare analyse som

redegjort for i avsnitt 2.3. Her er hovedhensikten til kunden er a fa overfart
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elektrisitet til sin el-bil, og dermed vil ikke den elektroniske tjenesten eller Igsning
for betaling kunne anses som separate leveranser — og en kan konkludere med at
e-mobilitet leverandagren selger en sammensatt ytelse til kunden hvor
hovedformalet er & fa overfart elektrisitet til el-bilen . Dermed anses hele tjenesten
a veere en avgiftspliktig ytelse som leveres pa stedet hvor kunden lader sin el-bil.
Dette stemmer ogsa overens med EU domstolen sin uttalelse at levering av tilgang
til ladeutstyr og elektrisitet til el-bil anse som en enkelt ytelse fra et

merverdiavgifts vurdering (2023) jf. avsnitt 2.4.

Basert pa ovenforstaende vil e-mobilitet leverandgren ha plikt til & rapportere
merverdiavgift av sin omsetning i det land hvor el-bil ladningen finner sted.
Tillater en e-mobilitet leverander i Norge at sine kunder lader sin el-bil i utlandet
ma en dermed holde kontroll pa at ladesesjoner i utlandet blir korrekt rapportert i

det land hvor kunden har ladet sin el-hil.

En annen faktor som kommer inn i vurderingen av merverdiavgifts behandlingen i
siste ledd er om sluttkunde er en privat konsument (B2C) eller en
naeringslivskunde (B2B). Dersom sluttkunden er en privatkonsument anses det at
ladning av el-bilen er & anse til eget forbruk og leveres pa stedet hvor ladningen
skjer. Dersom sluttkunde isteden er en neringslivskunde f.eks. et leiebilselskap,
vil anskaffelsen ngdvendigvis ikke anses & vere til konsum pa stedet og kan
dermed falge andre regler jf. EU sitt momsdirektiv artikkel 38 og artikkel 39
(2006).

For & kunne rapportere merverdiavgift av omsetning fra ladesesjoner i andre land
ma e-mobilitet leverandgren registrere seg for merverdiavgift i de aktuelle
landene. De ma ogsa sikre at de har prosesser og rutiner pa plass for a identifisere
og dokumentere merverdiavgiften korrekt. I neste kapittel vil en gjennomga et

eksempel for a illustrere kravene for korrekt merverdiavgift rapportering.

3.3. Merverdiavgift pa innkjgp til avgiftspliktig omsetning
Nar e-mobilitet leverandgren dpner for a la kundene sine lade sin el-bil i utlandet

har de inngatt avtale med ladestasjonseier som har ladestasjoner i flere land. For &

kunne selge elektrisitet fra ladestasjon til el-bil vil det da ogsa veere behov for &
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identifisere innkjap i utlandet som skal tas til fradrag ved innrapportering av

avgiftspliktig omsetning i utlandet.

Fradrag for anskaffelser til anvendelse i avgiftspliktig omsetning felger av
hovedregelen i mval. § 8-1 (2009) jf. avsnitt 2.1. ovenfor. | problemstillingen i
denne oppgaven har e-mobilitet leverandgr en leveranse fra ladestasjonseier og en
fra bank. Leveransen fra ladestasjonseier bestar av to forskjellige leveranser;
videresalg av elektrisitet fra stramleverander som jf. mval. § 1-3 (1) bokstav b
(2009) er definert som en vare, og en tjeneste i form av mulighet til & koble seg
opp til ladestasjonen via App eller ladebrikke er en elektronisk tjeneste jf. mval. 8
1-3 (1) bokstav j. Leveransen fra bank gjelder betalingstjenester som er utenfor

merverdiavgiftsloven jf. mval. § 3-6 bokstav ¢ (2009).

Anskaffelser av den norske e-mobilitet leverandgren relatert til kunden sine
ladesesjoner i utlandet ma verifiseres opp mot hvilke regler som gjelder i de
aktuelle landene. Dette ettersom e-mobilitet leverandgren blir & anse som en
naeringsdrivende som kjaper elektrisitet for videresalg. | Norge vil en har

fradragsrett i henhold til hovedregel om fradrag jf. mval. § 8-1 (2009).

Artikkel 38 i EU sitt momsdirektiv referer til at levering av elektrisitet til en
avgiftspliktig forhandler anses a veare der hvor den avgiftspliktige forhandleren
har etablert sin virksomhet eller har et fast driftssted (2006). Tilsvarende for
elektroniske tjenester vil leveransen anses a vare der hvor leverandgren har
etablert sin virksomhet eller har fast driftssted jf. artikkel 43 (2006).

Ettersom leveransen fra ladestasjonseier ogsa bestar av to ytelser ma de ha en
forstaelse av om det er en sammensatt ytelse eller flere separate ytelser jf. kapittel
2.

EU sitt momsdirektiv er retningsgivende og kan veere implementert forskjellig i
de forskjellige medlemslandene. Et eksempel pa hva som kan vare forskijellig er
definering av hvilken part som skal rapportere merverdiavgift ved salg til
neringslivskunde (B2B), i forhold til om omvendt avgiftsberegning (reverse

charges) er implementert i landet eller ikke.
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Kapittel 4 — Eksempel: norsk e-mobilitet leverander i EU
For a illustrere hvilke krav som stilles til e-mobilitet leverandgren fra et
merverdiperspektiv vil en nedenfor gjennomga et eksempel av en norsk e-
mobilitet leverandgr som har dpnet opp for at sine kunder kan lade i utlandet — i
eksempelet vil en anvende ladesesjoner i Sverige og Tyskland.

Jf. avsnitt 3.2 ma e-mobilitet leverandgren registrere seg for merverdiavgift i
Sverige og Tyskland for & rapportere merverdiavgift i disse landene. Som drgftet i
kapittel 3 vil en matte sikre rapportering av bade utgaende merverdiavgift ved

omsetning og inngaende merverdiavgift ved innkjap.

Bade Sverige og Tyskland er med i EU men som vist til i avsnitt 2.4. kan de
allikevel ha noe forskjellig krav til merverdiavgift rapportering. Nar det gjelder
omsetning fra e-mobilitet leverander til kunde anser begge landene at det er
omsetning av elektrisitet som er definert som en vare jf. EU momsdirektiv artikkel
15 (1). Videre falger det av artikkel 37 at leveranse av elektrisitet anses a vere der
hvor forbrukeren er, ved privat konsument og naringslivskunde som ikke er
forhandler av elektrisitet vil leveringspunktet veere i landet hvor ladesesjonen er.
Dette fglger av svensk merverdiavgiftslov kapittel 5 og 6 (2023) og tysk
merverdiavgift lov § 3g (2) (2005). | Sverige har en implementert regelen om
omvendt avgifts rapportering (reverse charges) for leveranser fra en utenlandsk
operatgr til neringskunde som er registrert for merverdiavgift i Sverige. | disse
tilfellene skal faktura utstedes uten merverdiavgift, og det vil vaere kjoper —
neeringslivskunden — som har rapporteringsplikten (Svensk forfattningssamling,
2023).

Dataene e-mobilitet leverandaren samler for hver ladesesjon via App eller
ladebrikke ma kunne sorteres pa ladesesjoner per land, samt at en ma kunne se
detaljert oppgjer i lokal valuta. Dette da merverdiavgift skal rapporteres og betales
i lokal valuta da det er en forbruks skatt pa leveranser som har skjedd i landet. Her
ma e-mobilitet leverandgren sikre at en har systemer og prosesser pa plass for a
imgtekomme bokfgringskravene, da det er tett sammenheng mellom
dokumentasjonskravene for merverdiavgift og regnskapet. Her ma en bl.a. sikre at
merverdiavgift belgpene kan bokfares i opprinnelig valuta, her SEK for
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ladesesjoner i Sverige og EUR for ladesesjoner i Tyskland. En ma i tillegg pase at
en knytter omsetningen i de forskjellige landene opp til korrekt
merverdiavgiftnummer — som oftest lgses dette ved a anvende forskjellige
merverdiavgift koder i regnskapssystemet. Dermed kan en forholdsvis enkelt ta ut
grunnlaget for omsetning per merverdiavgift kode fra regnskapet til hvert enkelt

land.

Ved fakturalgsning samler en samtlige ladesesjoner i Igpet av en periode, som
oftest manedlig, og sender en manedlig faktura til sluttkunde. Ettersom det er
salgsdokumentet som er grunnlag for rapportering er det viktig a pase at
salgsdokumentet inneholder korrekt informasjon i henhold til kravene i landet
hvor ladesesjonen fant sted. Faktorer som kan oppleves som komplekse er at
leverandgren vil ha et organisasjonsnummer — et selskap — men med flere
merverdiavgifts nummer — et for hvert land — og at det i EU er krav til & oppgi
merverdiavgift nummer til salgsorganisasjonen i salgsdokumentet. Dermed ma
leverandgren sikre at en har en fakturalgsning som kan imgtekomme disse
kravene, i tillegg ma en kunne handtere flere valutaer ettersom merverdiavgift
skal oppgis i lokal valuta pa faktura. Eventuelle valutadifferanser ved oppgjar er
det leverandgr som ma pata seg.

eMP
Svensk
MVA nummer

eMP
Norsk

organisasjons-
nummer

eMP
Norsk
MVA nummer

eMP
Tysk
MVA nummer

Figur 4.1. eMP utstedelse av faktura til kunde som har ladet i flere land

Jf. avsnitt 1.2. scenario 3 har e-mobilitet leverandgren to leverandgrer;
ladestasjonseier og bank. Hvor skal eventuell merverdiavgift relatert til disse

anskaffelsene fradragsferes ved ladesesjoner i utlandet?
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Ser vi pa leveransen fra ladestasjonseier videreselger de elektrisitet samt eventuelt
et paslag/gebyr for at e-mobilitet leverandaren sine kunder skal kunne koble seg
opp via App eller ladebrikke. Jf. avsnitt 2.3 ovenfor kan dette anses som en
sammensatt leveranse, da hovedformalet til e-mobilitet leverandgren ved
inngaelse av avtalen er a fa tilgang til elektrisitet gjennom ladestasjonsnettet for a
kunne levere ladesesjoner til sine kunder. | Sverige vil en fglge hovedregel & ha
fradragsrett for merverdiavgift for anskaffelser for avgiftspliktig omsetning. Mens
I Tyskland vil e-mobilitet leverandgren sitt kjgp fra ladestasjonseier veere
avgiftspliktig der hvor e-mobilitet leverandgren har fast driftssted — I Norge — jf.

tysk merverdiavgift lov § 3g ().

I tillegg har e-mobilitet leverandgren en avtale med en bank for formidling av
betalingslgsninger som er unntatt fra merverdiavgiftsloven jf. mval. § 3-5.
Oppgjeret mellom finansforetak / bank og e-mobilitet leverander vil veere uten
merverdiavgift jf. mval. § 3-6 da leveranse av betalingsformidling er utenfor

merverdiavgiftsomradet (2009).

Kapittel 5 — Konsekvenser av feil eller manglende merverdiavgift

5.1. Konsekvenser av feil rapportering av merverdiavgift til feil land

Som en sa i kapittel 3 ma en ha god oversikt over hvor omsetningen har skjedd
samt systemer og prosesser for a klare & identifisere korrekt merverdiavgift til
korrekt land. Dersom en e-mobilitet leverandgren ikke har ngdvendige systemer,
prosesser og rutiner pa plass for & kunne handtere merverdiavgiftrapporteringen,
kan det fort lede til at merverdiavgiften blir rapportert til feil land. F.eks. dersom
e-mobilitet leverandgren i Norge ikke har identifisert og sikret systemer for a
skille ladesesjoner i de forskjellige landene kan det resultere i at inntekt for alle
ladesesjonene i Norge og utland blir med pa merverdiavgiftrapporteringen i
Norge. Det betyr at en overrapporterer utgaende avgift til skattemyndighetene i
Norge og innbetaler hgyere merverdiavgift enn hva som reelt er i henhold til
underlaget. Videre vil det lede til at andre land ikke far innbetalt sin skatteproveny

i forhold til innbetalt merverdiavgift.
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Falger en eksemplet over i kapittel 4 ma e-mobilitet leverandgren innrapportere
merverdiavgift for ladesesjoner i Sverige til svenske skattemyndigheter og
ladesesjoner utfart i Tyskland til tyske skattemyndigheter. Samtidig ma en ta
eventuelle fradrag i korrekt land ettersom fradrag reduserer innbetalingen av

merverdiavgift.

Har det noen konsekvens for hvordan en rapporterer merverdiavgift og til hvilket

land omsetningsoppgaven rapporteres til?

Merverdiavgift er som nevnt i avsnitt 2.1. & anse som en ren proveny skatt som
utgjer en betydelig inntektsandel for flere nasjoner/land. Dermed er konsekvensen
av a ikke innrapportere merverdiavgiften korrekt at land kan ga glipp av sin
skatteproveny. EU utarbeider hver ar en oversikt over estimert tapt skatteproveny
innenfor merverdiavgift omradet og det viser til fortsatt store marketall. | 2023
rapporterte EU en reduksjon fra EUR 99 milliarder i 2020 til EUR 61 milliarder i
2021 jf. (2023b). Norge utarbeider ikke noe tilsvarende rapport.

5.2. Straff

Brudd pa merverdiavgiftsloven dekkes av straffebestemmelsene i straffeloven jf.
strl. 8§ 378-381 som er hovedbestemmelsene om skattesvik. I tillegg vil
eventuelle feil i merverdiavgiften automatisk medfare folgefeil i regnskapet. |
tillegg gjelder ordinzere regler i straffeloven i forhold til medvirkning, jf. strl. § 15
og § 365. Oppfaelging jf. strafferetten refereres gjerne til det strafferettslige sporet.
Det andre sportet er det administrative sporet jf. skatteforvaltningsloven kapittel
14. Dette beskrives som det to-sporete systemet av Roy Kristensen pa forelesning
I merverdiavgift 17. november 2023.

En utfordring med det to-sporede systemet er at en ma veere oppmerksom pa at en
kun kan straffes en gang for samme forhold jf. EMK P7-4 nr 1 (1984). Her ma en
vurdere om det er samme person og samme forbrytelse. Rettspraksis viser til at en
f.eks. kan ilegges tilleggsskatt samtidig som en far en strafferettslig dom for

regnskapslovbrudd eller svindel.
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Ogsa i EU landene er manglende og/eller feil rapportering av merverdiavgift
ansette som a veere en kriminell handling. EU kom i 2017 med et direktiv for a

forebygge feil eller manglende rapportering av bl.a. merverdiavgift jr. (2017)

Kapittel 6 — Utfordringer i e-mobilitet markedet
Som drgaftelsen i denne oppgaven viser kan det vaere komplekst  starte i nye
markeder nar regelverket ikke falger med i utviklingen. Dagens regler for
merverdiavgift imgtekommer i liten grad mulighetene som apner seg for digital
tilstedeveaerelse i det globale markedet, i form av utbredt krav til & sette seg inn i

og etterkomme hvert enkelt land sine krav og retningslinjer for merverdiavgift.

Utfordringene for en e-mobilitet leverandgr i Norge som tilbyr oppkobling til
ladestasjoner via App eller ladebrikke utover de norske landegrensene er at en ma
undersgke og imgtekomme rapporteringsplikter en far i de andre landene og sikre
at en har ngdvendige prosesser og rutiner pa plass. Som drgftet ovenfor vil e-
mobilitet leverandaren veere pliktig til & rapportere merverdiavgift i de landene
hvor ladesesjonene er utfart. En hovedutfordring for leverandgren er a etterleve
disse kravene da merverdiavgift fglger nasjonale regler og landene har forskjellige

rapporteringslasninger og krav for innsendelse og betaling.

Dersom e-mobilitet leverander tilbyr fakturalgsning til sine kunder for samtlige
ladesesjoner i inn- og utland ma en veere oppmerksom pa kravene til
salgsdokument som fglger av bokfaringsforskriften § 5-2 (2004), hvor en bl.a.
skal henvise til leverandgrens merverdiavgift nummer. I tillegg kan det veere krav
til at det i salgsdokumentet pafgres merverdiavgifts nummeret til kunden dersom
det er salg til neringslivskunder — jf. krav til faktura nevnt i kapitel 4.

Videre ma en ogsa pase korrekt rapportering av merverdiavgift relatert til innkjep
relatert til avgiftspliktig omsetning. Et felles generelt krav for & ta fradrag for
inngaende merverdiavgift er at innkjgp kan dokumenteres knyttet opp til den
avgiftspliktige omsetningen i landet. Her kan det som vist til i avsnitt 3.3. veere
forskjellige regler ettersom e-mobilitet leverandgren blir ansett som a veere en
forhandler av elektrisitet. Dermed ma en sikre at mottatt faktura fra

ladestasjonseier er i henhold til reglene for det landet hvor elektrisiteten leveres.
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Hovedregelen for elektrisitet er at omsetningen skal rapporteres hvor den
konsumeres, ettersom e-mobilitet leverandaren ikke anses a vaere forbrukeren kan
landene konkludere forskjellig i forhold til hvem og hvor merverdiavgiften relatert
til salget fra ladestasjonseier til e-mobilitet leverandgr skal rapporteres, jf.

eksempel i kapittel 4.

I tillegg kan det veere forskjellige mater a organisere verdikjeden jf. kapittel 1
ovenfor, som kan pavirke merverdiavgiftbehandlingen. Her bar en veere
oppmerksom pa hvordan avtalene er strukturert, og verifisere hvem som leverer
hva til hvem jf. kapittel 3. Ettersom det kan ha betydning for rapportering av

merverdiavgiften.

En annen fallgruve er at mange tenker at landene som er med i EU har like regler,
slik at de tar samme forutsetninger for omsetning og innkjgp i EU landene. Som
vist til i avsnitt 2.4 gir direktivet medlemslandene handlingsrom for hvordan
merverdiavgiftsreglene skal implementeres. Noe som farer til at det kan veere noe

forskjell i hvordan og av hvem merverdiavgiften rapporteres.

Kapittel 7 - Oppsummering
Den gkte satsningen pa elektrifisering og utfasing av fossile biler krever stor
utbygning av infrastruktur i forhold til ladenett, slik at sjafgrer kan fa ladet sine el-
biler. Denne satsningen er dokumentert av Samferdselsdepartementet sin
nasjonale ladestrategi (2022) og i EU er den stadfestet bl.a. ved European Green
Deal (2023d). Denne voksende satsningen pa el-biler og tilhgrende infrastruktur
over hele verden har ledet til at et nytt digitalt marked for e-mobilitet
leverandgrer. Problemstillingen i denne oppgaven er veldig relevant i dagens

marked og vil vere svert aktuell i arene fremover.

De voksende internasjonale markedene utfordrer de etablerte merverdiavgift
systemene verden over. Dermed arbeider bade OECD (2017) og EU (2023a) med
a gi noen felles standarder og anbefalte Igsninger spesielt innenfor det
immaterielle markedet. En kan ogsa seke om spesifikke uttalelser i konkrete saker
fra EU.
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Samtidig er det stor interesse for a sikre reduksjon av gapet mellom den teoretiske
forventede skatteproveny fra merverdiavgift og den faktiske innkrevde (2023b).
Dette gapet er sterkt redusert etter som flere og flere land far pa plass et

merverdiavgiftssystem.
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