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Entwurf einer Regierungsvorlage an das Parlament (ber die Anderung des Fahrzeug- und
Fuhrerscheingesetzes und einiger damit verbundener Gesetze

HAUPTINHALT DES ENTWURFS

Durch diesen Entwurf werden Bestimmungen des Fahrzeuggesetzes, Fuhrerscheingesetzes,
Strallenverkehrsgesetzes, Kfz-Steuergesetzes, Zulassungssteuergesetzes, des Gesetzes uber
Kraftstoffzuschldge und des Umsatzsteuergesetzes geéndert.

Das Ziel des Entwurfs besteht darin, durch die Einfihrung einer neuen Fahrzeuggruppe
insbesondere Jugendlichen im Alter von 15-17 Jahren eine neue Art der Fortbewegung zu
ermdglichen. Jugendliche sind sehr mobil und nutzen zur Fortbewegung oft ein Moped oder
Mopedauto. Mit dem Leichtfahrzeug wirde eine neue Alternative zu diesen eingefihrt. Darlber
hinaus besteht der Zweck des Entwurfs insbesondere in der Erhéhung der Verkehrssicherheit von
Jugendlichen.

Im Rahmen des Entwurfs wirde eine neue Fahrzeuggruppe geschaffen, die der Leichtfahrzeuge.
Dabei handelt es sich um Fahrzeuge der Klasse T, fur die Pkw so umgebaut wurden, dass ihre
Geschwindigkeit auf 45 km/h begrenzt ist. Leichtfahrzeuge dirften mit dem AM-Fihrerschein
gefahren werden, genauso wie Mopedautos.

Die Anderung soll im November 2019 in Kraft treten.



ALLGEMEINE BEGRUNDUNGEN

1 Heutige Situation
Die Mobilitat der Jugendlichen

Im Jahr 2010 wurden ca. 220 000 Mopeds und 4 300 Mopedautos im Verkehr genutzt. Die
entsprechenden Zahlen fur 2017 lagen bei 161 000 bzw. 8 100 Stiick. Jugendliche benutzen
Mopeds bzw. Scooter hauptséchlich fir vier Arten von Fahrten: Fahrten zum Besuch von
Freunden, Fahrten zur Schule bzw. zum Studienplatz, Fahrten zum Vergniigen und Fahrten zu
Hobbies. Mopedautos werden fur Fahrten zur Schule und zum Studienplatz, Besuchsfahrten und
Fahrten zu Hobbies genutzt. Mit Mopedautos werden mehr Einkaufs- und Besorgungsfahrten
gemacht als mit Mopeds.

Gegenwartig fahren Jugendliche werktags durchschnittlich ca. 37 Kilometer pro Person. Auf
den offentlichen Personenverkehr entfallt davon ein Anteil von ca. 12 km (32 %) und auf
Fahrten als Mitfahrer in einem Pkw ein Anteil von 17 km (45 %). Mit Mopeds werden téglich
ca. 2,8 km/Person (7,7 %) gefahren und mit Mopedautos 1,4 km/Person (3,8 %). Neben
Mopedautos hat in letzter Zeit unter Jugendlichen auch die Nutzung von Traktor-Quads
zugenommen. Das Traktor-Quad hat Mopedautos bereits zu einem gewissen Grad ersetzt, da
seine Preise gegenuber dem Mopedauto konkurrenzfahig gewesen sind.

Laut Daten des Kfz-Versicherungszentrums kam es im Jahr 2008 bei Mopedautos zu
173 Verkehrsunféallen und 9 von ihnen fuhrten zu Personenschaden. Dementsprechend kam es
im Jahr 2009 zu 335 Unféllen, von denen 22 zu Personenschaden flhrten. In den Jahren 2011-
2015 kam es pro Jahr zu durchschnittlich 1 004 Verkehrsunfallen von Mopedautofahrern.
Davon waren durchschnittlich 185 mit einem Personenschaden verbunden. Der Anstieg der Zahl
der Mopedautos hat auch zu einem Anstieg der Unfallzahlen geftihrt.

Klassifizierung der Fahrzeuge

Die Klassifizierung der Fahrzeuge ist auf EU-Ebene im Rahmen der so genannten
Rahmenvorschriften Gber die Verwaltungsvorschriften fur die Typgenehmigung von
Fahrzeugen festgelegt. Die Klassifizierung von Fahrzeugen der Klasse T beruht auf der
Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates Uber die Genehmigung und
Marktuberwachung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen (Nr. 167/2013). Der Zweck
der Verordnung besteht in der Festlegung harmonisierter VVorschriften fir das Inverkehrbringen
und die Marktiiberwachung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen.

Die Verordnung gilt nicht fur die Einzelgenehmigung von Fahrzeugen. Die diesbezuglichen
Verfahren unterliegen den nationalen Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten. Die
Mitgliedstaaten haben zudem einen erheblichen Handlungsspielraum, da in Bezug auf diese
Fahrzeuge keine einheitlichen verwaltungsbezogenen und technischen Anforderungen festgelegt
wurden. Auf nationaler Ebene wird dieser Handlungsspielraum im Zusammenhang mit
Traktoranhdngern genutzt. Bei diesen sind die technischen Anforderungen etwas weniger streng
als bei typgenehmigten Produkten, und vor ihrer Nutzung im Verkehr ist kein gesondertes
Genehmigungsverfahren erforderlich.

Die technischen Anforderungen an Traktoren und ihre Anhanger werden auf nationaler Ebene
genauer in der auf der Grundlage des Fahrzeuggesetzes (1090/2002) erlassenen Vorschrift des



Amts flr Verkehrssicherheit festgelegt (TRAFI/26407/03.04.03.00/2015: Aufbau und
Ausrustung von Traktoren, Kraftarbeitsmaschinen und Geldndefahrzeugen, deren Anhéngern,
Anhangervorrichtungen, die fur die Verbindung mit anderen Fahrzeugen als PKW bestimmt
sind, sowie von Tieren gezogenen Fahrzeugen).

Fuhrerscheinvorschriften

Die Anforderungen an Fuhrerscheine und ihren Erwerb werden im Flhrerscheingesetz
(386/2011) und in der Verordnung des Staatsrats in Bezug auf Flhrerscheine (423/2011)
festgelegt. Die nationalen  Rechtsvorschriften missen im  Einklang mit den
Mindestvoraussetzungen der EU-Richtlinie 2006/126/EG des Européischen Parlaments und des
Rates tber den Flhrerschein (Fuhrerscheinrichtlinie) stehen, mit Ausnahme der Anforderungen
in Bezug auf Traktorfuhrerscheine und ihre Kilassifizierung, die Fahrpriifungen und die
Erteilung des Flhrerscheins. Die Vorschriften in Bezug auf Traktorfahrer sind nicht in den EU-
Rechtsvorschriften enthalten.

Internationaler Vergleich

In Schweden darf ein Auto bei Erflllung bestimmter technischer Bedingungen zu einem
Traktor, welcher der Fahrzeugklasse der A-Traktoren angehort, umgebaut werden. Genauere
Auflagen werden im Rahmen einer behordlichen Vorschrift festgelegt (VVFS 2003:19,
Vagverkets foreskrifter om bil ombyggd till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass I1).
Die bauartbedingte Geschwindigkeit des Fahrzeugs ist auf 30 km/h zu drosseln und die
Ubersetzungsverhaltnisse des Getriebes miissen so ausgelegt sein, dass das Fahrzeug im ersten
Gang eine Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h erreicht. Die tragende Struktur ist so zu andern,
dass das Fahrzeug offensichtlich nicht mehr zur Personenbeférderung geeignet ist. Neben dem
Fahrer darf sich jedoch ein Sitzplatz befinden.

In der Praxis bedeuten diese Anforderungen, dass der Umbau nur bei einer begrenzten Anzahl
von Fahrzeugen durchgefiihrt werden kann. Hinsichtlich des Alters des Fahrzeugs bestehen
keine Einschrankungen und tatsachlich ist ein Grofteil der registrierten A-Traktoren alt.
Zusétzlich zu den A-Traktoren werden im Verkehr auch altere, vor dem 1.4.1975 gebaute
Fahrzeuge genutzt, die der Fahrzeugklasse der EPA-Traktoren angehoren.

Fur das Fahren eines A-Traktors ist wie bei Mopedautos ein AM-Fihrerschein erforderlich.
Voraussetzung dafiir ist ein 12-stlindiger Pflichtfahrunterricht mit einem zugelassenen Lehrer.
Prufungsvoraussetzung sind eine Theorieprifung und ein Alter von 15 Jahren.

Angaben des schwedischen Amts fiir Verkehrsanalyse (Trafa) zufolge wurden in den
Jahren 2012-2016 durchschnittlich 8 700 A-Traktoren im Verkehr genutzt. Die Anzahl der A-
Traktoren ist jedoch jahrlich um 850-980 Fahrzeuge gestiegen. Das bedeutet, dass im Jahr 2012
6 948 A-Traktoren im Verkehr genutzt wurden, im Jahr 2016 lag ihre Zahl bei 10 601 Stiick.

Dem Material des schwedischen Zentralamts fiir Transport (Transportstyrelsen) zufolge waren
in den Jahren 2012-2016 an 337 Unféllen A-Traktoren beteiligt. Bei zwei dieser Unfélle gab es
Todesopfer. Bei ca. 3 Unféllen pro Jahr kam es zu schweren Verletzungen und bei ca. 11 zu
mittelschweren Verletzungen. Insgesamt nehmen die Polizei bzw. Krankenh&user jahrlich
knapp 70 Unfélle im Zusammenhang mit A-Traktoren auf.



Dem Ministerium fiir Verkehr und Kommunikation ist nicht bekannt, ob in anderen EU-Staaten
derzeit entsprechende Losungen eingesetzt werden. In Deutschland war es noch in den 90er
Jahren maglich, einen Pkw auf maximal 30 km/h zu drosseln. Anschliefend konnte dieser als
Hilfsmittel fur Menschen mit eingeschrankter Mobilitat eingestuft werden, aber diese
Maoglichkeit wurde inzwischen abgeschafft.

Der AM-Fihrerschein in anderen Landern

GemalR der Fihrerscheinrichtlinie liegt die Altersgrenze fur den AM-Fuhrerschein bei
16 Jahren, aber sie kann auf hdchstens 14 Jahre abgesenkt bzw. auf hochstens 18 Jahre
angehoben werden. Die Altersgrenze von 16 Jahren gilt unter anderem in England, Belgien, den
Niederlanden und Deutschland. Die Altersgrenze von 15 Jahren, die Schweden mit Finnland
teilt, gilt auch in Spanien und Island. In Frankreich liegt die Altersgrenze bei 14 Jahren, in
Dénemark bei 18 Jahren. Auflerhalb Europas gibt es nur in Kanada eine entsprechende
Klasse AM, deren Altersgrenze bei 14 Jahren liegt.

Voraussetzung fir den Erwerb des AM-Fihrerscheins ist im Grofteil der oben genannten
Lander entweder verpflichtender Fahr- oder Theorieunterricht oder beides. Die umfassendste
Unterrichtspflicht besteht in Danemark. VVoraussetzung sind dort 22 Stunden Theorieunterricht
und 12 Stunden Fahrunterricht. In den Niederlanden und Spanien hingegen wird Uberhaupt kein
Pflichtunterricht vorausgesetzt.

2 Ziele und wesentliche VVorschlage des Entwurfs
Ziele des Entwurfs

Das Ziel des Entwurfs besteht darin, durch die Einfuhrung einer neuen Fahrzeuggruppe
Jugendlichen im Alter von 15-17 Jahren eine neue Art der Fortbewegung zu ermdglichen.
Jugendliche sind sehr mobil und nutzen zur Fortbewegung oft ein Moped oder Mopedauto. Mit
dem Leichtfahrzeug wirde fiir Jugendliche eine neue Alternative zu diesen eingefihrt.

Dariiber hinaus besteht der Zweck des Entwurfs insbesondere in der Erhéhung der
Verkehrssicherheit von Jugendlichen. Jugendliche bewegen sich oft mit Mopeds und
Mopedautos fort, wobei insbesondere die Sicherheit von Mopeds bei Unféllen geringer als bei
Pkw ist.

Wesentliche Vorschléage

Im Rahmen des Entwurfs wiirde eine neue Fahrzeuggruppe geschaffen, die der Leichtfahrzeuge.
Dabei handelt es sich um Fahrzeuge der Klasse T, fiir die Pkw so umgebaut wurden, dass ihre
Geschwindigkeit begrenzt ist. Aus Grunden der Verkehrssicherheit wirden fir sie die folgenden
Einschrankungen aufgestellt:

Hochstalter des Fahrzeugs

Ein Pkw, der nach dem Jahr 2014 in Betrieb genommen wurde, darf zum Leichtfahrzeug
umgebaut werden. Ein Pkw, bei dem seit dem Ende des Jahres der Inbetriebnahme mehr als
10 Jahre vergangen sind, darf jedoch nicht zum Leichtfahrzeug umgebaut werden.
Leichtfahrzeuge wiirden in der Regel von jugendlichen Fahrern benutzt. Neuere Autos sind
aufgrund der Entwicklung der Technik und der Vorschriften sicherer und umweltfreundlicher



als éltere Autos. Mit der Beschrankung soll sichergestellt werden, dass gerade diese Fahrer von
durchschnittlich neueren und gleichzeitig sichereren und umweltfreundlicheren Fahrzeugen
profitieren kénnen. Was die Sicherheit betrifft, so erhoht die Begrenzung neben der Sicherheit
des Fahrers und der Mitfahrer auch die Sicherheit der anderen Verkehrsteilnehmer. Durch die
Kopplung der Beschrankung an das Alter des Fahrzeugs, nicht nur an ein bestimmtes
Jahresmodell, wird sichergestellt, dass der Vorteil mit dem Fortschritt der Technik erhalten
bleibt.

Eigenmasse

GemaR dem Entwurf wirde die maximal zuldssige Eigenmasse eines Leichtfahrzeugs bei
1500 kg liegen. Mit der Beschrankung wirde eine Ausgrenzung von héheren und gréReren
Autos, die fur die Sicherheit von FuBgangern problematisch sind, wie SUVs, angestrebt.

Geschwindigkeitsbegrenzung

Die maximal zuldssige bauartbedingte Geschwindigkeit soll auf 45 km/h begrenzt werden.
Durch die Geschwindigkeitsbegrenzung sollen sowohl die Unfallrisiken als auch die Folgen
eines moglichen Unfalls gemindert werden. Die Geschwindigkeitsbegrenzung hétte auBer fur
die Fahrer und Mitfahrer des Leichtfahrzeugs auch positive Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteilnehmer.

Die Geschwindigkeitsbegrenzung misste so umgesetzt werden, dass die Drosselung nicht
einfach zu beseitigen ist, und zudem misste die Funktionsfahigkeit einfach zu kontrollieren
sein. Erfahrungen mit der Drosselung der Geschwindigkeit von Fahrzeugen bestehen unter
anderem in Bezug auf Mopeds, Mopedautos und schwere Fahrzeuge. Auf dem Markt sind
bereits Geschwindigkeitsbegrenzer erhéltlich, die fur den Einsatz in Pkw geeignet sind.

Fihrerschein

GemaR dem Entwurf darf ein Leichtfahrzeug genauso wie ein Mopedauto mit einem
Fihrerschein der Klasse AM gefahren werden. Damit gilt fir das Leichtfahrzeug auch dieselbe
Anforderung in Bezug auf die Theorie- und Fahrprifung wie fur das Mopedauto.

Besteuerung

Die derzeitigen verkehrsbezogenen Steuervorschriften gelten groBtenteils nicht fir in die
Klasse T eingetragene Fahrzeuge. Der Ausschluss von Leichtfahrzeugen von der
Steuergesetzgebung waére ein wirtschaftlicher Anreiz, Pkw als Leichtfahrzeuge zuzulassen, was
sich negativ auf die Steuereinnahmen des Staates auswirken konnte. Aufgrund des Anreizes
durfte die derzeit geschatzte Anzahl der Leichtfahrzeuge ansteigen.

GemaR dem Entwurf wirden Leichtfahrzeuge wie Pkw besteuert. Die Registrierung eines
Fahrzeugs als Leichtfahrzeug wirde sich daher nicht auf die erhobene Kfz-Steuer,
Zulassungssteuer, den Kraftstoffzuschlag oder den Vorsteuerabzug auswirken. Damit wirde der
nachteilige Steueranreiz beseitigt und in der Praxis die gerechte steuerliche Behandlung
vergleichbarer Fahrzeuge sowie die Steuereinnahmen des Staates sichergestellt. In diesem Fall
waére es auch einfach, ein als Leichtfahrzeug angemeldetes Fahrzeug wieder zuriick zum Pkw
umzubauen, da mit dieser Malinahme keine steuerlichen Folgen verbunden wéren.



Inspektion und Registrierung

GemaR dem Entwurf dirfte ein Pkw zum Leichtfahrzeug umgebaut werden. Fir den Umbau
wurde eine Umbauinspektion vorausgesetzt, bei der Gberprift wirde, dass das Leichtfahrzeug
die  einschldagigen  Anforderungen in  Bezug auf das  Fahrzeugalter, die
Geschwindigkeitsbegrenzung und die Eigenmasse erfullt. Die genaueren technischen
Anforderungen in Bezug auf die Geschwindigkeitsbegrenzung wirden genauso wie die
technischen Anforderungen fur sonstige Fahrzeuge in einer Vorschrift des Amts fur
Verkehrssicherheit gemaR 8§ 27 a des Fahrzeuggesetzes festgelegt.

Ein Fahrzeug, das zum Leichtfahrzeug umgebaut werden soll, musste bereits zuvor als Pkw
registriert worden sein. So wird sichergestellt, dass die technischen Daten in Bezug auf das
Fahrzeug ordnungsgemal in das Register aufgenommen werden und das Fahrzeug die hohen
Anforderungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit und den Umweltschutz erfillt, die fir Pkw
gelten. Gleichzeitig kénnen Anderungen in Bezug auf den Umbau im Informationssystem
innerhalb des nun vorgeschlagenen Zeitplans vorgenommen werden.

Sonstige Umsetzungsoptionen
Im Zuge der Ausarbeitung wurden auch die folgenden Optionen ermittelt:
Registrierung von Leichtfahrzeugen als ganzlich eigene Klasse

Die Schaffung einer ganz neuen Klasse konnte in Bezug auf die fahrzeugtechnischen
Vorschriften theoretisch maglich sein. Die Fuhrerscheinrichtlinie ist jedoch so konzipiert, dass
diese Fahrzeuge unter die Bestimmungen fiir Pkw fallen wurden, fir die das Mindestalter bei
17 Jahren lage, und daher die gewiinschte Anderung praktisch nicht erreicht wird.

Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h

Die Anhebung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit wiirde sich Schatzungen zufolge positiv
auf den Verkehrsfluss auswirken. Durch die Anhebung der Geschwindigkeit wirde die
Popularitat von Leichtfahrzeugen leicht steigen und sie kdnnte zu einer verstarkten Nutzung
dieser auf grofReren Stralen fihren, wodurch die Wirkung in die negative Richtung
ausgeglichen wirde. Die wichtigste Auswirkung ware jedoch eine negative Auswirkung auf die
Verkehrssicherheit und die als Begriindung fiir die Anderung angefiihrte Erhéhung der
Verkehrssicherheit kénnte ganzlich ausbleiben.

Beschrankung des Alters eines Leichtfahrzeugs ausschlieBlich auf neue Autos

Waéhrend der Ausarbeitung wurde auch eine Altersbegrenzung fir das Leichtfahrzeug
untersucht, derzufolge nur ein Neuwagen zum Leichtfahrzeug umgebaut werden diirfte. Durch
diese Einschrankung wirden jedoch die Kosten erheblich steigen. Wenn die Kosten wesentlich
hoher sind als beim Kauf von Mopeds, ist es wahrscheinlich, dass das Leichtfahrzeug
hauptsachlich neue oder wenig benutzte Mopedautos ersetzen wirde. Da die positiven
Auswirkungen der vorgeschlagenen Anderung hauptsachlich durch eine Abkehr von Mopeds
entstehen, ware die Gesamtwirkung der Anderung im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
gering. In Bezug auf CO2-Emissionen waren die Auswirkungen negativ, in Bezug auf sonstige
Emissionen positiv.



Verzicht auf die Altersgrenze fiir das Leichtfahrzeug

Die Anderung wiirde zu einem Anstieg des Alters von Leichtfahrzeugen filhren und sie konnte
den Erfahrungen in Schweden zufolge zu einem erheblichen Anstieg der Unfallzahlen und
Unfallkosten fithren. Durch die Anderung wiirden die Kosten sinken und daher wiirde
wahrscheinlich die Anzahl der Leichtfahrzeuge im Strallenverkehr steigen, was sich positiv auf
die Mobilitdt von Jugendlichen auswirken wirde, aber entsprechende gewisse negative
Auswirkungen auf den Verkehrsfluss hatte.

3 Auswirkungen des Entwurfs
Allgemeines

Mit der vorgeschlagenen Gesetzesénderung soll inshesondere die Sicherheit von jugendlichen
Mopedfahrern und Mopedautofahrern im Alter von 15-17 Jahren erhoht werden. Aufgrund des
Entwurfs konnten Jugendliche eine neue Art der Fortbewegung wéhlen, mit der ihre
Verkehrssicherheit besser gewahrleistet werden konnte. Als Ausgangspunkt fir die Bewertung
der Genehmigung der Einfuhrung von Leichtfahrzeugen sollte die Verkehrssicherheit gegenuiber
Mopedautos erhoht werden, ferner darauf geachtet werden, dass sich die Verkehrssicherheit der
anderen Verkehrsteilnehmer nicht wesentlich verschlechtert, auf die im Verkehr entstehenden
Emissionen geachtet sowie sichergestellt werden, dass durch die Anderung der Verkehrsfluss
nicht Gbermé&Rig behindert wird.

Zur Abschétzung der Folgen untersuchte das Ministerium fur Verkehr und Kommunikation in
Zusammenarbeit mit dem Amt fur Verkehrssicherheit (Trafi) die ungefdhren Auswirkungen des
Leichtfahrzeugs auf die Verkehrssicherheit und die Umwelt. Um die Abschatzung
vorzunehmen, wurde eine Umfrage durchgefiihrt und anhand der in ihrem Rahmen erhobenen
Daten wurden drei Szenarien mit unterschiedlicher Popularitat des gedrosselten Pkw erstellt.
Der Bezugspunkt in den Szenarien ist die gegenwartige Situation. Die Altersgruppe der Analyse
wurde auf Jugendliche im Alter von 15-17 Jahren begrenzt, mit der Begriindung, dass die
Benutzung eines Leichtfahrzeugs mit 15 Jahren mdoglich wirde und mit 18 Jahren gemaR den
geltenden Rechtsvorschriften der Fiihrerschein erworben werden kann.

Bei der Umfrage wurden die Eltern von Jugendlichen im Alter von 12-14 Jahren gefragt, wie
grol3 die Wahrscheinlichkeit ist, dass sie ein Leichtfahrzeug fur die Benutzung durch einen
Jugendlichen anschaffen. Dariiber hinaus wurden die Eltern von Jugendlichen, die ein Moped
oder Mopedauto besitzen, gefragt, mit wie grofRer Wahrscheinlichkeit sie ein Leichtfahrzeug
anstelle eines Mopeds oder Mopedautos angeschafft hatten. Auf der Grundlage der Umfrage
wurden verschiedene Szenarien fir die Nachfrage nach Leichtfahrzeugen ausgearbeitet. Im
Minimalszenario wird davon ausgegangen, dass nur Jugendliche an gedrosselten Pkw
interessiert sind, die derzeit ein Moped oder Mopedauto fahren. In diesem Szenario wirden
etwa 12 000 gedrosselte Autos von Jugendlichen in Betrieb genommen. Im mittleren Szenario
wird davon ausgegangen, dass Jugendliche an gedrosselten Pkw interessiert sind, die derzeit ein
Moped oder Mopedauto fahren, sowie ein kleiner Teil derjenigen, die derzeit kein eigenes
Fahrzeug besitzen. In diesem Szenario wirden etwa 29 000 Leichtfahrzeuge von Jugendlichen
in Betrieb genommen. Im Maximalszenario wird davon ausgegangen, dass Jugendliche an
Leichtfahrzeugen interessiert sind, die derzeit ein Moped oder Mopedauto fahren, sowie
diejenigen, die derzeit kein eigenes Fahrzeug besitzen. Diesem hdchsten prognostizierbaren
Niveau zufolge durften etwa 41 000 Leichtfahrzeuge von Jugendlichen in Betrieb genommen
werden. Bei dem Szenario wurde die Moglichkeit auBer Acht gelassen, dass das Leichtfahrzeug



auch fur Jugendliche, die das 18. Lebensjahr vollendet haben, attraktiv sein kénnte, da das Ziel
des Projekts in der Erhohung der Verkehrssicherheit von 15-17-Jahrigen besteht. Es ist
unwahrscheinlich, dass die Popularitdt des Leichtfahrzeugs unter den Uber 18-Jahrigen
gegentiber der derzeitigen Anzahl der Mopedautos stark ansteigt.

Die oben angegebenen Zahlen basieren auf den im Rahmen der Umfrage gegebenen Antworten,
denen zufolge ein grofer Teil der Eltern von Jugendlichen sicher oder ziemlich sicher an der
Anschaffung eines Leichtfahrzeugs fur die Nutzung durch einen Jugendlichen interessiert ware.
In der Umfrage unterscheidet sich die Darstellung des Leichtfahrzeugs gegeniiber den Eltern
jedoch von der in der Regierungsvorlage enthaltenen Darstellung in der Hinsicht, dass das Alter
des Autos auf 15 Jahre begrenzt wurde, keine Einschrdnkungen hinsichtlich der Masse
bestanden und die Fahrerlaubnis mit dem Traktorfihrerschein erworben wurde. Durch die
Anderung dieser Faktoren erhohen sich die Kosten fiir die Anschaffung des Leichtfahrzeugs und
den Flhrerschein. Da der Preis fir ein Leichtfahrzeug zwischen dem eines Mopeds (1 000 -
2 000 €) und dem eines Mopedautos (ca. 10 000 €) liegt, kann auf die in der Folgenabschétzung
dargelegte Weise davon ausgegangen werden, dass die Popularitat des Leichtfahrzeugs zum
mittleren Szenario tendieren wiirde. Im mittleren Szenario liegt die maximale Anzahl der Nutzer
bei etwa 29 000 Jugendlichen. Der in der Fragestellung dargestellte Preisanstieg auf ca. 4 000-
7 000 EUR und die Erh6éhung der Anforderungen in Bezug auf den Fuhrerschein dirften sich
jedoch maRigend auf die Nachfrage auswirken. Demzufolge kann man davon ausgehen, dass die
Nachfrage nach Leichtfahrzeugen bei Jugendlichen bei 20 000-25 000 Fahrzeugen liegen wird.
Am 31.3.2018 wurden ca. 2,7 Mio. Pkw im Verkehr genutzt, ca. 126 000 Mopeds und
vierradrige Leichtkraftfahrzeuge, bei denen es sich beim Grof3teil, ca. 8 800, um Mopedautos
handelte.

Auswirkungen auf die Haushalte

Die vorgeschlagene Gesetzesanderung hat hauptsachlich Auswirkungen auf Haushalte, in denen
derzeit entweder ein Moped oder ein Mopedauto fur die Nutzung durch einen Jugendlichen
angeschafft wird. Der Anschaffungspreis fur ein Leichtfahrzeug ist etwas hoher als flr ein
Moped und je nach dem Alter des Autos niedriger oder hoher als fiir ein Mopedauto. Ein bereits
vorhandenes Auto kann zum Leichtfahrzeug umgebaut werden oder es kann ein dafir
geeigneter Pkw angeschafft werden. Ein Leichtfahrzeug kann immer zurtick zum Pkw umgebaut
werden, wodurch etwas bei den entstehenden Kosten fiir die Anschaffung eines Fahrzeugs
gespart werden kann, wenn das Fahrzeug nicht unbedingt gewechselt werden muss, wenn der
Jugendliche die Pkw-Fahrerlaubnis erhdlt.

Anderungen bei der jahrlichen Nutzungsstiarke und den Verkehrsmitteln

Die Verkehrsnutzung der 15-17-Jahrigen mit verschiedenen Verkehrsmitteln wurde auf der
Basis einer Studie zum Personenverkehr und von Daten zur Verkehrsnutzung von Mopeds und
Mopedautos bewertet. Jugendliche fahren werktags durchschnittlich ca. 37 Kilometer pro
Person. Auf den 6ffentlichen Personenverkehr entféllt ein Anteil von ca. 12 km (32 %) und auf
Fahrten als Mitfahrer in einem Pkw ein Anteil von 17 km (45 %). Mit Mopeds werden ca.
2,8 km (7,7 %) und mit Mopedautos 1,4 km (3,8 %) gefahren.

Im Vergleich zur Gegenwart hétte die Genehmigung von Leichtfahrzeugen fur die
Verkehrsmittel zur Folge, dass ein neues Verkehrsmittel ermdglicht wirde sowie Mopeds und
Mopedautos ersetzt wirden. Als Ausgangspunkt flr die jahrliche Nutzung des Leichtfahrzeugs
wurde die derzeitige Nutzung des Mopedautos genommen, d. h. ca. 10 000 km. Im mittleren



Szenario steigt die Verkehrsnutzung der Jugendlichen um 3,4 %, wéhrend der Anstieg im
Minimalszenario bei 1,2 % und im Maximalszenario bei 4,4 % lage. Die Auswirkungen der
gewahlten Umsetzungsmethode entsprechen am ehesten den berechneten Auswirkungen fur das
mittlere Szenario. Die grofite Wirkung hatte der Ersatz des Mopedfahrens, da mit einem
Leichtfahrzeug rund dreimal mehr gefahren wirde als mit einem Moped. Dariiber hinaus kann
das Leichtfahrzeug das ganze Jahr Uber genutzt werden, wodurch bei einem Umstieg der
Mopedfahrer auf die Nutzung eines Leichtfahrzeugs der Anteil der Nutzung des 6ffentlichen
Personenverkehrs sinkt.

Die Einfuhrung der Leichtfahrzeuge héatte erhebliche Auswirkungen auf die Fahrgewohnheiten
der Jugendlichen. Der Anteil des Leichtfahrzeugs an den Fahrten von Jugendlichen ldge im
mittleren Szenario bei 11,5 %, wahrend der Anstieg im Minimalszenario bei 5% und im
Maximalszenario bei 16,4 % lage. Der Anteil des oOffentlichen Personenverkehrs an der
Verkehrsnutzung wirde im mittleren Szenario gegenlber den jetzigen 32% um
3,2 Prozentpunkte sinken, wéhrend er im Minimalszenario um 1 Prozentpunkt und im
Maximalszenario um 5,0 Prozentpunkte sinken wirde. Der gemeinsame Anteil der Mopeds und
Mopedautos an der Verkehrsnutzung wirde im mittleren Szenario gegentber den jetzigen 12 %
um 5,2 Prozentpunkte sinken, wahrend er im Minimalszenario um 3,4 Prozentpunkte und im
Maximalszenario um 6,7 Prozentpunkte sinken wirde. Auch das Mitfahren in einem Pkw wirde
im mittleren Szenario gegenuber den jetzigen 45 % um 2,3 Prozentpunkte sinken, wahrend es
im Minimalszenario um 0,6 Prozentpunkte und im Maximalszenario um 3,7 Prozentpunkte
sinken wirde.

Auswirkungen auf den Verkehrsfluss

Die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss wurden im Rahmen von Simulationen untersucht, fur
die drei verschiedene Situationsszenarien erstellt wurden. In diesen wurden die Auswirkungen
der Zahl langsamer Fahrzeuge auf die Geschwindigkeit des Verkehrsflusses, Staus und
Uberholmandver untersucht. In der Simulation wurde sowohl die Hochstgeschwindigkeit von
45 km/h als auch von 60 km/h fir Leichtfahrzeuge getestet. Das erste Szenario beinhaltete eine
belebte einspurige Durchgangsstrae mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 100 km/h. Das
zweite Szenario beinhaltete einen belebten Fahrweg am Rande eines Ballungsgebiets mit einer
Geschwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h. Das dritte Szenario beinhaltete eine schmale
Landstrale mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 80 km/h. Der Untersuchung in der
Simulation wurde ein 10 km langer StraRenabschnitt zugrunde gelegt. Als Ergebnis wurden die
Auswirkungen auf die Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahrzeuge sowie die Verzdgerungen,
d. h. die zusatzlich benétigte Zeit, untersucht, die entstehen, wenn das Fahrzeug nicht mit der
Zielgeschwindigkeit des Fahrers fahren kann, sondern hinter einem langsameren Fahrzeug
herfahren muss.

In der Ausgangssituation des ersten Szenarios liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw
bei 88 km/h und von Lkw bei 83 km/h und es gibt keine Leichtfahrzeuge im Verkehrsfluss.
Wenn Leichtfahrzeuge mit 45km/h im Verkehrsfluss platziert werden, sinkt die
Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw um 7-15 % und die der Lkw um 5-14 %. Bei starkem
Verkehr entsteht durch den Verkehrsfluss auf der Strecke von 10 km flr Pkw eine Verzdgerung
von 37 Sekunden und fir Lkw eine Verzogerung von 12 Sekunden. Wenn im Verkehr eine
steigende Zahl Leichtfahrzeuge hinzukommt, steigt die Verzégerung fur Pkw um das 1,6-2,5-
fache und die Verzogerung fur Lkw um das 2,6-5,8-fache. Die Verzdgerung liegt hochstens in
der GrélRenordnung von einer Minute. Im ersten Szenario wurde auf’erdem die Moglichkeit
simuliert, Leichtfahrzeuge auf dem Seitenstreifen zu tberholen. Es wurde davon ausgegangen,
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dass es sich als um das bestmdégliche Ergebnis handelt, wenn das Leichtfahrzeug immer
ausweicht. In dieser Situation sind die Auswirkungen auf die Durchschnittsgeschwindigkeit
gering und sonstige Uberholmandver ohne Hilfe des Seitenstreifens wiirden zunehmen, aber um
weniger als 20 Uberholmandver.

In der Ausgangssituation im zweiten Szenario liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw
und Lkw bei 60km/h. Durch die Zunahme von Leichtfahrzeugen mit einer
Geschwindigkeitsbegrenzung  von  45km/h  im  Verkehrsfluss sinkt  sowohl die
Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw als auch von Lkw um 2-12 %. Bei starkem Verkehr
entsteht durch den Verkehrsfluss fiir Pkw eine Verzdgerung von 17 Sekunden und fir Lkw eine
Verzdgerung von 19 Sekunden auf der Strecke von 10 km. Wenn im Verkehr eine steigende
Zahl Leichtfahrzeuge hinzukommt, steigt die Verzégerung fir Pkw um das 1,6-5,1-fache und
die Verzogerung fur Lkw um das 1,6-4,7-fache. Die Verzogerung liegt hochstens in der
GroRenordnung von Uber einer Minute. In Szenario 2 wurde nicht davon ausgegangen, dass eine
Uberholmoglichkeit besteht, aber es besteht kein Uberholverbot. Zum Uberholen muss die
entgegengesetzte Fahrbahn genutzt werden, wodurch mit jedem Uberholmandver ein
erhebliches Risiko verbunden ist; beim Fahren hinter langsamen Fahrzeugen steigt die
Risikobereitschaft.

In der Ausgangssituation im dritten Szenario liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw
bei 80 km/h und von Lkw bei 79 km/h. Durch die Zunahme von Leichtfahrzeugen mit einer
Geschwindigkeitsbegrenzung von 45 km/h im Verkehrsfluss sinkt die
Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw um 7-17 % und die von Lkw um 7-19 %. Bei starkem
Verkehr entsteht durch den Verkehrsfluss fur Pkw eine Verzdgerung von 21 Sekunden und fur
Lkw eine Verzdgerung von 26 Sekunden auf der Strecke von 10 km. Wenn im Verkehr eine
steigende Zahl Leichtfahrzeuge hinzukommt, steigt die Verzégerung fur Pkw um das 2,3-4,7-
fache und die Verzdgerung fir Lkw um das 2,2-4,6-fache. Die Verzbégerung liegt hochstens in
der GrélRenordnung von anderthalb Minuten. Darlber hinaus kann davon ausgegangen werden,
dass eine entsprechende Behinderung des Busverkehrs entsteht. In Szenario 3 wurde nicht
davon ausgegangen, dass eine Uberholmadglichkeit besteht, aber es besteht kein Uberholverbot.
Zum Uberholen muss die entgegengesetzte Fahrbahn genutzt werden, wodurch mit jedem
Uberholmandver ein erhebliches Risiko verbunden ist; beim Fahren hinter langsamen
Fahrzeugen steigt die Risikobereitschaft.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit

Die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit wurden anhand der Daten des Verkehrsamts zu
den Verletzten und Toten durch StraRenverkehrsunfalle untersucht, da der Zweck der Vorlage in
der Verringerung der Zahl der Unfallopfer besteht. Das Risiko wird als durchschnittlich
bewertet und die Bewertung basiert auf der geschatzten j&hrlichen Nutzung. Als Ausgangspunkt
fiir die Risikobewertung wurde das Risiko von 18-19-jahrigen Pkw-Fahrern bereinigt um das
1,68-fache Risiko von 15-17-J&hrigen gegentiber den 18-19-Jahrigen genommen. Dabei ist das
Risiko etwas niedriger (0,51 Opfer pro Million Personenkilometer) als derzeit bei den
Mopedautos (0,65).

Bei Anwendung dieses Risikoniveaus auf Leichtfahrzeuge sinkt die Anzahl der Verletzten und
Todesfélle bei StraBenverkehrsunfallen in allen Szenarien, die sich auf die Anzahl der
Leichtfahrzeuge beziehen. Dies liegt hauptsachlich daran, dass das Leichtfahrzeug teilweise als
Ersatz fir das Mopedfahren dient, dessen Risiko fast sechsmal so hoch ist wie das von
Leichtfahrzeugen. Die jahrliche Nutzungsstérke von Leichtfahrzeugen ist jedoch groRer als bei
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Mopeds, wodurch sich die Zahlen ausgleichen. Mit der Nutzung von Leichtfahrzeugen sinkt
auch die Zahl der Opfer bei Mopedautounfallen, sodass die Opferzahl im mittleren Szenario
insgesamt um ca. 54 Personen pro Jahr sinkt, wéhrend sie im Minimalszenario um ca.
28 Personen und im Maximalszenario um 62 Personen pro Jahr sinken wirde. Die Zahl der
Todesfalle bei Unféllen sinkt im mittleren Szenario um 0,5 Todesfélle, wahrend sie sich im
Minimalszenario um 0,3 Todesfélle und im Maximalszenario um 0,6 Todesfalle verringern
wirde.

Wendet man Stiickkostenkoeffizienten fur Unfélle an, so kann man feststellen, dass die
Einsparungen bei den Unfallkosten im mittleren Szenario in der GroRenordnung von ca.
18 Mio. EUR liegen wirden, wéhrend sie im Minimalszenario in der GréRenordnung von ca. 10
und im Maximalszenario von etwa 20 Mio. EUR liegen wiirden.

Wenn im Rahmen der Bewertung eingeschatzt wird, dass die Verkehrssicherheit auf dem
Niveau der derzeitigen Mopedautos liegt, sind die Auswirkungen auf die Opferzahl beinahe
neutral. Die Opferzahl sinkt im mittleren Szenario um 19 Personen, wahrend sie sich im
Minimalszenario um 13 Personen und im Maximalszenario um 12 Personen verringern wirde.
Die Zahl der Todesfalle wirde im mittleren Szenario um 0,2 Personen sinken, wahrend sie sich
im Minimalszenario und im Maximalszenario um 0,1 Personen verringern wirde.

Nimmt man bei dem Vergleich das vergleichbare Risikoniveau der schwedischen A-Traktoren
als Ausgangspunkt, so steigt die Gesamtzahl der Opfer der Nutzung von Leichtfahrzeugen im
mittleren Szenario um 70 Personen, wéhrend sie im Minimalszenario um 25 und im
Maximalszenario um 115 Personen steigen wirde. Obwohl auch hier das Risiko des
Leichtfahrzeugs geringer als das vom Mopedfahren ist, steigt die Zahl der Unfallopfer aufgrund
der héheren Fahrleistung des Leichtfahrzeugs. Je nach Szenario wiirde die Zahl der Todesfalle
bei Unfallen steigen, und zwar im mittleren Szenario um 0,7 Todesfélle, wahrend sie im
Minimalszenario um 0,2 Todesfélle und im Maximalszenario um 1,1 Todesfélle steigen wiirde.

Das Risikoniveau des Leichtfahrzeugs wird davon beeinflusst, welche Annahmen zum
Verhalten der 15-17-Jahrigen im StraBenverkehr mit einem neuen Fahrzeugtyp zugrunde gelegt
werden. Auf der Grundlage der in Finnland verfugbaren Informationen in Bezug auf die
Nutzung von Mopedautos ist es unwahrscheinlich, dass das Risikoniveau genauso hoch ware
wie bei den A-Traktoren in Schweden. Die technischen Anforderungen von A-Traktoren und
das hohe Alter der Fahrzeuge tragen dazu bei, dass ein héheres Risiko entsteht. Schwedischen
Daten zufolge sind typische Unfélle mit A-Traktoren Auffahrunféalle und das Abkommen von
der Fahrbahn aufgrund eines Kontrollverlusts. Im Rahmen von finnischen Untersuchungen
wurden neben Auffahrunfallen aufgrund der langsameren Fahrgeschwindigkeit von Mopedautos
Gefahrensituationen bei Uberholmandévern festgestellt.

Einer in Schweden unter Jugendlichen durchgefihrten Umfrage zufolge fahrt nur jeder Vierte
die zul&ssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h mit dem A-Traktor, wéhrend uber die Halfte
auf eine Geschwindigkeit von tber 80 km/h eingestellt ist. Fast alle Fahrer von A-Traktoren
geben an, oft zu schnell zu fahren. Was die Verkehrssicherheit betrifft, sind auch das Alter und
Sicherheitsniveau des Fahrzeugbestands zu berlcksichtigen. Mit der Wiederverwertung von
Fahrzeugen als Leichtfahrzeuge steigt das Durchschnittsalter des Fahrzeugbestands. So sind
beispielsweise in Schweden A-Traktoren oft alte Fahrzeuge, die die regelmaRige Inspektion flr
Pkw nicht Uberstanden héatten.
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Die héhere Masse des Leichtfahrzeugs gegenuber dem Mopedauto kdonnte dazu fuhren, dass die
Schwere der Unfallfolgen flr einen ungeschitzten Beteiligten in gewissem MaRe steigt. Die
Genehmigung von Leichtfahrzeugen wird jedoch trotz der gréReren Masse als bei Mopedautos
vermutlich nicht zu erheblichen Sicherheitsrisiken fur FuBganger fuhren. Durch die
Geschwindigkeitsbegrenzung fir Leichtfahrzeuge sollen schwere Unfallfolgen verringert
werden. In der finnischen Unfallstatistik fir Mopedautos bzw. in der schwedischen
Unfallstatistik flr A-Traktoren ist die Sicherheit von FuBgangern nicht besonders
hervorgetreten. Laut dem Bericht der Kfz-Versicherung und des Instituts fur Unfalldaten in
Bezug auf Mopedautos gab es in den Jahren 2011-2015 87 Unfélle, an denen Mopeds und
Leichtverkehr beteiligt waren, was 1,7 % der Verkehrsschaden von Mopedautos ausmachte. Der
Anteil der Unfalle mit FuRgangern ist fir alle Kfz-Fahrer ungefahr gleich. Es l&sst sich dem also
nicht entnehmen, dass junge Fahrer ein groReres Risiko fur FuBgéanger darstellen wirden als
andere Altersgruppen.

Auswirkungen auf die Emissionen des Verkehrs

Die Auswirkungen auf die Emissionen des Verkehrs werden anhand von Daten des Finnischen
Berechnungssystems fur Abgasemissionen und den Energieverbrauch des Verkehrs LIPASTO
eingeschatzt. Als Emissionsfaktoren fir Mopeds und Mopedautos wurden Durchschnittswerte
verwendet. Es wurde davon ausgegangen, dass die Leichtfahrzeuge 10 Jahre alt sind, und bei
der Berechnung wurden durchschnittliche Emissionsfaktoren fur den Stadtverkehr
herangezogen. Es wurde davon ausgegangen, dass ein normaler Pkw ca. 5 Jahre alt ist, und bei
der Berechnung wurden durchschnittliche Emissionsfaktoren fiir den Stadtverkehr und den
Verkehr auf Landstraen herangezogen. Als Emissionsfaktoren fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr wurden die Faktoren der Klasse EURO V der Stadtbusse verwendet.

Bei der Emissionsanalyse wurden der Kraftstoffverbrauch, in Bezug auf die
Klimaauswirkungen die Kohlenstoffdioxidemissionen (CO.-Aquivalente) sowie in Bezug auf
die Luftqualitat die Feinstaubemissionen (PM), die Stickstoffoxidemissionen (NOx) und die
Kohlenmonoxidemissionen (CO) bertcksichtigt.

In allen Einflhrungsszenarien fur Leichtfahrzeuge steigt der Kraftstoffverbrauch. Das liegt
daran, dass der Verbrauch eines Leichtfahrzeugs (7,4 1/100 km) eindeutig hoher ist als der
Verbrauch eines Mopeds (2,9 1/100 km) oder Mopedautos (5,3 1/100 km). Im mittleren Szenario
liegt der Anstieg des Kraftstoffverbrauchs bei 30 %, wahrend er im Minimalszenario bei 10 %
und im Maximalszenario bei Uber 40 % liegt. Leichtfahrzeuge werden voraussichtlich auch
mehr gefahren als Mopeds, wodurch der Kraftstoffverbrauch steigt. Der Kraftstoffverbrauch
von 15-17-Jahrigen betragt derzeit ca. 0,9 % des Gesamtverbrauchs des Stralenverkehrs und
1,5 % des Gesamtverbrauchs des Personenverkehrs auf der Stralle. Im mittleren Szenario wiirde
der Anteil am Gesamtverbrauch des StraRenverkehrs auf 1,1 % und am Gesamtverbrauch des
Personenverkehrs auf 1,9 % steigen. Der Gesamtverbrauch des Straenverkehrs wirde im
mittleren Szenario um 0,3 % steigen, wéhrend er im Minimalszenario um 0,1 % und im
Maximalszenario um 0,4 % steigen wirde. Der Gesamtkraftstoffverbrauch des
Personenverkehrs auf der StraRe wiirde im mittleren Szenario um 0,4 % steigen, wahrend er im
Minimalszenario um 0,1 % und im Maximalszenario um 0,6 % steigen wirde.

Die Kohlendioxidemissionen sind direkt proportional zum Kraftstoffverbrauch, somit steigen in
allen Szenarien auch die Kohlendioxidemissionen. Der Anstieg wird im mittleren Szenario auf
20 % geschatzt, wéhrend er im Minimalszenario bei 7 % und im Maximalszenario bei 29 %
liegen wirde. Auch was die Kohlendioxidemissionen betrifft, ist die Veranderung auf den
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groReren  Verbrauch und den groReren  Emissionsfaktor  zuriickzufiihnren:  Der
Emissionskoeffizient des Mopeds ist 68 g pro Personenkilometer, der des Mopedautos 128 und
der des Leichtfahrzeugs 168. Zur Zeit verursacht die Mobilitat der Jugendlichen ca. 1,2 % der
Gesamtemissionen des Stralienverkehrs und 2,0 % der Gesamtemissionen des Personenverkehrs
auf der StraBe. Im mittleren Szenario wirde der Anteil an den Gesamtemissionen des
Strallenverkehrs um 1,4 % steigen, wéhrend er im Minimalszenario um 1,3% und im
Maximalszenario um 1,5% steigen wirde. Der Anteil an den Gesamtemissionen des
Personenverkehrs wiirde im mittleren Szenario um 2,4 % steigen, wéhrend er im
Minimalszenario um 2,1 % und im Maximalszenario um 2,5 % steigen wirde. Im mittleren
Szenario wirden die Gesamtemissionen des Stralenverkehrs um 0,2 % steigen, wahrend sie im
Minimalszenario um 0,1 % und im Maximalszenario um 0,3 % steigen wirden. Die
Gesamtkohlendioxidemissionen des Personenverkehrs auf der StraBe wirden im mittleren
Szenario um 0,4% steigen, wéhrend sie im Minimalszenario um 0,1% und im
Maximalszenario um 0,6 % steigen wirden.

Die Feinstaubemissionen (PM) haben Auswirkungen auf die Luftqualitat in der Umgebung der
Stral3e. In allen Nutzungsszenarien des Leichtfahrzeugs verringern sich die Feinstaubemissionen
im Vergleich zur derzeitigen Situation. Die Auswirkungen hé&ngen davon ab, in welchem
Umfang Mopeds bzw. Mopedautos durch Leichtfahrzeuge ersetzt werden und in welchem
Umfang die Anderung zu einem gréReren Verkehrsaufkommen fiihrt. Daher ist die Veranderung
nicht direkt proportional zur Anzahl der Leichtfahrzeuge. Die Verringerung wird im mittleren
Szenario auf 20 % geschatzt, wahrend sie im Minimalszenario bei 22 % und im
Maximalszenario bei 23 % liegen wirde. Die Verringerung entsteht fast vollstandig dadurch,
dass Mopedautos, die mit Diesel fahren, aus dem Verkehr gezogen werden. Der PM-
Emissionskoeffizient von Mopedautos liegt bei 0,1 g pro Personenkilometer, der von Mopeds
bei 0,046 und der von Leichtfahrzeugen bei 0,018. Von den Gesamtemissionen des
Strallenverkehrs entstehen rund 1,9 % und von den Gesamtemissionen des Personenverkehrs auf
der Stral3e 4,8 % durch die Mobilitat von Jugendlichen. In den Szenarien fur Leichtfahrzeuge
wirden diese sinken, und zwar im mittleren Szenario um 1,5 %, wahrend sie im Minimal- und
Maximalszenario um 1,4 % sinken wiurden, sowie im Minimal- und mittleren Szenario um
3,8%, wahrend sie im Maximalszenario um 3,7 % sinken wirden. Was die
Feinstaubemissionen betrifft, wirden die Gesamtemissionen des Strallenverkehrs um 0,4 %
sinken und die Gesamtemissionen des Personenverkehrs auf der Strale im mittleren Szenario
um 1,0 %, wéhrend sie im Minimal- und Maximalszenario um 1,1 % sinken wirden.

Die Stickstoffoxidemissionen (NOx) haben erhebliche Auswirkungen auf die Luftqualitat. ES
kommt jedoch in keinem Szenario zu einer starken Veranderung der Emissionsmenge. Im
mittleren Szenario steigen die Emissionen um 1,7 %, wéhrend sie im Minimalszenario um
2,4 % sinken und im Maximalszenario um 3,0 % steigen. Gegensétzliche Veranderungen haben
Einfluss auf die Veranderung: Durch eine Verringerung der mit Diesel betriebenen Mopedautos
sinken die Emissionen, wahrend die Emissionen durch die Nutzung alter Pkw steigen. Auch
durch die Reduzierung des offentlichen Personenverkehrs sinkt die Emissionsbelastung durch
Stickstoffoxid. Was Stickstoffoxid betrifft, entstehen von den Gesamtemissionen des
StralRenverkehrs ca. 1,3 % und von den Gesamtemissionen des Personenverkehrs auf der StraRe
3,4 % durch die Mobilitat von Jugendlichen. Die Anteile verdndern sich praktisch nicht; die
Verringerung bzw. der Anstieg der Gesamtemissionen bleibt unter 0,1 %.

Auch Kohlenmonoxidemissionen (CO) haben Auswirkungen auf die Luftqualitdt. Die
Kohlenmonoxidemissionen verringern sich im mittleren Szenario um rund 21 %, wahrend sie
im Minimalszenario um 12% und im Maximalszenario um 28 % abnehmen. Die
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Verringerungen der Emissionen riihren daher, dass die Abgasfilteranlagen von Mopeds und
Mopedautos nicht so weit entwickelt sind wie bei Leichtfahrzeugen. Der CO-
Emissionskoeffizient von Mopeds liegt bei 4,4 g pro Personenkilometer, der von Mopedautos
bei 2,0 und der von Leichtfahrzeugen bei 0,2. Von den Gesamtemissionen des Straenverkehrs
entstehen ca. 2,4 % und von den Gesamtemissionen des Personenverkehrs auf der Stralle 2,9 %
durch die Mobilitdét von Jugendlichen. Im mittleren Szenario wirde der Anteil an den
Gesamtemissionen des StraBenverkehrs um 1,9 % sinken, wéhrend er im Minimalszenario um
2,1 % und im Maximalszenario um 1,7 % sinken wirde. Der Anteil an den Gesamtemissionen
des Personenverkehrs wirde im mittleren Szenario um 2,3 % sinken, wahrend er im
Minimalszenario um 25% und im Maximalszenario um 2,1% sinken wirde. Die
Gesamtemissionen des Straenverkehrs wirden im mittleren Szenario um 0,5 % sinken,
wahrend sie im Minimalszenario um 0,3 % und im Maximalszenario um 0,7 % sinken wurden.
Die Gesamtkohlenmonoxidemissionen des Personenverkehrs auf der StraBe wirden im
mittleren Szenario um 0,6 % sinken, wéhrend sie im Minimalszenario um 0,3 % und im
Maximalszenario um 0,8 % sinken wirden.

Wirtschaftliche Auswirkungen
Auswirkungen des Anschaffungspreises auf die Wahl des Verkehrsmittels

Der Anschaffungspreis der Fahrzeuge dirfte sich erheblich auf die kinftige Popularitat der
verschiedenen Verkehrsmittel auswirken. Die obige Schétzung basiert auf einer Umfrage unter
den Erziehungsberechtigten von Jugendlichen, bei der davon ausgegangen wurde, dass der
benotigte Geldbetrag fiir das Leichtfahrzeug und den Erwerb der Fahrerlaubnis ziemlich gering
sei. Voraussetzung fir die Fahrerlaubnis wére der Traktorfuhrerschein, der Umbau eines Pkw
ware einfach und der Umbau konnte an einem ca. 15-jahrigen Fahrzeug durchgefiihrt werden.
Insgesamt wiirden die Kosten nur bei 700 Euro liegen.

Die Kosten fur das Leichtfahrzeug werden die Wahrscheinlichkeit fur das Eintreten der
Szenarien schatzungsweise wie folgt beeinflussen: Wenn sich herausstellt, dass die Kosten
genauso hoch wie fir das Mopedauto sind, kann davon ausgegangen werden, dass die
Nutzungsstarke auf dem Niveau des Minimalszenarios bleibt. Wenn die Kosten fir das
Leichtfahrzeug zwischen denen fiir das Moped und das Mopedauto liegen (ca. 5000 bis
6 000 EUR), wird davon ausgegangen, dass die Nachfrage auf einem mittleren Niveau liegen
wird. Wenn die Kosten fiir das Leichtfahrzeug gegenuber dem Moped konkurrenzfahig sind,
also bei ca. 2 000 EUR liegen, kann das Maximalszenario eintreten.

Geschaftliche Auswirkungen

Die Veranderung des Verkehrsflusses hat auch geschaftliche Auswirkungen. In allen
Simulationsszenarien sinkt die Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw und Lkw und es kommt
zunehmend zu einer Verzdgerung, d. h. das Fahrzeug ist gezwungen, hinter einem langsameren
Fahrzeug herzufahren. Insbesondere fur Fahrten des Glterverkehrs hat der Anstieg der Fahrtzeit
eine erhebliche geschaftliche Bedeutung. Je nach Szenario wird die Verzégerung auf einer
Strecke von 10 km auf fast eine Minute oder sogar anderthalb Minuten geschatzt. Mit
wachsender Verzogerung werden die Planung der Fahrten und die Genauigkeit der Zeitplane
erschwert. Es kann davon ausgegangen werden, dass entsprechende Behinderungen auch auf
langeren Strecken fur den Busverkehr entstehen, was sich auf die Zeitplanung und
Betriebskosten auswirken kann. In den Simulationen wurden Situationen dargestellt, in denen
pro Stunde mehrere geschwindigkeitsbeschrankte Fahrzeuge auf einer viel befahrenen StralRe



15

fahren. Im groten Teil des Stralennetzes bleiben die  Auswirkungen von
geschwindigkeitsbeschrénkten Fahrzeugen auf den Verkehrsfluss gering.

Soziodkonomische Kosten des Verkehrs

Legt man der Evaluierung von StralRenverkehrsprojekten Werte pro Einheit zugrunde, so kann
davon ausgegangen werden, dass die durch die Einflihrung von Leichtfahrzeugen entstehenden
jahrlichen Einsparungen bei den Unfallkosten je nach Nutzungsgrad in der Grdf3enordnung von
10-20 Mio. EUR liegen wirden.

Zieht man Werte pro Einheit in Bezug auf die verschiedenen Emissionen flr die Evaluierung
von StraRenverkehrsprojekten heran, so kann davon ausgegangen werden, dass die
soziookonomischen Kosten des Verkehrs insgesamt steigen. Durch den Anstieg der CO»-
Emissionen wurden die Kosten jahrlich um 0,4-1,6 Mio. EUR steigen, wohingegen durch die
Reduzierung der Feinstaubemissionen die Verkehrskosten jahrlich um ca. 0,3 Mio. EUR sinken
wirden. Die Kosten aufgrund von Stickstoffoxid konnten hoher oder niedriger sein als derzeit,
und fur Kohlenmonoxidemissionen wurde kein Wert pro Einheit festgelegt. Demnach wirden
sich die sozio6konomischen Kosten des Verkehrs aufgrund der Auswirkungen der Emissionen
um ca. rund 0,1-1,3 Mio. EUR pro Jahr erh6hen.

Die vorgeschlagenen Anderungen werden voraussichtlich keine wesentlichen Auswirkungen auf
die staatlichen Steuereinnahmen haben. Da jedoch wegen der Anderung die Zahl der Autos
steigt, kdnnen dadurch auch die Zulassungs- und Kfz-Steuereinnahmen leicht steigen.

Auswirkungen auf die Arbeit der Behdrden

Das Amt fir Verkehrssicherheit Trafi ist flr Inspektions-, Registrierungs- und
Besteuerungsaufgaben fur Fahrzeuge zustandig. Es wird erwartet, dass sich durch die Vorlage
insbesondere der Beratungs- und Anleitungsbedarf in Bezug auf die oben genannten Tatigkeiten
erhoht. Die Zunahme des Beratungs- und Anleitungsbedarfs richtet sich insbesondere an die
Zulassungsstellen des Trafi und die Inspektoren der Inspektionsstellen.

Voraussetzung far die  vorgeschlagene  Vorlage sind Anderungen des
Fahrzeuginformationssystems. Als Kosten fir die Anderung des Informationssystems wurden
beim Amt fur Verkehrssicherheit 200 000 EUR veranschlagt. Es handelt sich um einmalige
Kosten.

Infolge der vorgeschlagenen Vorlage nehmen die Kontrolltatigkeiten der Aufsichtsbehdrden zu.

4 Ausarbeitung des Entwurfs
Die Gesetzesvorlage wurde im Ministerium fir Verkehr und Kommunikation in

Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Verkehrssicherheit ausgearbeitet. Um Stellungnahmen von
Interessentragern zum Entwurf wurde gebeten.

5 Abhangigkeit von anderen Vorlagen

Im Parlament muss noch (ber eine Regierungsvorlage fir eine umfassende Reform des
StralRenverkehrsgesetzes verhandelt werden (HE 180/2017).
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Wenn die oben genannte Vorlage und die vorliegende Vorlage gleichzeitig im Parlament
behandelt werden, missen die Anderungen gegebenenfalls bei der Bearbeitung der VVorlage, die
spater in Kraft treten soll, an die vorliegende Vorlage angeglichen werden.
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AUSFUHRLICHE BEGRUNDUNGEN

1 Begrundungen der Gesetzesvorlage

1.1.Fahrzeuggesetz

8 14 b Leichtfahrzeug In dem Paragrafen wiirde die neue Fahrzeuggruppe geregelt, die der
Klasse T1 angehort. Bei dem Fahrzeug misste es sich um ein umgebautes, bereits zuvor in
Betrieb genommenes Fahrzeug der Klasse M1 handeln, das nach dem Jahr 2014 in Betrieb
genommen wurde. Seit dem Ende des Jahres der Inbetriebnahme des Fahrzeugs der Klasse M1
durfen jedoch hdchstens zehn Jahre vergangen sein. Die Eigenmasse des Fahrzeugs wirde auf
1500 kg begrenzt. Die Begrenzung wurde jedoch nicht fir Elektroautos gelten. Die
bauartbedingte Geschwindigkeit des Fahrzeugs ist auf 45 km/h zu begrenzen.

1.2.Fuhrerscheingesetz

8 4 Fuhrerscheinklassen Absatz 1 Ziffer 1 Buchstabe b des Paragrafen wirde durch Einfligen
des Leichtfahrzeugs geandert, welches der Fahrzeugklasse T gemaR dem Fahrzeuggesetz
angehort. Der Buchstabe wirde leichte vierradrige Fahrzeuge, Traktoren der Fahrzeugklasse T3
sowie Leichtfahrzeuge umfassen. Das Erwerben der Fahrerlaubnis der Fahrzeuge wirde
einheitlichen Anforderungen unterliegen. Die Erlaubnis, vierradrige Fahrzeuge mit einem
Fuhrerschein der Klasse AM zu fahren, wirde auch an anderer Stelle gemédl den EU-
Rechtsvorschriften anerkannt. Die Erlaubnis, Leichtfahrzeuge mit einem Flhrerschein der
Klasse AM zu fahren, wirde auf der nationalen Praxis basieren; andere L&nder sind nicht
verpflichtet, die Fahrerlaubnis anzuerkennen.

8 7 Umfang der Fahrerlaubnis In Absatz 5 des Paragrafen wirde eine Erwahnung in Bezug auf
das Fahren eines Leichtfahrzeugs eingefugt.

8 39 Der Fahrer des Fahrzeugs im Fahrunterricht und in der Fahrpraxis In Absatz 1
Unterabsatz 5 des Paragrafen wirde eine Erwéhnung des Leichtfahrzeugs eingefiigt.

8 41 Umsetzung des Fahrunterrichts und der Fahribung In Absatz 2 des Paragrafen wiirde eine
Erwahnung in Bezug auf die Umsetzung des Fahrunterrichts mit einem Leichtfahrzeug
eingefugt.

1.3. StralRenverkehrsgesetz

§ 88 Pflicht zur Benutzung des Sicherheitsgurts und sonstiger Rickhaltesysteme an Sitzen

Absatz 1 des Paragrafen wirde durch Hinzufugen einer Ziffer 7 gedndert, derzufolge auch im
Leichtfahrzeug ein Sicherheitsgurt bzw. sonstige Riickhaltesysteme zu benutzen sind.

1.4, Kfz-Steuergesetz

8 4 Steuerpflichtige Fahrzeuge In dem Paragrafen werden die Fahrzeuge geregelt, die der Kfz-
Steuer unterliegen. GemaR den geltenden Vorschriften betrifft das Kfz-Steuergesetz Fahrzeuge
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der Klassen M und N. Damit auch die entsprechenden, in der Klasse T1 registrierten
Leichtfahrzeuge steuerpflichtig werden, wirde in Absatz 1 des Paragrafen eine Erwahnung von
Leichtfahrzeugen hinzugefugt. Dem Paragrafen wiirde zudem ein neuer Absatz 4 hinzugefugt,
in dem prazisiert wirde, dass Leichtfahrzeuge wie Pkw besteuert werden. Bei der Besteuerung
wirden Leichtfahrzeuge so betrachtet, als ob sie der Fahrzeugklasse angehdren, in der sie ohne
Geschwindigkeitsbegrenzung registriert wirden. Deshalb wirde ein  Pkw, der als
Leichtfahrzeug registriert wird, nach der Anderung der Fahrzeugklasse weiterhin wie ein Pkw
besteuert.

1.5. Zulassungssteuergesetz

81 Der Paragraf betrifft den Geltungsbereich des Zulassungssteuergesetzes und die
steuerpflichtigen Fahrzeuge. Steuerpflichtig sind geméalR den geltenden Bestimmungen Pkw,
Transporter, Busse mit einer Eigenmasse von unter 1 875Kkg, Motorrdder sowie sonstige
Fahrzeuge der Klasse L. Da sich die in der Klasse T1 registrierten Leichtfahrzeuge von Pkw nur
in ihrer begrenzten Geschwindigkeit unterscheiden, musste auch fiir Leichtfahrzeuge eine
entsprechende Zulassungssteuer wie fur Pkw entrichtet werden. Deshalb wird in Absatz 1 des
Paragrafen eine Erwahnung der Leichtfahrzeuge eingefigt.

Dem Paragrafen wird ein neuer Absatz 3 hinzugefugt, in dem prézisiert wirde, dass fir die
Besteuerung von Leichtfahrzeugen die Bestimmungen in Bezug auf Pkw gelten. Da die
Zulassungssteuer normalerweise bei der Erstzulassung eines Fahrzeugs in Finnland erhoben
wird, wirde auf ein Fahrzeug, das ursprunglich als Pkw registriert wurde, in dem Fall, dass sein
Umbau zum Leichtfahrzeug registriert wird, keine Steuer mehr erhoben. Dementsprechend hatte
das Entfernen des Geschwindigkeitsbegrenzers und die erneute Zulassung des Leichtfahrzeugs
als Pkw keine steuerlichen Folgen. Die Steuer kdnnte jedoch zum Beispiel in dem Fall erhoben
werden, dass das Auto in Betrieb genommen und zum Leichtfahrzeug umgebaut wurde, bevor
es in Finnland zum ersten Mal zugelassen wurde. In diesem Fall fande eine normale
Besteuerung statt, wie bei einer Zulassung als Pkw.

1.6. Gesetz tber den Kraftstoffzuschlag

8 1 Geltungsbereich des Gesetzes Geméall Absatz 1 des Paragrafen wird fir ein Fahrzeug, das
mit einem Kraftstoff betrieben wird, der niedriger besteuert ist als Motorbenzin oder Dieseldl,
gemall den Bestimmungen dieses Gesetzes ein Kraftstoffzuschlag an den Staat gezahlt. Die
geltende Bestimmung wirde auch fur Leichtfahrzeuge gelten, ohne dass diese gesondert in der
Bestimmung in Bezug auf den Geltungsbereich erwéhnt werden mussen.

Die HoOhe des Zuschlags gemal dem Gesetz Uber den Kraftstoffzuschlag sowie die
Anwendbarkeit neuer Bestimmungen hangen jedoch von der Fahrzeugklasse ab. Da der
Kraftstoffzuschlag fir das Leichtfahrzeug auf die gleiche Weise gelten sollte wie fur ein
entsprechendes, als Pkw zugelassenes Fahrzeug, wére es am einfachsten, in 8§81 eine
diesbezugliche Bestimmung einzufiigen. Dementsprechend wirde dem Paragrafen ein neuer
Absatz 3 hinzugefiigt, der den Bestimmungen entspricht, die dem Kfz-Steuergesetz und dem
Zulassungssteuergesetz hinzugefligt werden.



19

1.7. Umsatzsteuergesetz

8114 In §114 des Umsatzsteuergesetzes (1501/1993) werden die Beschrankungen des
Vorsteuerabzugsrechts geregelt. Um den effektiven Geltungsbereich der
Vorsteuerabzugsbeschrankungsbestimmung in Bezug auf Pkw aufrechtzuerhalten, wird
vorgeschlagen, § 114 des Umsatzsteuergesetzes so zu &ndern, dass die Abzugsgrenzen fir
Steuern, die im Kaufpreis und in den Betriebskosten von Personenkraftwagen enthalten sind,
auch fur das Leichtfahrzeug geméal? 8 14 b des Fahrzeuggesetzes gelten, das aus dem Umbau
eines Fahrzeugs der Klasse M1 hervorgegangen ist.

2 Inkrafttreten

Die Anderung soll im November 2019 in Kraft treten.
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Gesetzentwurf

Gesetz

tiber die Anderung des Fahrzeuggesetzes
GemaR dem Beschluss des Parlaments
wird dem Stral3enverkehrsgesetz (1090/2002) § 14 b mit dem folgenden Wortlaut hinzugefiigt:
814b
Leichtfahrzeug

Als Leichtfahrzeug gilt ein Traktor gemaR § 14 Absatz 1 Unterabsatz 1, fur den ein bereits zuvor in
Betrieb genommenes Fahrzeug der Klasse M1 umgebaut wurde, das folgende Bedingungen erfullt:
a) Seit dem Ende des Jahres der Inbetriebnahme sind hochstens 10 Jahre vergangen; die
Inbetriebnahme des Fahrzeugs darf jedoch friihestens nach dem Jahr 2014 erfolgt sein;
b) die Eigenmasse betragt hochstens 1 500 kg, wenn das Fahrzeug auf andere Weise als durch
Elektrizitat angetrieben wird; und
c) die bauartbedingte Geschwindigkeit ist auf 45 km/h begrenzt.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung des Fulhrerscheingesetzes
Gemal dem Beschluss des Parlaments

werden § 4 Absatz 1 Ziffer 1 Buchstabe b, § 7 Absatz 5, § 39 Absatz 1 Ziffer 5 und § 41 Absatz 2
des Fuhrerscheingesetzes (386/2011) in der Fassung des Gesetzes 387/2018 folgendermalien
geandert:

§4

Flhrerscheinklassen

Die Fihrerscheinklassen der Gruppe 1 sind:
1) AM, die umfasst:

b) leichte vierradrige Fahrzeuge und diejenigen Traktoren der Fahrzeugklasse T3, deren
bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit bei tber 40 km/h und hdchstens bei 60 km/h liegt, sowie die
mit ihnen gekoppelten gezogenen Fahrzeuge sowie Leichtfahrzeuge im Sinne von 8 14 b des
Fahrzeuggesetzes;

§7
Umfang der Fahrerlaubnis

Die Klasse T und die Fahrerlaubnis fir ein Leichtfahrzeug und einen Traktor der Fahrzeugklasse T3
mit dem Fuhrerschein der Klasse AM sind nur in Finnland gultig.

§39
Der Fahrer des Fahrzeugs im Fahrunterricht und in der Fahriibung

Im Fahrunterricht und in der Fahrlibung gelten als Fahrer des Fahrzeugs:

1) in der Klasse B der Lehrer und in der Fahriibung der Leiter der Fahriibung;

2) in der Klasse C1 und C der Lehrer;

3) im Fahrunterricht in der Klasse D1 bzw. D der Lehrer oder der Fuhrerscheinabsolvent, wenn
dieser uber einen Flhrerschein der Klasse C verfiigt;

4) in der Klasse E der Fuhrerscheinabsolvent;

5) bei einem Moped, Motorrad, Traktor, leichten vierradrigen Fahrzeug oder Leichtfahrzeug, in
dem die Sitzplatze hintereinander angeordnet sind, bei der Erteilung des Fahrunterrichts oder bei
der Fahriibung der Fuhrerscheinabsolvent oder der Lehrer und der Leiter der Fahriibung, wenn er
auf dem Motorrad, Traktor oder auf dem leichten vierradrigen Fahrzeug dabei ist;

6) in der Klasse T der Fuhrerscheinabsolvent.



22

§41
Umsetzung des Fahrunterrichts und der Fahriibung

Im Fahrunterricht der Klassen B, C1 und C muss der Lehrer bzw. in der Fahribung der
Ubungsleiter neben dem Schiiler sitzen. Das Gleiche gilt fiir den Fahrunterricht und die Fahriibung
mit einem leichten vierradrigen Fahrzeug, Leichtfahrzeug oder Traktor, wenn die Sitzplatze im
Fahrzeug nebeneinander angeordnet sind.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.



23

Gesetz

zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes
GemaR dem Beschluss des Parlaments

wird § 88 Absatz 1 des StraBenverkehrsgesetzes (267/1981) in der Fassung des Gesetzes 234/2006
folgendermalen geédndert:

§ 88

Pflicht zur Benutzung des Sicherheitsgurts und sonstiger Riickhaltesysteme an Sitzen

Fahrer und Mitfahrer missen wahrend der Fahrt die an den Sitzplatzen angebrachten
Sicherheitsgurte oder sonstige Riickhaltevorrichtungen zur Verhinderung von unkontrollierter
Bewegung anlegen:

1) in Personenkraftwagen;

2) in Bussen;

3) in Transportern;

4) in Lastkraftwagen;

5) auf dreiradrigen Mopeds und motorisierten Dreirddern, wenn Sicherheitsgurte zum
Originalzubehdr des Fahrzeugs gehoren;

6) auf leichten vierrédrigen Kraftfahrzeugen, schweren vierradrigen Kraftfahrzeugen und
Gelandefahrzeugen, wenn Sicherheitsgurte zum Originalzubehér des Fahrzeugs gehéren;

7) in Leichtfahrzeugen.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.



24

Gesetz

zur Anderung von § 4 des Kfz-Steuergesetzes
GemaR dem Beschluss des Parlaments

wird 8§ 4 des Kfz-Steuergesetzes (1281/2003) auf die folgende Weise so geandert, wie er teilweise
in den Gesetzen 235/2007 und 307/2018 enthalten ist:

§4
Steuerpflichtige Fahrzeuge

Die Kfz-Steuer ist fir Fahrzeuge, die in den Klassen M und N registriert sind, sowie fur
Leichtfahrzeuge, die der Klasse T angehdren, zu entrichten. Fur Fahrzeuge, die auBerhalb Finnlands
registriert wurden, sind ein fester Steuersatz und eine Verbrauchsteuer gemaR 88§ 38-44 zu
entrichten. Die Kfz-Steuer wird auch fur Fahrzeuge entrichtet, die im Register héatten vermerkt
werden sollen oder deren Nutzung im Verkehr an das Register hatte gemeldet werden sollen.

Auf dem Fahrgestell montierte Arbeitsmaschinen werden nicht als Fahrzeug gemal Absatz 1
angesehen, wenn es sich um ein Fahrzeug der Klasse N2 oder N3 handelt, das mit Spezialgeraten
fur die Arbeit ausgestattet ist und wenn dieses nicht zur Beférderung von anderen Gltern als
Arbeitsgeraten und Bedarf fur die Arbeit bestimmt ist.

Ein Fahrzeug, das im Verkehrsregister nicht in die Fahrzeugklasse M, N oder eine andere
Fahrzeugklasse eingestuft wurde, wird bei der Besteuerung als der Fahrzeugklasse zugehdrig
betrachtet, der es geméal3 den Rechtsvorschriften fur den Strallenverkehr je nach der Ausfiihrung des
Fahrzeugs angehort.

Fur die Entrichtung der Kfz-Steuer auf ein Leichtfahrzeug gelten die Bestimmungen des
vorliegenden Gesetzes in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung von § 1 des Zulassungssteuergesetzes
GemaR dem Beschluss des Parlaments

wird § 1 des Zulassungssteuergesetzes (1482/1994) auf die folgende Weise so geandert, wie er
teilweise in den Gesetzen 5/2009 und 313/2018 enthalten ist:

81

Fur einen Pkw (Klasse M1), Transporter (Klasse N1) und einen Bus (Klasse M2) mit einer
Eigenmasse von unter 1 875 kg, ein Leichtfahrzeug (Klasse T), Motorrad (Klasse L3 und L4) sowie
ein sonstiges Fahrzeug der Klasse L ist vor der Eintragung des Fahrzeugs in das VVerkehrsregister
(Register) gemal dem Gesetz uber Verkehrsdienste (320/2017) bzw. vor dem Beginn der Nutzung
in Finnland gemaR den Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes die Zulassungssteuer an den Staat
zu entrichten.

Sofern das vorliegende Gesetz keine anderslautenden Bestimmungen enthélt, gelten fur die
Klassifizierung der Fahrzeuge und die technischen Eigenschaften der Fahrzeuge die Bestimmungen
des Fahrzeuggesetzes (1090/2002) und die auf dessen Grundlage erlassenen Bestimmungen.

Fur die Entrichtung der Zulassungssteuer fur ein Leichtfahrzeug gelten die Bestimmungen des
vorliegenden Gesetzes in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung von § 1 des Gesetzes tiber Kraftstoffzuschlage
GemaR dem Beschluss des Parlaments

wird § 1 des Gesetzes Uber Kraftstoffzuschléage (1280/2003) folgendermafRen geandert:
§1
Geltungsbereich des Gesetzes

Fur ein Fahrzeug, das mit einem Kraftstoff betrieben wird, der niedriger besteuert ist als
Motorbenzin oder Diesel6l, wird gemaR den Bestimmungen dieses Gesetzes ein Kraftstoffzuschlag
an den Staat gezahlt.

Das vorliegende Gesetz gilt fiir Fahrzeuge, die in Finnland oder einem anderen Land registriert
wurden bzw. nicht registriert wurden und in Finnland genutzt werden.

Far die Entrichtung des Kraftstoffzuschlags fir ein Leichtfahrzeug der Klasse T gelten die
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung von § 114 des Umsatzsteuergesetzes
GemaR dem Beschluss des Parlaments

wird § 114 Absatz 3 des Umsatzsteuergesetzes (1501/1993) in der Fassung des Gesetzes 962/1998
folgendermalen gedndert:

§114

Die vorgenannten Bestimmungen gemald Absatz 1 Ziffer 5 und Absatz 2 in Bezug auf Pkw gelten
ebenfalls fur ein Auto mit doppeltem Verwendungszweck und fiir ein Leichtfahrzeug gemaR § 14 b,
fur das ein Fahrzeug der Klasse M1 umgebaut wurde.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20 in Kraft.
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Anhang
Gegenuberstellung
altes - neues Recht

Gesetz

tiber die Anderung des Fahrzeuggesetzes

Gemal’ dem Beschluss des Parlaments _ )
wird dem StralRenverkehrsgesetz (1090/2002) 8 14 b mit dem folgenden Wortlaut hinzugefugt:

Glltiges Gesetz Entwurf

14 b
Dem Gesetz wird ein neuer § 14 b S

hinzugefiigt. Leichtfahrzeug

Als Leichtfahrzeug gilt ein Traktor
gemal 8§ 14 Absatz 1 Unterabsatz 1, fur
den ein bereits zuvor in Betrieb
genommenes Fahrzeug der Klasse M1
umgebaut wurde, das folgende
Bedingungen erfullt:

a) Seit dem Ende des Jahres der
Inbetriebnahme sind hdchstens 10 Jahre
vergangen; die Inbetriebnahme des
Fahrzeugs darf jedoch friihestens nach
dem Jahr 2014 erfolgt sein;

b) die Eigenmasse betragt hdchstens

1 500 kg, wenn das Fahrzeug auf andere
Weise als durch Elektrizitat angetrieben
wird; und

c) die bauartbedingte Geschwindigkeit ist
auf 45 km/h begrenzt.

Dieses Gesetz tritt am [Tag]. [Monat] 20
in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung des Fuhrerscheingesetzes

Gemal dem Beschluss des Parlaments

werden § 4 Absatz 1 Ziffer 1 Buchstabe b, 8 7 Absatz 5, 8 39 Absatz 1 Ziffer 5 und § 41 Absatz 2
des Fuhrerscheingesetzes (386/2011) in der Fassung des Gesetzes 387/2018 folgendermalien

geadndert:
Glltiges Gesetz

84
Fihrerscheinklassen

Di%FUhrerscheinklassen der Gruppe 1
sind:

b) leichte vierradrige Fahrzeuge und
diejenigen Traktoren der _
Fahrzeugklasse T3, deren bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit bei tber 40 km/h
und hochstens bei 60 km/h liegt, sowie
die mit ihnen gekoppelten gezogenen
Fahrzeuge;

§7
Umfang der Fahrerlaubnis

Die Klasse T und die Fahrerlaubnis fur
einen Traktor der Fahrzeugklasse T3 mit
dem Fuhrerschein der Klasse AM sind
nur in Finnland gultig.

Entwurf

84
Fihrerscheinklassen

Di%FUhrerscheinklassen der Gruppe 1
sind:

b) leichte vierradrige Fahrzeuge und
diejenigen Traktoren der _
Fahrzeugklasse T3, deren bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit bei tiber 40 km/h
und hochstens bei 60 km/h liegt, die mit
ihnen gekoppelten gezogenen Fahrzeuge
sowie Leichtfahrzeuge im Sinne von

§ 14 b des Fahrzeuggesetzes;

87
Umfang der Fahrerlaubnis

Die Klasse T und die Fahrerlaubnis fir
ein Leichtfahrzeug und einen Traktor der
Fahrzeugklasse T3 mit dem Fihrerschein

der Klasse AM sind nur in Finnland
gultig.



§39 839

Der Fahrer des Fahrzeugs im Der Fahrer des Fahrzeugs im
Fahrunterricht und in der Fahribung Fahrunterricht und in der Fahribung

—————————————— 5) bei einem Moped, Motorrad, Traktor,

5) bei einem Moped, Motorrad, Traktor
oder leichten vierrédrigen Fahrzeug, in leichten vierradrigen Fahrzeug oder
dem die Sitzplatze hintereinander Leichtfahrzeug, in dem die Sitzplatze
angeordnet sind, bei der Erteilung des hintereinander angeordnet sind, bei der
Fahrunterrichts oder bei der Fahribung  Erteilung des Fahrunterrichts oder bei der
der Flhrerscheinabsolvent oder der Fahrlibung der Fuhrerscheinabsolvent
Lehrer und der Leiter der Fahriibung, oder der Lehrer und der Leiter der
wenn er auf dem Motorrad, Traktor oder  Fahriibung, wenn er auf dem Motorrad,
auf dem leichten vierradrigen Fahrzeug Traktor oder auf dem leichten
dabei ist; vierradrigen Fahrzeug dabei ist;
8§41 8§41
Umsetzung des Fahrunterrichts und der ~ Umsetzung des Fahrunterrichts und der
Fahribung

Fahriibung

Im Fahrunterricht der I?I_as_se; B_a?nd Im Fahrunterricht der Klassen B, C1 und
C muss der Lehrer bzw. in der Fahribung C muss der Lehrer bzw. in der Fahriibung
der Ubungsleiter neben dem Schiiler

der Ubungsleiter neben dem Schiler
sitzen. Das Gleiche gilt fir den sitzen. Das Gleiche gilt fir den
Fahrunterricht und die Fahribung mit Fahrunterricht und die Fahriibung mit
einem leichten vierrédrigen Fahrzeug einem leichten vierradrigen Fahrzeug,
oder Traktor, wenn die Sitzplatze im Leichtfahrzeug oder Traktor, wenn die
Fahrzeug nebeneinander angeordnet sind.  Sitzplatze im Fahrzeug nebeneinander
angeordnet sind.

Dieses Gesetz tritt am LtTag]. [Monat] 20
in Kraft.



Gesetz

zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes

Gemal dem Beschluss des Parlaments
wird §88 Absatzl des

Strallenverkehrsgesetzes

(267/1981) in der

Gesetzes 234/2006 folgendermalien gedndert:

Glltiges Gesetz

§ 88

_Pflicht zur Benutzung des
Sicherheitsgurts und sonstiger
Rickhaltesysteme an Sitzen

Fahrer und Mitfahrer missen wahrend
der Fahrt die an den Sitzplatzen
angebrachten Sicherheitsgurte oder
sonstige Ruckhaltevorrichtungen zur
Verhinderung von unkontrollierter
Bewegung anlegen:

1) in Personenkraftwagen;
2) in Bussen;

3) in Transportern;

4) in Lastkraftwagen;

5) auf dreiradrigen Mopeds und
motorisierten Dreiradern, wenn
Sicherheitsgurte zum Originalzubehor
des Fahrzeugs gehoren;

6) auf leichten vierradrigen
Kraftfahrzeugen, schweren vierrédrigen
Kraftfahrzeugen und Gelandefahrzeugen,
wenn Sicherheitsgurte zum
Originalzubehdr des Fahrzeugs gehoren.

Entwurf

§ 88

_Pflicht zur Benutzung des
Sicherheitsgurts und sonstiger
Rickhaltesysteme an Sitzen

Fahrer und Mitfahrer missen wéhrend
der Fahrt die an den Sitzplatzen
angebrachten Sicherheitsgurte oder
sonstige Ruckhaltevorrichtungen zur
Verhinderung von unkontrollierter
Bewegung anlegen:

1) in Personenkraftwagen;

2) in Bussen;

3) in Transportern;

4) in Lastkraftwagen;

5) auf dreiradrigen Mopeds und
motorisierten Dreirddern, wenn
Sicherheitsgurte zum Originalzubehor
des Fahrzeugs gehoren;

6) auf leichten vierradrigen _
Kraftfahrzeugen, schweren vierradrigen
Kraftfahrzeugen und Gelandefahrzeugen,
wenn Sicherheitsgurte zum
Originalzubehor des Fahrzeugs gehoren;
7) in Leichtfahrzeugen.

Dieses Gesetz tritt am ;tTag]. [Monat] 20
in Kraft.
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Fassung des
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Gesetz

zur Anderung von § 4 des Kfz-Steuergesetzes

Gemal dem Beschluss des Parlaments

wird § 4 des Kfz-Steuergesetzes 51281/2003) auf die folgende Weise so gedndert, wie er teilweise

in den Gesetzen 235/2007 und 307
Glltiges Gesetz

§4
Steuerpflichtige Fahrzeuge

Die Kfz-Steuer ist flr Fahrzeuge, die in
den Klassen M und N registriert sind, zu
entrichten. Flr Fahrzeuge, die aulRerhalb
Finnlands registriert wurden, sind ein
fester Steuersatz und eine
Verbrauchsteuer gemaR 88§ 38-44 zu
entrichten. Die Kfz-Steuer wird auch fir
Fahrzeuge entrichtet, die im Register
hétten vermerkt werden sollen oder deren
Nutzung im Verkehr an das Register
hatte gemeldet werden sollen.

Auf dem Fahrgestell montierte
Arbeitsmaschinen werden nicht als
Fahrzeug geméafR Absatz 1 angesehen,
wenn es sich um ein Fahrzeug der
Klasse N2 oder N3 handelt, das mit
Spezialgeraten fur die Arbeit ausgestattet
ist und wenn dieses nicht zur
Beforderung von anderen Gutern als
Arbeitsgeraten und Bedarf fur die Arbeit
bestimmt ist.

Ein Fahrzeug, das im Verkehrsregister
nicht in die Fahrzeugklasse M, N oder
eine andere Fahrzeugklasse eingestuft
wurde, wird bei der Besteuerung als der
Fahrzeu%klasse zugehdrig betrachtet, der
es gemals den Rechtsvorschriften fir den
Strallenverkehr je nach der Ausfiihrung
des Fahrzeugs angehort.

2018 enthalten ist:

Entwurf

84
Steuerpflichtige Fahrzeuge

Die Kfz-Steuer ist fir Fahrzeuge, die in
den Klassen M und N registriert sind,
sowie fiir Leichtfahrzeuge, die der
Klasse T angehdren, zu entrichten. Fir
Fahrzeuge, die auBerhalb Finnlands
registriert wurden, sind ein fester
Steuersatz und eine Verbrauchsteuer

eman 88§ 38-44 zu entrichten. Die Kfz-

teuer wird auch fiir Fahrzeuge
entrichtet, die im Register hatten
vermerkt werden sollen oder deren
Nutzung im Verkehr an das Register
hatte gemeldet werden sollen.

Auf dem Fahrgestell montierte
Arbeitsmaschinen werden nicht als
Fahrzeug gemald Absatz 1 angesehen,
wenn es sich um ein Fahrzeug der
Klasse N2 oder N3 handelt, das mit
Spezialgeraten fur die Arbeit ausgestattet
ist und wenn dieses nicht zur
Beforderung von anderen Gutern als
Arbeitsgerdten und Bedarf fur die Arbeit
bestimmt ist.

Ein Fahrzeug, das im Verkehrsregister
nicht in die Fahrzeugklasse M, N oder
eine andere Fahrzeugklasse eingestuft
wurde, wird bei der Besteuerung als der
Fahrzeugklasse zugehorig betrachtet, der
es gemals den Rechtsvorschriften fur den
StralRenverkehr je nach der Ausfuhrung
des Fahrzeugs angehort.

Fir die Entrichtung der Kfz-Steuer auf
ein Leichtfahrzeug gelten die
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes
in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am #Tag]. [Monat] 20
in Kraft.



Gesetz

zur Anderung von § 1 des Zulassungssteuergesetzes

Gemal dem Beschluss des Parlaments
wird 8 1 des Zulassungssteuergesetzes
teilweise in den Gesetzen 5/2009 und 313

Glltiges Gesetz

81

Fur einen Pkw éKIasse M1), Transporter
(Klasse N1) und einen Bus (Klasse M2)
mit einer Elgenmasse von unter 1 875 kg,
Motorrad (Klasse L3 und L4) sowie ein
sonstiges Fahrzeug der Klasse L ist vor
der Eintragung des Fahrzeugs in das
Verkehrsregister (Register) gemaR dem
Gesetz iber Verkehrsdienste (320/2017)
bzw. vor dem Beginn der Nutzung in
Finnland gemal den Bestimmungen des
vorliegenden Gesetzes die
Zulassungssteuer an den Staat zu
entrichten.

Sofern das vorliegende Gesetz keine
anderslautenden Bestimmungen enthalt,
gelten far die Klassifizierung der

ahrzeuge und die technischen
Eigenschaften der Fahrzeuge die
Bestimmungen des )
Fahrzeuggesetzes (1090/2002) und die
auf dessen Grundlage erlassenen
Bestimmungen.

Entwurf

81

Fur einen Pkw éKIasse M1), Transporter
(Klasse N1) und einen Bus (Klasse M2)
mit einer Elgenmasse von unter 1 875 kg,
ein Leichtfahrzeug (Klasse T), Motorra
(Klasse L3 und L4) sowie ein sonstiges
Fahrzeug der Klasse L ist vor der
Elntraﬂung des Fahrzeugs in das
Verkehrsregister (Register) gemall dem
Gesetz Uber Verkehrsdienste (320/2017)
bzw. vor dem Beginn der Nutzung in
Finnland gemaR den Bestimmungen des
vorliegenden Gesetzes die
Zulassungssteuer an den Staat zu
entrichten.

Sofern das vorliegende Gesetz keine
anderslautenden Bestimmungen enthalt,
lg_elten fur die Klassifizierung der

ahrzeuge und die technischen
Eigenschaften der Fahrzeuge die
Bestimmungen des )
Fahrzeuggesetzes (1090/2002) und die
auf dessen Grundlage erlassenen
Bestimmungen.

Fir die Entrichtung der Zulassungssteuer
fur ein Leichtfahrzeug gelten die
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes
in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am ;tTag]. [Monat] 20
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1482/1994) auf die folgende Weise so geandert, wie er
2018 enthalten ist:
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Gesetz

zur Anderung von § 1 des Gesetzes tiber Kraftstoffzuschlage

Gemal dem Beschluss des Parlaments

wird 8§ 1 des Gesetzes Uber Kraftstoffzuschlage (1280/2003) folgendermafen geandert:

Glltiges Gesetz

§1
Geltungsbereich des Gesetzes

Fir ein Fahrzeug, das mit einem
Kraftstoff betrieben wird, der niedriger
besteuert ist als Motorbenzin oder
Dieseldl, wird gemé&R den Bestimmungen
dieses Gesetzes ein Kraftstoffzuschlag an
den Staat gezahlt.

Das vorliegende Gesetz gilt fiir
Fahrzeuge, die in Finnland oder einem
anderen Land registriert wurden bzw.
nicht registriert wurden und in Finnland
genutzt werden.

Entwurf

§1
Geltungshereich des Gesetzes

Fir ein Fahrzeug, das mit einem
Kraftstoff betrieben wird, der niedriger
besteuert ist als Motorbenzin oder
Dieseldl, wird geméaR den Bestimmungen
dieses Gesetzes ein Kraftstoffzuschlag an
den Staat gezahlt.

Das vorliegende Gesetz gilt fiir
Fahrzeuge, die in Finnland oder einem
anderen Land registriert wurden bzw.
nicht registriert wurden und in Finnland
genutzt werden.

Fir die Entrichtung des
Kraftstoffzuschlags fir ein
Leichtfahrzeug der Klasse T gelten die
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes
in Bezug auf Pkw.

Dieses Gesetz tritt am LTag]. [Monat] 20
in Kraft.
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Gesetz

zur Anderung von § 114 des Umsatzsteuergesetzes

Gemal dem Beschluss des Parlaments _
wird § 114 Absatz 3 des Umsatzsteuergesetzes (1501/1993) in der Fassung des Gesetzes 962/1998

folgendermalen gedndert:

Glltiges Gesetz Entwurf

Die vorgenannten Bestimmungen geméll  Die vorgenannten Bestimmungen gemaf

Absatz 1 Ziffer 5 und Absatz 2 in Bezug ~ Absatz 1 Ziffer 5 und Absatz 2 in Bezug

auf Pkw gelten ebenfalls fiir ein Auto mit  auf Pkw gelten ebenfalls fur ein Auto mit

doppeltem Verwendungszweck. doppeltem Verwendungszweck und fur

—————————————— ein Leichtfahrzeug gemaR 8§ 14 b, fur das
ein l;ahrzeug der Klasse M1 umgebaut
wurde.
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