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Alkusanat

osittain idkdastd, eikd se kaikilta osin vastaa harrastuksen kehittamisen edellyttdiméi sdédntelytar-
vetta tai eurooppaoikeuden vaatimuksia esimerkiksi tavaroiden vapaasta litkkkuvuudesta. Nykyi-
nen tilanne on kenties ongelmallisin moottoripyOrien rakenteluharrastuksen nikokulmasta. Ra-
kenteluharrastus on ajettu nurkkaan lainsddddnnon harkitsemattomalla kehittdmiselld vaikutuk-
siin perehtymiitti, eivitkd sen positiiviset vaikutukset piise esille. My6s moottoripyoriilyd kos-
kevat tosiasiat (tilasto- ja tutkimustieto) jadvit lainsdddidnnosséd ja sen soveltamisessa paljolti
hyodyntdmatta.

Moottoripy0riilyn etujirjestot ovat pitkdéin koettaneet vaikuttaa moottoripyorid koskevan lain-
sdddidnnon kehittdmiseen. Kédytinnossd keskeisimpid vaikuttamisen vélineitd ovat olleet viran-
omaisten jarjestoiltd pyytdmét lausunnot erilaisista sdddosmuutoksista. Siind suhteessa tilanne
on viime aikoina parantunut. Joulukuussa 2004 Harley-Davidson Club Finland ry (H-DCF) sai
muiden harrastajien etujdrjestdjen ohella tilaisuuden tulla henkilokohtaisesti kuulluksi liikenne-
ja viestintdministeridssd jdrjestetyssd tapaamisessa, jossa kisiteltiin ns. prosenttiasetuksen muu-
kenteluharrastusta kehittiméén tullaan perustamaan tyoryhmi, jonka kokoonpano on sama kuin
tapaamisessa ja jossa H-DCF niin ollen on edustettuna.

Tamédn Suomessa historiallisen vaikutusmahdollisuuden vuoksi ja tietoisena tarpeesta koota
moottoripydrien rakenteluun liittyvid tietoa eri aloilta yhteen pdddyttiin kirjoittamaan asiasta
muistio, jossa H-DCF:n tarpeita ja ndkemyksid tuodaan kootusti esiin. Muistiossa késitelldin
yhteiskunnallisia vaikutuksia, joita moottoripyoriilylld ja moottoripyorien rakenteluharrastuksel-
ratkaisemiseksi kehittdmisehdotuksia. Muistion tavoitteena oli informaation vélittimisen ohella
toimia ylli mainitun tyoryhmén tydskentelyn taustamateriaalina. Kun etujérjestojd sittemmin
pyydettiin nimedmiéin edustajansa tyoryhméin, saatiin todeta, ettd vastoin joulukuisessa tapaa-
misessa saatua kisitystd H-DCF ei kuitenkaan ole tyoryhméssi edustettuna.

Muistion tiedot palvelevat paitsi H-DCF:n jédsenistod, my0s moottoripyordilyn ja rakentelun
harrastajia yleisemminkin. Eri etujirjestojen paillekkiisen tyon vélttimiseksi muistion kirjoitus-
tyostd on tiedotettu Suomen Motoristit ry:lle (SMOTO) sekd Modified Motorcycle Association
of Finland ry:lle (MMAF), joiden edustajat ovat tutustuneet muistion sisdltoon. SMOTO on
toimittanut my0s tutkimusaineistoa kirjoittajien kadyttoon.



Etujdrjestotoiminnalle tyypilliseen tapaan kirjoittajat ovat laatineet muistion korvauksetta ansio-
tyonsd ohessa. Muistion kirjoittamiseen on kiytetty tyotunteja runsaasti, koska siind kisitellyt
asiat ja ongelmat eivit ole aivan yksinkertaisia sisdistdd saati ratkaista. Jotta ty6 ei menisi huk-
kaan, toivotaan asiaa késittelevien viranomaisten ottavan muistiossa esitetyt seikat huomioon
huolimatta siitd, etti H-DCF:11i ei olisi varsinaista edustusta perustettavassa tyoryhméssi. Tyo-
ryhmissi edustetut harrastajajérjestot todennikoisesti kuitenkin seisovat useimpien muistiossa
esitettyjen asioiden takana. Kirjoittajat uskovat, ettd muistion esittimit tiedot hyodyttiviit ja hel-
pottavat tyoryhmén tydskentelyd merkittavasti.

Helsingissi 18.4.2005,

Teemu S. Lindfors Juha Tervonen

OTK KTM

finanssioikeuden assistentti konsultti, litkennetalous
Helsingin yliopisto

H-DCF:n jdsen H-DCF:n jasen



1 Johdanto

1.1 Kysymyksenasettelut ja tavoitteet

Tiassd muistiossa tarkastellaan moottoripyorien rakenteluharrastusta seuraavista nakokulmista:
- moottoripy0rdilyn ja moottoripydrien rakentelun nykytila ja rajoitteet Suomessa,

- moottoripydrien rakentelun taloudelliset vaikutukset,

- moottoripydrien rakentelun kulttuurilliset ja sosiaaliset vaikutukset,

- moottoripyorien rakentelun liikkenneturvallisuusvaikutukset,

- moottoripyorien rakentelun ympéristovaikutukset,

- rakentelua koskevan lainsdadannon kehittimisehdotukset.

Muistion alussa esitetdédn yleistietoa moottoripyoriilysté ja sen kehityksestd. Koko alaa koske-
valla tarkastelulla luodaan moottoripyoriilyn viitekehys. Rakenteluharrastuksen osalta luonneh-
ditaan sen kohtaamia ongelmia, eli rakentamisen ajoneuvoteknisii rajoitteita sekd siithen liittyvia
moottoripydrien verotusta. Muistiossa pyritdidn osoittamaan, etti Suomen nykyinen ajoneuvo-
teollisuuden ja -yrittdjyyden kehittymiselle tarpeettomia rajoitteita. Rajoitteet vaikuttavat mootto-
ripyOréilyyn liitdnnédisaloineen myos kokonaisuutena.

Keskeisimmiit asiat, joihin toivotaan muutoksia, ovat:

- verotus; erityisesti uudelleenverotus osavaihdosten johdosta, omavalmisteiden verotus seki
vanhojen moottoripydrien verotus,

- moottoripy0rien identiteettii koskeva séddntely ja siitd nykyiselldéin seuraava korjaamiskielto,

- erddt moottoripyOrien muuttamista koskevat kotimaiset tekniset rajoitteet,

- omavalmisteisten moottoripydrien tekninen vaatimustaso ja sen osoittaminen sekd

- muutettujen ja rakennettujen moottoripyorien katsastusmenettely.

Suomen nykytilanteelle ja esitetyille argumenteille esitetdén vertailutietoa Ruotsista ja muista
maista.

1.2 Moottoripyorikannan ja harrastuksen kehitys Suomessa

MoottoripyOrdharrastus ja ajoneuvokanta ovat kasvaneet Suomessa nopeasti. Suomen moottori-
pyoridkanta on yli kaksinkertaistunut vuonna 1997 rekisterissi olleista, noin 68 000 moottori-

kaikkiin moottoripydrityyppeihin ja kokoluokkiin.

Moottoripy0rdily on kokenut uuden tulemisen. Aikaisemman kerran moottoripyorédkanta kasvoi
Suomessa suureksi (yli 100 000 yksilod) 1950-luvun puolivilistd 1960-luvun puoliviliin. Tuol-
loin moottoripydri oli hyotyajoneuvo; silli muun muassa kéytiin savotassa ja silld tehtiin asioin-
timatkat. Kaytto oli usein ympérivuotista.

1970-luvun alussa henkildauto syrjaytti moottoripyordn hyotyajoneuvona. 1970-luvun alusta
1990-luvun alkuun moottoripyorikanta oli varsin vakio, noin 45 000 — 60 000 ajoneuvoa. Kan-

' Huomionarviosta on, etti kannasta noin 20 000 — 30 000 moottoripy&ri ei ole vuosittain liikenteessi (liikenneva-
kuutuksessa). Lisdksi museoajoneuvoksi rekisterdidyilld moottoripyorilld ajetaan korkeintaan 30 pdivédnd ajokau-
dessa, useimmiten selvisti vihemman.



nan kokoa rajoitti hankintaverotuksen ankaruus, mistd syystd moottoripyordan hankkiminen va-
paa-ajan ajoneuvoksi oli kovin kallista.

Viime vuosien voimakkaan moottoripyordkannan kasvun myo6td moottoripyordalan tukku- ja
vihittdiskauppa sekd huolto- ja korjaamotoiminta ovat myos kasvaneet. Alan kasvu jakautuu
uusien Suomeen ensirekisterditdvien moottoripydrien myynnin, Keski-Euroopasta kdytettyna
tuotavien moottoripyOrien myynnin seki varuste-, tarvike- ja varaosakaupan kesken. Rakentelu-
harrastusta palvelevalle pienteollisuudelle on selvisti kysyntdd, mutta tarjonnan kehittymiselle
on selvit lainsdddidnnosti johtuvat rajoitteet.

1.3 Moottoripyorien rakenteluharrastus ja sen rajoitteet

Moottoripyorien rakentelu on moottoripyoridharrastuksen tirked muoto. Silld on pitkét perinteet
useissa maissa. Harrastus sai alkunsa Yhdysvalloissa jo 1960-luvun alkupuolella. Muutamia
vuosia myohemmin se levisi anglosaksisiin maihin seké esimerkiksi Kauko-Itddn. Pohjoismais-
ta varsinkin Ruotsissa harrastus on eldnyt voimakkaana jo 1960-luvulta alkaen.

Moottorlpyoran rakentarmsella tarkmtetaan laaj ast1 maanteltyna muun muassa:
— moottoripydrdn alkuperdisten osien (esim. lokasuojat, polttoalnesalhot ja satula) vaihta-
mista tehdasvalmisteisiin tai alkuperdisestd muokattuihin, tai itse valmistettuihin osiin,
— moottoripydrdn rakenteen muuttamista (mm. renkaiden vaihtaminen, etuhaarukan piden-
tdminen, t-kappaleiden vaihtaminen tai rungon muokkaaminen),
— moottoripydrdn rungon sekd muiden osien maalaamista, seki
— moottorin kunnostamista ja virittimisti’.

Kaiken kaikkiaan kyse on moottoripyordn muuttamisesta tyylillisesti yksilolliseksi. Kevyemmin
toteutettuna yksilollisen tyylin hakemisessa puhutaan "customoinnista". Télloin tyydytidéin vaih-
tamaan moottoripyordn alkuperiisid osia tehdasvalmisteisiin tarvikkeena myytiviin alku-
perdisestd poikkeaviin osiin. Varsinaisessa rakentamisessa on kyse moottoripyoridn osien val-
mistamisesta, muokkaamisesta ja maalaamisesta itse tai alan palveluntarjoajien toimesta. Custo-
mointi kily yleensd nopeasti, kun taas moottoripyordn perusteellinen rakentaminen maalaamisi-
neen vaatii jopa useita vuosia.

Customointia ja rakentelua ovat perinteisesti harjoittaneet tiettyjen moottoripydrdmerkkien suosi-
jat. Lahinnd tdmi tarkoittaa Yhdysvalloissa ja Iso-Britanniassa valmistettujen moottoripydrien
harrastajia seki pienessd méirin Itd-Euroopassa valmistettujen moottoripyorien harrastajia. Vii-
me vuosina customointi sekéd rakentaminen ovat lisddntyneet myos japanilais- ja eurooppalais-
valmisteisten moottoripydrien piirissi.

ryhmid sekéd moottonpyoramerkkeja ajatellen. Sen seurauksena harrastustoiminta on rajoittunut-
ta ja alaan liittyvien korkeaa ammattitaitoa edellyttdvien teknisten erikoispalvelujen kehittyminen
kannattavaksi liitketoiminnaksi on vaikeaa, ellei mahdotonta.

Harrastusta ja alan pienteollisuuden kehittymistd rasittaa ensinndkin moottoripyorien korkea
autoverotus. Ero muihin harrastusajoneuvoihin on ratkaiseva. Muun muassa moottoriveneet,
purjeveneet, moottorikelkat, vesiskootterit sekid asuntoautot eivit ole vastaavanlaisen verotuksen

> Maksimaalisen suorituskyvyn hakeminen tai edes sen merkittivi lisdys on tosin erittdin harvoin Chopper-
tyyppisten moottoripyorien rakentelijoiden tavoitteena.



piirisséd. Toiseksi Suomen ajoneuvotekninen lainsddddntd rajoittaa tarpeettomasti rakentamisen
teknisid mahdollisuuksia tai tekee verotuksellisten seuraamusten ohella niiden toteuttamisesta
niin kallista, ettei rakenteluun ole taloudellisia mahdollisuuksia harrastajana eiki toiminta kanna-
ta litketoimintana. Keskeisimmit rajoitteet muodostuvat hyviksymismenettelyjen aiheuttamista
kustannuksista, erityisesti testikustannuksista, sekd erdistd muutettuja ja rakennettuja moottori-
pyorid koskevista erityisistd teknisistd vaatimuksista.

Asiat voisivat olla toisinkin. Vaikkapa naapurimaastamme Ruotsista esimerkkid ottaen Suomeen
voitaisiin kehittdd harrastajaystidvéllinen ajoneuvotekninen ja verotuksellinen lainsdddéanto, joka
sallii moottoripydrien rakentelussa vastaavanlaiset tekniset vapausasteet eikéd rankaise rakenta-
mista verotuksellisesti varsinkaan silloin, kun rakentelu kohdistuu jo kertaalleen verotettuun
ajoneuvoon.

MoottoripyOrien rakentelu harrastuksena, kulttuurina ja yrittdjyyden muotona kituu Suomessa
sen potentiaaliin ndhden. Liki pitden kaikkialla Léinsi-Euroopassa sekd Pohjois-Amerikassa
moottoripydrien rakentelu erityisosaamista vaativine taitoineen on voimissaan. Sen ansiosta ra-

Sama voidaan todeta kaikista maista, missd rakenteluharrastus kukoistaa. Toiminta on kehittynyt
perinteikkifksi ja vahvaksi kulttuurin muodoksi seké liiketoiminnaksi ja jopa vientiteollisuudek-
si.



2 Moottoripyoraalan ja rakentelun taloudelliset vaikutukset

2.1 Moottoripyoraala Suomessa

Suomessa on yhteensd 235 yritysti toimialoilla "moottoripyorien ja niiden osien ja varusteiden
kauppa, huolto ja korjaus’ (taulukko 2.1). Toimiala ty6llisti vuonna 2003 1dhes 700 henkei ja
ta) arvioituna valtiolle kertyy arvonlisdverotuloja alalta noin 70 miljoonaa euroa vuodessa. Uusi-
en ja kdytettynd maahantuotujen moottoripydrien autoverotuksesta kertyy valtiolle nykyisin noin
30 miljoonaa euroa vuodessa. Moottoripyoriilyn varusteita ja tarvikkeita myydédin myos yleisen

vuodessa. Pienyrittdjyys on alalle tyypillistd. Suurimmat yritykset tyollistdvit useita kymmenid
henkil6itd ja pienimmét ovat yhden yrittdjdomistajan yrityksid, joissa usein kuitenkin kdytetdédn
osa-aikaista tydvoimaa etenkin ajokauden (sesongin) aikana. Moottoripydrien ja osien tukku-
kaupan, vihittdiskaupan seki huollon ja korjaamisen osuudet Suomen moottoripyorédalan koko-
naisluvuista on esitetty taulukossa 2.2.

Taulukko 2.1. Moottoripyorien ja niiden osien ja varusteiden kauppa, huolto ja korjaus (Tilas-
tokeskus, 2004 ja 2005).

Vuosi Yrityksia Henkilosto Liikevaihto yhteensi Maksetut palkat
(milj. euro) (milj. euro)

2002 235 587 235 12

2003 234 681 315 17

Taulukko 2.2. Moottoripyordalan toimialojen osuudet (Tilastokeskus, 2004 ja 2005).

Vuosi Yrityksia Henkilosto Liikevaihto yhteensi Maksetut palkat
(milj. euro) (milj. euro)

Moottoripydrien ja osien tukkukauppa
2003 42 213 148 6,6
Moottoripyorien ja osien vihittdiskauppa
2003 114 397 157 9,2
Moottoripydrien huolto ja korjaus
2003 78 70 10 0,7

2.2 Moottoripyoriilyn vililliset vaikutukset

2.2.1 Moottoripyorialan vililliset tyollisyysvaikutukset

Tilastokeskuksen panos-tuotostilastojen mukaan toimiala 'moottoriajoneuvojen kauppa, korjaus
Jja huolto sekd polttoaineiden vdhittdismyynti’ synnyttivit yhden miljoonan euron tuotosta kohti
suoraan 14 tyopaikkaa (kuvattu edellisessd luvussa) ja sen lisdksi vélillisesti neljd tyopaikkaa
muilla toimialoilla (kokonaisvaikutus miljoonan euron tuotosta kohti: 18 tydpaikkaa).’

? vilillisen tydllistdvyyden alhaisuus on seurausta tuontipainotteisesta tuotevalikoimasta.
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2.2.2 Polttoainekauppa

Moottoripyordily tuo tuloja myos polttoaineiden valmistukselle, jakelulle ja vahittdiskaupalle.
Polttoaineiden myynnistd valtio saa polttoaineverotuloja seké arvonlisdverotuloja. VTT:n Liisa-
mallin mukaan moottoripyorit kuluttivat vuonna 2003 noin 24 miljoonaa litraa bensiinid.* Oljy-
ja kaasualan keskusliiton hintaseurannan mukaisilla keskihinnoilla’ arvioituna polttoainemyyn-
nin verollinen arvo on ldhes 27 miljoonaa euroa. Polttoaineverotuottojen osuus siitd on hieman
vajaa 15 miljoonaa euroa® ja arvonlisiverojen osuus hieman vajaa 5 miljoonaa euroa.

2.2.3 Vakuuttaminen

MoottoripyOrien pakolliset ja vapaaehtoiset liikkennevakuutukset synnyttivit tuloa vakuu-
tusyhtidille. Moottoripyoridkannan kasvun my6td vakuutusalan liikevaihto on kasvanut merkit-
tavasti. Liikennevakuutuskeskuksen tiedotteiden mukaan esimerkiksi vuonna 2001 moottori-
pyordilijat maksoivat liikennevakuutusmaksuja yhteensd noin 18,7 miljoonan euron arvosta.
Siitd valtiolle tilitettivien vakuutusmaksuveron ja litkenneturvallisuusmaksun osuus oli noin 4
miljoonaa euroa.’

2.2.4 Matkailu ja tapahtumat

Matkailu
Suomen motoristikanta muodostaa karkeasti ottaen samankokoisen potentiaalisen matkailija-
ryhmiin kuin esimerkiksi matkaveneily.*

Perinteisen telttamatkailun ohella motoristit yopyvit alati useammin hotelleissa, leirintdalueiden
mokeissd ja muissa majoitusliikkeissd. Koska motoristi ei kuljeta mukanaan ruokaa ja juomaa,
on tienvarsipalveluiden seki matkailukohteiden ravintolapalveluiden kéyttd merkittavaa.

Matkailuvirtoja ja nithin liittyvdé rahaliikennettd ei tilastoida Suomessa kéyttdjaryhmittdin tark-
kaan, mutta aihetta on mahdollista arvioida muiden ldhteiden perusteella. Kauppa- ja teollisuus-
ministerion matkailutilinpidon mukaan maksullisessa majoituksessa yopyvéa henkild kiytti esi-
merkiksi vuonna 1999 rahaa keskiméériistd (lyhyttd) matkaa kohti kaikkinensa noin 200 euron
verran (majoitus, ruokailu ja muut ostokset; KTM, 2001).

Matkamotoristin matkailutulovaikutukset sekd aluetaloudelliset vaikutukset ovat matkailijana
periaatteessa esimerkiksi matkaveneilijad tai matkailuautoilijaa merkittavampid, koska majoitus-
muutoin hiljaisen kesdsesongin aikaan, ja ovat siten otollinen ryhmi sesonkivaihteluiden tasoit-
tamisen kannalta.

Varmuudella voidaan sanoa, ettd suomalaiset motoristit kdyttidvit rahaa majoitus- ja ravintola-
palveluihin sekd tienvarsipalveluihin useiden miljoonien eurojen verran ajokauden aikana.

4 http://lipasto.vtt.fi/lipasto/liisa/index.htm
> www.oilLfi
¢ www.ktm.fi -> energiaverotus.

7 Vakuutusmaksuveron taso on 22 %.
¥ Suomessa on arviolta noin 70 000 — 100 000 ypymiseen soveltuvaa matkavenett.
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Tapahtumat

Motoristien kokoontumisajot kuuluvat Suomen tapahtumiltaan runsaaseen kesddn. Yleensd lei-
rintdalueille ja muiden majoituspalveluiden yhteyteen sijoittuvia tapahtumia on kaiken kaikkiaan
satoja. Kooltaan ne vaihtelevat muutaman kymmenen hengen piivitapahtumista useita tuhansia
henkii useaksi pdiviksi yhteen tuoviin festivaaleihin. Eri puolille Suomea sijoittuvien tapahtu-
mien synnyttima liikevaihto (majoitustarjonta, ravintolapalvelut sekd ohjelmatarjonta) on etenkin
paikallisille yrittdjille merkittdva.

Ajokaudella motoristien viikoittaisiin "kahvikokoontumisiin" voi osallistua kerralla jopa sata-
médrin harrastajia. Ne pitdvit ylld lukuisten kahvilayrittdjan toimintaa. Suurimmilla paikkakun-
nilla talvisin jdrjestettdvit moottoripyOrandyttelyt ovat tapahtumia sinélldén. Parhaimmillaan ké-
tioille seki tilojen vuokraajille. Tapahtumien tiimoilla motoristien myotd Suomessa litkkuu rahaa
varmuudella arvioituna useita miljoonia euroja vuodessa.

2.2.5 Kuljettajatutkinnot

Moottoripyorien kuljettajakoulutus on merkittdvda osa Suomen kuljettajakoulutusalan litkevaih-
dosta. Vuonna 2002 alalla oli yli 500 yritysti ja ne tyollistivdt noin 1 300 henked (Tilastokes-
kus, 2004). Osa ndistd henkilGistd on erityisid moottoripyori-kouluttajia. Moottoripyorikortteja
myonnetidin vuosittain useita tuhansia. Kuljettajakoulutuksen hinta oli vuonna 2004 noin 400 —
600 euroa (peruskoulutus ilman lisdopetusta). Kuljettajatutkinnot tyollistdvit myos katsas-
tusalaa.

2.3 Rakentelun taloudellinen arvio

2.3.1 Moottoripyorien valmistus ja ulkomaankauppa

Yritystilastojen mukaan Suomessa oli vuonna 2003 (kuin myds vuonna 2002) vain yksi yritys,
joka ilmoitti péitoimialakseen 'moottoripyorien valmistus’ (Tilastokeskus, 2004 ja 2005). Yri-
tyksii, jotka palvelevat moottoripyorien rakentamista tavalla tai toisella, esimerkiksi metallitoi-
den osalta, tiedetdédn olevan kidytdnndssd muutama. Joka tapauksessa ala on hyvin pieni ja yri-
tykset tyollistivit ldhinnd yhden omistajayrittédjin.

Yrittdjyyden vihiisyys on seurausta siitd, ettd moottoripyorien rakentamisen tekniset rajoitukset
sekd verotukselliset seuraamukset tekevit asiakkaiden haluamien moottoripyorien rakentamisen
joko mahdottomaksi, vaikeaksi ja kalliiksi teknisistd syisti, tai kalliiksi verotuksellisista syistd.
Asiaa avataan seuraavassa.

Jos rakentelun aihiona on kéytetty moottoripyord, muuttuu sen identiteetti tietyn osamuutoksia
koskevan rajan jdlkeen omavalmisteeksi, josta langetetaan uuden moottoripyordan hankintaverot.
mukaan, vaikka aihiona olisi hyvinkin idkds moottoripyord ja alkuperdisten osien osuus olisi
korkea. Teknisten vaatimusten kiristyminen edellyttdd myos lisdpanostuksia moottoripyOrin
varustetasoon. Harrastajien, yrittdjien ja motoristien etujirjestdjen mielestd ajoneuvon identitee-

keinotekoinen ja harrastusta seké yritystoiminnan kehittymisté rajoittava.

Harrastajien tai yritysten rakentamien ja esimerkiksi nédyttelyissi palkittujen pitkélle rakennettu-
jen moottoripyorien (siis jalostusarvoltaan korkeiden tuotteiden) myyminen markkinoilla on
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my0s vaikeaa, ellei mahdotonta. Moottoripyorille, jota ei voida kiyttid tieliikenteessi, ei juuri
ole markkinoita.

Moottoripy0rien rakentaminen litketoimintana on néin ollen Suomessa miltei olematonta. Oma-
ehtoisen harrastamisen myotd rakennettuja moottoripyorid syntyy kylldkin enemmén, mutta
valmiiksi rakennetuille tai toimeksiannosta rakennettaville moottoripydrille olisi kysyntai.

Ajoneuvoteknisen lainsdddidnnon vuoksi my0s rakennettujen moottoripyorien tuonti Suomeen
on miltei mahdotonta niin harrastajille kuin yrityksillekin. Néin on jopa Euroopan yhteison sisél-
14, vaikka rakennettu moottoripyori olisi esimerkiksi Ruotsin tai Saksan erittdin tarkkoina pidet-
tyjen rekisterointi- ja katsastusviranomaisten hyviksyma.

2.3.2 Erikoispalvelujen kehittymismahdollisuudet

MoottoripyOrien omaehtoisessa rakentamisessa tarvitaan useanlaisia teknisesti erittdin korkeata-
soisia erikoispalveluja. Mikéli rakentaminen olisi vapaampaa, voisi erityispalvelujen tarjonnasta
Suomessa saada leipdnsd nykyistd selvisti isompi ryhmi yrittdjid ja ammatinharjoittajia.

Rakentaminen tyollistid muun muassa seuraavia ammattikuntia:
— peltisepiit,
— erikoishitsaajat,
—  Jyrsijat,
— satulasepit ja nahkaompeljjat,
— moottoripydrdmekaanikot, sekd
— erikoismaalarit.

Kaikki ammattikunnat lukeutuvat késityoldisyyteen, jonka ylldpitdminen on jo sinédnsi tirkedd.
Todistettavasti erditd suomalaisia moottoripyOrien rakentamisen taitajia on jopa muuttanut Ruot-
siin harjoittamaan ammattiaan Suomen lainsddddnnon estiessi sellaisten ratkaisujen toteuttami-

Vapaammissa moottoripyOrien rakentamisen olosuhteissa edelld mainittujen palveluiden volyy-
mi olisi nykyistd suurempi. Tamén selvityksen tarpeisiin tehdyt epéviralliset tiedustelut alan po-
tentiaalisille yrittdjille kertovat, ettd useampi alan yritys olisi halukas lisdiméin moottoripydrien
rakentelua ja tyollistiméédn sen myo6ti useampia henkil6itd.

Moottoripy0rien rakentamisessa tyopanoksen osuus on korkea ja siten vélittomén tyollistimisen
ohella vilillinen tyollistimisvaikutus on myos korkea. Tilastokeskuksen panos-tuotostilastojen
mukaan esimerkiksi nykyinen kotimainen ajoneuvotuotanto (’muu ajoneuvojen valmistus’),
synnyttidd yhtd vilitonti tyopaikkaa kohti vélillisesti toisen tyopaikan.

2.3.3 Tapahtumat ja muu liitinniistoiminta

MoottoripyOrien rakentamisen ympérilld tapahtuu paljon. Suomessa on useita vuosittaisia niyt-
telytapahtumia, jotka ovat nimenomaan olemassa rakennettujen moottoripydrien esittelyd varten.
Suurin ja pitkdikdisin alan erikoistapahtuma on Helsingissi jérjestettivd American Car Show.
Kesiisin jirjestetdéin useita "drive-in" -niyttelyjd, joista osa on toiminut muutamia vuosia ja osa
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Suomessa on yksi aikakauslehti, jonka toiminta perustuu pitkélti rakennettujen moottoripyorien
ympiirille.” Lisiksi muut lehdet myyvit aihetta osana tuotekonseptiaan.

2.4 Vertailutietoja Ruotsista
Ruotsissa rekisterissid oleva moottoripyorikanta on suuri Suomeen verrattuna. Tilastojen mu-

liikkenteessé olevia) moottoripyorid oli yli 160 000 (taulukko 2.3).

Taulukko 2.3. Ruotsissa rekisterissd olevat moottoripyordt alkuvuodesta 2004 (SIKA, 2004).

Ajankohta Kaytossi Ei kiiytossi
Tammikuu 2004 212 438 166 632
Helmikuu 2004 212947 167 395
Maaliskuu 2004 222 494 161 875

Ruotsissa moottoripyordalan yrityksid oli vuonna 2000 virallisten tilastojen mukaan noin 760.
Yritykset tyollistivit yli 1 000 henked ja niiden liikevaihto oli noin 550 miljoonaa euroa (tauluk-

kertainen, ty6llisyys on noin kaksinkertainen ja litkevaihto téitd nykyé noin kaksinkertainen.

Taulukko 2.4. Moottoripyordala Ruotsissa vuonna 2000 (Statistiska centralen, 2002).

Moottoripyorikauppa ja huolto

Yritysten lukumiérd 758
Tyolliset 1062
Liikevaihto (netto)

—milj. SEK ( milj. EUR) 4905 (544)

* 1 EUR = SEK 9,02 joulukuussa 2004 (Lihde: Suomen Pankki; www.bof.fi).

MoottoripyOrien rakenteluun, rakenteluosien valmistukseen, moottorien virittimiseen, erikois-
maalauksiin sekd muihin rakentelua palveleviin toimintoihin erikoistuneita yrityksid on Ruotsis-
sa lukuisia."" Monet niistd toimivat my6s kansainvélisesti, eli alalle on syntynyt pienimuotoista
vientiteollisuutta.

Ruotsissa toimii my®s useita rakenteluun liittyvii aikakausjulkaisuja' ja alan suuria perinteiltésin
monikymmenvuotisia tapahtumia (osallistuja-/yleisoméérid tuhansia tai kymmenid tuhansia) on
useita. Erdit tapahtumista ovat saaneet viranomaisilta taloudellista tukea seké virallisia tunnus-
tuksia arvokkaasta kulttuurityostd sekd paikallisesti suuresta taloudellisesta merkityksestd. Esi-

yhden lauantaipéivin aikana yli 10 000) mainitaan Roslagenin maakunnan kulttuuriesitteissa.

? Kopteri Magazine, www.kopteri.com

' Mm. V8-Magazine.

' Ks. esim. http://www.mectec.nu,  http://www.calleschopperdelar.com,  http:/www.hogtech.com ja
http://www.jarnhasten.com.

12 http://www.mcm.se ja http://www.scanbike.se
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3 Moottoripyorien rakentelun kulttuuriset ja sosiaaliset vaikutuk-
set

MoottoripyOrdharrastukseen kuuluu useita sosiaalisia viitekehyksid ja kulttuurin hienosyisid
muotoja. Moottoripydrien rakentelijat muodostavat kisaharrastajien ja entisoijien ohella pereh-
tyneimmén moottoripyorien harrastajakunnan osan. Moottoripyorien rakenteluun liittyy useita
ominaispiirteitd, jotka nostavat sen arvon harrastuksena niin yksilotasolla kuin kansallisesti ar-
vioituna korkealle. Moottoripyorien rakentelu on voimakas vastakohta valmiiksi tuotteistetuille
nykypdivin harrastuksille, joissa luovuuden ja omaperdisyyden merkitys on vihiinen.

Rakentelussa moottoripyoriin paneudutaan henkilokohtaisena haasteena; yksilolliseksi muokattu
ajoneuvo on vilttdimidton osa harrastusta. Rakentelun intensiteetissd on eroja. Rakentelija voi
muodostaa pitkdaikaisen suhteen itse rakentamaansa ajoneuvoon. Samaa ajoneuvoa saatetaan
muokata aikaa myo6ten myods uuteen kuosiin. Aktiivisimmat rakentelijat siirtyvét yhden ajoneu-
von valmistuttua kiireen vilkkaa seuraavaan kohteeseen. Valmiit ajopelit siirtyvit muiden harras-
tajien kiyttoon. Useat alan harrastajat tunnistetaankin juuri yksilollisistd ajopeleistéén ja rakente-
lutyylistédén.

Rakenteluharrastuksen motiivit kertovat harrastuksen sosiaalisista ja kulttuurillisista vaikutuk-
sista. Yksilollisen ajoneuvon rakentaminen tarjoaa mahdollisuuden toteuttaa itsedédn ja parhaim-
millaan tuoda esiin ainutlaatuista luovuutta yhdistettyni kisin tekemisen taitoon. Yksilollisten
mieltymysten esiin tuominen on henkilokohtainen viesti rakentelijan identiteetistd. Yhtd lailla
itsensd toteuttaminen muokkaa myds harrastajan persoonallisuutta. Moottoripydrien rakentelu
on yksilotason identiteettivaikutustensa osalta huomattavan tirked harrastus; taiteeseen tai mui-
hin harrastuksiin verrannollisesti konkreettinen luova omin kisin tekeminen on harrastajalle
henkisen hyvinvoinnin ehto. Yksildtason motiivit tuottavat lisdksi kaupantekijdisind runsaasti
ulkopuolista hyvii.

Moottoripyorien rakentelu on késityoldisyyttd, jonka arvo on korkea. MoottoripyOrén rakentelija
hallitsee useiden erikoisammattien taitoja. Tdysin omavarainen harrastaja taitaa esimerkiksi me-
tallityot, erikoismaalaamisen seki verhoilun. Niiden taitojen opiskeleminen, harjaannuttaminen
sekd yllapitdiminen on nuorten sukupolvien osalta kansallisestikin tirkedd aikana, jolloin mainitut
ammatilliset taidot, kuin myds kisin tekemisen taito ja rohkeus yleisestikin, ovat hiipumassa.
Liséksi rakentelu on usein kirjaimellista kierrdttimistd; kédytetyistd materiaaleista ja osista muo-
kataan kéypid osia rakentelun kohteena olevaan moottoripyoraén.

Rakentelun harrastajille sosiaalinen verkosto on tirked. Se tarjoaa mahdollisuuden vuorovaikut-
teiseen neuvonpitoon rakenteluun liittyvissd asioissa sekd toinen toistensa erityisosaamisen
hyodyntimiseen. Kanssaharrastajien olemassaolo luo harrastukseen mielekkyyttd. Luoville har-
rastuksille tyypillisesti yksindiset puurtajat eivit ole harvinaisia, mutta useimmille harrastajille
kanssaharrastajat ovat vélttimittomid vihintddn yleisond ja palautteen saamiseksi. Harrastuksen
seuraajat ja kevyemmin linjan rakentajat luovat yhdessd rakentajien kanssa Suomessa kaiken
kaikkiaan varsin suuren, ehkéd jopa tuhansia henkil6itd kattavan, sosiaalisen verkoston. Taméi
verkosto toimii ajokaudella kokoontumisajojen yhteydessi ja talvisin muun muassa kéytettyjen
osien myyntid varten jirjestettdvien rompetorien ja ndyttelytapahtumien yhteydessd seki harras-
tustalleilla.

Rakenteluharrastuksen kansainvilisesti pitkdstd kulttuuriperinnostid kertoo se, ettd jo kauan ra-
kentelun erilaisia koulukuntia ja tyylisuuntia on tunnettu yhteisilld yleisesti tiedossa olevilla ni-
mikkeilld (esim. Swedish style chopper, bobber, Denver-tyyli tai raaseri). Myds moottoripyorin
yksittiisid tietylld tavoin muotoiltuja osia tunnetaan usein vastaavilla nimikkeilld (mm. Texas-
stonga tai pisaratankki). Kulttuurin elinvoimasta kertoo se, etti tyylisuuntia nimikkeineen syntyy
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jatkuvasti lisdd niissd maissa, missd harrastukselle vallitsevat tarpeettomasti rajoittamattomat
kehittymisolosuhteet. Kaupallisesti toteutettuna tyylisuunnat ovat usein vakiintuneet teolliseksi
muotoiluksi ja tuotteita myydéédn harrastajille alan pienteollisuuden tuotantona.

Koko kansan ndkokulmasta arvioituna moottoripydrien rakentelu tarjoaa vastaavanlaista viihdet-
td ja kulttuuria, kuin miké tahansa muu harrastus tai toiminto, jonka puitteista jirjestetddn yleiso-
tapahtumia ja josta julkaistaan artikkeleita, kokonaisia julkaisuja tai televisiotuotantoa. Niissa

indikaattori toiminnan tarpeellisuudesta.
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4 Rakennettujen moottoripyorien liikenneturvallisuudesta

4.1 Yleista moottoripyorien liikenneturvallisuudesta

Moottoripyorien liikkenneturvallisuusominaisuuksia koskevaa kotimaista ja ulkomaista tutkimus-
tietoa on yleisesti saatavilla verrattain runsaasti. Sen sijaan nimenomaan rakennettuja moottori-
pyorid koskevaa tutkimustietoa on selvésti vihemmin. Eriitd tilastollisia selvityksid ja tutkimuk-
sia voidaan kuitenkin hyodyntdd. Yksi ndistd on Yhdysvalloissa jo vuonna 1981 tehty “The
Hurt Report”. Toinen kattava selvitys on eurooppalaisten moottoripyordvalmistajien koalition
laatima MAIDS-tutkimus, jossa tutkittiin noin 900 Keski- ja Eteld-Euroopassa tapahtunutta
moottoripydrdonnettomuutta. Lisdksi tdssd jaksossa on hyoddynnetty erditi muita ulkomaisia
tilastollisia selvityksid."

Yleisestd moottoripydrien onnettomuuksien syitd arvioineesta tutkimustiedosta voidaan havaita,
ettd tekniset syyt tai moottoripydrdan modifiointi ovat kovin harvoin onnettomuuden syitd. Sen
sijaan yleisid moottoripydrdonnettomuuden syitd ovat muun muassa ajovirhe, henkilokohtainen
riskinotto (esim. ylinopeus tai juopumus) usein yhdistettyni ajotaidon puutteeseen, muun tielii-
kenteen moottoripyoriilijille aiheuttama onnettomuus (piilleajo) tai hirvikolari. Seuraavaksi
esitettdvistd tutkimus- ja tilastotiedoista voidaan n#hdi, ettd Chopper- ja Cruiser-tyyppisten
moottoripydrien osallisuus onnettomuuksissa on yleisesti ottaen muita moottoripyorityyppeji
alhaisempi.

4.2 Yhdysvaltalainen Hurt-tutkimus

Hurt-tutkimuksessa'* todettiin, ettd muunnellut moottoripyérit olivat suhteellisesti yliedustettui-
na onnettomuustilastoissa. Tutkimuksessa ei kuitenkaan analysoitu tilastollisesti korkeampaan
onnettomuusriskiin johtaneita syitd. Sittemmin Yhdysvaltain National Highway Traffic Safety
Administration (NTHSA) on pohtinut Hurt-tutkimuksen tuloksia rakentelun vaikutusten osalta.
Tutkimuksen aineisto kerittiin aikana, jolloin rakentelussa tyypillistd oli mm. poistaa moottori-
pyorin etujarru sekd kasvattaa ohjausakselin kulmaa ja etuhaarukan pituutta ymmaértdméttd néi-
den muutosten merkitystd pyOridn ohjausgeometriaan. Toisaalta muunneltuina moottoripyorind
tutkimuksessa kasiteltiin myos sellaisia moottoripyorid, joihin tehdyilld muutoksilla ei ole vaiku-
tusta hallittavuuteen, kuten &didnenvaimentimen muutokset. NHTSA toteaakin, ettd Hurt-
tutkimuksen tuloksia ei voida tilti osin asettaa péitoksenteon pohjaksi."

4.3 Eurooppalainen MAIDS-tutkimus

Eurooppalaisessa MAIDS-tutkimuksessa'® tarkasteltiin 921 onnettomuutta vuosina 1999 -
2000, joissa osallisena oli kaksipyOrdinen, moottorikdyttdinen ajoneuvo. Tietoja onnettomuuk-
sista kerittiin Ranskassa, Saksassa, Alankomaissa, Espanjassa ja Italiassa. Saatua aineistoa ver-

" Suomalaisissa moottoripyoriilyn liikenneturvallisuustutkimuksissa ei kisitelld rakentelua. Kotimaisista tutki-
muksista ks. tarkemmin esim. http://www.bajahill.net/.

4 Hurt, H. H. — Quellet, J. V. — Thom, D. R.: Motorcycle Accident Cause Factors and Identification of Countermea-
sures, Volume 1: Technical Report. Traffic Safety Center, University of Southern California, Los Angeles 1981.

15 Ks. http://www.nhtsa.dot.gov/.

' In-depth investigations of accidents involving powered two wheelers, Final report 1.2. ACEM (Association des
Constructeurs Européens de Motocycle), Bryssel 2004.
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rattiin 923 sellaiselta kuljettajalta saatuihin tietoihin, jotka eivit olleet tutkimusajankohtana olleet
osallisena onnettomuuksiin. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd onnettomuuksien syitd sekd
tekijoitd, jotka lisddvit onnettomuusriskid.

MAIDS-tutkimuksessa esitetdéin runsaasti onnettomuuden syihin liittyvéa tilastollista analyysid;
mm. ymparistotekijit, inhimilliset tekijit, liikkennejérjestelyt, kaksipyOrdisten ajoneuvojen havait-
tavuus liikenteessd sekd suojavarusteiden kiyttd. Tadmén kirjoituksen ndkokulmasta MAIDS on
erityisen kiintoisa siksi, ettd tutkimuksessa yhtend tilastollisena muuttujana oli moottoripyorin
“tyyppt”. Tutkimuksessa noudatettiin OECD:n suosittelemaa jaottelua: Conventional street style,
Cruiser style, Sport style, Chopper style, Touring style, Scooter style, Step-through style, Sport
Touring style sekd Enduro style. Lisdksi omaksi luokakseen erotettiin vield Modified Conven-
tional Street Style."”

Onnettomuuksiin johtaneista syisti mainittakoon yleisesti, etti inhimillinen virhe oli selvisti
suurin yksittdinen onnettomuustekijd. Motoristien kannalta huolestuttavaa on se, ettd kaikista
onnettomuuksista yli 50 prosentissa syynéd oli muun henkilon kuin motoristin itsensd tekemé
virhe. Muut tekijét, mukaan lukien onnettomuuspaikan ympéristo olivat onnettomuuden pidasi-
allisena syyni ainoastaan vajaassa 13 prosentissa tutkituista tapauksista.'®

Moottoripyorin tekniselld kunnolla todettiin olleen vaikutusta onnettomuuksiin tai niiden seura-
uksiin kaikkiaan 5,1 prosentissa tutkituista tapauksista. Tekniselld kunnolla tarkoitetaan tdssi
sitd, ettd jokin moottoripydrdn komponenteista ei toimi lainkaan tai toimii puutteellisesti. Eri teki-
joiden tarkempi analyysi ilmenee seuraavasta taulukosta.

Taulukko 4.1. Onnettomuuksiin vaikuttaneet tekniset syyt.”

Frekvenssi %
Kumi- tai rengasongelma 34 3,7
Jarruongelma 11 1,2
Ohjausongelma 1 0,1
Jousitusongelma 1 0,1
Ajoneuvosta riippumaton ongelma 866 94
Tuntematon 8 0,9
Yhteensd 921 100

Eri moottoripy0ratyypit olivat edustettuina onnettomuuksissa seuraavan taulukon mukaisessa
suhteessa vertailuaineistoon.

' Kuvat eri luokkia edustavista moottoripyoristi liitteessi 2.

'8 Kiintoisa huomio on, etti motoristin muusta liikenteesti poikkeava nopeus — suurempi tai alhaisempi — todettiin
onnettomuuteen vaikuttavaksi tekijéksi vain noin viidesosassa moottoripyordonnettomuuksista, pois lukien mopot
jamuut L1-luokan ajoneuvot.

" MAIDS s.41.
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Taulukko 4.2. Onnettomuusjakauma (kpl) moottoripyordtyypeittéin.”

Onnettomuuksia Vertailuaineisto

Step through 51 70
Scooter 354 349
Conventional street 131 117
Modified conventional street 25 8

Chopper 36 38
Enduro 65 45
Sport Touring 76 110
Sport 137 126
Cruiser 37 51

Other 4 1

Taulukosta voidaan havaita, etti Chopper- ja Cruiser-luokkiin kuuluvat moottoripyorit ovat
onnettomuustilastoissa edustettuina suhteellisesti hieman vertailuaineistoaan vihemméin. Sen
sijaan luokka Modified Conventional Street on selvisti yliedustettuna onnettomuustilastoissa,
joskin otannan suhteellinen pienuus hieman heikentdd tuloksen tilastollista arvoa. MAIDS:n
loppupéitelmisséd todetaan, ettd tilastollista ndytt6d muiden kuin mainitun moottoripydrétyypin
muita korkeammasta onnettomuusalttiudesta ei voitu osoittaa.”' Erityisid toimenpidesuosituksia
el tutkimuksessa esitetd.

MAIDS on tilld hetkelld tuorein ja kattavin selvitys moottoripydrdonnettomuuksista sekéd niiden
syistd ja seurauksista. Se tarjoaa arvokasta tietoa moottoripyoréilyn riskeistd ennen kaikkea mo-
toristeille itselleen. Toiseksi, se tarjoaa tietoa litkkennesuunnittelusta vastaaville viranomaisille ja
osoittaa mm. ajokoulutuksen vaikuttavan moottoripyordilijin onnettomuusriskiin.

moottoripyoriluokat, Cruiserit ja Chopperit, eivit tilastollisesti ole muita moottoripyorid riskialt-
tiimpia litkenteessd. Pdinvastoin, MAIDS:n nojalla voidaan péételld, ettd niilld moottoripyora-
tenkin luokan Modified Conventional Street olevan muita luokkia riskialttiimpi. Havainto on
kiintoisa ensinndkin siind mielessd, ettd kyseinen luokka on nostettu omaksi ryhmékseen
OECD:n luokituksesta poikkeavalla tavalla. Toisaalta se on myds ainoa luokka, jossa rakentelu
erikseen mainitaan, vaikka mm. Chopper-luokkaan kuuluvat moottoripy0orit ovat yleensi kaikki
rakenneltuja, useimmiten vieldpd sangen suuressa madrin.

Omien havaintojemme mukaan rakentelu ei ylipdatdan rajoitu nykydén endi tiettyyn moottori-
pyorityyppiin tai -luokkaan, vaan kaikenlaisia moottoripyorid rakennellaan enemmin tai vi-
hemmin rakentelun edelleen kuitenkin painottuessa Cruiser- ja Chopper-luokkiin. Tétd havain-
toa tukee myds Modified Conventional Street-luokan suhteellisen pieni osuus koko MAIDS-
tutkimuksen aineistossa; toisaalta esimerkiksi tarvikeosien markkinoinnin laajuus kertoo, ettd
rakentelun ympirilld pyorivi liiketoiminta on verrattain laajaa.

riskialttiudesta tekee myos se, etti MAIDS-tutkimuksessa ei edes yritetd selittdd luokan riskialt-
tiuden kohoamiseen johtaneita syitd; kysymys on ainoastaan onnettomuusfrekvenssin tilastolli-
sesta analyysistd. Tilastollisestikin tutkimus on hieman harhaanjohtava, silld siini ei huomioida
eri luokkien suhteellista osuutta koko moottoripyoridkannassa tutkimusalueilla, ajosuoritteiden
huomioinnista puhumattakaan. Huomattavaa on kuitenkin, ettd MAIDS:ssa noudatettu tilastolli-
nen analyysi osoittaa moottoripyOrén teknisen puutteellisuuden olleen onnettomuuden osasyyna

2 MAIDS s. 144 (muokattuna).
*' MAIDS s. 130.
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erittdin harvoin ja painottuen tilloinkin pyodrdn kunnossapitotoimien laiminlyontiin kuten renkai-
den oikea-aikaiseen uusimiseen tai jarrujen huoltoon.

4.4 Pohjoismaisia selvityksia

Norjalaisen MC-ulykker-tutkimuksen™ aineisto kisittéisi 361 vakuutusyhtididen ja poliisin tilas-
toimaa moottoripyordonnettomuutta. MAIDS-tutkimuksesta  poikkeavasti MC-ulykker-
tutkimuksessa voitiin havaita motoristi onnettomuuden aiheuttajaksi 58 prosentissa tutkituista
tapauksista. Yleisimpind onnettomuustyyppeind identifioitiin tieltd suistumiset sekd risteyson-
nettomuudet.” Onnettomuuksiin osallisista moottoripydristi 26 prosenttia kuului luokkaan
Standard Touring ja 23 prosenttia luokkaan Sport Touring. Sen sijaan Chopper-luokkaan kuului
vain 7 prosenttia onnettomuuksiin osallisista moottoripy6risti.** Tutkimuksessa ei kuitenkaan
verrata onnettomuuksiin osallisia moottoripyordluokkia niiden suhteellisiin osuuksiin koko

voida tutkimuksen pohjalta vetaa.

Ruotsalainen vakuutusyhtié Holmia on tilastoinut Chopper-luokkaan kuuluvien moottoripydrien
sekd sivuvaunulla varustettujen moottoripyorien onnettomuusfrekvenssejd suhteessa moottori-
000 moottoripyordd aikavalilld 1995 - 1998. Vuosittainen onnettomuusfrekvenssi on esitetty
seuraavassa taulukossa, josta on paiteltdvissd, ettd Chopper-luokkaan kuuluvilla moottoripyoril-
14 sekd sivuvaunumoottoripyorilld tilastollinen onnettomuusfrekvenssi on merkittivdisti pienem-
pi kuin moottoripyorilld keskiméarin.

Taulukko 4.3 Choppereiden ja sivuvaunullisten moottoripyorien esiintyminen onnettomuustilas-
toissa moottoripyorien yleiseen osallisuuteen verrattuna.

Vuosi MP yleensia Chopper Sivuvaunu
1995 2.6 % 1.9 % 0.77 %
1996 2.4 % 1.2 % 0.76 %
1997 2.5% 1.4 % 0.0 %
1998 2.3 % 0.6 % 0.5 %

Ruotsissa tilastoidaan vuosittain moottoripydrdonnettomuuksia mm. merkkikohtaisesti. Suh-
teutettuna merkin osuuteen koko Ruotsin moottoripyoridkannasta saadaan rakentelijoiden erityi-
sesti suosimista Harley-Davidson -merkkisistd moottoripydristd koottua seuraava onnettomuus-
frekvenssii kuvaava taulukko vuosilta 1998 - 2001.%

2 Wahl, Ragnhild — Fjerdingen, Lillian — Meland, Solveig: MC-ulykker, SINTEF Bygg og miljoteknikk 2000.
» Wahl ym. s. 6.

*Wahl ym. s.27.

* SIKA (1999-2002).
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Taulukko 4.4. Harley-Davidson moottoripyordt onnettomuustilastoissa Ruotsissa.

Vuosi Osuus koko moottoripyorikannasta Osuus onnettomuuksiin osallisista mp:sti
1998 10 % 4 %
1999 9% 6 %
2000 9% 9 %
2001 10 % 7 %

Tilastollisesti on kiistatonta, ettd Harley-Davidson moottoripydrit ovat keskimiérin suhteellista
osuuttaan vdhemmin edustettuina onnettomuustilastoissa. Ruotsissa on rekisterissd runsaasti
myO6s omavalmisteisia ~ Chopper-luokkaan  kuuluvia  moottoripy6rid.  Amatérbygge-
moottoripydrien onnettomuudet tilastoidaan luokassa “muut merkit”. Néin ollen omavalmisteisia
moottoripyorid ei voida tarkastella vastaavasti kuin Harley-Davidsonia. Todettakoon kuitenkin,
ettd vuosina 1998 - 2001 muiden merkkien’ osuus onnettomuuksiin osallisista moottoripydristd
oli my0s delviisti pienempi kuin niiden yhteenlaskettu suhteellinen osuus koko moottoripyoré-
kannasta.

4.5 Iso-Britannia

Department for Transport on julkaissut tutkimuksen moottoripySrdonnettomuuksista, jonka
aineistona oli 1 790 moottoripydrionnettomuutta vuosina 1997 - 2002.”” Tutkimuksessa todet-
tiin suuren osan onnettomuuksista aiheutuneen muuten kuin motoristin itsensi tuottamuksesta.
Samoin ajokoulutuksella todettiin olleen vaikutusta onnettomuusriskiin. Tutkimuksessa suhteu-
tettiin eri moottoripyorityyppien onnettomuusfrekvenssi niiden osuuteen moottoripyorien ko-
konaismyynnistd. Rakentelijoiden suosimaan Custom-luokkaan kuuluvat moottoripyorit edusti-
vat noin 2,5 prosentin osuutta kaikista onnettomuuksista, mutta noin 5,2 prosentin osuutta ko-
konaismyynnistid. Tulos edustaa yhdenmukaista linjaa ylld kisiteltyjen tutkimusten kanssa. Vas-
taavia tuloksia 10ytyy edelleen my0s muista maista ja tutkimuksista.

4.6 Paatelmia

Rakennettujen moottoripydrien liikenneturvallisuusriskejd koskevaa tdsmallistd tutkimustietoa ei
ole saatavilla. Y1ld esitetyistd tilastollisista tutkimuksista kdy kuitenkin selkeisti ilmi, ettd Cus-
tom/Chopper-luokkiin kuuluvat moottoripyorit ovat kantaosuuteensa ndhden suhteellisesti vi-
hemmin edustettuina onnettomuustilastoissa. Erityisen merkittdvid ovat havainnot Ruotsista,
jossa ajoneuvojen rakentelua koskeva lainsddddntd on huomattavasti liberaalimpaa kuin Suo-
messa, mutta jossa Harley-Davidson -merkkiset moottoripyorit sekd Chopper-moottoripyorét
ettd moottoripyorien rakentelun rajoittaminen Suomen voimassa olevan lainsddddnnon mukai-
sesti naapurimaata tiukemmin ei ole liikkenneturvallisuuden kannalta perusteltua. Toisaalta esi-
merkiksi Hurt-tutkimuksen nojalla on selvéi, ettd mitéd tahansa ajoneuvon rakenteellisia muutok-
sia el ole syytd hyviksyd. Moottoripyoridn hallittavuuteen liittyvien muutosten tekeminen erityi-
sesti jarrujen ja ohjausgeometrian osalta vaikuttaa sen litkenneturvallisuusominaisuuksiin, joten
asiasta lienee tarpeen huolehtia lainsdddinnossd. Ohjausgeometriassa keskeisin yksittiinen tekijad
vaikuttaisi olevan etujitto jousituksen, etuhaarukan kallistuskulman ja akselivélin ollessa etuji-

hemmin merkityksellisid tekijoitd.

*% SIKA (1999-2002).
7 Clarke, D. — Ward, P. — Bartle, C. — Truman, W.: In Depth Study of Motorcycle Accidents. Road Safety Research
Report No. 54, Department for Transport, London 2004.
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S Moottoripyorien pakokaasupéiistot

Moottoripyordily aiheuttaa pakokaasupééstdjd samalla tavoin, kuin autolitkenne ja muut mootto-
roidut harrastusmuodot (esimerkiksi moottoriveneily, matkailuautoilu tai moottorikelkkailu).
LIISA-malli (VTT, 2004) laskee Suomen tieliikenteen piéstdjd ja myOs moottoripyOrien padstot
esitetddn tuloksissa (taulukko 5.1). Vaikka vuonna 2003 moottoripyoridkanta oli jo varsin suuri,
on moottoripyoridilyn suhteellinen osuus Suomen tielitkenteen pakokaasupéistoistd hyvin pieni.

Taulukko 5.1. Suomen tieliikenteen pdcdstot vuonna 2003, tonnia (VTT, 2004).

tonnia CO HC NO, Hiuk. CH, N,O SO, CO, Poltto-

neste*
Kaikki passtot 286766 34930 66048 3453 2174 1664 141 11439623 3642034
Moottoripydrien 11455 1424 145 11 113 1,2 0,86 56223 17 944
osuus

* Tonneista padstddn litroihin jakamalla luku 0,75:114.

Pakokaasupiistojen merkitystd voidaan pohtia suhteellisten osuuksien ohella eri pidstolajien
aiheuttamien haittojen nidkokulmasta. Haitallisimpia péadstojd ovat paikallista ilmanlaatua heiken-
tavat paistot, kuten hikd (CO), hiilivedyt (HC) ja typen oksidit (NO,), joilla suurina méérind
esiintyessd on merkittdvid terveysvaikutuksia. MoottoripyOrdilyn osuus ndistd paddstoistd on
hyvin pieni, eikd moottoripyoriily ole merkittiva ilmanlaadun uhkatekiji. Paidstonormien kehitys
alentaa uusien moottoripyorien paistojd samalla tavoin kuin muun tielitkenteen pdastoja.

Hiilidioksidiin (CO,) ja muihin ilmastokaasuihin (CH, ja N,0) kohdistuu tilld hetkelld ilmasto-
poliittisia paineita. Koska moottoripyoriilyn péddstdjen suhde koko liikennejérjestelmin CO,.
padstoihin on véhdinen (noin puoli prosenttia), el moottoripyodrien péistoilld ole Suomen ilmas-
totavoitteiden kannalta suurta merkitysti.”®

* VTT:n arvion mukaan esimerkiksi Suomen moottoriveneilyn hiilidioksidip#zstst ovat noin 195 000 tonnia vuo-
dessa, eli ldhes nelinkertaiset moottoripyoréilyyn néhden. Itse asiassa LIISA mahdollisesti yliarvioi moottoripyori-
en pédstojd, koska malli ei huomioi sitd, ettd merkittdva osa mp-kannasta on ajokaudellakin pysyvisti seisontava-
kuutuksessa. Lisdksi museoajoneuvoksi rekisterdidyt mp:t liikkuvat vain vihin. Laskentaoletuksia kehitetddn par-
haillaan yhteistydssd Suomen Motoristit ry:n kanssa.
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6 Moottoripyorien rakentelua koskevassa siaédntelyssi huomioita-
via oikeudellisia liihtokohtia

6.1 Yleista

keistd tavoitetta, joita lainsddddannolld pyritdédn suojaamaan ja edistimiin. Niistd tavoitteista kak-
si, litkenneturvallisuus ja tieliikkenteen ympdristovaikutukset, kuuluvat ensisijaisesti liikkenne- ja
viestintdministerion toimialaan. Kolmas tavoite, fiskaalinen autoverotus ja autoverotuksen vero-
pohjan turvaaminen, kuuluu valtiovarainministerion toimialaan.

Mainittujen tavoitteiden ohella harrastuksen nikokulmasta on tarve puhua vield neljdnnesti ta-
voitteesta, ajoneuvojen rakenteluharrastuksen edellytysten turvaamisesta, mutta titd nikokulmaa

Myo6s moottoripyorid koskevan lainsddddnnon valmistelussa ja soveltamisessa on huomioitava
erityisten siséllollisten tavoitteiden ohella oikeusjirjestykseemme kuuluvia muita vaatimuksia.
Tillaisia vaatimuksia voidaan johtaa mm. eurooppaoikeudesta, Suomen perustuslaista seki oi-
keusjirjestyksemme yleisistd opeista, erityisesti oikeusperiaatteista. Télld hetkelld voimassa ole-
vaa sdintelyd voidaan monin paikoin arvostella, koska mainittuja vaatimuksia ei ole sdéntelyssi
riittivissd madrin huomioitu. Suoranaisia ristiriitojakin esiintyy. Seuraavassa kdydéén 1dpi erditi
keskeisimpid oikeusjirjestyksessd tunnustettuja lainvalmistelussa huomioitavia tekijoita.

6.2 Eurooppaoikeudellinen siaintely

Euroopan Unionin lainsddddnnodssd sddnnellddn uusien sarjavalmisteisten moottoripyorien tek-
minen takaamalla jasenvaltioiden kesken yhdenmukaiset standardit sarja- ja piensarjavalmistei-
sille moottoripydrille, toisaalta moottoripyorien litkenneturvallisuus- ja ympéristdominaisuuksi-
en turvaaminen siidostasolla. Molempia tavoitteita palvelee erityisesti direktiivi 2002/24/EY?,
jolla sd@dnnellifin sarja- ja piensarjavalmisteisten moottoripyorien tyyppihyvéksyntidd huomioiden
kutakin osaa tai osakokonaisuutta koskevien erityisdirektiivien vaatimukset.

Ajoneuvojen tyyppihyviksymistd sddntelevid direktiivejd ei sovelleta yksittdisten ajoneuvojen
hyviksyntddn. Moottoripydrien osalta asia kdy ilmi direktiivin 2002/24/EY 1 artiklan 1 kohdan
sadnnoksestd. Direktiivin nojalla on jdsenvaltioiden kansallisessa harkinnassa, milld edellytyk-
silld toisessa jdsenvaltiossa yksittdiskappaleena valmistettu ajoneuvo voidaan hyviksyé kiytet-
taviksi liikenteessd kuitenkin niin, ettd ajoneuvoon kuuluvia erityisdirektiivien mukaisesti hy-
viksyttyjd osia tai osakokonaisuuksia jdsenvaltio ei voi kieltaytyd hyviksymistd. Samoin perus-
erityisesti tilanteessa, jossa jdsenvaltiossa yksittdin hyvéksytty ajoneuvo vieddén toiseen jdsen-
valtioon.

Yksittdiskappaleina valmistetut ajoneuvot jitettiin tarkoituksella tyyppihyvéksyntadirektiivien
soveltamisalan ulkopuolelle. Perusteena yksittdiskappaleina hyvéksyttavien moottoripydrien
jattdmiselle direktiivien soveltamisalan ulkopuolelle on esitetty mm. ajoneuvoharrastustoimin-

* Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/24/EY, annettu 18 paiviind maaliskuuta 2002, kaksi- ja kol-
mipydriisten moottoriajoneuvojen tyyppihyviksynnistd. EYVL L 124/1,9.5.2002.



23

nan edellytysten turvaaminen. Useissa EU-jdsenvaltioissa direktiivejd ei niiden tarkoituksen
mukaisesti sovelletakaan yksittidin hyvéksyttaviin moottoripyoriin, vaan hyviksynnin edellytyk-
sistd sdddetddn kansallisella tasolla. Pédattdessddn yksittdisten ajoneuvojen hyviksynnista jasen-
valtiot nojautuvat usein eri asiantuntijatahojen lausuntoihin ajoneuvojen liikkennekelpoisuudesta.
Esimerkiksi Ruotsissa téllaista tahoa edustaa Sveriges Fordonsbyggares Riksorganisation
(SFRO), joka suorittaa erdiinlaisen esikatsastuksen ja antaa katsastusviranomaisille lausuntoja

yksittiin valmistettujen ajoneuvojen teknisisti ominaisuuksista.”

Eurooppaoikeuden ytimeen kuuluu perustamissopimuksen 28 artiklassa médritelty tavaroiden
vapaa litkkkuvuus unionin sisélld. Liikkkuvuutta voidaan rajoittaa vain perustamissopimuksen 30
artiklassa sdddetyin tavoin — tédlloinkin huomioiden mm. suhteellisuusperiaatteen asettamat ke-
hykset litkkuvuuden rajoittamisessa noudatettaville keinoille ja menetelmille. Moottoripyorien
osalta rajoittamisperusteena voivat kidytdnnossid olla vain turvallisuusnékokohdat. On tirkedd
havaita, etti perustamissopimus asettaa velvoitteita unionin jasenvaltioille; unionin kansalaisille
se perustaa oikeuksia. Tami merkitsee muun ohella, ettd soveltaessaan 30 artiklan rajoittamispe-
rusteita jdsenvaltion on osoitettava, ettd tuote on vaarallinen. Télld hetkelld tami vaatimus ei
Suomessa toteudu ajoneuvojen vapaan liikkkuvuuden osalta. On selviéi, ettd sarjavalmisteisten
ajoneuvojen kohdalla on edellytettivi erityisdirektiivien vaatimusten tdyttymistd ulottamatta di-
rektiivien soveltamisalaa kuitenkaan direktiiveissd sdddettyd laajemmalle tai taannehtivasti sellai-
siin ajoneuvoihin, joiden valmistumisajankohtana direktiivit eivét olleet voimassa. Samoin on
selvéi, ettd ajoneuvon kunto ja direktiivien vaatimusten tdyttyminen voidaan eurooppaoikeuden
estamittd tarkastaa hyviksyttiessd ulkomailta tuotua ajoneuvoa Suomessa litkenteeseen.

Toisessa EU-jdsenvaltiossa yksittdiskappaleena litkenteeseen hyviksyttyd ajoneuvoa direktiivit
eivit kuitenkaan koske. Tilloin ainoaksi eurooppaoikeudelliseksi sdddosperustaksi muodostuvat
perustamissopimuksen 28 ja 30 artiklat — direktiivien sddnnosten titd milldéin tavoin estamattd tai
kdytdnnossi tulkittu laajahkosti. Oikeusvarmuuden ndkokulmasta selkein ratkaisu olisi direktii-
vitasolla toteutettava sdédntely myos yksittdin hyviksyttdvien ajoneuvojen osalta. Koska tillaista
sddntelyd ei toistaiseksi ole olemassa, on asia ratkaistava kansallisessa sddntelyssd. Jatkossa

moottoripydrien osalta huomioida niin kansallisella kuin eurooppalaisella tasollakin.

Huolimatta siitd, ettd erityisdirektiivejd ei nithin nimenomaisesti sisdltyvin soveltamisalasidfin-
noksen nojalla sovelleta yksittdin hyviksyttdaviin moottoripy0riin, on huomattava, etti direktiivi-
uuden yksittdiskappaleena valmistetun moottoripyorin liikenteeseen hyviksymisen edellyttamia
sadntelytarvetta on aiheellista tarkastella erikseen kunkin erityisdirektiivin soveltamisen tarpeel-
lisuutta silmdilld pitden kuitenkin erityisesti suhteellisuusperiaatteen merkitystd. Erityisdirektiivit
on nimittdin suunnattu yksinomaan sarjavalmisteisia moottoripyorid valmistaville yrityksille,
joilla on kiytettdvissddn merkittivisti pienyrityksid tai harrastelevia yksityishenkilGitd suurem-
mat resurssit direktiiveissd asetettujen tiukkojen vaatimusten tdyttamiseen. Erityisdirektiivien
vaatimusten tdyttdminen yksittdiskappaleena harrastustoimintaa varten valmistetun moottoripyo-
rdn osalta saattaa muun muassa olla taloudellisesti suhteettoman kallista silld tavoiteltuihin péi-
médriin ndhden.

6.3 Suomen perustuslain asettamat vaatimukset

Suomen perustuslain 15 §:n omaisuudensuojasiintelylld on tirked merkitys pohdittaessa ajo-

30Ks. http://www.sfro.com.
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neuvoteknisten vaatimusten taannehtivan soveltamisen nikokulmasta. Ensinnikin uudelleenve-
rotusta koskeva voimassa oleva sdintely saattaa johtaa ajoneuvon uudelleenverotukseen yksin-
omaan kunnostustoimien seurauksena. Tdaméinkaltaista veroa, joka pannaan maksuun omaisuu-
den kunnossapitotoimenpiteiden johdosta, voidaan luonnehtia konfiskatoriseksi ja sellaisena
perustuslain omaisuudensuojasdédntelyn kanssa ristiriitaiseksi. Oli ajoneuvojen verotusta koske-
va jdrjestelmd millainen tahansa, se ei saa johtaa kaksinkertaiseen verotukseen yksinomaan
siitd syystd, ettd ajoneuvoon vaihdetaan rikkoutuneiden osien tilalle uusia vastaavia osia. Sen
sijaan omaisuudensuojasidintely ei estd sitd, ettd ajoneuvo verotetaan uudelleen, mikili sen voi-
daan rakentelun johdosta katsoa muuttuneen toiseksi ajoneuvoksi. Omaisuudensuojasdcdntely
asettaa kuitenkin rajoitteita ajoneuvon identiteetin muuttumisen tulkinnalle; rakentelun tulokse-
na tehtyjen muutosten on oltava riittdvin olennaisia, jotta muutettu ajoneuvo voidaan de facto
katsoa toiseksi ajoneuvoksi ja verottaa uudelleen.

Toiseksi ajoneuvon identiteetin muuttuminen rakentelun seurauksena johtaa voimassa olevan
lainsddddnnon nojalla tilanteeseen, jossa muutetun ajoneuvon on kaikilta osin tdytettivd sen uu-
sarjavalmisteisia ajoneuvoja koskevat EY-hyviksyntdvaatimukset. Toisin sanoen nykyjirjestel-
méssd kymmenid vuosia vanhojen osien edellytetdin tdyttdvdan uusimmat tekniset vaatimukset
tilanteessa, jossa vanhaa kanta-ajoneuvoa on muutettu yli 50 prosenttia. On ilmeisti, etti jiljelld
olevat kanta-ajoneuvon osat tdyttdvat uudet vaatimukset vain aniharvoin. Esimerkiksi 1950-
luvulla valmistettu moottori, joka on tavallisesti moottoripyordn arvokkain yksittdinen osa, ei
sddntelyd voidaan arvostella perustuslain omaisuudensuojasédintelyn nikokulmasta, silld se joh-
taa omaisuuden kdyttohyodyn menetykseen; moottoripyOrdn osia tai osakokonaisuuksia ei enédd
hyviksyti kiytettaviksi litkenteessa.

pelkistiddn osiensa summana. Esimerkiksi rekisteriin yksiloimistd silmélld pitden kokonaisuuden
yksiléiminen on vilttimitontidkin. On voitava ratkaista, onko moottoripyord tulkittava sarjaval-
misteiseksi vai joksikin muuksi. Samoin vuosimalli on voitava yksil6idd, silld eri vuosimalleja
koskevat erilaiset osaltaan kansainviliseen sdfintelyyn perustuvat tekniset vaatimukset. Yksil6in-
ti puolestaan perustuu ajoneuvon identiteettid koskevaan sdéntelyyn: jotta ajoneuvon voidaan
perustellusti katsoa olevan identiteetiltdéin tiettyd vuosimallia edustava yksild, on siihen de facto
sisdllyttdvi riittdvasti tuon vuosimallin osia. Tistd puolestaan seuraa johdonmukaisesti, ettd van-
hojen osien osuuden alittaessa identiteetin sdilymiseksi edellytettivin osuuden ajoneuvo menet-
tdd identiteettinsd ja syntyy uusi, alkuperdisestd poikkeava ajoneuvo, jota koskevat mahdollisesti
erilaiset tekniset vaatimukset. Tilloin omaisuudensuoja saattaa syrjdytyd perustellusta syysti. Se
ei kuitenkaan tdlloinkdin menetd merkitystddn lainsddddannollisend perusoikeutena. Néin ollen
mahdollisimman laajasti. Kdytdnnossi tdma edellyttda rakentelijoille tosiasiallisia mahdollisuuk-
sia hyodyntéa tavalla tai toisella myos vanhoja osia harrastuksessaan.

6.4 Suhteellisuusperiaate — tavoitteet, keinot ja seuraukset

Suhteellisuusperiaatteen ydinsiséltd voidaan kiteyttdd esimerkiksi seuraavasti: lainsddddnnossd
tai hallintotoiminnassa kdytettivien keinojen on oltava oikeassa suhteessa niilld tavoiteltuihin
pddmddriin ndhden. Suhteellisuusperiaatteen merkitys eurooppaoikeudessa on keskeinen muun
muassa kansallisten verojirjestelmien eurooppaoikeudellisen yhteensopivuuden arvioinnissa.
Tulkitessaan esimerkiksi yhteison perusvapauksia rajoittavien kansallisten veronkiertonormien
yksiin nidhden yhteiséjen tuomioistuin on noudattanut johdonmukaisesti linjaa, jonka mukaan
normi voi olla oikeutettu vain siind tapauksessa, jos silld tavoiteltuun lopputulokseen ei voida
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pisstd milldin lievemmilld keinolla.” Vastaavasti siinnoksen tulee kohdistua vain siihen toi-
veronkiertonormit on sd@nnonmukaisesti todettu perustamissopimuksen vastaisiksi vapaita liik-
kuvuusoikeuksia rajoittavina ja suhteellisuusperiaatteen vastaisina.

6.4.1 Suhteellisuusperiaate ajoneuvojen verotuksessa

Suhteellisuusperiaatteella on keskeinen merkitys myos ajoneuvojen rakentelua koskevia sdén-
noksid pohdittaessa. Pohdittaessa ajoneuvojen uudelleenverotusta koskevaa voimassa olevaa
sadntelyd on kysyttivé, kohdistuuko scddntely vain ja ainoastaan sellaiseen toimintaan, jota silld
on nimenomaisesti tarkoitus rajoittaa, ja voitaisiinko sama lopputulos saavuttaa lievemmin
rajoituksin. Téalloin on muun ohella kysyttivd, voiko moottoripydrien (tai muiden harrasteajo-
neuvojen) rakentelussa ylipditdan olla kysymys veron tarkoituksellisesta kiertamisesta.

Uudelleenverotuksen taustalla on ajatus ajoneuvojen kloonaamisen estidmisestd. Tavoite on pe-
rusteltavissa paitsi autoverotuksen veropohjan turvaamisen, myds ajoneuvoteknisten vaatimus-
ten ndkokulmasta. Ajoneuvojen kloonaaminen esimerkiksi rakentamalla 10 vuotta taksikdytossi
kuluneen huonokuntoisen henkildauton rekisteriotteen ympérille uusista osista tosiasiassa uutta
vastaava henkildauto ja vilttamalld tilld tavoin mm. autoveroseuraamus ja uusien ympéristovaa-
timusten noudattaminen on yleensd veron kiertdmiseen ja taloudellisen hyddyn saavuttamiseen
distuukin. Mikéli samat sdfinnokset soveltuvat kuitenkin my0s harrasteajoneuvojen rakenteluun,
jossa kyse on aivan eri asiasta kuin mainitussa esimerkissi, on yleisesti kaikkiin ajoneuvoihin
sovellettavaa jdrjestelmid pohdittava ensisijaisesti siitd nikokulmasta, miten vihéisilld rajoituk-
silla toivottuun lopputulokseen paistiin.

Moottoripyorien rakentelussa kysymys on harrastustoiminnasta tai harrastustoimintaa palvele-
vasta yrittdjiatoiminnasta. Tamid merkitsee muun ohella, ettd veronkiertotarkoitusta siini merki-
tyksessi, kuin veron kiertdmiselld yleisesti ajatellaan olevan, ei ole olemassa. Moottoripyorien
rakentelussa tavoitteena ei ole saavuttaa veroetua siten, ettd vanhan identiteetin omaavan mootto-
ripyoridn ympirille rakennetaan uusi kiyttdajoneuvo veron vilttdmistarkoituksessa. Moottori-
kayttotarkoitus on ldhes yksinomaan vapaa-ajan litkkkuminen vastaavalla tavalla kuin esimerkiksi
matkailuautojen ja huviveneiden osalta on asia. Rakentelussa kysymys on kulttuurista, késityos-
td ja harrastamisesta — ei veron tarkoituksellisesta vélttimisestd. Rakentelun tavoitteena on
yleensd rakentelu fyysisend toimintana itsessdédn, taloudellisen hyddyn saavuttaminen vanhaa

Uudelleenverotusta koskevaa siiintelyd voidaankin kritisoida silld, ettd veron kiertdmisti torju-
maan tarkoitetun sddntelyn tulisi olla suhteellisuusperiaatteen mukainen, so. se ei saisi aiheuttaa
tarpeetonta haittaa sellaiselle toiminnalle, johon silld ei ole tarkoitus puuttua. Samaa tarkoitusta
palvelevista vaihtoehtoisista sdédntely- ja tulkintamalleista tulisi omaksua se, joka parhaiten to-
teuttaa tavoitteensa aiheuttaen samalla mahdollisimman vihin haittaa.

MoottoripyOrien autoverotusta voidaan arvioida suhteellisuusperiaatteen valossa myos yleisesti
verotuksen tavoitteita ja tosiasiallisia seurauksia vertailemalla. On kysyttdvi, onko verotuksella
muitakin kuin fiskaalisia tavoitteita ja, mikili vastaus on myonteinen, toteutuvatko nimé ohjaa-

*! Tdmin ns. “rule of reason” -opin mukaisesti veronkiertosdinnos voi siis lihtokohtaisesti rajoittaa perustamisso-

ti ottaen huomioon erityisesti suhteellisuusperiaatteen merkitys.
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vat tavoitteet verotuksen keinoin. Fiskaalisten tavoitteiden osalta on edelleen kysyttivi, toteut-
taako autoverotus niité tavoitellulla tavalla.

6.4.2 Suhteellisuusperiaate ja liikenneturvallisuus

Suhteellisuusperiaatteella on olennainen merkitys my0s pohdittaessa muutettujen ja yksittiis-
kappaleina valmistettujen ajoneuvojen teknisid vaatimuksia. Lainsiitdjille suunnattuna oikeus-
ohjeena suhteellisuusperiaate merkitsee télloin, ettd ajoneuvojen rakentelua ei tule rajoittaa tek-
nisilld sdddoksilld enempdid kuin on vdlttamdtontd ajoneuvojen litkenneturvallisuusominaisuuk-
sien ja ympdristoominaisuuksien kannalta. Voimassa olevassa lainsdiddnndssid on esimerkkeji
sadnnoksistd, joiden suhteellisuusperiaatteenmukaisuutta on aiheellista arvioida uudelleen. Ku-
ten ylld on esitetty, tdssd kirjoituksessa tarkastelluissa vertailumaissa, erityisesti Ruotsissa, ra-
kentelun kohteina yleisimmin kéytettdvit Chopper- ja Cruiser-luokkiin kuuluvat moottoripyorét
ovat suhteessa ajoneuvokantaan selvisti osuuttaan vihemmin edustettuina onnettomuusfrek-
venssid kuvaavissa tilastoissa, vaikka kyseisissd maissa luokkiin kuuluvia moottoripyorid kos-
kevat huomattavasti Suomea vihemmin rajoittavat sddnnokset. Ruotsissa harrasteajoneuvoja on
my0s lukumédriisesti Suomea huomattavasti enemmén. Néin ollen voidaan arvioida, ettd Suo-
men séddntely e tdytd suhteellisuusperiaatteen vaatimuksia.

6.4.3 Suhteellisuusperiaate ja ympiristonikokohdat

naisymparistokuormitukseen. Eri pdéstolajien osalta puhutaan korkeintaan muutamasta prosen-
tista litkkenteen kokonaispéastoistd, useimmissa padstotyypeissid kysymys on ainoastaan promil-
leista. Moottoripyordkannan uusimista edistivilld toimenpiteilld moottoripydrien absoluuttista
ympdristokuormitusta voidaan joiltain osin entisestddnkin vihentéa.

Kuten edelld on esitetty, omaisuudensuojasédéntelylld on merkitystd arvioitaessa mm. ajoneuvo-
teknisten sdd@nndsten soveltumista vanhoihin moottoripydriin tai niiden osiin. Mikli esimerkiksi
vanhaa moottoria ei voida endi kiyttdd litkenteessd siitd syystd, ettd se el tdytd uusimpia padsto-
syrjaytymistd voitaneen téltd osin perustella lahinnd ympéristdargumentein, jolloin kysymys on
omaisuudensuojan ja ympiristokysymysten keskindisten painoarvojen punninnasta. On useim-
miten selvii, ettd uusi moottori on yleensid ympiristoystivéllisempi kuin vanha moottori. Arvi-
oinnissa on kuitenkin huomioitava myos suhteellisuusperiaatteen merkitys: seuraako vanhan
moottorin kdyttimisestd uudessa moottoripyOrdssid niin vakavia ympiristoseuraamuksia, etti
omaisuudensuojasta on perusteltua luopua?

Vanhoja ajoneuvoja ja toimivia tai kunnostuskelpoisia vanhoja moottoreita on olemassa maail-
manlaajuisestikin rajallinen méird, joka “luonnollisesti” vihenee ajan kuluessa koko ajan. Suo-
messa yli 30 vuotta vanhoja moottoripyOrid on rekisterissd arviolta joitain tuhansia, erillisid
kayttokelpoisia samanikiisid moottoreita ehki joitain kymmenid, korkeintaan satoja. Rekisterdi-
tyjenkin vanhojen moottoripyorien kéyttdaste on alhainen jo maantieteellisistd syistd. Vaikka
kaikki kdyttokelpoiset vanhat moottorit otettaisiin Suomessa kiyttéon, puhuttaisiin péaidstokuor-
mituksen osalta aivan marginaalisesta asiasta, pddstokuormituksen lisddntymisestd promillen
kymmenyksilla.

Toisaalta on huomattava, ettd uudet moottorit ovat tyypillisesti iskutilavuudeltaan ja etenkin te-
holtaan merkittdvisti vanhoja vastaavia suurempia. Suuri iskutilavuus ja teho merkitsevit puo-
lestaan suurempaa kulutusta, jolla on viliton yhteys mm. hiilidioksidipééstéihin. Vanhat tehot-
tomammat moottorit kuluttavat etenkin hyvikuntoisina yleensd vihemmin polttoainetta kuin
vastaavat uudet moottorit, joten niiden hiilidioksidipdéstot ovat samassa suhteessa pienempid.
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Tistd ndkokulmasta voidaan todeta, ettd vanhojen moottoreiden kidyton kieltdmistid uusissa yksit-
tdiskappaleina rekisterditdvissd moottoripy0Orissd ja tdstd seuraavaa omaisuudensuojan syrjdyty-
mistd ei voida suhteellisuusperiaatteen merkitys huomioon ottaen perustella ympiristdargumen-
teilla.
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7 Moottoripyorien ajoneuvotekninen siintely

7.1 Ajoneuvon identiteetti

Kaikilla Suomeen rekisterditivilld ajoneuvoilla on laissa sdddetty identiteetti, jonka nojalla ajo-
timukset. My0Os autoverolain erdiden sdd@nnoksien teoreettisena pohjana on ajoneuvon identiteetti
tai sen muuttuminen. Identiteettid koskeva séintely pohjautuu osaltaan moottoripyorien tyyppi-
hyviksyntii koskevaan direktiiviin 2002/24/EY.” Ajoneuvon identiteetti voi olla joko sarja-
valmisteinen tyyppihyviksytty ajoneuvo, piensarjatyyppihyviksytty ajoneuvo, tai kansallisesti
hyviksytty ajoneuvo. Viimeksi mainitun ryhmin osalta laissa kiytetddn termejd “rakennettu

teettiin liitty vid kasitteitd.

7.1.1 Sarjavalmisteinen tyyppihyviksytty ajoneuvo

Erdédnlainen ldhtokohta ajoneuvojen identiteetisti puhumiselle on sarjavalmisteisen ajoneuvon
kisite. Sarjavalmisteisia ajoneuvoja valmistetaan verraten suuria erid ja valmistaja on tyypillisesti
yhti6, joka harjoittaa elinkeinotoimintaa ja tarjoaa ajoneuvojaan myytiviksi ilman eri tilausta

on jo mairitelméllisesti olemassa useita yksiloitd. Sarjavalmisteisen ajoneuvon tekninen vaati-
mustaso Suomessa miidrdytyy yleensd sen kidyttoonottoajankohdan perusteella siten, ettd ajo-
neuvon on tiytettdvd ne vaatimukset, jotka olivat voimassa Suomessa ajoneuvon kiyttéonotto-
ajankohtana.

7.1.2 Piensarjatyyppihyviksytty ajoneuvo

Tyyppihyviksyntidvaatimuksista on direktiiveissd sdddetty erditd poikkeuksia. MoottoripyOrien
osalta yksi ndistd on direktiivin 2002/24/EY 15 artiklan 3 kohdassa sdddetty poikkeus, jonka
mukaan jdsenvaltiot voivat myontdd vapautuksen moottoripydrien eri osakokonaisuuksia sdénte-
levien erityisdirektiivien vaatimuksista sellaisille moottoripy®rille, joita on tarkoitettu valmistet-
tavaksi pienind, enintidéin 200 yksikkod vuodessa késittdvind sarjoina. Jdsenvaltiot voivat harkin-
tansa mukaan hyviksyd tai olla hyviksymittd muussa jdsenvaltiossa myonnettyjen vapautusten
hyviksymisestd. Suomessa tillaisia ajoneuvoja kisitelldéin ajoneuvolain 30 ja 40 §:ssé sdddetyin
tavoin piensarjatyyppihyviksyttyind ajoneuvoina. Ajoneuvojen hyviksynnéstd annetun valtio-
rajoitettu 25 yksikkoon vuodessa. Piensarjatyyppihyviksyntdd voi hakea periaatteessa myos
harrastuksekseen ajoneuvoja valmistava henkild, mutta kidytinnossid piensarjavalmisteisia ajo-
neuvoja valmistetaan vain elinkeinotoimintana. Suomessa moottoripyorid ei tédlld hetkelld valmis-
teta piensarjoina.

32 Direktiivissi ei tosin séidetd mitizn identiteetin muuttumisesta, siini ainoastaan méritelliin sarja- ja piensarja-

valmisteisia ajoneuvoja koskevat vaatimukset.



29

7.1.3 Yksittdiskappaleena valmistettu ajoneuvo

Kuten ylld on esitetty, ajoneuvojen tyyppihyviksymistd sdintelevid direktiivejd ei sovelleta yk-
sittdisten ajoneuvojen hyviksyntidin, vaan yksittdiskappaleina valmistettuja ajoneuvoja voidaan
lahtokohtaisesti hyviksyi liikkenteessd kiytettidviksi kansallisen sdédntelyn mukaan. Asiasta kiy-
tetdéin toisinaan nimitystd “kansallinen hyviksyntd”. On huomattava, ettid perustamissopimuksen

Yksittdisen ajoneuvon valmistuksen motiivina on yleensi harrastus- ja kulttuuritoiminta. Usein
ajoneuvoharrastaja hallitsee ajoneuvon valmistuksessa tarvittavaa tekniikkaa ja valmistaa osia
kisityond itse. Yksittdiskappaleena valmistetun moottoripyordn osalta kaupallisesti valmistettu-
jen osien miird saattaa rajoittua vain moottoriin ja sen apulaitteisiin. Muun muassa useimmat
pelti- ja metalliosat sekéd runko voidaan valmistaa itse. Tavanomaista on myds muista ajoneu-
voista perdisin olevien vanhojen osien hyddyntdminen siltd osin kuin se on lain puitteissa mah-
dollista; esimerkiksi autojen vanteita, valaisimia ja jarrujen osia on toisinaan hyodynnetty my0s
rakennetuissa moottoripyorissd. Ajoneuvon valmistajan tavoitteena on tyypillisesti luoda yksi-
16llinen lopputulos, joka teknisiltd ominaisuuksiltaan ja muotoilultaan vastaa valmistajan henki-
lokohtaisia tarpeita ja mieltymyksii.

On ilmeisti, ettd kaikki ajoneuvoharrastajat eivit hallitse ajoneuvon valmistamisessa tarpeellisia
palvelujen kiyttd. Erdédnlainen kaupallisten palvelujen kdyton &ddripad on tilanne, jossa elinkei-
nonharjoittaja valmistaa yksittdiskappaleena tilauksesta kokonaisen ajoneuvon tilaajan toivomus-
ten mukaisesti. Tilloin osa osista valmistetaan usein késityond ja osa puolestaan valitaan tarvike-
toimittajien valikoimista, edelleen tilaajan toivomusten mukaisesti. Tilaaja saa valmiin ajoneuvon
“avaimet kiteen” -periaatteella. Toisenlaisessa vaihtoehdossa ajoneuvon kokoaa harrastaja, mut-
ta jotkut osat hankitaan elinkeinonharjoittajilta tilauksesta. Myods kokonaan itse tehdyistd seka
valikoiduista tehdasvalmisteisista osista itse koottu ajoneuvo on mahdollinen. Esitetyn nojalla
voidaan todeta, ettd yksittdiskappaleena valmistettu ajoneuvo (omavalmiste) voi olla valmistettu
kaupallisesti, harrastustoimintana tai ndiden vélimuotona viimeksi mainitun ollessa valmistusta-
pana tyypillisin.

7.14 Kanta-ajoneuvo, rakennettu ajoneuvo ja omavalmiste

Vaurioituneen ajoneuvon kunnostamisesta ja ajoneuvon kokoamisesta osista annetussa asetuk-
sessa tarkoitetut kanta-ajoneuvo ja rakennettu ajoneuvo sekd omavalmiste ovat ajoneuvon rekis-
teri-identiteettiin liittyvid kasitteitd. Kanta-ajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvoyksilod, josta perii-
sin olevat osat muodostavat kunnostetusta tai osista kootusta ajoneuvosta enemméin kuin 50
prosenttia. Kanta-ajoneuvo voi olla sarjavalmisteinen tai piensarjavalmisteinen ajoneuvo. Ajo-
Jos alkuperdisistd osista on muutettu alle 50 prosenttia, merkitdéin rekisteriin lisshuomautus
“muutettu ajoneuvo’.

Rakennetulla ajoneuvolla puolestaan tarkoitetaan kunnostettua tai osista koottua ajoneuvoa, jolla
el ole kanta-ajoneuvoa. Mikéli rakennettua ajoneuvoa jatkossa muutetaan edelleen, rakennettu
ajoneuvo on teoriassa itse oma kanta-ajoneuvonsa aina siithen saakka, kunnes 50 prosenttia sen
osista on vaihdettu ja syntyy identiteetiltdéin uusi rakennettu ajoneuvo. Jos ajoneuvoa on muutet-
tu siten, ettd se ei kaikilta osin vastaa mitdéin sarjavalmisteista ajoneuvoa, se merkitdéin rekisteriin
rakennettuna ja muutettuna ajoneuvona. Lain késitteistossd ei kuitenkaan ole otettu huomioon,
ettd rakennettua ajoneuvoakin voidaan rakennella edelleen, jolloin rakennettu ajoneuvo on itse
oma kanta-ajoneuvonsa.
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Rakennettu ajoneuvo merkitddn rekisteriin omavalmistemerkkisend tai rekisteriin ilmoittajan
erikseen ajoneuvolle ilmoittamana omamerkkisend ja omatekoisena ajoneuvomallina. Kysymyk-
sessd on ndin ollen yksittdiskappaleena valmistettu ajoneuvo. Mikili rakennettuun ajoneuvoon
on kiytetty sarjavalmisteisista ajoneuvoista perdisin olevia osia, merkitifin tdstd tieto rekisteriin.
Rakennettu ajoneuvo voidaan kuitenkin periaatteessa koota kokonaankin itse valmistetuista osis-
ta tai tarvikeosista.

7.2 Identiteetin muuttuminen rakentelun seurauksena

Yhden keskeisimmistd ajoneuvojen rakentelua haittaavista ongelmista muodostaa ajoneuvon
identiteetin katoamista ja muuttumista koskeva sédédntely. Ajoneuvolain (2002/1090) 7 §:ssd sda-
detidn identiteetin muuttumisesta seuraavasti:

Ajoneuvon rakenteen muuttaminen, ajoneuvon rakentaminen ja vaurioituneen ajoneuvon kunnosta-
minen

1. Liikenteessd kdytettdvin ajoneuvon rakennetta ei saa kdyttoonoton jilkeen muuttaa sellaiseksi,
ettei ajoneuvo endd tdytd sitd koskevia vaatimuksia, ellei litkenne- ja viestintdministerion asetuksella
sdddetd vihdisistd poikkeuksista toisin. Jos ajoneuvon alkuperdisisti osista vaihdetaan 50 pro-
senttia tai enemmdn, ajoneuvo on esitettivdi rekisterointikatsastukseen ja ajoneuvo merkitiin
rekisteriin rakennettuna ajoneuvona tai rakennettuna ja muutettuna ajoneuvona. Rakennetun
ajoneuvon autoverosta sdddetddn autoverolaissa (1482/1994).

2. Ajoneuvon osien ja osakokonaisuuksien osuudesta ajoneuvosta, ajoneuvon rakenteen muuttamisen
ehdoista, vaurioituneen ajoneuvon kunnostamisesta ja ajoneuvon rakentamisesta sdddetddn tar-
kemmin liikenne- ja viestintdministerion asetuksella.

Liikenne- ja viestintdministerion asetuksen vaurioituneen ajoneuvon kunnostamisesta ja ajoneu-
von kokoamisesta osista (2002/1258) 8 §:ssid identiteetin muuttumisesta sdddetdan lisdksi seu-
raavaa:

3. Rakennettu ajoneuvo merkitddn rekisteriin omavalmiste-merkkisend tai rekisteriin ilmoittajan
erikseen ajoneuvolle ilmoittamana omamerkkisend ja omatekoisena ajoneuvomallina. Rekisteriot-
teen huomautuksia ja erikoisehtoja kohtaan merkitddn tieto, minkd merkkisistd ajoneuvoista pddosa
rakennetun ajoneuvon osista on perdisin. Jos rakennetun ajoneuvon osista enemmdn kuin 50 pro-
senttia on perdisin tietynmerkkisestd ajoneuvomallista ja rakennetun ajoneuvon rekisteriin ilmoitta-
jalla on tavaramerkkilain (7/1964) mukainen oikeus ajoneuvon merkin kéyttimiseen, rakennettu ajo-
neuvo saadaan merkitd rekisteriin sen merkkisend ja mallisena tai mallin muunnoksena, millaisesta
ajoneuvomallista enemmdn kuin 50 prosenttia ajoneuvon osista on perdisin. Rakennetun ajoneu-
von kdyttoonottopdiviksi merkitidn rakennetun ajoneuvon ensirekisterdintipdivd. Rekisteriin ja
rekisteriotteeseen merkitddn huomautus "RAKENNETTU AJONEUVO" tai "RAKENNETTU JA
MUUTETTU AJONEUVO".

Vallitseva tulkinta sdédntelystd merkitsee, ettd alkuaan sarjavalmisteisen moottoripyoréin, jonka
alkuperiisistd osista on vaihdettu yli 50 prosenttia, on veroseuraamusten ohella tiytettavd sen
uudelleenrekisterointihetkelld voimassa olleet tekniset vaatimukset. Kun otetaan huomioon, etti
moottoripydrien rakenteluharrastuksessa pyritdédn tyypillisesti kierrdttdméin vanhoja osia ja osa-
vanhat osat tayttavit nykypédivin vaatimukset sellaisenaan vain harvoin. Joidenkin osakokonai-
suuksien vaatimustenmukaisuus on toisinaan mahdollista osoittaa testein, mutta timid on Suo-
messa yleensi erittdin kallista (palveluja myyvid testauslaitoksia ei lilemmin ole, toisin kuin esi-
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merkiksi Ruotsissa ja Saksassa). Prosenttirajan ylitys johtaakin yleensd rakennetun ajoneuvon
kayttohyodyn kertakaikkiseen menetykseen, minki johdosta ammattimainen tai harrastajaraken-
taja ei kidytdnnossi voi rakennella ajoneuvoa enempéd kuin 50 prosenttia.

7.3 Identiteetin muuttumista koskevan sidintelyn seurauksista

7.3.1 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Ajoneuvolain esitdissd™ mainitaan siintelyn tarkoituksesta ja tavoitteista seuraavaa:

7 § Ajoneuvon rakenteen muuttaminen, ajoneuvon rakentaminen ja vaurioituneen ajoneuvon kunnos-
taminen.

Pykildn 1 momenttiin otettaisiin selvyyden vuoksi yleinen sddnnds, jonka mukaan liikenteessd kdy-
tettdvdn ajoneuvon rakennetta ei saa kdayttoonoton jilkeen muuttaa sellaiseksi, ettei ajoneuvo endid
tdytd sitd koskevia vaatimuksia. Ajoneuvojen erilainen rakentelu on suosittu harrastus. Joissain tapa-
uksissa muuttamistarve pohjautuu haluun muuttaa ajoneuvo paremmin kiyttdjin tarpeisiin sopivak-
si.

Momenttiin otettava kielto on tarpeen sen johdosta, etti ajoneuvoille asetettavat vaatimukset poh-
Jjautuvat vilttdmdttomiksi katsottuihin turvallisuus- ja ympdristotarpeisiin eiké ole syyti sallia ajo-
neuvoja huononnettavaksi sdénnosten edellyttimasti tasosta. Kielto on katsottu tarpeelliseksi siitd-
kin huolimatta, ettd osa tehtdviksi haluttavista muutoksista ei vélttdmattd vaaranna muiden kuin ajo-
neuvon kiyttdjdn itsensi turvallisuutta. Sdinnoksilld halutaan turvata myos kayttdjad itsednsd. Lisik-
si omaan kayttoonkin muutettu ajoneuvo yleensd jossain vaiheessa myydién edelleen toiselle kaytta-
jélle, jonka turvallisuudesta tulee myos huolehtia.

Liikenne- ja viestintiministerion asetuksella voitaisiin séditdd viahdisistd poikkeuksista 1 momenttiin
ehdotetusta muuttamiskiellosta. Asetuksessa otettaisiin huomioon toisaalta ajoneuvon rakentelijoi-
den tarpeet ja toisaalta turvallisuuden ja ympéristbominaisuuksien sdilyminen riittdvilld, joskin
nos, jonka mukaan ajoneuvo on esitettivd rekisterointikatsastukseen ja ajoneuvo merkitddn rekiste-
riin rakennettuna ajoneuvona tai rakennettuna ja muutettuna ajoneuvona, jos ajoneuvon alkuperdi-
sistd osista vaihdetaan 50 prosenttia tai enemmdn. Sddnndos otettaisiin lakiin sen johdosta, ettd silld
tosiasiallisesti sdddetddn verosta. Momenttiin otettaisiin my0s viittaus siihen, ettd rakennetun ajo-
neuvon autoverosta sdfdetidén autoverolaissa.

Lihinnd autoverotuksen ja vaatimustenmukaisuuden valvonnan vuoksi on téirkeitd luoda tismalliset
puitteet sille, missd midrin vioittunutta tai vaurioitunutta ajoneuvoa saa kunnostaa ja korjata sen
muuttumatta uudeksi, veronalaiseksi ajoneuvoksi, ja miten tulee menetelld kunnostettaessa ajoneu-
voa siind midrin, ettd sen voidaan katsoa muuttuneen kokonaan uudeksi ajoneuvoksi.

¥ HE 141/2002 vp.
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Hallituksen esityksen keskeisimpind tavoitteina sidéntelylle ovat yhtdiltd liikenne-
turvallisuusndkokohdat, toisaalta uudelleenverotuksen edellytysten tdsmentdminen perustuslain
verotukselle asettamien vaatimusten mukaisiksi. Ensiksi mainitun tavoitteen osalta on syytd ha-
vaita, ettd esityksessd korostetaan ajoneuvon liikkenneturvallisuusominaisuuksien sdilymistd al-
kuperiiselld tasolla rakentelusta huolimatta. Esityksestd vilittyy vaikutelma, jonka mukaan ajo-
neuvojen rakentelu merkitsisi automaattisesti niiden litkenneturvallisuusominaisuuksien huo-
nontamista. On toki selvid, ettd kaikenlaatuisia muutoksia ajoneuvojen rakenteeseen ei ole syyta
sallia. Silti on kuitenkin perusteltua kysyd, millaiset muutokset heikentévit liikenneturvallisuutta
ja millaiset muutokset pidinvastoin parantavat sitd. Esityksessd todetaan ainoastaan ylimalkaan
vaatimusten perustuvan “vélttiméttomiksi katsottuihin™ liikenneturvallisuus- ja ympéristondko-
kohtiin.

Rakenteluharrastajat ja vanhojen ajoneuvojen kunnostajat joutuvat kiytdnnossd laskemaan eri
osamuutosten osuuksia prosenttijyvitysjdrjestelméssi. Tarkasteltaessa moottoripyorien rakente-
lua kdytinnossd, on helposti havaittavissa, etti rakentaminen tapahtuu yleensi huolellisesti ja 50
prosentin rajoituksen puitteissa, mikd merkitsee, ettd rakennettujen pyorien litkenneturvallisuus-
ominaisuudet eivit rakennetuilta osin ole heikentyneet — usein péinvastoin. Koska kanta-
ajoneuvoa ei kiytdnndssd voi muuttaa enempéi kuin 50 prosenttia, saattaa seurauksena olla, ettd
ajoneuvon liikenneturvallisuusominaisuuksia ei voida kaikilta osin parantaa. Pahimmassa tapa-
uksessa esimerkiksi jarrujen uusiminen on voinut johtaa paitsi uudelleenverotukseen, myds ajo-
neuvon kdyttdarvon menetykseen siitd syysti, ettd sen ei voida osoittaa tiyttdvin uusimpia tek-
nisid vaatimuksia kaikilta osin, eiki sitd ole mahdollista saada rekisterdityd liikenteessd kiytetté-
viksi. Tdssédkin tapauksessa kanta-ajoneuvon ensimmadisen kiyttoonottoajankohdan vaatimusta-
so kuitenkin tdyttyy ja usein myos ylittyy.

Esimerkki 1. Jarrut

edellisen omistajan toimesta rakenneltu ja se oli asianmukaisesti muutoskatsastettu. Edellinen
omistaja hallitsi rakentamisen verosuunnittelun kuviot: kanta-ajoneuvo oli Harley-Davidson
FLH vuosimallia 1952, ja muutettujen osien ja osakokonaisuuksien prosentuaalinen osuus oli
48.5.

Ajettuaan pyordlldin yhden kesdn N totesi pyOrdssd korjaustarpeita. Ajokauden lopuksi myds
pyorin laturi rikkoutui. Pyorin liikkenneturvallisuuden kannalta kiireellisintd uusimista kaipasivat
alkuperiiset, vuosimallin 1952 jarrut. Omistaja pohti mahdollisuutta vaihtaa alkuperiiset rumpu-
jarrut nykyaikaisempiin levyjarruihin. Ongelmaksi muodostui kuitenkin kanta-ajoneuvon identi-
teetin menettdminen, silld vaaditut muutokset, lataus ja jarrut, olisivat johtaneet muutettujen osien
se on moottoripydrin toimivuuden kannalta vilttimiton osa. Vanhat jarrut N sdilytti — kunnos-
tettuina, mutta heikkotehoisina.

Jarrujen ja ohjauslaitteiden osalta lainsdddiantod uusittiin 1.3.2005. Liikenne- ja viestintdministe-
rion asetuksen vaurioituneen ajoneuvon kunnostamisesta ja ajoneuvon kokoamisesta osista
(2002/1258) 3 §:n nojalla jarrut ja ohjauslaitteet saa muuttaa alkuperdisistd poikkeaviksi, mikili
muutokset parantavat ajoneuvon litkkenneturvallisuusominaisuuksia. Asetusmuutos edustaa toki
rakentelijoiden kannalta positiivista kehityssuuntaa, mutta kdytdntoon sovellettuna asetus on
kiusallisen tulkinnanvarainen. Esimerkiksi rumpujarrujen vaihtaminen levyjarruihin edellyttid
moottoripydrassi usein laajahkoja muutoksia alkaen jarrukahvojen ja -polkimien muuttamisesta
hydraulikiyttoisiksi ja piityen vanteiden napojen ja etuhaarukan teleskooppiputkien muuttami-
seen sellaisiksi, ettd uudet levyjarrut voidaan nithin kiinnittdd. Toisaalta jo ohjauslaitteen kisite
on moottoripydrien osalta tulkinnanvarainen; silld voidaan tarkoittaa esimerkiksi ohjaustankoa,
etuhaarukkaa tai T-kappaleita. Koska kysymys on verotusta koskevasta poikkeussddnnoksestd,
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on oletettavissa, etti Ajoneuvohallintokeskuksen katsastuskonttoreille laatimissa soveltamis-
ohjeissa sitd tulkitaan suppeasti, jolloin sdfinnoksen kidytdnnon merkitys jdd niukaksi.

7.3.2 Kunnostuskielto

Prosenttilaskentaa ja identiteettid koskeva siintely ei tee eroa sen osalta, ovatko vaihdetut osat
uusia tai kéytettyjd tarvikeosia vai ovatko ne periisin esimerkiksi Suomessa aikaisemmin kiy-
tossd olleesta purkumoottoripyorédstd. Hieman yleisemmin ilmaistuna prosenttilaskennassa ei
eroteta kunnostamista ja muuttamista. Vastaavasti ajoneuvon identiteetti saattaa muuttua myos
vahinkokunnostuksen ja tavanomaisten kuluvien osien kunnossapitotoimien johdosta. Sdéntely
el nimittdin tee eroa myoskédin osavaihdosten syiden tai osien kiyttotarkoituksen perusteella.
Rikkoontuneen osan korvaaminen kiytetylld vastaavalla mutta ehjélld osalla tai uustuotannosta
perdisin olevalla vastaavalla osalla on usein ainoa mahdollinen tai kustannuksiltaan jiarkevi tapa
saattaa moottoripyord toimivaan kuntoon. Kéytinnossd kaikki moottoripyoridn osat ovat joka
tapauksessa ajan myotd kidytossd kuluvia. Moottoripyorin alkuperdisen osan korvaaminen on
teoriassa johtanut kuitenkin aina kanta-ajoneuvoprosenttien menetykseen, vaikka se korvattaisiin
alkuperiistd vastaavalla osalla. Kuten todettua, rakenteluharrastuksessa tavoitteena on yleensi
yksilollisen visuaalisen ilmeen luominen, minké seurauksena suuri osa kanta-ajoneuvon osapro-
senteista kuluu ulkondkoon vaikuttavien osien muunteluun. Mahdollisille korjaustarpeille ei
tédlloin jai paljoa tilaa.

Esimerkki 2. Korjaamista vai rakentamista?

Vuonna 2003 henkilo N hankki kunnostamis- ja rakenteluprojektiksi Harley-Davidson XLCH
moottoripydrdn vuosimallia 1972. Kyseinen moottoripyord oli tuolloin yli 30 vuotta vanha,
erittdin paljon ajettu ja ainakin kerran kolaroitu. Moottoripyordn kunnostaminen vaati lukuisten

oman makunsa mukaiseksi ja korvata kuluneita alkuperiisid osia seki aikaisemmin jo vaihdet-
tuja osia uustuotanto-osilla ja itse tehdyilld/kédytetystd muokatuilla osilla.

Omistaja oli tietoinen siité, ettd alkuperidisten osien korvaaminen johtaa kanta-ajoneuvosta pe-
tiedosti, ettd jos yli 50 % alkuperdisistd osista vaihdetaan, ajoneuvon alkuperiinen identiteetti
katoaa ja siitd on seuraamuksia sekd teknisten vaatimusten ettd verotuksen suhteen. Tétd osa-
muutosten rajaa piti siten valttaa.

Merkittdvin haittatekijan moottoripyOrdn rakentamiselle muodosti kuitenkin seuraava seikka:
moottorin ensidvedon puoleinen pédlohko oli rikkoutunut korjauskelvottomaksi. Kyseinen osa
korvattiinkin ehjdlld moottorilohkolla, joka oli perdisin vuosimallia 1974 olevan vastaavan
moottoripydrdan purkumoottorista. Kyseessi oli siis rikkoutuneen osan korvaaminen ehjalld liki
yhti vanhalla alkuperiisosalla.

Muutoskatsastuksessa moottoripyorédn alkuperiisti identiteettid vihennettiin 7 prosentin verran,
eli moottoripyOrdd pidettiin 7 prosentin verran alkuperiisestd poikkeavana, vaikka korjauskel-
voton alkuperdisosa korvattiin ehjélld osalla, joka oli kdytinndssd samanlainen kuin alkuperdi-
nen. Omistaja piti titd seuraamusta kohtuuttomana. Rikkoutuneen osan korvaamista ehjilla
osalla ei ole perusteltua kohdella rakentelusdddosten mukaan. Liséksi kohtelu rajoitti moottori-
pyorin varsinaisia rakentelumahdollisuuksia. My6s katsastusinsindori piti titd valitettavana ja
perustetta vailla olevana seuraamuksena.
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Myos korjaamistoimenpiteiden osalta ylld mainittua “prosenttiasetusta” muutettiin hieman
1.3.2005 alkaen. Asetukseen liséttiin kulutusosan sekd yksittdisen kriittisen osan kisitteet. Jat-
kossa kulutusosien ja yksittdisten kriittisten osien vaihtamisesta ei mene kanta-
ajoneuvoprosentteja. Kuten jarrujen ja ohjauslaitteiden osaltakin on asia, myos téltd osin asetus
on muutettuna erittdin tulkinnanvarainen. Esimerkkinid mainittakoon tidssa kriittisen osan kisite,
joka asetuksen 2 §:n mukaan tarkoittaa “laajempaan kokonaisuuteen kuuluvaa ajoneuvon osaa,
jota ilman kokonaisuus ei toimi, kuten vaihteiston akselia, vetopyoriston tai kdynnistinmoottorin
hammasratasta ja venttiilikoneiston osaa”. Sddnnoksen esimerkkiluettelossa mainittujen osien
vaihtamista ei tihdnkéddn saakka ole valvonnan vaikeuksien johdosta juuri seurattu, silld esimer-
kiksi moottorin purkaminen muutoskatsastusta varten sen osien alkuperdisyyden tarkastamisek-
si ei ole realistinen ajatus. Toisaalta minké tahansa osa voi olla asetuksessa tarkoitetulla tavalla
sellainen, jota ilman kokonaisuus ei toimi. Koska tédssikin on kyse poikkeuksesta yleiseen auto-
verotusta koskevaan sdidntelyyn, on ilmeistd, ettd sddnnostd tullaan kdytdnnossd tulkitsemaan
suppeasti, mikd osaltaan vihentdd sdfinnoksen kdytinnon merkitystd puhumattakaan siitd, ettid
rakenteluharrastusta vaivaavat ongelmat tulisivat asetusmuutoksen myota ratkaistuiksi.

7.3.3 Valvonta

Prosenttijyvityksid koskeva valvontajdrjestelméd on sangen raskas ja monimutkainen. Kanta-
ajoneuvoprosentteja lasketaan useiden eri viranomaisten, mm. tullin, poliisin ja katsastusviran-
omaisten toimesta — puhumattakaan harrastajien itsensi tekeméisti tyostd. Asia on todettu myos
autoverolain esitoissd (HE 271/2002). Prosenttijyvitysten tekeminen edellyttidd ensinnikin asian
laatuun nidhden suurehkoa henkilotyopanosta. Toiseksi kidytettdessd rakenteluun vanhoja osia on
usein vaikeaa, toisinaan jopa mahdotonta selvittdd luotettavasti, mitkd osat ovat alun perin kuu-
luneet kanta-ajoneuvoon. Vanhoissa moottoripyorissd valmistenumero on yleensd tehtaan toi-
mesta meistetty ainoastaan moottoriin, tarkemmin sanottuna toiseen moottorin lohkoista. Muissa
osissa tehtaan numeroita on vain satunnaisesti, pyordn merkistd ja mallista riippuen. Kun osien
ns. uustuotantoa on ollut olemassa jo vuosikymmenid, vaatii asiantuntemusta identifioida kanta-
ajoneuvon alkuperiiset osat muiden osien joukosta.

Esimerkki 3. Miten prosentit lasketaan?

Vanhan moottoripy0rédn polttoainesiilid on ruostunut puhki ja vuotaa. Séilio puhdistetaan maa-
lista ja osa pelleisti uusitaan hitsaamalla. Lopuksi bensatankki pakkeloidaan ja maalataan tehtaan
alkuperdisen sdvyisilld maaleilla. Jos kaikista muutoksista menee osaprosentteja, kuten LVM on
kantanaan ilmoittanut, miten tédllaisen korjatun bensatankin prosentit lasketaan?

Usein alkuperiisen osan kunnostaminen on joko taloudellisesti erittdin kallista, tai se ei ole tek-
nisesti lainkaan mahdollista. Esimerkiksi polttoainesdilié voi olla kidytinnossd korjauskelvoton.
Talloin kunnostajan ainoa vaihtoehto on korvata osa toisella samanlaisella tai samankaltaisella
osalla. Lain kirjainta noudattaen muutos johtaisi prosenttiseuraamuksiin.

Entisoitdvien ajoneuvojen osien yksiloiminen on kuitenkin hyvin vaikeaa seki harrastajille ettd
viranomaisille. Usein on hankalaa todeta jo se, kuuluuko jokin osa tietynlaiseen ajoneuvomal-
liin. Kuuluuko se sitten juuri tiettyyn ajoneuvoyksiloon, on yleensd mahdotonta sanoa lukuun
ottamatta sellaisia osia, joithin ajoneuvon valmistenumero on meistetty. Tdssd esimerkkitapauk-
sessa polttoainesiilid saatetaan kunnostamisen sijasta korvata saman vuosimallin toisesta ajo-
neuvoyksilostd saatavalla tankilla, tai jostain toisesta vuosimallista perdisin olevalla samankaltai-
sella tankilla. KdytdnnOssd niitd korjaustoimenpiteitd ja osanvaihtoja ei aina ole seurattu saati
merkitty rekistereihin, koska tillainen tyd on mahdotonta ja muutenkin mieltd vailla. Tésti syys-
td myOs katsastustoimipaikoilla on oltu haluttomia ottamaan asiaan kantaa. Mikéli polttoainesii-
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1i6 kuitenkin vaihdetaan muuhun kuin kyseisestd moottoripyoridyksilostd perdisin olevaan siili-
00n, pitdisi muutosprosentit kirjata.

Tulkinnanvaraisuus on toisinaan johtanut myos mielivaltaiseen viranomaistoimintaan: kertaal-
leen katsastusviranomaisen toimesta hyvéksyttyjd moottoripyorid on poliisin suorittamissa tien-
teella, ettd poliisimiehen nikemys kanta-ajoneuvon osuudesta on poikennut katsastusviranomai-
sen vastaavasta.

Rakenteluharrastukselle on tyypillisté, ettd rakentajan saatua projektinsa mieleiseensid kuntoon
hin ajaa silld vuoden, pari, jonka jidlkeen hidn myy pyordn edelleen ja hankkii uuden aihion.
edelleen. Edellisen tai edellisten omistajien jdljiltd rakentelua rajoittava kanta-ajoneuvon osuus
saattaa kuitenkin olla kéytetty, jolloin uuden omistajan olisi yhtd osaa tai osakokonaisuutta
muuttaakseen palautettava jokin toinen osa tai osakokonaisuus alkuperdiseksi. Tdmai ei kuiten-
kaan ole aina helppoa, silld kuten ylld on esitetty, my0s alkuperdisti vastaavien osien kiyttd joh-
taa kanta-ajoneuvoprosenttien menetykseen, elleivit jonkin ylld mainitun uuden poikkeussdin-
noksen soveltamisedellytykset tayty. Osien alkuperdisyyden valvonta kdy sitd vaikeammaksi,
mitd useampi omistaja pyordd on vuosien saatossa rakennellut. Sen sijaan alkuperdisen malliset
osat voidaan useimmiten identifioida.

7.4 Identiteettisdiintelyn teoreettisesta perustasta

Rakennetun ajoneuvon identiteettii koskeva sdiintely on perusteiltaan ongelmallinen. Kun ajo-
neuvoa tavalla tai toisella olennaisesti muutetaan, on selvii, ettd ajoneuvo ei ole endd alkuperéi-
sessd asussaan eikd sen tosiasiallinen identiteetti ole siten endid sama riippumatta siitd, kuinka
suuressa midrin muutoksia tehdédin. Todellisuudessa moottoripyori ei kuitenkaan muutu ~uu-
deksi”, kun sen osista vaihdetaan puolet. Viidenkymmenen prosentin raja on tistd ndkokulmasta
keinotekoinen. Tehdasvalmisteisiin ajoneuvoihin kytkeytyy my0s immateriaalioikeudellisia ky-
symyksid, esimerkiksi Harley-Davidson Motor Co. asettaa varsin tiukat rajoitteet sille, milloin
moottoripydrd on immateriaalioikeudellisesti katsottava Harley-Davidson -merkkiseksi. Toisaal-
ta ajoneuvon tosiasiallinen identiteetti el muutu siind tapauksessa, jossa sitd kunnostetaan vaih-
tamalla sithen alkuperdisten osien kanssa samanlaisia osia. Télloinhén ajoneuvon fyysinen ole-
mus ei muutu alkuperiisestd lainkaan. Identiteetin muuttuminen yksinomaan kunnossapitotoimi-
en seurauksena ei ole teoreettisesti perusteltavissa.

Saintelyd koskevassa hallituksen esityksessd todetaan 50 prosentin rajoituksen olevan otettu
lakiin siitci syystd, ettéi sillii tosiasiallisesti scididetdiiin verosta.® Mitiin teoreettisia perusteita
autoverolain esitoissd viitataan puolestaan ajoneuvon ajoneuvotekniseen identiteettiin: ~Voisi
sanoa, ettd kun laissa sdddetty raja on ylitetty, ajoneuvon on katsottava muuttuneen identiteetil-
tddn toiseksi ajoneuvoksi, jonka litkenteessd kdytto identiteetin menettdneen ajoneuvon verolla ei
encidi ole perusteltua.”™

tekniset ominaisuudet muodostuvat siihen kdytettyjen osien kokonaisuudesta, eivdt kdayttoonot-
topdivdstd. Osat puolestaan edustavat aikakautensa teknisti tasoa. Jos rakennetussa ajoneuvossa
on esimerkiksi 40 vuotta vanha moottori, on ilmeisti, ettd uusimmat tekniset vaatimukset eivit

*HE 141/2002 vp.
¥ HE 271/2002 vp kohta 3.5.
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tdyty. Tilanne muodostuu sitd hankalammaksi, mitd enemmén rakennettuun ajoneuvoon on kay-
tetty vanhoja osia.

Kysymykset rakennetun ajoneuvon identiteetisté ja sen teknisestd vaatimustasosta eivit ole tosi-
asiallisesti keskendin sidoksissa toisiinsa. On luontevaa, ettd rakennetun ajoneuvon rekisteri-
identiteetti ei ole sama kuin sithen mahdollisesti kiytetyn kanta-ajoneuvon identiteetti. Sen sijaan
el vilttdmattd ole yhtd luontevaa, etti vanhoilta osilta ja osakokonaisuuksilta edellytetidén uusim-
pien teknisten vaatimusten tdyttdmistd — yleensd uusien vaatimusten noudattaminen vanhojen
osien osalta on mahdotonta. Tyypillisend esimerkkind mainittakoon omavalmisteinen moottori-
pyori, joka on rakennettu vanhan moottorin ympdrille.

Toisaalta ajoneuvo ei kuitenkaan ole vain osiensa summa, vaan sitd on useissa yhteyksissi tar-
kasteltava myos kokonaisuutena. Suomen identiteettisdéntely perustuukin juuri tidhén ldhtokoh-
taan, ja sama koskee erityisesti EY-tyyppihyviksyntdsdintelyd. Kun ajoneuvoa tarkastellaan

valmisteiseksi tulkittavan moottoripyorin laissa edellytettivi tdyttdvin asianomaista sarjavalmis-
tetta koskevat tyyppihyvéksyntivaatimukset. Toisaalta timéd merkitsee, ettd identiteetiltdéin yksit-
tdiskappaleena valmistettavan moottoripyoréin tekniset vaatimukset eivit automaattisesti ole sa-
mat kuin sarjavalmisteisten moottoripyorien osalta on asia.

rdn identiteetin voitaneen katsoa muuttuvan, kun sithen tehdidfin yksikin olennainen muutos.
Talloinhdn moottoripyord el tosiasiassa ole endd malliltaan alkuperdinen. Toisaalta vanhojen
moottoripydrien osalta on edullista, jos identiteetti sdilyy mahdollisimman pitkéén, silld vanhaa
kanta-ajoneuvoa koskevat tekniset vaatimukset ovat merkittivésti uusia kevyempid. Uusien
moottoripyorien osalta asia saattaa olla pdinvastoin, silli identiteetin sdilyessd myos kanta-
ajoneuvoa koskevia teknisid vaatimuksia on rakentelun jilkeenkin noudatettava. Asian arvioimi-
seen vaikuttaa myos se, millaisia vaatimuksia identiteetiltdfin yksittdiskappaleena valmistettuun
moottoripydrddn sovelletaan. Ruotsissa omavalmisteisten moottoripydrien vaatimukset ovat
jonkin verran kevyempid kuin sarjavalmisteisten moottoripyorien vaatimukset. Sielld identiteetti

johdosta.

Mikdili identiteetiltdédn yksittdiskappaleina valmistettuithin ajoneuvoihin sovelletaan sarjavalmis-
teisia ajoneuvoja kevyempid teknisid vaatimuksia, vaikuttaa perustellulta sddtdd identiteetistd
siten, ettd identiteetti muuttuu vasta merkittavian rakentelun tuloksena. Identiteetin muuttuminen
merkitykseltdfin vdhdisten muutosten seurauksena voitaisiin nimittdin tulkita sarjavalmisteisia
on perusteltua katsoa edellyttdvin todellista rakentelupanostusta rakennetun ajoneuvon valmista-
jalta.

Identiteettid ja teknistd vaatimustasoa koskevan sdintelyn osalta on vield aiheellista pohtia, mil-
laista haittaa vanhojen osien kdytostd rakennetuissa ajoneuvoissa voi mahdollisesti aiheutua.
Ensinnékin on syytd pitdd mielessi, ettd alkuperdisessd kunnossa olevia vanhoja ajoneuvoja on
edelleen kédytossd ja niitd on mahdollista tuoda ulkomailta Suomeen ja saada rekisterdityd aino-
astaan silld edellytykselld, ettd ajoneuvo tdyttdd oman aikakautensa teknisen vaatimustason. Toi-
seksi on muistettava, etti vanhaakin ajoneuvoa saa edelleen rakennella (ja kiytdnndssd myos
rakennellaan) mainitun 50 prosentin puitteissa, kunhan ajoneuvon ensimmadisen kayttéonotto-
pdivin vaatimukset tdytetddn.
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Vanhoja osia ei kdytdnnossd voi hyddyntdd uusissa omavalmisteisissa moottoripyorisséd eikd
lain mukaan mydskéédn varaosina vanhoissa moottoripydrissi, joihin on jo vaihdettu osia ldhes
50 prosentin edestd. On kuitenkin huomattava, ettd vanhojen osien hyodyntiminen rakennetuis-
sa ajoneuvoissa ei merkitse tinkimisté niistd vaatimuksista, jotka olivat voimassa silloin, kun osa
oli uusi. Riippuu rakentajan tarpeista, mieltymyksistd ja kiytettivissd olevista (taloudellisista)
resursseista, missd méairin hian hyddyntdd projektissaan vanhoja ja uusia osia. Useimmiten ra-
kentelun kohteena on vanha moottoripyoréd, jonka alkuperdisistd osista jaid rakentelun tuloksena
jéljelle runko (yleensd hieman muunneltuna), moottori, sekd mahdollisesti joitain muita osia.
Toisaalta yksi suosittu tapa harrastaa rakentelua on rakentaa kokonaan uusi omavalmisteinen
moottoripydrd vanhan moottorin ympdérille. Voidaan kysyd, milldi tavoin esimerkiksi liikennetur-
vallisuutta palvelee se, ettd harrastajaa estetddn rakentamasta vanhan rungon ja moottorin
ympdrille uutta tekniikkaa ja muotoilua enempdid kuin voimassa olevien jyvityssddntojen mukai-
set 50 prosenttia.

Ajoneuvolainsdiddannon esitdistd on padteltivissd, ettd nimenomaisesta maininnasta huolimatta
kin kehittdd siten, ettd rakennetun ajoneuvon tekninen vaatimustaso sallisi myos vanhojen osien
hyodyntimisen rakentelussa mahdollisimman suuressa mddrin. Sarjavalmisteisia ajoneuvoja
koskevia hyviksyntidvaatimuksia ei ole kaikilta osin perusteltua ulottaa koskemaan my0s identi-
teetiltddn rakennettuja ajoneuvoja. Korostettakoon, ettd pyrkimyksend ei ole litkenneturvalli-
suusvaatimusten kiertdminen tai heikentdminen, silld rakentelussa ei ole kysymys siitd. Lainsda-
didnnon kehittdmisen vaikutus ajoneuvokantaan olisi ndkemyksemme mukaan yksinomaan posi-
titvinen, silld tdlloin véltettdisiin mm. edelld mainitut “kannustinloukut”, joissa ajoneuvon liiken-
neturvallisuusominaisuuksien parantaminen on lainsdddédnnon ansiosta kidytinnossi erittdin vai-
keaa tai perdti mahdotonta.

7.5 Kehittamisehdotuksia

Kuten edelld on esitetty, ajoneuvolle on lainsdddinndssd médriteltdvi identiteetti, silld ajoneuvo
ei ole vain osiensa summa. Identiteetti on myos kansainvilisten ajoneuvoteknisten vaatimusten
nikokulmasta kisitteellisesti vélttimédton elementti, silld sarjavalmisteisia, piensarjavalmisteisia
ja yksittdiskappaleina valmistettuja ajoneuvoja kutakin koskevat eurooppaoikeudessa erilaiset
tekniset vaatimukset.

teetti voidaan sitoa kiintedsti yhteen tai useampaan keskeiseen osakokonaisuuteen, tai se voidaan
maédritelld nykyiseen tapaan alkuperdisten ja muutettujen osien suhteellisena osuutena kokonai-
osien suhteellisen osuuden perusteella mukaan lukien jokin keskeinen kiintedsti médritelty osa
tai osakokonaisuus. Seuraavassa pohditaan nédiden kolmen vaihtoehdon etuja ja haittoja.

Useissa maissa on kiytossid jirjestelmi, jossa moottoripyorin identiteetti on sidottu kiinteisti
kuuluvat runko ja moottori, on moottoripyori tilldin identiteetiltddn sarjavalmisteinen moottori-
pyori ja siithen sovelletaan sarjavalmisteisia moottoripyorid koskevia vaatimuksia. Jos taasen
runko ja moottori eivit ole 1dhtdisin sarjavalmisteisesta moottoripyorésti, on kysymys identitee-
tiltddn yksittdiskappaleena valmistetusta moottoripyoristd, jota koskevat kansalliset hyviksynti-
vaatimukset.
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Taméntyyppisen jarjestelmin etuihin voidaan lukea ensinnikin identiteetin valvonnan yksinker-
taisuus. Moottoripyorin runko ja moottori ovat merkistd ja mallista riippumatta yleensd vaivatta
yksiloitdvissd, silld nithin on useimmiten jo tehtaalla meistetty valmistenumero tai muu tunniste.
Toisaalta ilmankin tunnistetta on tavallisesti verrattain yksinkertaista osoittaa, millainen moottori
tai runko tiettyyn ajoneuvomalliin alun perin kuuluu — kenties joitain piensarjavalmisteisia tai
yksittdin valmistettuja moottoripyorid lukuun ottamatta. Jirjestelmissd moottoripyOrien rakente-
lumahdollisuudet ovat niin ikédéin yksinkertaisella tavalla sdinneltivissi, silld sdédntelyssi ja ra-
kentelussa el tarvitse médritelld muutosten suhteellisia osuuksia pyoristd. Teknisen vaatimusta-
son midrdytyessd moottorin ja/tai rungon valmistusvuoden perusteella myos erilaisilta muutok-
silta edellytettivien teknisten vaatimusten tidyttyminen on sdéntelyteknisesti yksinkertaista jérjes-
tad. My0s verotuksellisesti jirjestelmd olisi siind mielessd selked, ettd teoreettisetkin mahdolli-
suudet veron kiertdmiseen rakentamalla teknisilti ominaisuuksiltaan uutta vastaava ajoneuvo
vanhan moottorin ja rungon ympérille ovat vihiiset.

Jarjestelmin ongelma liittyy sen joustamattomuuteen. Kun identiteetti on kiintedsti sidottu moot-
toriin ja/tai runkoon, on ndiden keskeisten osien muuttaminen mahdotonta ilman identiteetin
menettdmistd. Toisinaan rakenteluharrastuksessa esiintyy tarvetta myds moottorin tai rungon
vaihtamiseen. Ongelmaa lieventdd kuitenkin osaltaan se, ettd tillaisessakin jéirjestelméssid moot-
torin tai rungon kunnostamisen on oltava omaisuudensuojaséintelyn kannalta mahdollista ilman
omavalmisteisiin moottoripyoriin sovellettavat nykyistd liberaalimmat sdédnnokset mahdollistai-
sivat myOs eri alkuperdd olevien rungon ja moottorin hyddyntimisen rakenteluharrastuksessa.
Kokonaan jirjestelmin jidykkyyden aiheuttamat ongelmat eivit kuvailluin tavoin kuitenkaan
poistu. Ongelmat kérjistyvit pohdittaessa erityisesti sellaisten moottoripyorien identiteettid, joi-
hin on Suomessa tai ulkomailla jo vaihdettu moottori tai runko.

suhteellisten osuuksien perusteella, tirkedni etuna on ennen muuta joustavuus: jarjestelmi ei
lahtokohtaisesti rajoita sitd, mitd osia moottoripyOréstd voidaan muuttaa. Sen sijaan muita posi-
tilvisia ominaisuuksia jérjestelmistd on nykyiselldin vaikeaa 16ytdd. Kuten ylld on esitetty, jér-
jestelmén seurauksena syntyy erdéinlainen “pullonkaula”, jossa liitkenneturvallisuutta parantavien
osien vaithtaminen on ilman erityissdédntelyd esimerkiksi veroseuraamuksitta mahdotonta. Toi-
saalta jérjestelmin valvonta on hyvin vaikeaa ja kallista, toisinaan mahdotontakin. Jirjestelmissi
ei tilld hetkelld tehdd eroa kunnostamisen ja muuttamisen vélilld, mistd seurauksena on perustus-
lain ndkokulmasta ongelmallinen tilanne. Teoreettisesti jédrjestelmi on perusteiltaan kyseenalai-
nen. Verotuksen nikokulmasta voidaan edelleen kysyi, onko jirjestelmid sopusoinnussa suh-
teellisuusperiaatteen kanssa, ts. kohdistuuko identiteetin menettdmisestd seuraava uudelleenvero-
tus ainoastaan sellaiseen toimintaan, jota silld on tarkoitus rajoittaa, vai voitaisiinko tavoite saa-
vuttaa lievemmin keinoin.

taan sisiltyy jdrjestelmén rakenteeseen silld tavoin kiinteidsti, ettd ratkaiseminen ei jarjestelméin
puitteissa ole mahdollista. Esimerkiksi identiteetin sdilymiseksi vaadittavaa kanta-ajoneuvon
suhteellista osuutta voidaan alentaa tai nykyistd jyvityssddntelyd muuttaa siten, ettd moottori ja
runko yhdessd muodostaisivat enemmin kuin 50 prosenttia ajoneuvon osakokonaisuudesta.
Silti ylld mainittu pullonkaulavaikutus sdilyy. Ongelman korjaaminen erityissddnnoksin taasen
monimutkaistaa jo entisestddn vaikeasti hallittavaa ja valvottavissa olevaa jirjestelméd. Teoreetti-
toiseksi; jos alkuperiisid osia on jiljelld esimerkiksi 30 prosenttia, voidaan jéljelld olevien osien
laadusta riippuen kysyéd, onko ajoneuvo perusteltua katsoa endd identiteetiltiéin samaksi ajoneu-
voksi.
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Y114 mainittujen jirjestelmien hybridiversio voisi olla esimerkiksi sellainen, jossa moottoripyo-
rdn identiteetin sdilyttiminen edellyttdd 30 prosentin osuuden siilyttdmistd kanta-ajoneuvosta ja
jossa tuon 30 prosentin osuuden on sisillettivd joko runko tai moottori. Verotuksen nikokul-
masta tdllainen hybridijdrjestelma toimisi rakenteluharrastuksen nikokulmasta ilman muuta pa-
remmin kuitenkin niin, ettid sdédntelyn tavoitteet edelleen toteutuisivat. Sen sijaan prosenttijirjes-
telmén ongelmia ei tilld tavoinkaan voida kaikkia eliminoida, vaan esimerkiksi pullonkaulavai-
kutus sdilyy hybridijérjestelmissékin.

Rajanveto-ongelmia liittyy luonnostaan kaikkiin ylld kuvailtuihin jirjestelmiin. Jos identiteetti on
sidottu runkoon tai moottoriin, ei niitd osia voi kiytinnOossd muuttaa. Jos identiteetti taasen on
sidottu kanta-ajoneuvon osien suhteelliseen osuuteen, tarvitaan erityissiéintelyd, joka mahdollis-
taa ajoneuvon litkenneturvallisuusominaisuuksien parantamisen prosenttilaskennasta riippumat-
ta. Olennaista vaikuttaisi kuitenkin olevan se, milld tavoin rajanveto vaikuttaa rakentelumahdolli-
suuksiin; esimerkiksi liikenneturvallisuuden kannalta lienee hyodyllisempédd, ettd moottoripyo-
rin jarrut voidaan vaihtaa tehokkaampiin ilman identiteetin menettdmistd kuin ettd moottori voi-
daan vaihtaa uudempaan. Toisaalta ainakin teoriassa my9ds moottoripydridn rungon vaihtamisella
voidaan toisinaan edistdd liikenneturvallisuutta, mutta rakentelun “ydinalueella” — Cruiser- ja
Chopper-luokissa — téllaisella muutoksella ei ylli esitetyn nojalla todennékdisesti ole tilastollisia
liikkenneturvallisuusvaikutuksia. Ympéristondkokulmasta asia on mutkikkaampi. Talloin on kui-
tenkin huomioitava moottoripyorien huomattavan alhainen osuus liikenteen pédstoistd kokonai-
suutena.

Pohtimisen arvoisia vaihtoehtoja jirjestelmédn uudistamiseksi vaikuttavat olevan kiinteédsti run-
koon ja moottoriin sidottuun identiteetti sekid nykyisen prosenttijirjestelmén kehittdminen siten,
ettd rungon ja moottorin osuudeksi méiriteltdisiin yhteensd enemmén kuin 50 prosenttia. Mo-
lempien jarjestelmien kohdalla on lisiksi erityisesti huomioitava, ettd kunnostaminen vaihtamal-
la osia alkuperdisten kanssa samanlaisiin osiin ei saa johtaa identiteetin menettimiseen eikd
vero- tai muihin seuraamuksiin. Lisdksi on ratkaistava, milld tavoin jirjestelmé suhtautuisi sel-
laisiin moottoripy0riin, joihin on jo vaihdettu moottori tai runko joko Suomessa tai ulkomailla.
Taloudellisia ja tosiasiallisia seuraamuksia ei ole syytd ulottaa taannehtivasti esimerkiksi omai-
suudensuojaa silmalld pitien.

erityissddntelyn tarve liikenneturvallisuuden kannalta tirkeimpien osien muuttamisen osalta.
Kunnostuskiellon purkaminen ja identiteettisddntelyn muuttaminen ylld esitetylld tavalla ovat
kuitenkin omiaan vihentiméin prosenttijirjestelméin ongelmia. Useimmissa rakenteluprojekteis-
sa rakentelu toteutetaan siten, ettd kanta-ajoneuvon runko ja moottori siilytetddn. Jarruja tai mui-
ta litkkenneturvallisuuden kannalta tirkeitd osia koskevaa erityissdiintelyd tarvittaisiin ainoastaan
sellaisissa projekteissa, joissa moottori tai runko on perdisin muualta kuin kanta-ajoneuvosta.

7.6 Moottoripyorien tekniset vaatimukset

7.6.1 Sarjavalmisteiset moottoripyorit

kohdan perusteella, on periaatteessa oikean suuntainen. Se johtaa kuitenkin ongelmiin sellaises-
sa tilanteessa, jossa ajoneuvon valmistus- ja kidyttdonottoajankohdan vililld on kulunut aikaa ja
uusia vaatimuksia on saatettu lainsdddinndssd voimaan. Télloin ajoneuvoa ei aina voida voimas-



40

sa olevan sdintelyn mukaisesti hyviksyd liikenteeseen, silld ajoneuvo tdyttdd vain valmis-
tusajankohtansa vaatimukset, ei sen sijaan kdyttdonottoajankohtansa vaatimuksia. Koska ajo-
neuvo varallisuusobjektina edustaa varsin merkittivid taloudellista arvoa, voidaan voimassa
olevaa sdintelyd arvostella muun ohella perustuslain omaisuudensuojasiintelyn nikokulmasta.
Sellainen usein sattumanvarainen seikka kuin se, onko ajoneuvo otettu kdyttoon heti valmistu-
misensa jilkeen vai vasta myohemmin, ei riittiine perusteeksi syrjiyttdd perustuslaissa taattua
omaisuudensuojaa.*

Tilla tarkennuksella voitaneen esittdd, ettd Suomen jirjestelmi toimii materiaalisen sddntelyn
pitiisi olla mahdollista noudattaen niitd vaatimuksia, jotka olivat voimassa alkuperdisen ajoneu-
von valmistusajankohtana. LiikMP:ssd moottoripy6rin ja mopon rakenteen muuttamisesta tode-
taan erikseen, ettd ajankohdan vaatimustason on tiytyttdvad, mutta hyviksyntdmerkintii ei vaadi-
ta.

Sen sijaan menettelysdidnnosten tasolla rakentelutoimintaa haittaavat monenlaiset kiytinnén on-
gelmat. Ehkd keskeisin kysymys liittyy muutettujen osien vaatimustenmukaisuuden osoittami-
seen. Muissa EU-jdsenvaltioissa osille annetut todistukset vaatimuksenmukaisuudesta eivit ole
aina Suomessa kelvanneet. Toisaalta EY-tyyppihyviksyntdmerkinnilld varustetuilta osiltakin on
edellytetty testejd vaatimustenmukaisuuden osoittamiseksi. Testaaminen puolestaan on usein
erittdin kallista. Lisdksi se johtaa asian kisittelyn hajautumiseen useiden eri tahojen toimesta,
miké ei logistisesti liene paras ratkaisu asiaan. Testaamismenettelyyn palataan vield seuraavassa
jaksossa.

Tissi kirjoituksessa on tarpeetonta kdydd eri osien vaatimustenmukaisuuden testausmenettelya
yksityiskohtaisesti ldpi. Toivomme kuitenkin, ettd asiaa kisiteltiisiin perusteellisemmin liikenne-
ja viestintdministerion perustamassa tyoryhmaéssi silmélld pitden erityisesti sité, ettd myos EY-
tyyppihyviksyttyjen moottoripyorien rakentelun tulee olla taloudellisesti ja tosiasiallisesti mah-
dollista, eikd sitd ole syytd rajoittaa tarpeettoman tiukin menettelysddnnoksin.

7.6.2 Yksittidiskappaleina valmistetut moottoripyorit

Tilld hetkelld Suomessa edellytetdin yksittdin hyviksyttdvin moottoripyorin tiyttdvin kaikki ne
erityisdirektiiveissd ~ sdddetyt uusimmat vaatimukset, jotka sarjavalmisteisten EY-
tyyppihyviksyttyjen moottoripyorien olisi tdytettdavd. Kuten ylld on esitetty, eurooppaoikeudel-
lista velvoitetta tillaiseen menettelyyn ei ole, silld direktiivit eivit koske yksittdin hyviksyttavid
moottoripyorid. Ilmeisesti useimmissa EU-maissa noudatetaankin yksittdin hyviksyttivien
moottoripydrien osalta merkittdvasti direktiivien sdfiintelyd kevyempid vaatimuksia. Suhteelli-
suusperiaatetta silmélld pitien myds Suomessa olisi aiheellista arvioida osakokonaisuuksittain
erityisdirektiivien soveltamisen tarkoituksenmukaisuutta myos yksittdin hyvéksyttiviin mootto-
ripyOriin. Direktiivit on suunnattu sarjavalmisteisia moottoripy0rid tuottaville, yleensd suurille
yrityksille, joiden resurssit vaatimukset tdyttdvien osien valmistukseen ja tuotannon jérjestimi-
seen sekd vaatimustenmukaisuuden osoittamiseksi tarpeellisten erilaisten testien tekemiseen ovat
luonnollisesti yksityishenkilité tai pienyrityksid suuremmat. Tama ei kuitenkaan merkitse sité,
ettd pienemmilld resursseilla ei pystyttdisi valmistamaan litkenneturvallisuusominaisuuksiltaan

%% Vanhojen ulkomailta tuotujen ajoneuvojen kiyttdonottopiivi ei yleensi ole tiedossa. Jérjestelmi toimii tilloin
kdytdnnossd niin, ettd tekninen vaatimustaso médrdytyy valmistusvuoden perusteella, eikd ongelmia téltd osin ole.
Sen sijaan uudempien ajoneuvojen kidyttdonottoajankohta selvidd yleensd pdivin tarkkuudella ajoneuvon asiakir-

joista, jolloin ylld kuvailtu ongelmatilanne saattaa syntyé.
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kelvollisia moottoripydrid. Kysymys on téilloin litkenneturvallisuuden varmistamiseksi asetettu-
jen vaatimusten tasosta ja niiden osoittamisesta ja siini vaadittavasta todistelusta.

Materiaalisen sddntelyn ohella myos hyviksyntdmenettelyd voidaan Suomessa arvostella. Ny-
kyidén yksittdiskappaleena valmistetun moottoripyorin vaatimustenmukaisuus on suurelta osin
osoitettavissa vain testein. Testaaminen puolestaan on erittdin kallista ja testauspaikkoja on vi-
hin. Silti esimerkiksi jarrujen osalta voidaan useimmiten todeta, etti testaaminen vahvistaa vain
sen, miki yleisten kokemussiintdjen nojallakin on tiedossa: nykyaikaiset levyjarrut ovat kiy-
tdnnOssd aina ominaisuuksiltaan riittdavét liikkenteessd kéytettiviksi. Toisaalta testejd vaaditaan
sellaisiltakin osilta, jotka sarjavalmisteisiin moottoripydriin kuuluvina osina on jo kertaalleen
hyviksytty litkenteessd kaytettidviksi. Esimerkkind mainittakoon sarjavalmisteisesta ja tyyppihy-
viksytystd moottoripyoristd perdisin olevan elektronisen sytytyksenohjausyksikon sdéhkémag-
neettinen siteily, joka tulee testata uudelleen, jos ohjausyksikkd asennetaan omavalmisteiseen

voin vaatimustenmukaisuus on tarkoituksenmukaisinta todentaa. Asiaa on pohdittava erityisesti
suhteellisuusperiaatteen nikokulmasta; on ilmeistd, ettd Ferrarissa on monia Toyotaa parempia
ominaisuuksia, mutta tekeeko timé Toyotasta liikenteeseen kelpaamattoman?

Kirjoittajilla ei ole mahdollisuuksia kiyda tdssd yksityiskohtaisesti 1dpi kaikkien erityisdirektiivi-
en vaatimuksia ja niiden tdyttdmisen tarkoituksenmukaisuutta yksittiiskappaleina valmistettavien
moottoripydrien osalta. Tahdomme kuitenkin nostaa esiin eriitd esimerkkejd sekd sellaisista di-
rektiiveisti, joiden soveltaminen on perusteltua myos yksittdiskappaleina valmistettaviin mootto-
ripyoriin, ettd sellaisista direktiiveistd, joiden soveltaminen tilld tavoin on perusteltua kyseen-
alaistaa.

Valoja ja suuntavilkkuja koskevien EY- tai E-hyviksyntivaatimusten ulottaminen yksittdin hy-
viksyttaviin moottoripy0riin vaikuttaa ldhtokohtaisesti perustellulta. Hyviksytty valaisin on
yleensd valaisuominaisuuksiltaan parempi kuin valaisin, jota ei ole hyviksytty. Vaatimustenmu-
kaisuuden osoittaminen on yksinkertaista. Lisiksi erilaisia hyviksyttyjd valaisimia ja suunta-
vilkkuja on markkinoilla saatavilla runsas valikoima ja yleensd kohtuullisin kustannuksin. Néin
ollen olennaista haittaa hyvédksyntivaatimuksen ulottamisesta tiltd osin myos rakennettuihin
ajoneuvoihin ei ole. Samoja perusteluja voitaneen soveltaa myos esimerkiksi renkaisiin ja nope-
usmittariin.

Sen sijaan ongelmallisinta erityisdirektiivien vaatimusten soveltaminen on yksittdin hyvéksytti-
vien moottoripyorien moottoreihin ja jarruihin. Jarrujen osalta on sindnsd selvii, ettd yksittédin
hyviksyttdvien moottoripydrien jarrujen laadusta huolehtiminen on turvallisuusndkdkulmasta
vilttdmatontd. Ongelmalliseksi asian tekee kuitenkin ennen kaikkea hyvéksymisvaatimusten
osoittaminen, mikd on télld hetkelld mahdollista vain testein. Testauspaikkoja on Suomessa vi-
hén ja testien tekeminen on erittdin kallista. Yleisten kokemussédidntdjen nojalla voidaan kuiten-
kin olettaa, ettd esimerkiksi moniméntiisilld puristajilla ja kelluvilla levyilld varustetut nykyaikai-
set levyjarrut mitd todennidkdisimmin ovat ominaisuuksiltaan riittivit liikkenteessd kéytettiviksi.
Verrattuna vaikkapa Harley-Davidsonin alkuperiisiin jarruihin tarvikeosista koottu jarrujérjes-
telméd on ldhes sddnnonmukaisesti tehokkaampi.

Lausutusta huolimatta emme pidé testausmenettelyn kédyttdd periaatteessa huonona asiana. Tes-
tausmenettelyn kehittimistd olisi kuitenkin aiheellista pohtia erityisesti kustannusten ja hyédyn
suhteen nikokulmasta. Mainittakoon tdssd vield, ettd Ruotsissa testaaminen on mahdollista
SFRO:n toimesta kohtuukustannuksin.
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Kuten edelli on esitetty, uusien teknisten vaatimusten soveltaminen vanhoihin osiin saattaa joh-
taa omaisuuden kiyttohyodyn menetykseen ja siten ldhtokohtaisesti perustuslain kanssa ristirii-
taiseen tilanteeseen. Kokonaan ongelma ei ole viltettdvissd niin kauan kuin tekniset vaatimukset
muuttuvat ajan kuluessa. Erityisesti arvoltaan suurempien osien tai osakokonaisuuksien osalta
nykytilaa voidaan kuitenkin arvostella. Keskeisin ongelma koskee vanhoja moottoreita. Mahdol-
lisuus vanhojen moottoreiden hyddyntimiseen rakentelutoiminnassa olisi perusteltua taata lain-
sdddidnnossd. Edelld esitetty korjauskiellon purkaminen edesauttaisi omaisuudensuojan toteutu-
mista.

Nykyisin moottoripydrdan moottorin osalta sddnnelldéin sekd melua ettd paistoja. Melurajoitus on
iskutilavuudeltaan suurimpien moottoripyorien osalta 80 dB(A) mitattuna erityisdirektiivissa
tarkemmin sddnnellyin tavoin. Monille vanhoille moottoreille timéa rajoitus on mahdotonta alit-
taa, silld vanhoja moottoreita ei ole suunniteltu toimimaan pakovirtausta merkittivisti rajoittaen.
My®0s ns. mekaanisia 4dnid syntyy vanhan moottorin kidydessd usein enemmén. Ruotsissa yksit-
tdin hyviksyttdvien moottoripyorien osalta ei sovelleta erityisdirektiiveissd sdddettyjd melurajoi-
tuksia, vaan niitd pyorid koskee oma 84 dB(A) rajoituksensa. Kuten jarrujenkin kohdalla, myos
melu voidaan testata SFRO:n toimesta. Melun osalta Suomessakin olisi aiheellista arvioida uu-
delleen melua koskevien erityisdirektiivien vaatimusten ulottamista my0s yksittdin hyviksytti-
viin moottoripydriin silmélld pitden erityisesti perustuslain omaisuudensuojaa sekd suhteelli-
suusperiaatteen merkitysti.

Sama koskee padstovaatimuksia. Kuten ylld on esitetty, minkddn laatuisilla moottoripyorien
paistoilld ei litkenteen kokonaispddstokuormituksen kannalta ole merkitysti. Toisaalta Kioton
ilmastosopimuksen kannalta merkittavat hiilidioksidipdédstot muodostuvat suorassa suhteessa
polttoaineenkulutukseen. Téltd osin vanhojen moottoreiden kiyttd ei aiheuttane erityisid ongel-
mia, silld vanhat moottorit ovat yleensid iskutilavuudeltaan uusia pienempid ja kunnostettuina
kuluttavat vastaavasti uusia vihemmin polttoainetta. Todettakoon tdsséd vield, ettd vaadittavaa
paistomittausta ei ilmeisesti tilld hetkelld voida tehdd Suomessa missdén.

Moottoripyordn akselivdli ja pituus
Tyyppihyviksyttivien moottoripydrien ulkoisista mitoista sdiidetdfin direktiivissd 93/93/ETY.

(1992/1257), jonka 27 a §:ssd sdddetdidn moottoripyOrdn ulkoisista mitoista seuraavasti:

Moottoripyorin, mopon, kolmipyorin, nelipyorin ja kevyen nelipyoréin pddamitat

Moottoripyorin, mopon, kolmipyorin, nelipyorin ja kevyen nelipyordn suurimmat sallitut piddamitat
ovat seuraavat:

a) pituus 4,00 m
b) leveys 2,00 m, kaksipyordisen mopon (L1e-luokka) leveys kuitenkin 1,00 m
¢) korkeus 2,50 m
Direktiivi koskee vain tyyppihyviksynnidn tai piensarjatyyppihyviksynnin piiriin kuuluvia

moottoripyorid, eikd sitd sovelleta lainkaan yksittdin hyvéksyttdviin moottoripyoriin. Suomessa
mainittu asetus koskee kuitenkin ldhtokohtaisesti kaikkia moottoripyorid. Sen sijaan liikennemi-

detddn moottoripyorin pituudesta seuraavaa:
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d) moottoripyorin riittdvén kidntyvyyden varmistamiseksi sen akselivili on enintddn 200 cm, josta
voidaan vihidisessd mairin poiketa, mikéli moottoripyorin rakenne sallii tavanomaista suuremman
kallistusmahdollisuuden

Mainittu LiikMP koskee sen 1 §:dédn siséltyvdn soveltamisalasdinnoksen mukaan vain raken-
teen muuttamista. Séfintelyd voidaan tiltd osin pitdd sisdisesti ristiriitaisena, silld lain nojalla ko-
konaan uusi moottoripyoré voitaisiin rakentaa noudattaen direktiivissid sdddettyjd mittoja, mutta
sddntely ei vastaa eurooppaoikeuden vaatimuksia, silld 2 metrin akselivilirajoitusta ei eurooppa-
oikeudessa tunneta. Direktiivissd sdddetty 4 metrin kokonaispituus mahdollistaa selvisti 2 met-
rid pitemmén akselivélin.

Akselivililtaan pitkid moottoripyorid ovat ennen kaikkea Chopper-luokkaan kuuluvat moottori-
pyorit. Akselivilin rajoittamiselle ei liene olemassa muuta perustetta kuin moottoripyorén lii-
kenneturvallisuusominaisuuksien varmistaminen. Téltd osin on huomattava, ettd Ruotsissa ei ole
vastaavanlaista rajoitusta moottoripyorin akselivilin osalta kuin Suomessa. Ruotsissa yli 2 met-
rin akselivéli on Chopper-luokassa hyvin yleinen, mutta luokan onnettomuusfrekvenssin osalta
pitkélla akselivililld ei ole havaittavissa negatiivisia vaikutuksia. EU:n tavaroiden vapaata liikkku-
vuutta koskevaa séddntelyd silmilld pitden seuraa ongelmallinen tilanne, jos Ruotsissa liikentee-
seen hyviksyttyd moottoripyordd ei Suomessa voida hyviksyid liikkenteeseen. Perustamis-
sopimuksen 30 artiklan nojalla vapaata lilkkuvuutta voi rajoittaa vain turvallisuusndkokohtien
perusteella. Rekisterdinnistd kieltdytyminen edellyttéisi tdlloin kuitenkin perusteluja sen osalta,
miksi Ruotsissa liikenteeseen hyviksytty ja liikenneturvalliseksi todettu moottoripydrd muuttuu
vaaralliseksi, kun sitd kiytetdin Suomessa.

Etuhaarukan kallistuskulma
Y1ld mainitun LiikMP:n 3 §:ssd sididetédiin rakenteeltaan muutetun moottoripyoridn etuhaarukan
kallistuskulmasta seuraavasti:

b) etuhaarukan kallistuskulma on enintédin 47 astetta pystytasoon nihden edellyttéen, ettd jousitus
toimii tarkoitetulla tavalla

Vastaavanlaista rajoitusta ei sisilly eurooppaoikeudelliseen sddntelyyn. Myoskdidn EU-
Ruotsissa Chopper-luokkaan kuuluvien moottoripyorien etuhaarukan kallistuskulma on tyypilli-
sesti yli 50 astetta ja kuten ylld on esitetty, liikkenneturvallisuuden kannalta negatiivisia vaikutuk-
sia etuhaarukan kallistuskulman kasvattamisella ei ole havaittavissa. Suomen siéntely johtaa
siten eurooppaoikeuden kannalta ongelmiin.

Jousittamaton taka-akseli
Asetuksen ajoneuvojen kaytostd tielld (1992/1257) 3 §:sséd sdddetddn moottoripyOrédn jousituk-
sesta seuraavasti:

Ajoneuvoluokkia koskevat nopeusrajoitukset

1. Moottorikdyttoisen ajoneuvon suurin tielld sallittu nopeus ilman perdvaunua on:

e) moottorikdyttoisen ajoneuvon, jonka vihintddn yksi akseli on jousittamaton, 60 km/h; tdmd rajoi-
tus ei kuitenkaan koske alkuperdiseltd malliltaan ilman takajousitusta olevaa moottoripyordd (L;,-
ja L,,-luokka)
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Sddannos merkitsee, ettdi malliltaan alkuperdistd jousittamattomalla taka-akselilla varustettua
moottoripyordd saa kuljettaa normaalien nopeusrajoitusten puitteissa. Sarjavalmisteisia jousitta-
mattomalla taka-akselilla varustettuja moottoripyorid valmistettiin yleisesti ainakin 1960-luvulle
saakka. Sen sijaan moottoripy0raid, jota on muunneltu siten, ettd sithen on vaihdettu jousittama-
ton takahaarukka, koskee 60 km/h ajoneuvokohtainen nopeusrajoitus.

Sddnnoksen sanamuodon mukaan merkitystd ei ole silld, onko moottoripy6rd uusi vai vanha;
merkityksellistd on ainoastaan, onko moottoripyori alkuperiiseltd malliltaan “jiykkédrunkoinen”.
Sen sijaan kiytdnnossi rajoitusta sovellettaneen uusiinkin jaykkérunkoisiin moottoripyoriin.

Vastaavasti kuin moottoripyorin ulkoisten mittojen osaltakin on asia, eurooppaoikeudellisessa
sddntelyssd ei ole rajoituksia moottoripyorén jousituksen osalta. Tiettdvésti yhdenkdan muun
EU-valtion kansallisessa sédédntelyssi ei ole vastaavia rajoituksia. Jopa Saksan TUV hyviksyy
jousittamattomalla takahaarukalla varustetun moottoripyordn liikenteessd kaytettdviksi, tosin
verrattain yksityiskohtaisen menettelyn kautta.

Suomen sédéntelylle ei ole ajateltavissa muuta perustetta kuin liikenneturvallisuuden varmistami-
nen. Sdintelyn legitimiteetti kyseenalaistuu jélleen tilanteessa, jossa maahan tuodaan toisesta
EU-valtiosta jousittamattomalla taka-akselilla varustettu alkuperdismallisesta poikkeava mootto-
ripyori, joka on tuossa valtiossa hyviksytty liikkenteeseen. Kuten akselivilin ja etuhaarukan kal-
listuskulman osalta, myos tissd tapauksessa Suomen tulisi perustella rajoituksen vilttamatto-
myys litkenneturvallisuuden kannalta. Tyypillisesti jaykkirunkoisia moottoripyorid ovat Chop-
per-luokan moottoripyorit, joiden liikenneturvallisuustilastoja on jo aiemmin késitelty. Tilastol-
lista ndyttod jiykkdrunkoisten moottoripyorien vaarallisuudesta ei ole 10ydettdvissd mistédin val-
tiosta, jossa asiaa on selvitetty, vaan Chopper-luokan onnettomuusfrekvenssin tarkastelun poh-
jalta asia on pikemminkin pdinvastoin.

Kehittimisehdotuksia

Siltd osin kuin direktiiveissi ei toisin sdddetd, ajoneuvojen tekniset vaatimukset ovat kansallisen
maahan toisessa jasenvaltiossa aikaisemmin rekisterdity ajoneuvo. Kuten edelld on esitetty, téiltd
osin Suomen voimassa olevaa sdéntelyd voidaan arvostella. Ongelmallisia ovat moottoripyorin
silld niiden ei voida osoittaa olevan liikenneturvallisuuden kannalta perusteltuja. Jousittamatonta
taka-akselia koskeva asia on ratkaistavissa yksinkertaisesti muuttamalla asetuksen ajoneuvojen
kaytostd tielld (1992/1257) 3 §:44 siten, ettd rajoitus ei koske moottoripyorid.

Chopper-luokan moottoripyorien ajo-ominaisuuksien kannalta keskeisin merkitys on ilmeisesti
etujatollda. Etuhaarukan kulma voi periaatteessa olla hyvinkin suuri, kunhan etujitto ja rengasva-
linnat on tehty oikein. Etujousituksen toimivuus puolestaan riippuu etuhaarukan mallista. Oikeil-
la jousikuormituksilla ja puslilla varustettua teleskooppihaarukkaa voi kallistaa huomattavasti
voimassa olevassa sddntelyssi sallittua enemmén niin, ettd jousitus on edelleen toimiva. Tele-
skooppihaarukoiden osalta monet tarvikevalmistajat antavat tuotteilleen suosituksen enimmdis-
kulmasta. Toisaalta esimerkiksi springer- tai webb-tyyppiset haarukat ovat teknisilti ominai-
suuksiltaan sellaisia, etti ne toimivat ilman erityisid toimenpiteitd loivemmassakin kulmassa.

Tarkasteltaessa etuhaarukan kallistuskulmaa ja akselivilid yhtdaikaisesti voidaan havaita, ettd
kasvatettaessa molempia riittdvin paljon moottoripyordan kddntdsdade kasvaa niin pitkéksi, ettid
sen liikkennekelpoisuutta voidaan epiilld. Emme osaa tarkemmin arvioida, milld tavoin moottori-
pyOrén riittava kddntyvyys voitaisiin lainsdddédnndssd varmistaa. Erityisesti Ruotsista saatujen
vertailutietojen nojalla on kuitenkin ilmeisté, ettd nykyinen sdéntely on liikenneturvallisuuden
nikokulmasta tarpeettoman rajoittavaa ja sellaisena saattaa my0s johtaa ristiriitaan eurooppaoi-
keuden siintelyyn nidhden. Ruotsissa liikenteeseen hyviksyttyjen Chopper-luokan moottoripyo-
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rien akselivdli on tyypillisesti 2,2-2,3 metrid ja etuhaarukan kallistuskulma 50-60 astetta. Tésta
huolimatta Chopper-luokan moottoripydrien tilastollinen onnettomuusfrekvenssi on huomatta-
taltd osin. Erityisesti ehdotamme tutkittavaksi, voidaanko akselivilin ja etuhaarukan kallistus-
kulman siintely toteuttaa Suomessa siten, ettd moottoripyoridn ohjattavuus ja etuhaarukan toimi-
vuus tarkastettaisiin aina erikseen muutoskatsastuksen yhteydessi ajokokein.”’

7 Ruotsissa SFRO koeajaa kaikki sen tarkastettaviksi tuotavat moottoripyorit ja antaa lausuntonsa niiden ohjaus-
geometriasta ja muusta litkennekelpoisuudesta.
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8 Moottoripyorien verotus

8.1 Autoverotuksen vaikutuksista moottoripyoriilyyn Suomessa

Moottoripydrd on nykyisin ldhes yksinomaan harrastekulkuneuvo, jonka kéytttarkoituksena on
vapaa-ajan liikkkuminen. Téaménkaltaisilla hyddykkeilli kysynnidn hintajousto on tyypillisesti
suuri, hintojen nostaminen vaikuttaa kysyntdd vihentivisti. Silti tarve moottoripyOrdharrastuk-
selle ndkyy markkinoilla moottoripyordkannan kasvun mydotd. Kysyntd viime vuosina on kui-
tenkin kohdistunut suurelta osin kiytettyihin moottoripydriin, joiden hintataso on uusia mata-

pyorien maahantuontia verotuksellisesti.

Erilaisten moottoripy0rityyppien ja -mallien kysyntidén vaikuttavat lukuisat tekijét, joiden merki-
tystd tdssd on tarpeetonta arvioida tarkemmin. Yleisesti voitaneen kuitenkin todeta, etti mootto-
ripyoratekniikan kehitys ja eri valmistajien mallien uudistuminen kiinnostavat markkinoita. Val-
taosa kysynnéstd kohdistunee néin ollen 1dhtokohtaisesti uusiin moottoripyoriin.

Moottoripy0ristd kannettava autovero vaikuttaa moottoripyorien suhteellisiin hintoihin. Verojen
kokonaisosuus uuden moottoripyoridn kuluttajahinnasta on suurikokoisten moottoripydrien
osalta tilld hetkelld noin 40 prosenttia. Autoverotuksen suhteellisen hintavaikutuksen seurauk-
sena uusien moottoripydrien maahantuonti on volyymiltaan jddnyt merkittdvésti potentiaalista
kysyntdd pienemmiksi kysynnédn kohdistuessa hankintakustannuksiltaan edullisempiin kiytet-
tyihin moottoripydriin. Vuosina 2001 - 2003 Suomeen tuotiin enemmin kaytettyjd kuin uusia
moottoripyorid. Vuonna 2002 kehitys saavutti huippunsa: uusia moottoripy0rid tuotiin maahan
4 853 kappaletta ja samanaikaisesti kdytettyjd moottoripy0rid tuotiin maahan 8 153 kappaletta.
Vuoden 2003 autoverolain muutos nikyi vasta vuoden 2004 lukemissa, jolloin maahan tuotiin
jélleen enemmiin uusia kuin kiytettyji moottoripyorid. Kaikkiaan Suomeen on vuodesta 1995

hennysjdrjestelmi suosi erityisesti 5-15 vuotta vanhojen moottoripy0drien tuontia.

Rakentelijoiden ndkokulmasta verotuksen vaikutus nidkyy sarjavalmisteisten “rakenteluaihioi-
den” suhteellisesti korkeina hintoina sekéd verotuksellisina kukkaroon kdyvinid seuraamuksina,
mikéli rakentelussa ylitetddn alkuperdisen kanta-ajoneuvon osamuutosraja. Sama koskee oma-
valmisteisten moottoripyorien rakentamistoimintaa.

Moottoripyoridkannan kasvu ja verotuksen muutokset nikyvit moottoripyOristd kannettavan
autoveron kertyméssd. Vuosina 2002 - 2004 autoverokertyméd on moottoripy0drien osalta ollut
noin 30 miljoonaa euroa vuodessa. Verotuksen osalta on kuitenkin erittdin tirkedd tarkastella
uusien ja kdytettyjen moottoripyorien maahantuonnin keskindistd suhdetta. Tuonnin jakautumi-
sella uusien ja kiytettyjen kesken on nimittiin verotuksen tuoton nidkokulmasta ainakin kahden-
laisia vélittomid vaikutuksia. Ensinnédkin kédytettyind maahan tuoduista moottoripyoristd saatava
autoverokertymd on tuonnin volyymiin nihden suhteellisesti pienempi kuin uusien moottoripyo-
rien autoverokertymi, silld kdytetyn moottoripyOrdn verotusarvo on useimmiten merkittdvisti
uutta vastaavaa matalampi. Toiseksi kidytettyind maahan tuotavista moottoripydristd ei kanneta
arvonlisdveroa Suomessa, vaan arvonlisivero on kiytetyistd moottoripyoristd maksettu ulko-
maille silloin, kun pyorit olivat uusia. Kysynnin kohdistuminen kiytettyind maahan tuotaviin
moottoripydriin pienentid siten arvonlisaverokertymaia.

Huomattavaa on edelleen, ettd viime vuosina toteutunut verokertymé on saavutettu moottoripyo-
rikannan historiallisen suuren kasvun aikana. On erittdin vaikeaa arvioida, miten paljon mootto-
ripyoOrdkanta tulevaisuudessa kasvaa. Lienee silti perusteltua olettaa, ettd harrastajien kokonais-
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pyoritoimialan keskeisin osa-alue, moottoripydrien kauppa, voi kohdistua vain moottoripyoréi-
lyd jo harrastaviin henkil6ihin. Tilloin kysymys on siitd, missd méérin harrastajat uusivat kalus-
toaan. Kuten ylld on esitetty, moottoripyordkannan uusiutumisessa verotuksen suhteellisella
hintavaikutuksella on oma merkityksensd. Verotuksella on néin ollen keskeinen merkitys uusien
moottoripyodrien kauppiaiden toimintaedellytysten kannalta.

Todellisena esimerkkinid verotuksen vaikutuksesta uusien moottoripyOrien kysyntédin voidaan
mainita vuoden 2004 maahantuonnin jakautumien uusien ja kiytettyjen moottoripyorien kesken
verrattuna muutamaan aikaisempaan vuoteen: kolmen vuoden tauon jilkeen uusia moottoripyo-
rid tuotiin vuonna 2004 maahan jilleen enemmén kuin kiytettyjd. Tuonnin kohdistumiseen vai-
kuttivat padasiassa verotukselliset tekijidt. Ensinnékin vuoden 2003 autoverojirjestelmin muutos
merkitsi monien kéytettyjen moottoripyOrien maahantuonnin verotuksen suhteellista kiristymista
ikdvidhennysjirjestelméin poistumisen myotd. Toiseksi verotuksen ldpindkyvyyden lisdédminen
aikaansai todelliset kilpailuolosuhteet kotimaisten ja eurooppalaisten uusien moottoripyorien
myyjien kesken; erdissi tapauksissa Suomessa jilleenmyytidvien uusien moottoripydrien hinta
tys lienee kuitenkin silléd, ettd veronkevennys kohdistettiin henkildautojen ohella myds uusiin
moottoripydriin, mikd vaikutti lyhyelld aikavililld uusien ja kéytettyjen moottoripydrien hintojen
suhteeseen uusien asemaa parantavalla tavoin. Kdytettyjen hinnat muodostuvat markkinoilla
kuitenkin suhteessa uusien vastaavien hintoihin, joten pitkélld aikavélilli uusien suhteellinen
hintaetu tulee tasaantumaan.

Moottoripy0ristd kannetun autoveron fiskaalinen merkitys valtiontaloudelle on verrattain pieni.
Viime vuosien korkeiden maahantuontivolyymien aikana moottoripyoristd kannetun autoveron
tuotto on ollut n. 30 miljoonaa euroa vuosittain, mutta esimerkiksi 1990-luvun alun lamavuosina
moottoripydrien maahantuonnin ollessa volyymiltaan pientd myds verokertymi on ollut vain
murto-osa nykyisestd. Mikéli moottoripyorikannan kasvu pysihtyy, supistuu vastaavasti vero-
kertymikin merkittdvisti nykytasostaan. Vertailun vuoksi mainittakoon vield, ettd autoverotuk-
sen tuotto kokonaisuudessaan oli esimerkiksi vuonna 2003 noin 1,2 miljardia euroa. Moottori-
pyorien autoverotuksella ei néin ollen ole valtiontaloudellisesti suurta merkitysti.

Kysymys siité, voitaisiinko moottoripyorien autoverotuksesta luopua, on suurelta osin poliitti-
nen, eikd tdssid ole aiheellista ottaa asiaan kantaa. Todettakoon kuitenkin, ettd moottoripyorien
verotus toimii tdlld hetkelld ehkd merkittivimpéni esteend alan kehittymiselle ja moottoripyoré-
kannan uudistumiselle. Nykymuotoisen hankintaverotuksen poistamisella olisi todennédkdisesti
monia erilaisia dynaamisia vaikutuksia, joilla on yhteiskunnan kannalta taloudellista merkitysta.

8.2 Museoikiisten moottoripyorien verotus

Uusien ja vuonna 2003 tai sen jidlkeen valmistettujen sarjavalmisteisten moottoripyorien autove-
rojdrjestelma toimii tdlld hetkelld padpiirteissddn eurooppaoikeuden verotukselle asettamat vaati-
mukset tdyttivilld tavalla. Ennen vuotta 2003 valmistettujen moottoripyorien autoverolain 6 a
§:ssé tarkoitettuja mallikohtaisia veroprosentteja on puolestaan julkaistu vain muutaman merkin
osalta, joten tdltd osin tilanne ei ole eurooppaoikeuden nidkokulmasta tyydyttiava. Erityisid on-
gelmia sisiltyy idkkditten moottoripyorien autoverotukseen, joskin tullin tulkinta vuosimallien
1958 - 1973 moottoripydrien verokannasta on osaltaan omiaan vahentdméédn ongelmia.

Kiistatonta on, ettd moottoripyOrd on harrastusviline. Yhtd kiistatonta on sekin, ettd vanha
moottoripyord on harrastusviline — ehkédpd uutta vastaavaa korostuneemmin. Yli 30 vuotta van-
hojen moottoripyOrien autoverotukseen sisdltyy télld hetkelld eurooppaoikeudellisia jannitteita.
Toisaalta niistd saatava autoverokertymd on erittdin védhiinen erityisesti, jos eurooppaoikeuden



48

vaatimukset huomioidaan tiysimédraisesti. Yli 30 vuotta vanhojen moottoripydrien autovero-
tuksesta luopumista olisi perusteltua pohtia.

8.3 Yksittiiskappaleena valmistetun moottoripyorin verotus

Jos rakentelu aloitetaan “tyhjidstd”, toisin sanoen rakentelun aihiona ei kiytetd mitdédn tehdas-
vasta moottoripydrastd maksettava autovero. Autoverolain 11 b §:n nojalla yksittdiskappaleena
valmistetun moottoripy0rdn verotusarvona pidetdén sen yleistd vahittdismyyntiarvoa. Mikd sit-
ten on téllaisen yksittdiskappaleena valmistetun moottoripyoridn yleinen vihittdismyyntiarvo?
Oikeustila yksittdiskappaleina valmistettujen ajoneuvojen yleisen vihittdismyyntiarvon méirit-
tdimisen osalta on tilld hetkelld varsin epédselvd. Seuraavassa esitetdén erditd arvonmédrityksen
nikokohtia.

Yksittdiskappaleina valmistetuille ajoneuvoille ei ole olemassa sellaisia markkinoita, joilta saatu-
jen hintahavaintojen pohjalta niiden yleinen vihittdismyyntiarvo voitaisiin médritelld. Yksittdis-
kappaleina valmistettuja ajoneuvoja ei titd kirjoitettaessa ole Suomessa missiin ilmoitettu ylei-
sesti myytiviksi.® Toisaalta yksittdiskappaleina valmistettujen ajoneuvojen kanssa samanlaisia
ajoneuvoja ei ole olemassa. Ndistéd syistd autoverolain 11 b-d §:n mukaisen verotusarvon mia-
rddminen yksittdiskappaleina valmistetuille ajoneuvoille on ongelmallista, mm. vertailuajoneu-
von samanlaisuuskriteerit ja hintatason yleisyyskriteerit eivit tidyty. Selvdd on, ettd markkina-

tojen perusteella kuin sarjavalmisteisten moottoripyorien arvo — riippumatta siitd, onko pyorin
valmistanut harrastaja vai elinkeinonharjoittaja. Valmistustavalla ei sinédnsi ole olennaista merki-
tystd ajoneuvon liikenneturvallisuusominaisuuksiin, silld rekisterdinnin ja liikenteeseen hyvik-
symisen edellytykset ovat kaikille valmistajille samat.

Siini tilanteessa, jossa uutena verotettava yksittdiskappaleena valmistettu moottoripydrd on ko-
konaan elinkeinonharjoittajan valmistama, on aiheellista pohtia tilaajan maksaman hinnan ja ylei-
sen vahittdismyyntiarvon kisitteen yhteyttd. Ensinnékin on tyypillisti, ettd téllaisessa tilanteessa

Sen sijaan tilaajan todellisuudessa maksama hinta on yleensi tiedossa. Autoverolain 11 b §:n
mukaan ajoneuvon yleinen vihittdismyyntiarvo olisikin ensisijaisesti pyrittdvd médritteleméédn
nimenomaan toteutuneiden myyntihintojen nojalla. Kisilld olevassa tapauksessa ei kuitenkaan
voida puhua yleisestd vihittdismyyntiarvosta eikd yleisestd kdyvéstd arvosta. Kysymys on yksit-
tdisen asiakkaan henkilokohtaisten tarpeiden tdyttdmisestd, jolloin asiakkaan valmistajalle mak-
sama hinta madraytyy yksilollisten ja subjektiivisten arvostusperusteiden nojalla.

Yleisen vihittdiismyyntiarvon késite edellyttdd kuitenkin objektiivisesti perusteltavissa olevan
kdyvin arvon kéyttdmistd verotusarvoa méidrittaessd. Ei ole todennidkoistid, ettd asiakkaan toi-
vomusten mukaisesti valmistettu moottoripydrd menisi yleisesti myyntiin tarjottuna kaupaksi

* Titd kirjoitettaessa ainoa suomalainen yritys, joka valmistaa moottoripyorii yksittiiskappaleina, lienee Jokioisis-
sa sijaitseva Micycle. Kyseinen yrityskdin ei kuitenkaan markkinoi yleisesti rakentamiaan moottoripyorid, vaan
tarjoaa ldhinnd omavalmistemoottoripyorien suunnittelu- ja rakentamispalvelua. Toinen yrittdjd omavalmisteiden
saralla lienee Joensuulainen Jep-Jep, jonka yksittdiskappaleina valmistamia moottoripyorid oli néytteilla MP-
messuilla helmikuussa 2005. Ks. tarkemmin http://www.micycle.fi, ja http://www.jepjep.fi.
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silld hinnalla, minké juuri kyseinen tilaaja siitd maksaa. Tilaustyond valmistetun moottoripyoran
eivit ole sama asia kuin valmiin tuotteen yleinen véahittdiismyyntiarvo, silld se médrdaytyy mark-
kinoilla. Silloin, kun valmistuskustannukset voidaan kattaa markkinoilta yleisesti saatavissa ole-
valla hinnalla, on kaupallinen valmistus kannattavaa ilman eri tilaustakin. Todellisuudessa Suo-
men markkinoilla néin ei kuitenkaan ole asia.

Edelleen on tirkedd havaita, ettd kun moottoripyord valmistetaan kuvatuin tavoin asiakkaan tila-
uksesta ja asiakkaan toivomusten mukaisesti suunniteltuna ja rakennettuna, kysymys on suurelta
osin pikemminkin palvelun myynnistd kuin tavaroiden yleisestd vihittdismyynnistd. Tyypillisesti
asia ilmenee tilanteessa, jossa harrastaja ei itse kykene valmistamaan halutunlaista moottoripy6-
rdd.

Rakentelutoiminnan kannalta merkityksellinen verotuksellinen ongelmakohta on siis rakennettu-
na ajoneuvona rekisterditdvin yksittdiskappaleena valmistetun ajoneuvon verotus. Kuten edelld
on esitetty, rakennetun ajoneuvon hinta muodostuu yleensi erittdin korkeaksi ilman verotuksen
vaikutustakin. Verotuksen suhteellisen hintavaikutuksen seurauksena rakennettujen moottori-
pyorien valmistustoiminta, niin elinkeino- kuin harrastustoimintakin, on Suomessa lihes olema-
tonta. Kun vield huomioidaan verotuksen teoreettiset ongelmat, olisi ilmeisen perusteltua pohtia
mahdollisuuksia keventdd yksittdiskappaleena valmistettavien moottoripyorien autoverotusta,
jotta rakentelutoiminnan mahdollistamat tyollisyys- ja harrastusmahdollisuudet saataisiin Suo-
messa hyddynnetyksi.
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8.4 Moottoripyorian uudelleenverotus identiteetin muuttumisen seurauk-
sena

Autoverolain 3 §:ssd sdddetiddn ajoneuvojen uudelleenverotuksesta seuraavasti:

Ajoneuvo, joka on aikaisemmin verotettu, verotetaan uudelleen ensi kertaa kdyttoon otettavana tai
rekisteroitdvdnd ajoneuvona, jos sitd kdytetddn sen jdlkeen, kun 50 prosenttia tai enemmdn ajoneu-
von osista on vaihdettu. Jos itsekantavalla korilla varustetun ajoneuvon kori vaihdetaan, ajoneuvo
verotetaan aina uudelleen. Liikenne- ja viestintdministerion asetuksella sdddetddn huomioon ottaen
ajoneuvojen osien merkitys ajoneuvon kokonaisuudelle ja osien keskimddrdiset osuudet ajoneuvon
hinnasta sekd yleiset ajoneuvotekniset nikokohdat, miten edelld tarkoitettu prosenttiosuus lasketaan.

(4.4.2003/266)

Edelld 1 momentissa tarkoitettu osuus lasketaan siitd ajoneuvosta, joka on ensi kertaa otettu kdyt-
toon tai rekisteroity Suomessa (kanta-ajoneuvo) ottamatta huomioon ajoneuvoon myohemmin tehty-
Jjd muutoksia. Vakuutuksen perusteella lunastettua, tuhoutuneena rekisteristd poistetuksi ilmoitettua
ajoneuvoa ei kuitenkaan voida pitdd kanta-ajoneuvona, jos se otetaan uudelleen kdyttoon tai merki-
tddn rekisteriin.

Moottoripyorien rakenteluharrastuksen nédkokulmasta sdédntely merkitsee yksinkertaistettuna
muunnella ainoastaan sdilyttden vihintidin 50 prosenttia alkuperidisestd kokonaisuudesta. Kuten
edelld on esitetty, teoreettisesti sddntelyn sangen kyseenalaisena perusteena on ajoneuvon tekni-
nen identiteetti, joka puolestaan on sdddetty nykyiselld tavalla juuri verotussyistd. Teoreettisesta
nikokulmasta sdédntely on erittéiin altis arvostelulle.

Séaintelyn tavoite on kuitenkin luonteeltaan pragmaattinen: silld pyritdan estimiéin veron kierta-
minen vanhoja ajoneuvoja “kloonaamalla”. Hallituksen esityksen 271/2002 mukaan
’[k]dytinnOssd on osoittautunut, ettd pelkistdin osien prosenttiosuuksiin perustuva uudelleen
verotuksen kynnys on vaikeasti valvottavissa ... Sitd on myos kéytetty hyviksi monilla tavoin

.. autojen uudelleen rakentelua on harjoitettu tdysin ammattimaisestikin kéyttien valvonnan
heikkoutta ja auton ostajien tietdméattomyyttd hyviksi ... My0os tuomioistuin on asiaa kisitelles-
sddn todennut erddssidkin useita kymmenid ajoneuvoja koskeneessa tapauksessa litketoiminnan
olleen tosiasiallisesti mahdollista juuri veronkierron perusteella.”

Uudelleenverotusta koskevan sidintelyn moottoripyorien rakenteluharrastukselle aiheuttamat
ongelmat ovat pitkilti yhtenevid edelld esitettyjen ajoneuvojen identiteettii koskevan sidintelyn
ongelmien kanssa, esimerkiksi moottoripyordn kunnostamisen seurauksena maksuun pantavaa
veroa voidaan luonnehtia konfiskatoriseksi ja sellaisena perustuslain omaisuudensuojasdédntelyn
kanssa ristiriitaiseksi. Ajoneuvoteknisen sididntelyn kanssa yhtenevid ongelmia ei ole tarpeen
tdssd erikseen toistaa. Sen sijaan erditd yksinomaan verotuksessa esiintyvid ongelmia on aiheel-
lista nostaa esiin.

Verotusta varten suoritettavaan osaprosenttien laskentaan liittyy ensinnékin valvontaa vaikeutta-
va ja sdfntelyd osaltaan monimutkaistava erityispiirre. Verotuksessa kanta-ajoneuvona pidetéin
nimittdin sen osakokonaisuuden muodostamaa ajoneuvoa, joka Suomeen ensi kertaa rekisteroi-
dddn. Toisin sanoen sellaisissa tapauksissa, joissa Suomeen tuodaan ulkomailta jo valmiiksi
osittain muutettu ajoneuvo, alkaa uudelleenverotusta koskeva prosenttilaskenta tuosta ajoneu-
voyksilostd. Jos muutoksia alkuperidisyksiloon nidhden on ensirekisterdinnin hetkelld tehty esi-
merkiksi 49 prosenttia, seuraa uudelleenverotus tuon ajoneuvoyksilon rakentelun seurauksena
vasta, kun osia on edelleen vaihdettu 50 prosenttia tai enemmin, alkuperdiseen ajoneuvoyksi-



51

166n niihden 99 prosenttia.” Sen sijaan ajoneuvotekninen identiteetti muuttuu jo siini vaiheessa,
kun alkuperdisen ajoneuvoyksilon osista vaihdetaan yli 49 prosenttia, esimerkkitapauksessam-
me ajoneuvotekninen identiteetti muuttuu kiytinnossi pienimmistikin osavaihdoksesta.* Siin-
tely johtaa niin ollen muutettuja ajoneuvoja koskevaan kahteen pééllekkiiseen prosenttilasken-
taan.

Toinen yksinomaan vero-oikeudellinen ongelma liittyy uudelleenverotusta koskevan siéntelyn
tavoitteeseen veron kiertdmisen estdmisestd. Sddntelyn tavoitteena on puuttua ldhinnd sen kaltai-
seen toimintaan, jossa vanhan ajoneuvon identiteetin ympérille rakennetaan uusi ajoneuvo jérjes-
telyn ensisijaisen tarkoituksen ollessa taloudellisen hyddyn saavuttaminen autoveron vélttdmi-
selld. Usein puhutaan “kloonaamisesta”. Henkil6autojen osalta téllaista toimintaa on kidytdnnos-
sd jonkin verran esiintynyt.

Moottoripyorien rakentelussa kysymys on harrastustoiminnasta tai harrastustoimintaa palvele-
vasta yrittdjatoiminnasta. Taméd merkitsee muun ohella, ettd veronkiertotarkoitusta siind merki-
tyksessi, kuin veron kiertdmiselld yleisesti ajatellaan olevan, ei ole olemassa. Moottoripyorien
rakentelussa tavoitteena ei ole saavuttaa veroetua siten, ettd vanhan identiteetin omaavan mootto-
ripyOrdan ympidrille rakennetaan uusi kéyttdajoneuvo veron vilttdmistarkoituksessa. Moottori-
kayttotarkoitus on ldhes yksinomaan vapaa-ajan kulkuviline vastaavalla tavalla kuin esimerkiksi
matkailuautot ja huviveneet. Rakentelussa kysymys on kulttuurista, kisityOsti ja harrastamisesta
— el veron tarkoituksellisesta vilttamisestd. Rakentelun tavoitteena on yleensd rakentelu fyysise-

Uudelleenverotusta koskevaa siintelyd voidaankin kritisoida silld, ettd veron kiertdmisti torju-
maan tarkoitetun sdintelyn tulisi olla suhteellisuusperiaatteen mukainen, so. se ei saisi aiheuttaa
tarpeetonta haittaa sellaiselle toiminnalle, johon silld ei ole tarkoitus puuttua. Samaa tarkoitusta
palvelevista vaihtoehtoisista sdédntely- ja tulkintamalleista tulisi omaksua se, joka parhaiten to-
teuttaa tavoitteensa aiheuttaen samalla mahdollisimman véhén haittaa.

Eduskunta ja yksittdiset kansanedustajat ovat osoittaneet olevansa tietoisia tdssd kirjoituksessa
kuvailluista ongelmakohdista. Esimerkkind mainittakoon seuraavat lainaukset.

LiVM 19/2002 vp - HE 141/2002 vp — Hallituksen esitys ajoneuvolaiksi ja sithen liittyviksi
laeiksi

Valiokunta kiinnittda tdssd yhteydessd huomiota 1 momentin viittaukseen, jonka mukaan rakennetun
ajoneuvon autoverosta sdddetdidn autoverolaissa (1482/1994). Valiokunta korostaa, ettd autoverolakia
tulisi soveltaa ja tarkistaa siten, ettd ajoneuvo ei joudu ylimddrdisten veroseuraamusten kohteeksi
vain sen vuoksi, ettd sen litkenneturvallisuutta on parannettu osilla, joista veroa on jo maksettu ja
Jjotka ovat omiaan parantamaan liikenneturvallisuutta. Téllaisia osia ovat esimerkiksi lisdvalot, is-
kunvaimentajat ja jarrut. Autoverolakia tarkistettaessa tulisi samalla harkita, tuleeko ajoneuvosta,
jonka kéyttoon ottamisesta on kulunut kolmekymmenti vuotta, perid autoveroa lainkaan. Useimmi-
ten kai museoajoneuvoina rekisteriin merkittiviin harrasteajoneuvoihin kohdistettavalla autoverolla
ei ole sanottavaa fiskaalista merkitystd. On oletettavissa, ettd autoveron poistamisella olisi harras-
tuksen elpyessd tuloveron ja erilaisten vdlillisten verojen kertymdd lisddvd vaikutus.

¥ Vield monimutkaisemmaksi tilanne muuttuu, jos esimerkin moottoripyorii rakennetaan takaisin alkuperiisen
yksilon suuntaan. Tdlloin alkuperdisten osien osuus kasvaa ja vastaavasti kasvaa ajoneuvoteknisti identiteettid var-
ten laskettava kanta-ajoneuvon osuus, mutta verotusta varten luettavien osaprosenttien miéri kulkee vastakkaiseen
suuntaan.

* Lukuun ottamatta kuitenkaan edelld esitettyjd prosenttilaskentaan otettuja vihiisid helpotuksia, kuten jarrut ja
kulutusosat.
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VaVM 46/2002 vp - HE 271/2002 vp — Hallituksen esitys laiksi autoverolain muuttamisesta:

Eduskunta edellyttia liikenne- ja viestintdministerion antavan asetuksen, jonka mukaan autoverolain
3 §:n mukaista prosenttiosuutta laskettaessa ei oteta huomioon sellaisia vaihdettavia kulutusosia,
joiden vaihtaminen on vdlttdmdtontd litkenneturvallisuuden vuoksi tai osia, jotka parantavat ajo-
neuvon litkenneturvallisuusominaisuuksia.

Myds 50 prosentin rajan nostamisesta on tehty lakialoite. Toistaiseksi ainoa rakentelutoimintaa

Rakennettujen moottoripyorien uudelleenverotusta voidaan pitdd monilta osin ongelmallisena.
Jarjestelmid tulisikin kehittdd silmilld pitden erityisesti sitd, ettd ajoneuvon kunnostaminen ja
muuttaminen ovat kisitteellisesti ja faktisesti eri asioita. Ajoneuvo ei saa missddn olosuhteissa
Joutua uudelleenverotuksen kohteeksi yksinomaan kunnossapitotoimien johdosta. NyKyisen
osaprosenttilaskennan perusteita on niin ollen muutettava niin, etti osan vaihtamisen samanlai-
seen tai 1dhinni samanlaiseen osaan ei katsota muuttavan kanta-ajoneuvon osuutta.

Toinen keskeinen uudelleenverotusta koskeva ongelmakohta on ajoneuvon identiteetin mééritte-

ollen tarkistettava ajoneuvoteknisen nikokulman ohella myos verotusta silméllid pitden. Ehdo-
tamme verotuksellisen identiteetin kehittdmistd samoin perustein kuin ajoneuvoteknisen identi-
teetinkin.
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9 Lopputoteamuksia

Moottoripyoriilyd ja moottoripyOrien rakenteluharrastusta haittaavat lukuisat ongelmat nykyi-
sessd lainsdddidnnossd. Lainsddddnnollisilld ongelmilla on seurauksensa, jotka nikyvét yhteis-
kunnassamme. Lainsdidédntdd ei kuitenkaan ole syytd pitdd itseisarvona, vaan silld tavoitellaan
tiettyjd yhteiskunnallisia padmiérid. Voimassa olevaa lainsdddidntod on perusteltu yhtailtd fiskaa-
lisin syin, toisaalta liikkenneturvallisuus- ja ympéristonikokohdin. Lainsddddnnolld tavoiteltujen
vaikutusten osalta onkin perusteltua kysyd, toteutuvatko ne nykyisen siéntelyn puitteissa ja seu-
raako séddntelystd muita negatiivisia vaikutuksia. Tédssd kirjoituksessa esitetyn perusteella vaikut-

taa siltd, ettd vastaukset nédihin kysymyksiin eivét ole toivotun kaltaisia.

Liikenneturvallisuus- ja ympiristovaikutuksia nykyiselld sdédntelylld ei ylld késiteltyjen asioiden
osalta ole havaittavissa. Fiskaalisia vaikutuksia sdédntelylld sen sijaan on, tosin autoverotuksen
osalta ei erityisen merkittdvissd médrin. Taloudellisesta ndkokulmasta voidaankin kysyéd, onko
nykyinen sédédntely yhteiskunnan taloudenpidon kannalta tarkoituksenmukaista, vai voitaisiinko
asiat jarjestdd tavalla tai toisella tuottavammin. On nimittdin ilmeisti, ettd sddntelyn kehittdmisella
on dynaamiset vaikutuksensa, joiden merkitys yhteiskunnan taloudenpidossa nikyy aivan toi-
sella tavoin kuin tédlld hetkelld on asia. Kuten ylld olemme esittéineet, esimerkiksi moottoripyori-

Erityisesti rakenteluharrastuksen edellytysten luomisessa Ruotsin voitaneen sanoa olevan huo-
mattavasti Suomea kehittyneempi valtio. Ruotsin lainsdddannolld on tiltd osin merkittivid yh-
teiskunnallisia seurauksia. Esimerkiksi rakentelutoimiala tyollistdd Ruotsissa huomattavasti
enemmén ihmisid Suomeen verrattuna. Toisaalta erilaisten tarvikeosien pienimuotoisena toimin-
tana alkanut valmistus on vuosien kuluessa kehittynyt kannattavaksi liiketoiminnaksi myds kan-
sainvilisesti. Kenties ndistd syistd erddt suomalaiset alan toimijat ovatkin todenneet Ruotsin
Suomea otollisemmaksi valtioksi harjoittaa litketoimintaa.

Unohtaa ei pidd myd6skédédn lainsddddnnon kulttuurisia ja sosiaalisia vaikutuksia. Talld hetkelld ne
ndkyvit hyvinvoinnin ja luovuuden kehittymisen sijasta ldhinnd harrastajien turhautuneisuutena
yhteiskuntaa kohtaan. Ehkd merkittdvin yhteiskunnan ajoneuvoharrastusta tukevien toimien vai-
kutuksista onkin laadultaan sellainen, joka ei vilittomisti ndy missédén tilastoissa. Kisityon ja
luovan toiminnan harjoittamisen hyvinvointivaikutukset palvelevat nikemyksemme mukaan
yhteiskuntaa huomattavasti tdssi kisiteltyd kontekstiaan — moottoripyorien rakentelua — laajem-
min.

Edelld olemme esittineet erditd lainsdddannon kehittdmistd koskevia ehdotuksia. Niistd mainitta-
koon téssd vield kootusti kunnostuskiellon purkaminen, korostuneesti harrastuskéyttoon tarkoi-
tettujen ajoneuvojen verotuksen keventdminen, ajoneuvoteknisten vaatimusten tarkistaminen
siltd osin kun asia on kansallisen sdéntelyn varassa, sekd hyviksyntdmenettelyn kehittiminen
kustannustehokkaaksi ja paremmin suhteellisuusperiaatetta vastaavaksi. Ndiden muutosten us-
komme luovan edellytyksid moottoripydrien rakenteluharrastuksen positiivisten vaikutusten
esiin saamiseksi Suomessa.

Moottoripy0rien rakentelu on toimintaa, joka olemassaolo edellyttdd mahdollisimman paljon
vapautta toiminnalle ulkoisista tekijoistd. Lainsddddnnon kehittimisen nikokulmasta timi mer-
kitsee, ettd rakentelua ei ole syyti rajoittaa yhtidéin enempéi kuin on vélttdméatonti litkkenneturval-
lisuuden tai muun erityisen tirkeén arvon nidkokulmasta.
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Liite 1

Taulukko 1. Suomen moottoripyordkanta vuosina 1922 - 2004 (Ldhde: Ajoneuvohallintokes-

kus)

Suomen moottoripyorikanta

Vuosi | Moottoripyorat Vuosi Moottoripyorat
2004 141 801 1959 95 789
2003 128 893 1958 89 060
2002 115293 1957 86 252
2001 102 139 1956 69 452
2000 90 258 1955 57 239
1999 79601 1954 49 288
1998 72163 1953 40814
1997 68 035 1952 28 853
1996 65 954 1951 13463
1995 64 578 1950 9759
1994 63 986 1949 7863
1993 63 542 1948 5749
1992 63 363 1947 2700
1991 61810 1946 1387
1990 59716 1945 423
1989 55 052 1944 71
1988 51 558 1943 100
1987 50 472 1942 95
1986 47713 1941 240
1985 50 315 1940 890
1984 49 380 1939 7478
1983 47 545 1938 6192
1982 45 495 1937 5626
1981 43839 1936 5117
1980 43187 1935 4941
1979 42640 1934 4816
1978 42987 1933 4556
1977 44702 1932 4607
1976 46 709 1931 4726
1975 48847 1930 5234
1974 49 287 1929 5243
1973 48529 1928 4905
1972 45052 1927 4290
1971 43178 1926 4121
1970 43933 1925 3724
1969 46 286 1924 3375
1965 75 636 1923 2389
1964 93108 1922 837
1963 101 191
1962 108 597
1961 109 496
1960 103 463
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Liite 2 Moottoripyorityypit kuvina

Sport Style

Cruiser Style Chopper Style

Touring Style Sport Touring Style



Step Through Style

Scooter Style
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