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Esko Linnakangas
Nopeusrajoitettujen henkilöautojen säätäminen traktoreiksi – oikeudelliset ongelmat
Liikenne- ja viestintäministeriö on 5.6.2018 lähettänyt lausunnolle esitysluonnoksen erityisesti nuorten käyttöön tarkoitettuja kevytautoja koskevaksi lainsäädännöksi (LVM/135/03/2018).


Lausuntoni alkuosassa selostan yksityiskohtaisesti esitysluonnoksen sisällön arvioimatta sitä. Lausunnon loppuosassa esitän omaa kritiikkiä keskittyen asiaan liittyviin oikeudellisiin ongelmiin, jotka ovat mielestäni hyvin merkittäviä.

1 Esitysluonnos
Liikenne- ja viestintäministeriö on kesäkuun alussa 2018 lähettänyt lausunnolle luonnoksen hallituksen esitykseksi  ajoneuvolain ja ajokorttilain sekä eräiden niihin liittyvien lakien muuttamisesta. Esityksellä muutettaisiin ajoneuvolain, ajokorttilain, tieliikennelain, ajoneuvoverolain, autoverolain, polttoaineen maksusta annetun lain ja arvonlisäverolain säännöksiä. Esityksen tavoitteena on mahdollistaa uusi liikkumisen muoto erityisesti nuorille, 15–17-vuotiaille, ottamalla käyttöön uusi ajoneuvoryhmä. Nuoret liikkuvat paljon, ja liikkumiseen käytetään usein mopoa tai mopoautoa. Kevytauto toisi näiden rinnalle uuden vaihtoehdon. Esityksen tavoitteena on lisäksi parantaa erityisesti nuorten liikenneturvallisuutta. Ehdotuksessa luotaisiin uusi ajoneuvoryhmä, kevytautot, jotka olisivat T-luokan ajoneuvoja, jotka on muunnettu henkilöautoista siten, että niiden nopeutta on rajoitettu 45 kilometriin tunnissa. Kevytautoja saisi kuljettaa AM-kortilla, kuten mopoautojakin. Muutosten ehdotetaan tulevan voimaan marraskuussa 2019.

Nuorten liikkumisesta nykyisin todetaan esitysluonnoksen yleisperusteluissa seuraavaa: Vuonna 2010 liikennekäytössä oli noin 220 000 mopoa ja 4 300 mopoautoa, kun vastaavat luvut vuonna 2017 olivat 161 000 ja 8 100 kpl. Nuoret käyttävät mopoa tai skootteria pääasiassa neljäntyyppisillä matkoilla: vierailumatkoilla kavereiden luokse, koulu- ja opiskelumatkoilla, huviajeluilla ja harrastuksiin liikkumisessa. Mopoautoa käytetään koulu- ja opiskelumatkoihin, vierailumatkoihin ja harrastuksiin liikkumiseen. Mopoautolla tehdään enemmän ostos- ja asiointimatkoja kuin mopoilla. 


Nykytilanteessa nuoret liikkuvat keskimääräisenä arkivuorokautena noin 37 kilometriä henkilöä kohden. Joukkoliikenteen osuus tästä on noin 12 km (32 %) ja henkilöauton matkustajana liikkumisen osuus 17 km (45 %). Mopoilla kuljetaan vuorokaudessa noin 2,8 km/hlö (7,7 %) ja mopoautoilla 1,4 km/hlö (3,8 %). Mopoautojen lisäksi myös traktorimönkijät ovat yleistyneet viime aikoina nuorien käytössä. Traktorimönkijä on jo jonkin verran korvannut mopoautoja, sillä niiden hinnat ovat olleet kilpailukykyisiä mopoautoon nähden.


Liikennevakuutuskeskuksen tietojen perusteella vuonna 2008 mopoautojen liikennevahinkoja tapahtui 173, ja näistä 9 oli henkilövahinkoon johtaneita. Vastaavasti vuonna 2009 tapahtui 335 onnettomuutta, joista 22 oli henkilövahinkoon johtaneita. Vuosina 2011–2015 tapahtui keskimäärin 1 004 mopoautoilijoiden liikennevahinkoa vuosittain. Näistä keskimäärin 185:een liittyi henkilövahinko. Mopoautojen määrän kasvaminen onkin vaikuttanut myös onnettomuuksien määrän kasvuun. 

Ajoneuvojen nykyisesta luokittelusta mainitaan esitysluonnoksessa seuraavaa: Ajoneuvojen luokittelusta säädetään EU-tasolla ajoneuvojen tyyppihyväksynnän hallinnollisia vaatimuksia koskevissa niin sanotuissa puitesäännöksissä. T-luokan ajoneuvojen osalta luokittelu perustuu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseen maa- ja metsätaloudessa käytettävien ajoneuvojen hyväksynnästä ja markkinavalvonnasta (N:o 167/2013). Asetuksen tarkoituksena on vahvistaa yhdenmukaiset säännöt maa- ja metsätaloudessa käytettävien ajoneuvojen markkinoille saattamista ja valvontaa varten.


Asetusta ei sovelleta yksittäisten ajoneuvojen hyväksyntään, jolloin niitä koskevat menettelyt ovat jäsenvaltioiden kansallisen lainsäädännön alaa. Jäsenvaltioilla on myös runsaasti liikkumavaraa, koska yhtenäisiä hallinnollisia ja teknisiä vaatimuksia ei ole määritelty näiden ajoneuvojen osalta. Kansallisesti tätä liikkumavaraa on hyödynnetty traktorien perävaunujen osalta. Näissä tekniset vaatimukset ovat jonkin verran kevyemmät kuin tyyppihyväksytyissä tuotteissa, ja erillistä hyväksyntämenettelyä ei vaadita ennen liikennekäyttöön ottamista. 


Traktorien ja niiden perävaunujen teknisistä vaatimuksista säädetään kansallisesti tarkemmin ajoneuvolain (1090/2002) nojalla annetulla Liikenteen turvallisuusviraston määräyksellä (TRAFI/26407/03.04.03.00/2015: Traktorien, moottorityökoneiden ja maastoajoneuvojen, niiden perävaunujen, muiden kuin autoon kytkettäväksi tarkoitettujen hinattavien laitteiden sekä eläinten vetämien ajoneuvojen rakenne ja varusteet).

Nykyisistä ajokorttisäännöksistä mainitaan: Ajokorteista ja niiden suorittamisen vaatimuksista säädetään ajokorttilaissa (386/2011) ja ajokortteja koskevassa valtioneuvoston asetuksessa (423/2011). Kansallisen lainsäädännön on täytettävä Euroopan unionin (EU) ajokorteista annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissä 2006/126/EY (ajokorttidirektiivi) asetetut muita kuin traktorin ajokortteja ja niiden luokitusta, kuljettajantutkintoja ja ajokortin myöntämistä koskevat vähimmäisvaatimukset. Traktorin kuljettajaa koskevat säännökset eivät sisälly EU:n lainsäädäntöön.

Kansainvälinen vertailu on esitysluonnoksessa seuraava: Ruotsissa auton saa muuttaa tietyin teknisin ehdoin traktoriksi, ajoneuvoluokkaan A-traktor. Tarkemmat ehdot annetaan viranomaismääräyksellä (VVFS 2003:19, Vägverkets föreskrifter om bil ombyggd till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass II). Ajoneuvon rakenteellinen nopeus on rajoitettava 30 kilometriin tunnissa, ja voimansiirron välityssuhteiden on oltava sellaiset, että ajoneuvo saavuttaa 1-vaihteella korkeintaan 10km/h nopeuden. Korirakennetta on muokattava siten, että on ilmeistä, ettei ajoneuvo enää sovellu henkilöiden kuljettamiseen. Kuljettajan vieressä saa kuitenkin olla yksi istumapaikka. 


Käytännössä vaatimukset tarkoittavat, että muutoksen voi tehdä vain rajattuun määrään ajoneuvoja. Ajoneuvon ikää ei ole rajoitettu, ja suuri osa rekisterissä olevista A-traktoreista onkin iäkkäitä. Liikenteessä on A-traktorien lisäksi myös vanhempia, ennen 1.4.1975 rakennettuja EPA-traktor-ajoneuvoluokkaan kuuluvia ajoneuvoja. 


A-traktorin kuljettamiseen vaaditaan AM-ajokortti, kuten mopoautoonkin. Edellytyksenä on 12 tunnin pakollinen ajo-opetus auktorisoidun opettajan kanssa. Tutkintovaatimuksena on teoriakoe ja 15 vuoden ikä. 


Ruotsin Trafalta saadun tiedon mukaan liikennekäytössä on vuosina 2012–2016 ollut keskimäärin 8 700 A-traktoria. A-traktorien määrä on kuitenkin kasvanut 850–980 ajoneuvolla vuosittain niin, että vuonna 2012 liikennekäytössä oli 6 948 A-traktoria, ja vuonna 2016 lukumäärä oli 10 601. 


Ruotsin Transportstyrelsenin aineiston perusteella vuosina 2012–2016 A-traktori on ollut osapuolena 337 onnettomuudessa. Näistä 2 johti kuolemaan. Vakaviin loukkaantumisiin johtavia onnettomuuksia tapahtuu noin 3 ja keskivakavaan loukkaantumiseen johtavia noin 11 vuosittain. Kaikkiaan poliisin tai sairaaloiden tietoon tulee vajaat 70 A-traktoreihin liittyvää onnettomuutta vuosittain. 


Liikenne- ja viestintäministeriön tiedossa ei ole, että muissa EU-maissa olisi tällä hetkellä käytössä vastaavia ratkaisuja. Saksassa oli vielä 90-luvulla mahdollista rajoittaa henkilöauto kulkemaan enintään 30 kilometriä tunnissa, jonka jälkeen se voitiin luokitella liikuntarajoitteisten käyttöön tarkoitetuksi apuvälineeksi, mutta tästä mahdollisuudesta on sittemmin luovuttu. 

AM-ajokortista muissa maissa todetaan: Ajokorttidirektiivin mukaan AM-ajokortin ikäraja on 16 vuotta, mutta se voidaan laskea enintään 14 vuoteen tai nostaa enintään 18 vuoteen. 16 vuoden ikäraja on käytössä muun muassa Englannissa, Belgiassa, Alankomaissa ja Saksassa. Suomen kanssa yhtenevä 15 vuoden ikäraja on käytössä Ruotsin lisäksi Espanjassa ja Islannissa. Ranskassa ikäraja on 14 vuotta, Tanskassa 18 vuotta. Euroopan ulkopuolella ainakin Kanadassa on käytössä vastaava AM-luokka, jossa ikäraja on 14 vuotta. 


AM-ajokortin suorittamisen edellytyksenä suurin osa edellä mainituista maista edellyttää joko pakollista ajo- tai teoriaopetusta tai molempia. Laajin opetusvelvoite on voimassa Tanskassa, jossa edellytetään 22 tunnin teoriaopetusta ja 12 tunnin ajo-opetusta. Alankomaat ja Espanja taas eivät taas edellytä pakollista opetusta lainkaan. 

Esityksen tavoite todetaan seuraavasti: Esityksen tavoitteena on mahdollistaa uusi liikkumisen muoto nuorille, 15–17-vuotiaille, ottamalla käyttöön uusi ajoneuvoryhmä. Nuoret liikkuvat paljon, ja liikkumiseen käytetään usein mopoa tai mopoautoa. Kevytauto toisi nuorille näiden rinnalle uuden vaihtoehdon. 


Esityksen tavoitteena on lisäksi parantaa erityisesti nuorten liikenneturvallisuutta. Nuoret liikkuvat paljon mopoilla ja mopoautoilla, joista varsinkin mopojen turvallisuus onnettomuustilanteissa on henkilöautoa heikompi. 

Keskeiset ehdotukset ovat esitysluonnoksen mukaan seuraavat: Ehdotuksessa luotaisiin uusi ajoneuvoryhmä, kevytautot. Ne olisivat T-luokan ajoneuvoja, jotka on muunnettu henkilöautoista siten, että niiden nopeutta on rajoitettu. Liikenneturvallisuussyistä näihin ehdotettaisiin seuraavia rajoituksia: 

Ajoneuvon enimmäisikä 
Kevytauton saisi muuttaa henkilöautosta, joka on otettu käyttöön vuoden 2014 jälkeen. Kevytautoksi ei kuitenkaan saa muuttaa sellaista henkilöautoa, jonka käyttöönottovuoden päättymisestä on kulunut enintään 10 vuotta. Kevytautoja käyttäisivät pääsääntöisesti nuoret kuljettajat. Uudemmat autot ovat tekniikan ja säännösten kehittymisen vuoksi turvallisempia ja ympäristöystävällisempiä kuin vanhemmat autot. Rajoituksella pyrittäisiin varmistamaan, että juuri nämä kuljettajat pääsisivät hyötymään keskimääräistä uudemmista ja samalla turvallisemmista ja ympäristöystävällisemmistä autoista. Turvallisuuden osalta rajoitus parantaa kuljettajan ja matkustajien lisäksi myös muiden tienkäyttäjien turvallisuutta. Rajoituksen sitominen ajoneuvon ikään, eikä pelkästään tiettyyn vuosimalliin, takaa sen, että etu säilyy tekniikan kehittyessä. 

Omamassa 
Ehdotuksen mukaan kevytauton suurin sallittu omamassa olisi 1 500 kilogrammaa. Rajoituksella pyrittäisiin rajaamaan pois jalankulkijoiden turvallisuuden kannalta ongelmalliset, korkeammat ja isommat autot, kuten katumaasturit. 

Nopeuden rajoittaminen 
Kevytautojen suurin sallittu rakenteellinen nopeus esitettäisiin rajoitettavaksi 45 kilometriin tunnissa. Nopeuden rajoittamisella pyritään vähentämään sekä onnettomuusriskiä että mahdollisen onnettomuuden seurauksia. Nopeuden rajoittamisella olisi positiivinen vaikutus paitsi kevytauton kuljettajien ja matkustajien, myös muiden tienkäyttäjien liikenneturvallisuuteen. 

Nopeuden rajoittaminen tulisi tehdä siten, että rajoitusta ei olisi helppo purkaa, ja toisaalta rajoituksen toimivuuden valvonta olisi yksinkertaista. Ajoneuvojen nopeuden rajoittamisesta on kokemuksia muun muassa mopojen, mopoautojen ja raskaan kaluston osalta. Markkinoilla onkin jo nyt saatavilla nopeudenrajoittimia, jotka soveltuvat käytettäväksi henkilöautoissa. 

Ajokortti 
Ehdotuksen mukaan kevytautoa saa ajaa AM-luokan ajokortilla aivan kuten mopoautoa. Näin ollen kevytautoa koskee myös sama teoria- ja ajokoevaatimus kuin mopoautoa. 

Verotus 
Nykyiset liikenteen verosäännökset eivät pääosin koske T-luokkaan rekisteröitäviä ajoneuvoja. Kevytautojen jättäminen verolainsäädännön ulkopuolelle tarkoittaisi taloudellista kannustinta henkilöautojen rekisteröimiselle kevytautoiksi, millä voisi olla haitallista vaikutusta valtion verotulokertymän kannalta. Kannustimen myötä kevytautojen määrä saattaisi lisääntyä nyt arvioidusta määrästä. 


Ehdotuksen mukaan kevytautoja verotettaisiin kuten henkilöautoja. Ajoneuvon rekisteröiminen kevytautoksi ei siten vaikuttaisi siitä kannettavaan ajoneuvoveroon, autoveroon, polttoainemaksuun tai arvonlisäveron vähennysoikeuteen. Tämä poistaisi haitallisen verokannustimen sekä turvaisi käytännössä samanlaisten ajoneuvojen tasapuolisen verokohtelun sekä valtion verokertymän. Tällöin myös kevytautoksi rekisteröityjen ajoneuvojen palauttaminen uudelleen henkilöautoksi olisi yksinkertaista, sillä toimenpiteeseen ei liittyisi veroseuraamuksia. 

Katsastuksesta ja rekisteröinnistä todetaan esitysluonnoksessa seuraavaa: Ehdotuksen mukaan kevytauton saisi muuttaa henkilöautosta. Muutos edellyttäisi muutoskatsastusta, jossa tarkastettaisiin, että kevytauto täyttää sitä koskevat vaatimukset ajoneuvon iän, nopeuden rajoittamisen ja omamassan suhteen. Nopeuden rajoittamista koskevat tarkemmat tekniset vaatimukset annettaisiin Liikenteen turvallisuusviraston määräyksenä muiden ajoneuvoja koskevien teknisten vaatimusten tapaan, ajoneuvolain 27 a §:n nojalla. 


Kevytautoksi muunnettavan ajoneuvon olisi oltava jo aiemmin rekisteröity henkilöautona. Näin varmistetaan, että ajoneuvoa koskevat tekniset tiedot saadaan rekisteriin asianmukaisesti ja ajoneuvo täyttää henkilöautoa koskevat, liikenneturvallisuuden ja ympäristönsuojelun kannalta korkeatasoiset vaatimukset. Samalla muutokseen kohdistuvat tietojärjestelmämuutokset on mahdollista toteuttaa nyt ehdotetussa aikataulussa. 

Esityksen vaikutuksista todetaan seuraavaa: 
Yleistä 
Ehdotetulla lakimuutoksella pyritään parantamaan erityisesti nuorten 15–17-vuotiaiden mopoilijoiden ja mopoautoilijoiden turvallisuutta. Esityksen myötä nuorilla olisi valittavinaan uudenlainen matkustamisen muoto, jolla voitaisiin paremmin taata heidän turvallisuutensa liikenteessä. Lähtökohdana arvioitaessa kevytautojen käyttöönoton sallimista tulisi olla liikenneturvallisuuden parantuminen verrattuna mopoautoihin ja ettei muiden liikenteessä olijoiden liikenneturvallisuus merkittävästi heikkene; huomioitava on myös liikenteelle aiheutuvat päästöt ja varmistettava, ettei muutoksella kohtuuttomasti haitata liikenteen sujuvuutta. 


Vaikutusten arvioinnin toteuttamiseksi Liikenne- ja viestintäministeriö yhteistyössä Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) kanssa selvitti kevytauton arvioituja vaikutuksia liikenneturvallisuuteen ja ympäristöön. Arvioinnin toteuttamiseksi tehtiin haastattelututkimus, ja siitä saatujen tietojen perusteella muodostettiin kolme skenaariota, joissa rajoitetun henkilöauton suosio vaihtelee. Vertailukohtana skenaarioissa on nykytilanne. Tarkastelun ikäryhmä on rajattu nuoriin 15–17-vuotiaisiin sillä perusteella, että kevytauton käyttäminen tulisi mahdolliseksi 15-vuotiaana ja voimassa olevan lainsäädännön mukaisesti ajokortin voi suorittaa 18-vuotiaana. 


Haastattelututkimuksessa kysyttiin 12–14-vuotiaiden nuorten vanhemmilta, miten todennäköisesti he hankkisivat nuoren käyttöön kevytauton. Lisäksi mopon tai mopoauton omistavien nuorten vanhemmilta kysyttiin, kuinka todennäköisesti he olisivat hankkineet kevytauton mopon tai mopoauton sijaan. Haastattelututkimuksen perusteella laadittiin eri skenaarioita kevytautojen kysynnästä. Minimiskenaariossa oletuksena on, että rajoitetuista henkilöautoista ovat kiinnostuneita ainoastaan nuoret, joilla nykyisin on käytössään mopo tai mopoauto. Tässä skenaariossa rajoitettuja autoja nuorten käyttöön tulisi noin 12 000. Keskivertoskenaariossa oletuksena on, että rajoitetuista henkilöautoista ovat kiinnostuneet nuoret, joilla nykyisin on käytössään mopo tai mopoauto, sekä pieni osa niistä, joilla nykyisin ei ole käytössään omaa ajoneuvoa. Tässä skenaariossa kevytautoja nuorten käyttöön tulisi noin 29 000. Maksimiskenaariossa oletuksena on, että kevytautoista ovat kiinnostuneet nuoret, joilla nykyisin on käytössään mopo tai mopoauto, sekä ne, joilla nykyisin ei ole käytössään omaa ajoneuvoa. Tämän korkeimman ennakoitavissa olevan tason mukaisesti kevytautoja saattaisi tulla nuorten käyttöön noin 41 000. Skenaariossa ei ole huomioitu sitä mahdollisuutta, että kevytauto saattaa houkuttaa myös 18 vuotta täyttäneitä, sillä hankkeen tavoitteena on 15–17-vuotiaiden liikenneturvallisuuden parantaminen. Ei ole todennäköistä, että kevytauton suosio yli 18-vuotiaiden keskuudessa nousee kovin paljon nykyisestä mopoautojen määrästä. 


Edellä kuvatut määrät perustuvat kyselytutkimuksessa annettuihin vastauksiin siitä, kuinka suuri osuus nuorten vanhemmista olisi kiinnostunut hankkimaan nuoren käyttöön kevytauton varmasti tai melko varmasti. Kyselytutkimuksessa vanhemmille annettu kuvaus kevytautosta eroaa kuitenkin tästä hallituksen esityksestä sen suhteen, että auton ikä oli rajoitettu 15 vuoteen, massaa ei ollut rajoitettu ja ajo-oikeuden olisi saanut traktorikortilla. Näiden seikkojen muutos nostaa kevytauton ja ajokortin hankinnan kustannuksia. Kevytauton hinnan ollessa mopon (1 000–2 000 €) ja mopoauton (noin 10 000 €) välimaastossa voidaan vaikutusarviossa kuvattuun tapaan olettaa, että kevytautojen suosio olisi keskivertoskenaarion suuntainen. Keskivertoskenaariossa käyttäjämäärän enimmäisarvioksi muodostuu noin 29 000 nuorta. Kuitenkin kysymyksenasettelussa esitetty hinnan nousu noin 4 000–7 000 euroon ja ajokorttivaatimusten tiukentuminen vaikuttanevat kysyntää hillitsevästi. Tämän vuoksi voidaan arvioida, että kevytautojen kysyntä nuorten joukossa jäänee 20 000–25 000 ajoneuvoon. Liikennekäytössä oli 31.3.2018 henkilöautoja noin 2,7 miljoonaa, mopoja noin 126 000 ja kevyitä nelipyöriä, joista suurin osa on mopoautoja, noin 8 800.

Vaikutukset kotitalouksiin 

Ehdotetulla lakimuutoksella on vaikutuksia lähinnä sellaisiin kotitalouksiin, joissa nuoren käyttöön hankitaan tällä hetkellä joko mopo tai mopoauto. Kevytauton hankintahinta on jonkin verran mopon hintaa korkeampi, ja auton iästä riippuen alempi tai korkeampi kuin mopoautolla. Kevytauton voi muuttaa jo olemassa olevasta autosta tai hankkia tätä varten sopivan henkilöauton. Kevytauton voi aina muuntaa takaisin henkilöautoksi, mikä voi säästää jonkin verran ajoneuvojen hankintaan kuluvia menoja, kun ajoneuvoa ei tarvitse välttämättä vaihtaa nuoren saadessa henkilöauton ajo-oikeuden.

Muutokset vuosisuoritteessa ja kulkutavoissa 
15–17-vuotiaiden liikennesuoritetta eri kulkutavoilla arvioitiin henkilöliikennetutkimuksen ja mopojen ja mopoautojen liikennesuoritetta koskevien tietojen perusteella. Nuoret liikkuvat arkivuorokautena keskimäärin noin 37 kilometriä henkilöä kohden. Joukkoliikenteen osuus on noin 12 km (32 %) ja henkilöauton matkustajana liikkumisen 17 km (45 %). Mopoilla kuljetaan noin 2,8 km (7,7 %) ja mopoautoilla 1,4 km (3,8 %). 


Suhteessa nykyiseen kevytautojen salliminen vaikuttaisi kulkutapoihin mahdollistamalla uuden kulkutavan sekä korvaamalla mopoja ja mopoautoja. Kevytauton vuosisuoritteeksi otettiin lähtökohdaksi mopoauton nykyinen käyttö eli noin 10 000 kilometriä. Keskivertoskenaariossa nuorten liikennesuorite kasvaa 3,4 %, kun kasvu minimiskenaariossa olisi 1,2 % ja maksimiskenaariossa 4,4 %. Valitun toteuttamistavan vaikutukset vastaavat parhaiten keskivertoskenaariolle laskettuja vaikutuksia. Suurin vaikutus on mopoilun korvaamisella, sillä kevytautolla kuljettaisiin arviolta kolme kertaa enemmän kuin mopolla. Lisäksi kevytautoa voi käyttää ympäri vuoden, joten mopoilijoiden siirtyessä kevytauton käyttäjiksi vähenee joukkoliikenteen kulkutapaosuus. 


Kevytautojen käyttöönotolla olisi merkittäviä vaikutuksia nuorten liikkumistottumuksiin. Kevytauton osuus nuorten kulkemisessa olisi keskivertoskenaariossa 11,5 %, kun kasvu minimiskenaariossa olisi 5 % ja maksimiskenaariossa 16,4 %. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus vähenisi nykyisestä 32 %:sta keskivertoskenaariossa 3,4 prosenttiyksikköä, kun se minimiskenaariossa vähenisi 1 prosenttiyksikön ja maksimiskenaariossa 5,0 prosenttiyksikköä. Mopojen ja mopoautojen yhteenlaskettu kulkutapaosuus vähenisi nykyisestä 12 %:sta keskivertoskenaariossa 5,2 prosenttiyksikköä, kun se minimiskenaariossa vähenisi 3,4 prosenttiyksikköä ja maksimiskenaariossa 6,7 prosenttiyksikköä. Myös henkilöauton matkustajana oleminen vähenisi keskivertoskenaariossa 2,3 prosenttiyksikköä nykyisestä 45 %:sta, kun se minimiskenaariossa vähenisi 0,6 prosenttiyksikköä ja maksimiskenaariossa 3,7 prosenttiyksikköä. 

Vaikutukset liikennevirtaan 
Vaikutuksia liikennevirtaan tarkasteltiin simuloinneilla, joita varten luotiin kolme eri olosuhdeskenaariota. Niissä tarkasteltiin hitaiden ajoneuvojen määrän vaikutuksia liikennevirran nopeuteen, jonoihin ja ohituksiin. Simuloinnissa kevytautoille kokeiltiin sekä 45 km/h että 60 km/h maksiminopeuksia. Ensimmäisessä skenaariossa on vilkas yksiajoratainen päätie, jossa nopeusrajoitus on 100 km/h. Toisessa skenaariossa on vilkas väylä taajaman reunalla, jonka nopeusrajoitus on 60 km/h. Kolmannessa skenaariossa on kapea seututie, jonka nopeusrajoitus on 80 km/h. Simuloinnissa tarkastelun kohteeksi otettiin 10 kilometrin mittainen tienpätkä. Tuloksena tarkasteltiin vaikutuksia ajoneuvojen keskinopeuksiin ja viiveisiin eli ajanlisäykseen, joka aiheutuu, kun ajoneuvo ei voi kulkea kuljettajan tavoitenopeudella vaan joutuu ajamaan hitaamman ajoneuvon perässä. 


Ensimmäisen skenaarion perustilanteessa henkilöautojen keskinopeus on 88 km/h ja kuorma-autojen 83 km/h eikä liikennevirrassa ole kevytautoja. Kun liikennevirtaan sijoitetaan 45 km/h kulkevia kevytautoja laskee henkilöautojen keskinopeus 7–15% ja kuorma-autojen 5-14%. Vilkkaan liikenteen aikaan liikennevirrasta aiheutuu henkilöautoille 37 sekunnin ja kuorma-autoille 12 sekunnin viive 10 kilometrin matkalla. Kun liikenteeseen lisätään kasvava määrä kevytautoja, kasvaa henkilöautojen viive 1,6–2,5-kertaiseksi ja kuorma-autojen viive 2,6–5,8-kertaiseksi. Viive on suurimmillaan minuutin luokkaa. Ensimmäisessä skenaariossa simuloitiin myös mahdollisuus ohittaa kevytautot pientareen avulla. Oletuksena oli, että kevytauto väistää aina eli kyseessä on paras mahdollinen tulos. Tässä tilanteessa vaikutukset keskinopeuteen ovat vähäiset ja muiden kuin pientareen avulla tapahtuvien ohitusten määrä kasvaisi alle 20 ohituksella.


Toisessa skenaariossa perustilanteessa henkilöautojen ja kuorma-autojen keskinopeus on 60 km/h. Nopeuteen 45 km/h rajoitettujen kevytautojen lisääminen liikennevirtaan laskee sekä henkilöautojen että kuorma-autojen keskinopeutta 2–12 %. Vilkkaan liikenteen aikaan liikennevirrasta aiheutuu henkilöautoille 17 sekunnin ja kuorma-autoille 19 sekunnin viive 10 kilometrin matkalla. Kun liikenteeseen lisätään kasvava määrä kevytautoja, kasvaa henkilöautojen viive 1,6–5,1-kertaiseksi ja kuorma-autojen viive 1,6–4,7-kertaiseksi. Viive on suurimmillaan yli minuutin luokkaa. Skenaariossa 2 ei ole oletettu olevan ohitusmahdollisuutta, mutta sitä ei ole kielletty. Ohitukseen on käytettävä vastaantulevan kaistaa, jolloin jokaiseen ohitukseen liittyy merkittävä riski ja hitaiden ajoneuvojen perässä ajaminen lisää riskinottoa. 


Kolmannessa skenaariossa henkilöautojen keskinopeus on 80 km/h ja kuorma-autojen 79 km/h. Nopeuteen 45 km/h rajoitettujen kevytautojen lisääminen liikennevirtaan laskee henkilöautojen keskinopeutta 7–17 % ja kuorma-autojen keskinopeutta 7–19 %. Vilkkaan liikenteen aikaan liikennevirrasta aiheutuu henkilöautoille 21 sekunnin ja kuorma-autoille 26 sekunnin viive 10 kilometrin matkalla. Kun liikenteeseen lisätään kasvava määrä kevytautoja, kasvaa henkilöautojen viive 2,3–4,7-kertaiseksi ja kuorma-autojen viive 2,2–4,6-kertaiseksi. Viive on suurimmillaan jopa puolentoista minuutin luokkaa. Lisäksi voidaan olettaa, että linja-autoliikenteelle koituu vastaava haitta. Skenaariossa 3 ei ole oletettu olevan ohitusmahdollisuutta, mutta sitä ei ole kielletty. Ohitukseen on käytettävä vastaantulevan kaistaa, jolloin jokaiseen ohitukseen liittyy merkittävä riski ja hitaiden ajoneuvojen perässä ajaminen lisää riskinottoa.

Vaikutukset liikenneturvallisuuteen 
Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen tarkasteltiin Liikenneviraston tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneita ja kuolleita koskevien tietojen perusteella sen vuoksi, että esityksen tavoitteena on vähentää onnettomuuksien uhrien määriä. Riskiarvio on keskimääräinen, ja se perustuu arvioituun vuosisuoritteeseen. Riskiarvioinnin lähtökohdaksi on otettu 18–19-vuotiaiden henkilöauton kuljettajien riski korjattuna 15–17-vuotiaiden 1,68-kertaisella riskillä verrattuna 18–19-vuotiaisiin. Riski on tällöin hieman matalampi (0,51 uhria miljoonaa henkilökilometriä kohti) kuin mopoautoilla nykyisin (0,65). 


Käytettäessä tätä riskitasoa kevytautoille laskee tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden määrä kaikissa kevytautojen määrää koskevissa skenaarioissa. Tämä johtuu pitkälti siitä, että kevytauto korvaa osan mopoilusta, jonka riski on lähes kuusinkertainen verrattuna kevytauton riskiin. Kevytauton vuosisuorite on tosin mopoilua korkeampi, mikä tasoittaa tilannetta. Kevytautojen käyttö laskee myös mopoauto-onnettomuuksien uhrien määrää, joten kokonaisuudessa uhrien määrä laskee keskivertoskenaariossa noin 54 henkilöllä vuodessa, kun se minimiskenaariossa vähenisi noin 28 henkilöllä ja maksimiskenaariossa 62 henkilöllä vuodessa. Onnettomuuksissa kuolleiden määrä laskee keskivertoskenaariossa 0,5 kuolleella, kun se minimiskenaariossa laskisi 0,3 ja maksimiskenaariossa 0,6 kuolleella. 


Onnettomuuksien yksikkökustannuskertoimia käyttäen voidaan todeta, että onnettomuuskustannusten säästö olisi keskivertoskenaariossa noin 18 miljoonan euron luokkaa, kun se minimiskenaariossa olisi noin 10 miljoonan ja maksimiskenaariossa noin 20 miljoonan euron suuruusluokkaa 


Mikäli liikenneturvallisuutta arvioidaan nykyisellä mopoautojen riskitasolla, on vaikutus uhrien määrään melko neutraali. Uhrien määrä laskee keskivertoskenaariossa 19 henkilöllä, kun se minimiskenaariossa vähenisi 13 henkilöllä ja maksimiskenaariossa 12 henkilöllä. Kuolleiden määrä vähenisi keskivertoskenaariossa 0,2 henkilöllä, kun se minimiskenaariossa ja maksimiskenaariossa vähenisi 0,1 henkilöllä. 


Mikäli vertailussa otetaan lähtökohdaksi Ruotsin A-traktoreiden verrannollinen riskitaso, kasvattaa kevytautojen käyttöönotto uhrien kokonaismäärää keskivertoskenaariossa 70 henkilöllä, kun määrä minimiskenaariossa kasvaisi 25 ja maksimiskenaariossa 115 henkilöllä. Vaikka kevytauton riski on tässäkin pienempi kuin mopoilun, nostaa kevytauton korkeampi ajosuorite onnettomuuksien uhrin määrää. Skenaariosta riippuen onnettomuuksissa kuolleiden määrä kasvaisi keskivertoskenaariossa 0,7 henkilöllä, kun se minimiskenaariossa kasvaisi 0,2 ja maksimiskenaariossa 1,1 henkilöllä. 


Kevytauton riskitasoon vaikuttaa, mitä oletetaan 15–17-vuotiaiden liikennekäyttäytymisestä uudella ajoneuvotyypillä. Mopoautojen käytöstä Suomessa saatavilla olevien tietojen perusteella ei ole todennäköistä, että riskitaso olisi yhtä korkea kuin Ruotsin A-traktoreilla. A-traktoreiden tekniset vaatimukset ja ajoneuvojen korkea ikä ovat osaltaan vaikuttamassa korkeamman riskin syntymiseen. Ruotsin tietojen perusteella A-traktoreiden tyypillisiä onnettomuuksia ovat peräänajot ja hallinnan menetyksen aiheuttama tieltä suistuminen. Suomalaisissa selvityksissä on todettu mopoauton hitaamman ajonopeuden aiheuttavan peräänajojen lisäksi vaaratilanteita ohitustuksissa. 


Ruotsissa nuorille tehdyn kyselyn perusteella vain joka neljäs ajaa A-traktorilla korkeintaan sallittua 30 km/h ajonopeutta, kun taas yli puolet A-traktoreista on viritetty kulkemaan yli 80 km/h. Lähes kaikki A-traktorin kuljettajat ilmoittavat ajavansa usein ylinopeutta. Liikenneturvallisuuden kannalta tulee myös huomioida ajoneuvokannan ikä ja turvallisuustaso. Ajoneuvojen kierrättäminen kevytautoiksi kasvattaa ajoneuvokannan keski-ikää. Esimerkiksi Ruotsissa A-traktoreina on usein vanhoja ajoneuvoja, jotka eivät olisi selvinneet henkilöauton määräaikaiskatsastuksesta. 


Kevytauton mopoauton massaa korkeampi massa voisi jossain määrin lisätä onnettomuuksien seurauksien vakavuutta suojaamattomalle osapuolelle. Kevytautojen salliminen nuorille ei mopoautoja suuremmasta massasta huolimatta luultavasti kuitenkaan aiheuta merkittävää turvallisuusriskiä jalankulkijoille. Kevytautojen nopeuden rajoituksella pyritään alentamaan onnettomuuksien vakavia seurauksia. Suomen mopoautojen tai Ruotsin A-traktoreiden onnettomuustilastoissa jalankulkijoiden turvallisuus ei ole noussut erityisesti esiin. Liikennevakuutuksen, Onnettomuustietoinstituutin mopoautoraportin mukaan mopoauton ja kevyen liikenteen välisiä onnettomuuksia oli 87 kappaletta vuosina 2011–2015, mikä oli 1,7 % mopoautojen liikennevahingoista. Jalankulkijaonnettomuuksien osuus on likimain sama kaikilla moottoriajoneuvon kuljettajilla taajamissa, joten ei voida päätellä, että nuoret kuljettajat aiheuttaisivat muita ikäryhmiä korkeamman riskin jalankulkijoille.

Vaikutukset liikenteen päästöihin 
Vaikutuksia liikenteen päästöihin on arvioitu Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja energiankulutuksen laskentajärjestelmä LIPASTOn tietojen perusteella. Mopojen ja mopoautojen päästökertoimina on käytetty keskimääräisiä arvoja. Oletuksessa kevytautot ovat noin 10 vuotta vanhoja ja laskennassa on käytetty taajamaliikenteen keskimääräisiä päästökertoimia. Normaalin henkilöauton on oletettu olevan noin 5 vuotta vanha ja laskennassa on käytetty taajama- ja maantieliikenteen keskimääräisiä päästökertoimia. Joukkoliikenteen päästökertoimina on käytetty kaupunkibussien EURO V -luokan kertoimia.


Päästötarkastelussa on huomioitu polttoaineen kulutus, ilmastovaikutusten puolesta hiilidioksidipäästöt (CO2-ekvivalenttipäästöt) sekä ilmanlaatuvaikutusten puolesta hiukkaspäästöt (PM), typen oksidien päästöt (NOx) ja häkäpäästöt (CO). 


Kaikissa kevytauton käyttöönoton skenaarioissa polttoaineen kulutus kasvaa. Tämä johtuu siitä, että kevytauton kulutus (7,4 l /100 km) on selvästi suurempi kuin mopon (2,9 l/100 km) tai mopoauton (5,3 l/100 km). Keskivertoskenaariossa polttoaineen kulutuksen kasvu on 30 %, kun se minimiskenaariossa on 10 % ja maksimiskenaariossa yli 40 %. Kevytautoilla oletettavasti myös ajetaan enemmän kuin mopoilla, mikä kasvattaa polttoaineen kulutusta. 15–17-vuotiaiden polttoaineen kulutus on nykyisin noin 0,9 % tieliikenteen kokonaiskulutuksesta ja 1,5 % teiden henkilöliikenteen kokonaiskulutuksesta. Keskivertoskenaariossa osuus tieliikenteen kokonaiskulutuksesta kasvaisi 1,1 %:iin ja henkilöliikenteen kokonaiskulutuksesta 1,9 %:iin. Tieliikenteen kokonaiskulutus kasvaisi keskivertoskenaariossa 0,3 %, kun se minimiskenaariossa kasvaisi 0,1 % ja maksimiskenaariossa 0,4 %. Teiden henkilöliikenteen kokonaiskulutus polttoaineen osalta kasvaisi keskivertoskenaariossa 0,4 %, kun se minimiskenaariossa kasvaisi 0,1 % ja maksimiskenaariossa 0,6 %. 


Hiilidioksidipäästöt ovat suoraan verrannollisia polttoaineen kulutukseen, joten kaikissa skenaarioissa myös hiilidioksidipäästöt kasvavat. Kasvu on arviolta keskivertoskenaariossa arviolta 20 %, kun se minimiskenaariossa olisi 7 % ja maksimiskenaariossa 29 %. Myös hiilidioksidipäästöjen osalta muutos aiheutuu suuremmasta kulutuksesta ja suuremmasta päästökertoimesta: mopon päästökerroin on henkilökilometriä kohden 68 grammaa, mopoauton 128 grammaa ja kevytauton 168 grammaa. Nykyisin nuorten liikkuminen tuottaa noin 1,2 % tieliikenteen kokonaispäästöistä ja 2,0 % teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöistä. Keskivertoskenaariossa osuus tieliikenteen kokonaispäästöistä kasvaisi 1,4 %, kun se minimiskenaariossa kasvaisi 1,3 % ja maksimiskenaariossa 1,5 %. Osuus henkilöliikenteen kokonaispäästöistä kasvaisi keskivertoskenaariossa 2,4 %, kun se minimiskenaariossa kasvaisi 2,1 % ja maksimiskenaariossa 2,5 %. Keskivertoskenaariossa tieliikenteen kokonaispäästöt kasvaisivat 0,2 %, kun ne minimiskenaariossa kasvaisivat 0,1 % ja maksimiskenaariossa 0,3 %. Teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöt kasvaisivat hiilidioksidipäästöjen osalta keskivertoskenaariossa 0,4 %, kun ne minimiskenaariossa kasvaisivat 0,1 % ja maksimiskenaariossa 0,6 %. 


Hiukkaspäästöt (PM) vaikuttavat teiden lähiympäristön ilmanlaatuun. Kaikissa kevytauton käyttöasteen skenaarioissa hiukkaspäästöt vähenevät suhteessa nykytilaan. Vaikutus riippuu siitä, missä määrin kevytautot korvaavat mopoja tai mopoautoja ja missä määrin muutos lisää liikennettä, joten muutos ei ole suoraan verrannollinen kevytautojen määrään. Vähenemä on keskivertoskenaariossa arviolta 20 %, kun se minimiskenaariossa olisi 22 % ja maksimiskenaariossa 23 %. Vähenemä syntyy lähes kokonaan dieselkäyttöisten mopoautojen poistumisesta käytöstä. Mopoauton PM-päästökerroin henkilökilometriä kohti on 0,1 grammaa, mopon 0,046  grammaa ja kevytauton 0,018 grammaa. Tieliikenteen kokonaispäästöistä arviolta 1,9 % ja teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöistä 4,8 % syntyy nuorten liikkumisesta. Kevytauton skenaarioissa nämä laskisivat keskivertoskenaariossa 1,5 %, kun ne minimi- ja maksimiskenaariossa määrät laskisivat 1,4 % sekä minimi- ja keskivertoskenaariossa 3,8 %, kun ne maksimiskenaariossa laskisivat 3,7 %. Tieliikenteen kokonaispäästöt hiukkaspäästöjen osalta laskisivat 0,4 % ja teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöt keskivertoskenaariossa 1,0 %, kun ne minimi- ja maksimiskenaariossa laskisivat 1,1 %. 


Typen oksidien (NOx) päästöillä on merkittävä vaikutus ilmanlaatuun. Päästömäärissä ei kuitenkaan tapahdu suuria muutoksia missään skenaariossa. Keskivertoskenaariossa päästöt kasvavat 1,7 %, kun taas minimiskenaariossa ne vähenevät 2,4 % ja maksimiskenaariossa kasvavat 3,0 %. Muutokseen vaikuttavat vastakkaiset muutokset: dieselkäyttöisten mopoautojen väheneminen pienentää päästöjä, kun taas vanhojen henkilöautojen käyttö nostaa päästöjä. Myös joukkoliikenteen väheneminen laskee typen oksidien aiheuttamaa päästökuormaa. Typen oksidien osalta tieliikenteen kokonaispäästöistä noin 1,3 % ja teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöistä 3,4 % aiheutuu nuorten liikkumisesta. Osuudet eivät käytännössä muutu, ja kokonaispäästöjen vähenemä tai kasvu jää alle 0,1 %:n. 


Hiilimonoksidi- eli häkäpäästöt (CO) vaikuttavat myös ilmanlaatuun. Häkäpäästöt vähenevät keskivertoskenaariossa arviolta 21 %, kun ne minimiskenaariossa vähenevät 12 % ja maksimiskenaariossa 28 %. Päästöjen väheneminen johtuu siitä, että mopojen ja mopoautojen pakokaasujen puhdistusjärjestelmät eivät ole niin kehittyneitä kuin kevytautoissa. Mopon CO-päästökerroin henkilökilometriä kohti on 4,4 grammaa , mopoauton 2,0 grammaa ja kevytauton 0,2 grammaa. Tieliikenteen kokonaispäästöistä noin 2,4 % ja teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöistä 2,9 % aiheutuu nuorten liikkumisesta. Keskivertoskenaariossa tieliikenteen kokonaispäästöjen osuus laskisi 1,9 %, kun se minimiskenaariossa laskisi 2,1 % ja maksimiskenaariossa 1,7 %. Osuus henkilöliikenteen kokonaispäästöistä laskisi keskivertoskenaariossa 2,3 %, kun se minimiskenaariossa laskisi 2,5 % ja maksimiskenaariossa 2,1 %. Tieliikenteen kokonaispäästöt laskisivat keskivertoskenaariossa 0,5 %, kun ne minimiskenaariossa laskisivat 0,3 % ja maksimiskenaariossa 0,7 %. Teiden henkilöliikenteen kokonaispäästöt häkäpäästöjen osalta laskisivat keskivertoskenaariossa 0,6 %, kun ne minimiskenaariossa laskisivat 0,3 % ja maksimiskenaariossa 0,8 %. 

Taloudellisista vaikutukset
 Ajoneuvojen hankintahinta saattaa merkittävästi vaikuttaa siihen, mikä eri kulkutapojen suosio tulee olemaan. Edellä ollut arvio perustuu nuorten huoltajille tehtyyn kyselytutkimukseen, jossa oletettin kevytauton ja tarvittavan ajo-oikeuden hankintaan kuluvan rahamäärän olevan melko vähäinen. Ajo-oikeus edellyttäisi traktorikorttia, henkilöauton muuntaminen olisi helppoa ja muutos olisi mahdollista toteuttaa noin 15-vuotiaalle kalustolle. Yhteenlasketut kulut olisivat vain 700 euroa. 


Kevytauton kustannusten on arvioitu vaikuttavan skenaarioiden toteutumisen todennäköisyyteen seuraavasti. Mikäli kustannukset muodostuvat yhtä suuriksi kuin mopoauton, voidaan olettaa käyttöasteen jäävän minimiskenaarion tasolle. Jos kevytauton kustannukset ovat mopon ja mopoauton välimaastossa (noin 5 000–6 000 euroa), oletetaan kysynnän olevan keskivertotasoa. Mikäli kevytauton kustannukset ovat kilpailukykyisiä suhteessa mopoon eli noin 2000 euroa, voi maksimiskenaario toteutua. 
 
Liikennevirran muutoksilla on myös liiketaloudellisia vaikutuksia. Kaikissa simuloiduissa skenaarioissa henkilöautojen ja kuorma-autojen keskinopeus laskee ja syntyy enenevässä määrin viivettä eli ajoneuvo joutuu ajamaan hitaamman ajoneuvon perässä. Erityisesti tavaraliikenteen kuljetuksille ajoajan kasvulla on huomattavaa liiketaloudellista merkitystä. Skenaariosta riippuen 10 kilometrin matkalla on arvioitu viiveen olevan lähes minuutti tai jopa puolitoista minuuttia. Viiveiden kasvaessa vaikeutuvat kuljetusten suunnittelu ja aikataulujen täsmällisyys. Vastaavia haittoja voidaan olettaa tulevan myös pidemmän matkan reittien linja-autoliikenteelle, mikä voi vaikuttaa aikataulusuunnitteluun ja liikennöintikustannuksiin. Simuloinnit kuvasivat tilanteita, joissa vilkkaalla tiellä liikkuu useita nopeudeltaan rajoitettuja autoja tunnissa. Suurimmalla osalla tieverkosta nopeudeltaan rajoitettujen autojen vaikutukset liikennevirtaan jäävät vähäisiksi. 

Liikenteen yhteiskuntataloudellisista kustannukset
Tieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoja hyödyntäen voidaan arvioida, että kevytauton käyttöönotosta aiheutuva vuotuinen onnettomuuskustannusten säästö olisi suuruusluokaltaan 10–20 miljoonaa euroa käyttöasteen mukaan vaihdellen. 


Käyttäen tieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoja eri päästöjen osalta voidaan arvioida, että kokonaisuutena liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset nousisivat. Hiilidioksidipäästöjen kasvu lisäisi kustannuksia vuosittain 0,4–1,6 miljoonaa euroa, kun taas hiukkaspäästöjen väheneminen laskisi liikenteen kustannuksia vuosittain noin 0,3 miljoonaa euroa. Typen oksidien kustannukset saattavat olla suuremmat tai pienemmät kuin nykyisin, ja häkäpäästöille ei ole määritetty yksikköarvoa. Täten liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset nousisivat arviolta noin 0,1–1,3 miljoonaa euroa vuodessa päästövaikutusten vuoksi. 


Ehdotetuilla muutoksilla ei arvioida olevan merkittävää vaikutusta valtion verotuloihin. Mikäli kuitenkin autojen määrä muutosten takia lisääntyy, tämä voi lievästi kasvattaa autoveron ja ajoneuvoveron tuottoa.

Vaikutukset viranomaisten toimintaan
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi vastaa ajoneuvojen katsastus-, rekisteröinti- ja verotustehtävistä. Esityksen arvioidaan lisäävän mainittujen tehtävien osalta erityisesti tarvetta neuvontaan ja ohjeistukseen. Neuvonta- ja ohjeistustarpeen lisääntyminen kohdistuu erityisesti Trafin lukuun toimiviin sopimusrekisteröijiin sekä katsastustoimipaikkojen katsastusten suorittajiin. 


Ehdotettu esitys edellyttää muutoksia ajoneuvotietojärjestelmään. Tietojärjestelmämuutosten kustannuksiksi on arvioitu Liikenteen turvallisuusvirastossa 200 000 euroa. Kyse on kertaluonteisesta kustannuksesta. 


Ehdotettu esitys tulee lisäämään valvovien viranomaisten valvontatehtäviä. 

Keskeiset säännökset esitysluonnoksessa ovat seuraavat:
1. Laki ajoneuvolain muuttamisesta: Eduskunnan päätöksen mukaisesti lisätään ajoneuvolakiin (1090/2002) 14 b §, seuraavasti: 

14 b § Kevytauto 

Kevytautolla tarkoitetaan sellaista 14 §:n 1 momentin 1. alakohdassa tarkoitettua traktoria, joka on muunnettu sellaisesta aiemmin käyttöönotetusta M1-luokan ajoneuvosta, jonka: 

a) käyttöönottovuoden päättymisestä on kulunut enintään 10 vuotta, kuitenkin niin, että auto on otettu aikaisintaan käyttöön vuoden 2014 jälkeen; 

b) omamassa on enintään 1 500kg, jos ajoneuvon käyttövoima on muu kuin sähkö; ja 

c) rakenteellinen nopeus on rajoitettu 45 kilometriin tunnissa. 

2. Laki ajokorttilain muuttamisesta: Eduskunnan päätöksen mukaisesti muutetaan ajokorttilain (386/2011) 4 §:n 1 momentin 1 kohdan b -alakohta, 7 §:n 5 momentti, 39 §:n 1 momentin 5 kohta ja 41 §:n 2 momentti, sellaisina kuin ne ovat laissa 387/2018 seuraavasti:

4 § Ajokorttiluokat 

Ryhmän 1 ajokorttiluokat ovat: 

1) AM, johon kuuluvat: 

b) kevyet nelipyörät ja ne T3 ajoneuvoluokkaan kuuluvat traktorit, joiden suurin rakenteellinen nopeus on yli 40 kilometriä tunnissa ja enintään 60 kilometriä tunnissa, niihin kytkettyine hinattavine ajoneuvoineen sekä ajoneuvolain 14 b §:ssä tarkoitetut kevytautot; 

7 § Ajo-oikeuden laajuus 

T-luokka ja kevytauton sekä T3 ajoneuvoluokan traktorin kuljetusoikeus AM-luokan ajokortilla ovat voimassa vain Suomessa.

2 Esitysluonnoksen oikeudellista kritiikkiä
Keskityn tässä esitysluonnoksen oikeudellisiin ongelmiin enkä arvioi asiaa esimerkiksi liikenneturvallisuuden ja ympäristövaikutusten kannalta. Niitä on esitysluonnoksessa analysoitu varsin laajasti.


Olen ottanut nopeusrajoitettuihin autoihin kantaa Alma Median Uutiskirjeessä 15.2.2018 julkaistussa jutussa "Henkilöautoista traktoreita nuorten kulkuvälineiksi?":

Liikenne- ja viestintäministeriö aikoo mahdollistaa nuorten ajamisen henkilöautoilla, joihin on asennettu nopeusrajoitin (ministeriön tiedote 24.1.2018). Tarkoituksena on muokata tällaiset autot traktorin ajoneuvoluokkaan. Kuten Trafin selvityksestäkin (julkaisu nro 4/2018) ilmenee, uudistuskaavailussa on merkittäviä oikeudellisia ongelmia.


Finanssioikeuden emeritusprofessori Esko Linnakankaan mukaan nopeusrajoitettuja normaaleja henkilöautoja ei ole mahdollista luokitella direktiivissä tarkoitetuiksi traktoreiksi, vaikka niissä olisi traktorilta vaadittava vetokoukku. Hän katsoo, että nuorten ajopeleiksi maanteillä tarkoitettuja nopeusrajoitettuja henkilöautoja ei voida katsoa sellaisiksi ajoneuvoiksi, joita direktiivin määritelmän mukaan "käytetään maa- tai metsätaloustöissä ja joita vain toissijaisesti käytetään matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen tiellä taikka matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen käytettyjen ajoneuvojen vetämiseen tiellä".


Ensisijaisesti matkustajien kuljettamiseen tiellä tarkoitetut ajoneuvot eivät Linnakankaan mielestä edes väljästi ja hyväntahtoisesti tulkiten sovi traktori-määritelmään, joten nyt suunniteltu kansallinen sääntely olisi EU-oikeuden vastainen; vaadittaisiin direktiivin muuttamista, joka ei olisi läpihuutojuttu. Asiaa ei muuta toiseksi se, että Suomessa on ollut käytössä kansallinen liikennetraktoriluokka, johon yli 40 km/h mutta enintään 50 km/h kulkevat traktorit ovat kuuluneet.


Muutoshankkeen puolustajat ovat maininneet Ruotsissa 1930-luvulta asti käytössä olleet EPA-traktorit ja niiden tilalle tulleet A-traktorit. A-traktori on kaksipaikkainen vetokoukullinen ajoneuvo, jonka tavaratilaa ei ole katettu. Tällaisen ajoneuvon omamassan pitää olla ainakin 2 000 kg (tai perävaunun vetokyvyn vähintään 1 000 kg). Kysymyksessä on siis varsin raskas ajoneuvo. Suurin rakenteellinen nopeus on vain 30 km/h; näitä ajoneuvoja on kuitenkin yleisesti mutta luvattomasti muutettu niin, että niillä pääsee selvästi kovempaa.


Henkilöautojen traktoreiksi muuttaminen synnyttää myös vero-oikeudellisia kysymyksiä. Nykysäännösten mukaan traktoreista ei suoriteta autoveroa. Laissa ei kuitenkaan ole sopivia säännöksiä autoveron palauttamiseen sen varalta, että verollinen auto muutetaan verottomaksi traktoriksi. Sen sijaan autoverolaissa on säännökset sen varalle, että veroton ajoneuvo muutetaan verolliseksi autoksi. Jos nopeusrajoitetut henkilöautot luokiteltaisiin traktoreiksi, olisi varmaan tarkoituksenmukaista säätää ne kuitenkin autoverollisiksi. Kannetaanhan moottoripyöristäkin autoveroa.


Traktorit eivät kuulu myöskään ajoneuvoverolain piiriin, joten niistä ei ilman lainmuutosta suoritettaisi vuosittain ajoneuvoveroa. Jos nopeusrajoitettuja henkilöautoja alettaisiin pitää traktoreina, ne saatettaisiin kuitenkin säätää myös ajoneuvoveron alaisiksi. Ajoneuvoveron määrääminen niistä samansuuruiseksi kuin henkilöautoista voisi kyllä johtaa liian ankaraan verotukseen verrattuna muihin ajoneuvoihin.


Oikeudellisesti kestävää olisi Linnakankaan mukaan säilyttää mopoauton (kevyt nelipyörä) ja sen kuljettajan nykyinen asema (nopeus enintään 45 km/h, vapaus autoverosta ja ajoneuvoverosta, kuljettaja vähintään 15-vuotias), mutta henkilöauton ajokortin myöntämisen vähimmäisikä voitaisiin alentaa 17 vuoteen ilman tarveharkintaa, nopeusrajoitinta tai nopeusrajoituslätkää. Ajokorttidirektiivi sallii tämän.


Suomessakin voitaisiin ottaa käyttöön myös raskasta nelipyörää eli "kevytautoa" (ajoneuvoluokka L7e) kuljettamaan oikeuttava B1-ajokortti, jossa ajajan alaikäraja olisi 16 vuotta. Tuollaisen ajoneuvon enimmäisnopeus olisi mahdollista rajoittaa esimerkiksi niin, että se olisi 60 km/h. Raskaan nelipyörän maksimaalinen omamassa on kuitenkin niin alhainen, ettei henkilöautoa käytännössä voi muuttaa raskaaksi nelipyöräksi. Kevyimpienkin henkilöautojen massa on satoja kiloja suurempi kuin raskaitten nelipyörien sallittu massa. Jos verolakeja ei muutettaisi, raskaista nelipyöristä olisi suoritettava autovero mutta ei vuosittaista ajoneuvoveroa.


Kysymys nopeusrajoittimista panee myös pohtimaan, olisiko normaalit henkilöautot ja moottoripyörät rakennettava sellaisiksi, ettei niillä pysty ajamaan tiettyä nopeutta kovempaa. Tavallisella henkilöautolla tai moottoripyörällä ei saa esimerkiksi Suomessa ajaa laillisesti edes moottoritiellä yli 120 km/h.

Nyt lausunnolla olevaan esitysluonnokseen tutustuttuani en näe syytä muuttaa kantaani. Ajokorttidirektiivin (2006/216/EY) 4 artiklan 4 kohdassa todetaan:

	
	”moottoriajoneuvolla” tarkoitetaan kaikkia moottorikäyttöisiä ajoneuvoja, joita käytetään tavanomaisesti matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen tiellä taikka matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen käytettävien ajoneuvojen vetämiseen tiellä. Tähän käsitteeseen sisältyvät johdinautot eli sellaiset sähköjohtimeen kytketyt ajoneuvot, jotka eivät kulje kiskoilla. Siihen eivät sisälly maatalous- tai metsätraktorit;

	
	”maatalous- tai metsätraktorilla” tarkoitetaan kaikkia pyörillä tai kiskoilla liikkuvia, vähintään kaksiakselisia moottorikäyttöisiä ajoneuvoja, joiden pääasiallinen tarkoitus perustuu niiden vetovoimaan ja jotka on tarkoitettu erityisesti vetämään, työntämään, kuljettamaan tai käyttämään tiettyjä työkaluja, koneita tai perävaunuja, joita käytetään maa- tai metsätaloustöissä ja joita vain toissijaisesti käytetään matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen tiellä taikka matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseen käytettyjen ajoneuvojen vetämiseen tiellä.


Jotta ajokorttidirektiivi ei tulisi sovellettavaksi, pitäisi ajoneuvon siis olla maa- tai metsätaloustraktori, mutta hallituksen esitysluonnoksessa olevaa kevytautoa ei sellaisena voida pitää. Kevytautoiksi nyt kutsutut ajoneuvot on tarkoitettu nuorten tiellä liikkumiseen kevyiden nelipyörien korvikkeiksi; niitä ei käytetä maa- ja metsätaloudessa.


On myös huomattava, että ajoneuvolain 14.1 §, jota ei ehdoteta muutettavaksi, kuuluu seuraavasti:
Traktorit ja niiden perävaunut sekä vedettävät vaihdettavat laitteet 
T- ja C-luokan ajoneuvo on moottorikäyttöinen maa- ja metsätaloudessa käytettäväksi tarkoitettu pyörillä tai telaketjuilla varustettu ajoneuvo, joka luokitellaan seuraavasti: 

1) T1-luokan pyörillä varustetut ja C1-luokan telaketjuilla varustetut traktorit, joiden pienin raideväli on vähintään 1 150 millimetriä ja omamassa ajokuntoisena yli 600 kiloa; 

2) T2-luokan pyörillä varustetut ja C2-luokan telaketjuilla varustetut traktorit, joiden pienin raideväli on alle 1 150 millimetriä ja omamassa ajokuntoisena yli 600 kiloa;

3) T3-luokan pyörillä varustetut ja C3-luokan telaketjuilla varustetut traktorit, joiden omamassa ajokuntoisena on enintään 600 kiloa;

4) T4-luokan pyörillä varustetut ja C4-luokan telaketjuilla varustetut erikoiskäyttöön tarkoitetut traktorit.

Ei henkilöauto muutu traktoriksi vain sen rakenteellista nopeutta rajoittamalla. Kevytauto on myös terminä sikälikin virheellinen, ettei nyt kysymyksessä ole normaalia kevyempi auto; omamassahan voi olla jopa 1 500 kg. Oikeampi termi olisi  "nopeusrajoitettu henkilöauto". Kevytautoksi olisi luontevampaa kutsua EU-direktiivin tuntemaa (mutta Suomen lainsäädännössä tuntematonta) ns. raskasta nelipyörää, joka on paljon normaalia henkilöautoa kevyempi. 


 Näyttää siltä, että tarkasteltavana olevassa esitysluonnoksessa EU-oikeudelliset ongelmat pyritään sivuuttamaan sillä, että kevytauton kuljetusoikeus AM-luokan ajokortilla olisi voimassa vain Suomessa. Esityksestä ei ilmene, miten Suomi on varmistanut, ettei meille ehdotettu sääntely olisi EU-sääntelyn vastainen. Asiasta on tiettävästi viime vuosina oltu yhteydessä  joihinkin EU:n komissiossa toimiviin. Millaiset ovat tarkkaan ottaen olleet kulloinkin esitetyt kysymykset ja saadut vastaukset? Miten muissa valtioissa suhtaudutaan meillä nyt kaavaillun kaltaiseen sääntelyyn? Onko ministeriö kuullut suomalaisia ja ulkomaalaisia eurooppaoikeuden asiantuntijoita, ja mitä he ovat sanoneet?


Siihen, ettei vastaavaa sääntelyä tiettävästi ole voimassa missään toisessa EU-valtiossa, on varmaan syynsä. Jos hankkeesta ei luovuta, asian selvittelyä olisi jatkettava ennen hallituksen esityksen laatimista eikä vasta eduskunnassa asiantuntijakuulemisessa. Aikaa on, koska lainmuutoksen on tarkoitus tulla voimaan vasta marraskuussa 2019.


Suomi myös voisi liikenneturvallisuus- ja ympäristöhyötyihin vedoten ajaa EU:ssa ajokorttidirektiivin muuttamista sellaiseksi, että nopeusrajoitettujen henkilöautojen kuljettamiseen oikeuttavan vähimmäisikä olisi 15 vuotta. Paremmat menestymismahdollisuudet varmasti kuitenkin olisivat ehdotuksella, että kukin jäsenmaa saisi halutessaan säätää siinä maassa käytettävien nopeusrajoitettujen (esim. 60 km/h) henkilöautojen ajokortti-ikärajan 15 tai 16 vuodeksi.


 Henkilöauton ajokortin myöntämisen vähimmäisikä voitaisiin ajokorttidirektiiviä muuttamattakin myös Suomessa alentaa 17 vuoteen ilman tarveharkintaa, nopeusrajoitinta tai nopeusrajoituslätkää. 
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