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Maakaasu liikenteen polttoaineena

Kaasussa tulevaisuus?

Maakaasu ei ole energialdhteend mikddn uusi kek-
sint6, mutta autokdytdssd kokemuksia on vasta vd-
hdn. Mité maakaasu on ja kannattaako sitd harkita

liikennepolttoaineeksi?

VELIMATTI HONKANEN

ikojen alusta saakka ihmi-
A nen on syysta tai toisesta

kaivellut maaperda. Erds
kaivelu Titusvillessa Pennsylvanias-
sa vuonna 1859 muutti ihmiskun-
nan historiaa, kun Edvin Drake osui
porallaan 21 metrin syvyydessa
olevaan 6éljysuoneen. Kuten taval-
lista, 6ljyn yhteydessd oli myos
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maakaasua, joka sekin havaittiin
kayttokelpoiseksi polttoaineeksi.
Talloin rakennettiin maailman en-
simmdinen maakaasuputki johta-
maan kaasua porauspaikalta vii-
den ja puolen mailin paghan kylan
keskustaan.

Tuolloin maakaasua kaytettiin
padasiassa katuvalojen voimanlah-

teend, mutta sahkon yleistyttya
vuosisadan lopulla oli maakaasulle
keksittava uusia kohteita.Sen avul-
la ryhdyttiin lammittamaan raken-
nuksia ja laittamaan ruokaa alueil-
la, joissa kaasua oli helposti saata-
villa. Vasta toisen maailmansodan
jalkeen rakennettiin laajempia
maakaasun jakeluverkostoja ja
kaytto laajeni.

Enemman kaasua

Nykyddn maakaasusta puhutaan
paljon ja kuten energiantuottome-
netelmiin aina, siihenkin liittyy
seka politiikkaa etta tunteita. Lyhyt
perusasioiden kertaus lienee pai-
kallaan, jotta keskustelua voi seura-
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ta kriittisesti.

Kuten 6ljy, myds maakaasu on
fossiilinen polttoaine, joka on syn-
tynyt satoja tuhansia vuosia sitten
maahan jddneistd eloperdisista jat-
teistd. Maakaasua saadaan Ooljy-
kenttien yhteydestd, mutta kaasu-
kenttid on myds erillisind esiinty-
mina. Tarvittaessa kaasu puhdiste-
taan ja sitten johdetaan suoraan
kadyttdjille. Erds maakaasun hyveis-
td on nimenomaan sen olematon
jalostamisen tarve matkalla Iah-
teestd hellaan. Haittana taas on
siirtdminen, joka vaatii putkiverkon
rakentamisen.

Arviot maakaasun riittdvyydesta
vaihtelevat, mutta jarkevasti hyo-

myynninedistamistarkoituksiin.




dynnettdvid varantoja maapallolla
on useimpien arvioiden mukaan
enemman kuin 6ljya. Nykyisin tie-
dossa olevat varannot riittdvat ai-
nakin 60 vuodeksi ja kdyttoa lisaa-
malla myos 6ljyvaroja sadstyy.
Erds maakaasuun liittyvd ndko-
kohta on myos sen maailmanpo-
liittinen tasapuolisuus. Kun 6ljyva-
rannoista noin 80 prosenttia sijait-
see OPEC-maiden alueella, on
maakaasu jakautunut tasaisemmin
pallollemme ja on siten helpom-
min myos kehitysmaiden kaytossa.
Nykydan maakaasu vastaa lahes
neljannesta koko maailman ener-
giahuollosta. EU:n alueella osuus
on 22 prosenttia, mutta esimerkik-
si Hollannin energiantarpeesta
maakaasu kattaa yli puolet.
Suomi sijaitsee maakaasukent-
tien valissd, silla seka Pohjanmeren
alla ettd entisen Neuvostoliiton
alueella on runsaasti esiintymia.
Meille maakaasua on tuotu jo nel-
jdnnesvuosisadan ajan  idéasta.

A POSTIN upouuden Mercedes-Benz NGT Sprinter -pakettiauton kaasusai-
liot vetavat 32 m® maakaasua. Se riittaa 150-200 kilometrin jakeluajoon.

V LINJA-AUTOISSA kaasusaiiliot on tyypillisesti sijoitettu katolle. Kuvassa
Mercedes-Benz O 405 CNG:n komposiittivahvisteiset terassailiot.

Kaytto on edelleen melko vahaista,
kymmenen prosentin luokkaa. Ja-
keluverkon peittoalueella maakaa-
su kuitenkin muodostaa jo kol-
manneksen energiasta. Talla het-
kelld maakaasuputkea on maas-
samme noin pari tuhatta kilomet-
rid ja jatkuva lisdrakentaminen tuo
kaasun yha useampien saataville.
Suomessa maakaasua kului vii-
me vuonna noin nelja miljoonaa
kuutiometria. Siitda 70 prosenttia
kaytettiin yhdistettyyn sdhkon- ja
lammaontuotantoon teollisuudessa
ja yhdyskuntien voimalaitoksissa.
Osa kaasusta palvelee suoraan
teollisuuden prosesseissa, vedyn
tuotannossa tai kotitalouksissa.
Helsingissa on yli 30 000 maakaa-
sulla toimivaa liettd. Suomessa
maakaasu yksityistalouksissa on
kuitenkin harvinaista Keski-Eu-
rooppaan verrattuna.
Kulkuneuvoissa maakaasun
kaytté on aiemmin keskittynyt Ia-
hinnd niihin maailman kolkkiin,

joissa sitd luonnostaan esiintyy ja
on siten helposti ja edullisesti hyo-
dynnettavissa. Nyt ja tulevaisuu-
dessa ykkdsvaikuttimena on ym-
pdristoystavallisyys.  Lahimman
vuosikymmenen kuluessa myds
raskaan kaluston paastdmaardyk-
set tiukkenevat selvasti, mika var-
masti johtaa maakaasun kayton li-
saantymiseen.

Maakaasun edut...

Tarkein maakaasun etu on sen
erittdin puhdas palaminen. P&aai-
nesosana olevan metaanin yksin-
kertaisesta rakenteesta johtuen re-
aktio on léhes ideaalinen eli pala-
mistuotteena on melkein pelkds-
tdan vesihoyrya ja hiilidioksidia.
Fossiilisista polttoaineista maakaa-
su on kaikkein vahiten ymparistda
kuormittava, vaikka osaltaan lisaa-
kin kasvihuoneilmitta pahentavan
hiilidioksidin tuottoa.

Maakaasu on erittdin monikayt-
toista ja myos nykyisiin poltto-
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moottoreihin se sopii vahaisin
muutoksin. Pontimena maakaasun
autokdyttddn on nimenomaan sen
tarjoama mahdollisuus paastdjen
vahentdmiseen. Tarkeimmat koh-
teet ovat kaupunkien keskustoissa
liikkuvat linja- ja jakeluautot. Pelkka
maakaasuun siirtyminen ei kuiten-
kaan tee autuaaksi, vaan moottori
vaatii jatkeekseen nykyaikaisen pa-
kokaasujen puhdistuslaitteiston,
kaytannossa siis katalysaattorin.

Muutenkin maakaasu on peri-
aatteessa perinteistd bensiinid tai
dieseloljyd parempi polttoaine,
koska se on jo valmiiksi kaasumai-
sessa olomuodossa. Nestemdinen
polttoaine taas on pyrittava suih-
kuttamaan moottoriin mahdolli-
simman pienijakoisena ja vaatii
kylméana rikastusta palokelpoisen
seoksen muodostamiseksi.

Maakaasulle ominaista on myds
bensiinia korkeampi puristuskesta-
vyys (oktaaniluku jopa 130). Mikali
moottori suunnitellaan pelkdstaan
kaasukdyttoiseksi, on siis mahdol-
lista pddstd bensiinimoottoria pa-
rempaan hydtysuhteeseen. Diesel-
prosessiin kaasu taas ei puristus-
kestavyytensa (syttymattomyyten-
sd) takia sovellu, joten dieselmoot-
tori on muutettava ottoprosessilla
toimivaksi.

Autokdytdssa varsinkin diesel-
moottorien muuntaminen maa-
kaasukdyttoiseksi vdhentdd paas-
t0ja ratkaisevasti. Perinteisesti die-
selille ongelmalliset typen oksidi-
en ja hiukkasten paastot pienene-
vat murto-osaan ja pakokaasut
muuttuvat kdytdnnossa savutto-
miksi ja hajuttomiksi. Hiilivetypaas-
t0 saattaa kaasumoottorissa jopa
kasvaa, mutta paasté on suurim-
maksi osaksi myrkyténta metaania.

Samalla my&s moottorin melu
vdahenee jopa kymmenen desibe-
lid eli kdytannossa puoleen.

...ja haitat

Autokdytdssa maakaasulla on
my®os lukuisia haittapuolia.
Yhdessa kuutiossa maakaasua
on likimain sama maara energiaa
kuin yhdessa litrassa dieseldljya.
Vaikka kuutio kaasua 20 MPa:n
(200 bar) paineeseen puristettuna
viekin tilaa vain reilut nelja litraa,
vaatii maakaasu samaa toimintasa-
dettd varten ldhes kuusi kertaa
suuremmat sdiliot kuin dieseldljy.
Luonnollisesti korkeaa painetta
kestdvat kaasusailiot myos vievat
tilaa, painavat ja maksavat.
Maakaasu voidaan myds nes-
teyttad, jolloin tilantarve on vain
kolmannes siitd mita paineistettu-
na. Nesteytystekniikka ja tyhjiceris-
tetty sailid ovat kuitenkin vield kal-
liita.
Ratkaisuna voi tulla kyseeseen
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V¥ MAAKAASUSAILIOT vaativat
edelleen selvdsti enemman tilaa
kuin perinteinen polttoainesailio.
Edistysta ndista ensimmaisista ko-
keiluista on toki tapahtunut.

Jari Kujala

Ay L

adsorbtiotekniikka eli kaasun si-
touttaminen hiilipulveriin, jolloin
tilantarve ja paino pienenevat sel-
vasti. Toinen tulevaisuuden tekniik-
ka on maakaasun kayttaminen raa-

Tlwe First Maturad Gias Vehiche

A HKL:n maakaasu-Volvoissa sdiliot on kadtketty korotetun katon sisaan.
Uusissa autoissa on sailiétilavuutta 1 300 litraa aiemman 1 155:n sijaan,
jotta paivan aikana ei tarvita valitankkausta.

V¥ VOLVO on erés niista valmistajista, joiden valikoimiin kuuluu myos maa-
kaasutoiminen henkiloauto. TM keréasi kokemuksia V70 Bi-Fuelista viime
syksyn ja alkutalven aikana. Niistd kerromme enemman seuraavassa nu-
merossa. Kuvassa auto on Ruskeasuon bussivarikon maakaasutankkaus-
asemalla. Gasum Oy:n rakentama asema vaati neljan kilometrin siirtoput-
ken ja kustannukset nousivat ldhelle kymmentéa miljoonaa.

Matti Vuorimaa
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ka-aineena nestemdisen polttoai-
nee valmistuksessa. Nama ratkai-
sut ovat toistaiseksi kokeiluasteella,
mutta todenndkdisesti kilpailuky-
kyisia jo lahitulevaisuudessa.

Ylimaaraisia kustannuksia tulee
my®s moottorin muuntamisesta
kaasukayttdon soveltuvaksi — aina-
kin niin kauan kuin kaasumoottorit
tehdéén olemassaolevista otto- ja
dieselmoottoreista ja sarjakoot
ovat pienia.

Dieselmoottorin  muuttaminen
ottoprosessilla toimivaksi pienen-
tdd hyotysuhdetta. Se tarkoittaa
kulutuksen kasvamista noin 20
prosentilla, mika osittain sy6 CO,-
padstoissd saavutettavaa etua.

Ehka tarkein tekninen este maa-
kaasun kdytdn yleistymiselle eten-
kin yksityisautoilussa on tankkaus-
asemien puuttuminen. Paineistet-
tua maakaasua on jdrkevaa siirtaa
ainoastaan putkiverkossa, jonka ra-
kentaminen ei ole aivan halpaa.
Ollaan tutussa noidankehdssa.

Tankkausasemia ei tule ennen kuin
autot yleistyvat, mutta asemien
puute estdd yleistymisen. Niinpa
talla hetkelld maakaasun kaytto on
houkuttelevaa vain yrityksissd, jois-
sa on paljon autoja ja tankkausase-

-
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ADSORBTIOTEKNIIKALLA on maa-
kaasusailiot mahdollista suunnitel-
la jarkevan kokoisiksi. Tekniikka ei
kuitenkaan viela ole kaupallisella
asteella.

ma voidaan tehda esimerkiksi vari-
kon yhteyteen.

Maakaasuautot meilla ja
muualla

Meilld maakaasun kaytto liikkenne-
polttoaineena on vield lapsenken-
gissaan, mutta esimerkiksi VTT on
tehnyt aiheesta ansiokasta tutki-
mustyotd. Maailmalla maakaasu-
autoja eli NGV-autoja (Natural Gas
Vehicle) lasketaan olevan jo toista
miljoonaa noin 40 maassa.

Uusi keksintd ei kaasuautokaan
ole, sillda ensimmaiset kokeilut teh-
tiin jo vuosisadan alussa. Italiassa
ryhdyttiin tehtyjen kaasuldytojen
innoittamana ajelemaan maakaa-
sulla 1920-luvulla ja nyt sielld on
ldhes 300 000 maakaasuautoa. Ar-
gentiina pistda kuitenkin parem-
maksi liki puolella miljoonalla au-
tolla. Muita merkittavid maita talla
alalla ovat USA, Vendja ja Kanada.

Suomessa on keskitytty lahinna
tutkimaan maakaasun kayttoa lin-
ja-autokdytdssd, niin kuin jarkevin-
td onkin. Ensimmadiset kaksi Merce-
des-Benz O 405 CNG -bussia tuli-
vat pddkaupunkiseudulla toimivan
Tammelundin liikenteen kdyttéon
syksylld 1996.

Mersun moottori on 12-litraises-
ta dieselistd muunnettu ahtama-
ton rivikuutonen. Kaasu sallii 12,5:1
puristussuhteen ja tehoa saadaan
175 kW (238 hv). Paastoja hallitaan
kolmitoimikatalysaattorilla. Katolle
sijoitettujen sdilididen tilavuus on
1055 litraa, joka riittdd yhden pai-
van ajoon eli noin 350 kilometriin.
Enemmadn téstd autosta on kerrot-
tu TM:ssa 6/97.Talla hetkelld Tam-
melundin liikenteelld on kaytos-
saan seitsemdn maakaasu-Mersua.

Helsingin kaupungin liikkennelai-
toksella on ajossa 11 maakaasu-
kayttoistd Volvo-bussia ja tdman
vuoden aikana lilkenteeseen saa-
daan toiset 11 lisaa. Volvon moot-
tori on ahdettu ja toteutettu laiha-
seostekniikalla. Jatkeena on hape-
tuskatalysaattori. Myds Mersu siir-
tynee seuraavan sukupolven kaa-
sumoottoreissaan  laihaseostek-
niikkaan.

Sekda HKL:n ettd Tammelundin
liikenteen kokemukset kaasubus-
seista ovat rohkaisevia. Varsinkin
siihen ndhden, etta sarjavalmistei-
nen kaasumoottoritekniikka on
verraten uutta, ovat ongelmat ol-
leet pienia.

Helsingissd on tehty periaate-
paatds, etta niin sanotulle Jokeri-
poikittaislinjalle liikennéimaan tu-
levat bussit ovat pelkdstadan maa-
kaasukdyttoisid. Vahitellen koko
kantakaupungin bussikanta luo-
puu dieselistd ja vuonna 2005 pi-
taisi Helsingissa olla jo sata maa-
kaasubussia. Siten yksityiselle sopi-
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Mita on maakaasu?

m KOOSTUMUKSELTAAN
maakaasu on pda-

osin metaania, joka

H/ on yksinkertaisin hii-
livety-yhdiste.  Yh-

H) teen hiiliatomiin on
liittyneend nelja ve-

tyatomia. Kemiallisena kaavana siis CH,.

Maakaasun koostumus vaihtelee alu-
een mukaan, josta se on perdisin. Meilla
kaytettava Lansi-Siperian maakaasu on
erittdin puhdasta, noin 98-prosenttisesti
metaania. Pieni osa maakaasusta on ras-
kaampia hiilivetyja kuten etaania (Csz)
ja propaania (C,H,). Lisdksi mukana on
pienia pitoisuuksia typped (N,), happea
(0,) ja hiilidioksidia (CO,). Rikkia (S) ve-
naldisessa kaasussa ei kdytannossa ole
lainkaan.

Maakaasun tehollinen lampoarvo on
36 MJ/m?. Hyvéana nyrkkisdantona voi-
daan pitda sitd, ettd normaalissa ilman-
paineessa yksi kuutiometri maakaasua
vastaa lamposisalloltaan melko tarkasti
yhta litraa dieseloljya.

Maakaasu sellaisenaan on variton, ha-
juton ja mauton, ilmaa kevyempi kaasu.
Hengitettyndkin se on myrkytontd, mut-
ta suurina pitoisuuksina voi aiheuttaa
uneliaisuutta ja jopa tukehtumisen.Kau-
pallinen maakaasu hajustetaan siirtovai-
heessa, jotta mahdolliset vuodot voitai-
siin havaita. Palaessaankaan maakaasu
ei muodosta myrkyllisia yhdisteita.

Suoranaisesta vaarattomuudestaan
huolimatta metaani on voimakas kasvi-
huoneilmiota kiihdyttava kaasu. Itse asi-
assa kilo metaania vastaa tdssa suhtees-
sa 20 kiloa hiilidioksidia, joten maakaa-

musliikennetta harjoittavalle yritta-
jalle maakaasubussin hankkiminen
on selva kilpailuetu, vaikka sen
vaatima lisdinvestointi hankinta-
vaiheessa onkin noin viidenneksen
suurempi.

Bussien pddstotasoa on seurattu
yhdessa VTT:n kanssa ja kokemuk-
set ovat rohkaisevia. Yksi uusi die-
selbussi tuottaa kolminkertaisen
madaran typen oksideja maakaasu-
bussiin verrattuna. Vanhan bussin
NO, -pdastdt ovat jopa kuusinker-
taiset. Uusien bussien myota paa-
kaupungin keskustan ilmanlaatu
paranee.

My®s posti otti dskettdin kayt-
tédn ensimmdisen maakaasuau-
tonsa. Kyseessd on Mercedes-Benz
NGT Sprinter -kevytkuorma-auto.

Tassa vaiheessa on syytd myos
sivuta hieman nestekaasukdyttoi-
sid autoja, joita maailmalla on neli-
sen kertaa enemman kuin maa-
kaasukalustoa. Esimerkiksi Hollan-
nissa merkittava osa myos henkil®-
autoista ajaa edullisella nestekaa-
sulla, jota saa ldhes kaikilta huolto-
asemilta. Nestekaasun merkittavin
tekninen etu onkin helpompi
tankkauksen jdrjestaminen. Pdds-
tomielessakin se on kdytannossa

sun padsy ilmakehaan ei ole suotavaa.

Maallikon mieleen tulee kaasusta hel-
posti rajahdys. Oikein kdytettyna maa-
kaasu ei ole sen vaarallisempaa kuin mi-
kaan muukaan polttoaine. Syttymiskel-
poisen seoksen ilman kanssa se muo-
dostaa 5-15 prosentin pitoisuuksina ja
vaatii syttydkseen noin 600 °C:n l[ampaoti-
laa. Bensiinilla vastaavat arvot ovat 1-8
prosenttia ja 220 °C. Vaadittu syttymis-
energia tosin on bensiinia vahdisempi.
IImaa kevyempana maakaasu kuitenkin
haihtuu nopeasti eiké painu nestekaa-
sun tavoin maahan.

Autokaytdssakaan maakaasu ei aiheu-
ta ylimaardisia riskeja. USA:ssa tehtyjen
tutkimusten perusteella on jopa todettu,
ettd maakaasu on bensiinia turvallisem-
pi polttoaine. Kaasusailiot ovat paineas-
tiamadraysten alaisia ja varmasti vah-
vempia kuin perinteinen polttoainesai-
lio. Sailiot ja muut kaasukomponentit
pyritddn sijoittamaan mahdollisimman
kolariturvalliseen paikkaan. Tankkausase-
man laitteistot ja autossa olevat varojér-
jestelmat huolehtivat siitd, etta lampétila
ja paine pysyvat sallituissa rajoissa.

Joskus maakaasu erheellisesti kasite-
taan samaksi aineeksi kuin nestekaasu.
Tuo arkikdytossa lahinnd matkailuvau-
nuista ja kaasugrilleista tuttu pulloihin
pakattu aine kuitenkin koostuu propaa-
nista ja butaanista ja on ilmaa raskaam-
paa. Se nesteytyy lampétilan alittaessa
-40 °C tai huoneenlammadssakin noin 10
baarin paineessa. Normaalissa ilmanpai-
neessa maakaasu (metaani) puolestaan
muuttuu nestemadiseksi vasta -162 °C:ssa.

Maakaasuun verrattava polttoaine on

maakaasun veroinen.

Suomessa on muutamia neste-
kaasubusseja, joiden kayttokoke-
mukset niin ikdan ovat rohkaisevia.
Samoin Kemiran valmistaman ka-
talysaattorin on todettu toimivan
niissa erinomaisesti.

Politiikka

Loppujen lopuksi kaasuautoilun
kohtalosta pddtetaan kuitenkin ve-
ropoliittisin keinoin. Tdma ei ole
mikddn kotimainen erikoisuus,
vaan tilanne on sama kaikkialla.
Painopiste tosin vaihtelee, silla
erdissd maissa suositaan nestekaa-
sua, toisaalla taas vannotaan maa-
kaasun nimiin.

Talla hetkelld Suomen ajoneu-
voverolaki edellyttas, ettd neste-
tai maakaasukdyttdisestd autosta
peritddn ajoneuvovero (dieselvero)
peréti 20-kertaisena. Kaasukayttoi-
sille linja- ja kuorma-autoille ei kui-
tenkaan ylimaéardisia veroja tule,
jos NO -paastét ovat alle 2,5 g/
kWh. Paastorajoituksella varmiste-
taan, etta kdyttoon tulevat kaasu-
autot edustavat uusinta tekniikkaa.

Lakimuutos astui voimaan vuo-
denvaihteessa. Joidenkin mielesta
valtiovalta kuhnaili asiassa, mutta

biokaasu, jota syntyy orgaanisen jatteen
matanemisen tuloksena esimerkiksi kaa-
topaikoilla tai vedenpuhdistamoilla. Tyy-
pillisesti biokaasussa on metaania 30-60
%, hiilidioksidia 20-60 %, typpea 10-40
% ja happea 0-5 %. Jalostamalla ja puh-
distamalla biokaasusta saadaan 95-pro-
senttista metaania eli aivan maakaasun
veroista polttoainetta. Biokaasun etuna
on se, etta siita poltettaessa vapautuva
hiilidioksidi on jo mukana luonnon kier-
tokulussa, eika siten lisaa ilmakehan rasi-
tusta.

Maakaasuun liittyy myds muutama
yleisesti kaytettava lyhenne, jotka on
syyta tietda.

CNG (Compressed Natural Gas) tar-
koittaa paineistettua maakaasua. Taméa
on maakaasun yleisin kdyttotapa eli se
on kaasumaisessa muodossa ja siirre-
tdan ja varastoidaan paineen alaisena.
Esimerkiksi maakaasukdyttoisten auto-
jen sdilidissa painetta on tyypillisesti 20

100%

MPa (200 bar).

LNG (Liquified Natural Gas) on nes-
teytettya maakaasua eli sitd voidaan
my®os kuljettaa erikoisvalmisteisissa saili-
Oissd paikkoihin, joihin putkiverkko ei
ylety. Maakaasu ei nesteydy normaali-
lampéotilassa pelkdstdadn paineen avulla,
vaan nesteyttdminen edellyttdd enem-
man energiaa kuluttavia menetelmia.

ANG-nimitystd (Adsorbed Natural
Gas) kaytetaan kaasusta, joka on sitou-
tettu johonkin huokoiseen orgaaniseen
materiaaliin. Ndin saadaan sekd varas-
toinnissa tarvittavaa sailidtilavuutta etta
painetta vdhennettya.

SNG (Synthetic Natural Gas) merkit-
see keinotekoisesti esimerkiksi muista
hiilivetypolttoaineista tai hiilesta valmis-
tettua maakaasua.

Nama kaikki on jalleen syyta pitaa
erilldadn nestekaasun lyhenteestd, joka
on LPG (Liquified Petroleum Gas).

— Maakaasun
— koostumus
95% (tilavuus%)
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ERAIDEN maakaasulaatujen koostumuksia

syyna oli [&hinna selkeiden teknis-
ten perusteiden puuttuminen
pddstorajan maaraamiseksi.Tahan-
kaan asti verottaja ei ole estdnyt
kaasubussien kayttdd, vaan eriva-
paus verosta on myonnetty kaikille
sitd perustellusti anoneille.

Nykytekniikan mukaisen kaasu-
kayttoisen raskaan kaluston suosi-
minen on varmasti terve periaate.
Vaikka henkildautoissa ei kaasun
kaytosta padstomielessa yhta suur-
ta hyotya olekaan, tuntuu niiden
kdyton estdminen verotuskeinoin
hieman liioitellulta. Raja on kuiten-
kin paatetty vetda tahdn ja kaasu-
kayttoiselle henkil®- tai pakettiau-
tolle suodaan verovapaus ainoas-
taan tutkimuskaytossa.

Talla hetkelld maakaasulle ei ajo-
neuvokdytdssa ole selkeda "litra-
hintaa’ vaan se riippuu kaasua toi-
mittavan Gasum Oy:n ja asiakkaan
vilisestd sopimuksesta.Yleisesti ot-
taen Helsingin bussikdytdssa itse
kaasu on hieman diesel6ljya hal-
vempaa, mutta suurempi kulutus,
auton kalliimpi hankintahinta ja
alussa myo6s tankkausaseman in-
vestointikustannukset syévat edun.
Periaatteena kuitenkin on, ettd au-
ton kayttoian aikana se ei tule ai-

Tatd tulostetta ei saa kdyttdd mainos- ja myynninedistamistarkoituksiin.

nakaan dieselbussia kalliimmaksi.
Maakaasun likkennekaytolla ei siis
saavuteta liiketaloudellisia voittoja,
mutta kyllakin parempi elinympa-
risto.

m MAAKAASULLA on tulevaisuu-
tensa myds autokaytossa. Kaupun-
kien keskustoissa nykyisin liikku-
vasta dieselkayttoisestd bussi-, kun-
nossapito- ja jakelukalustosta to-
denndkoisesti  merkittdavda osa
muuttuu l3hivuosikymmenten ai-
kana maakaasukayttoiseksi. Yhta
helppoa on ennustaa, ettd yksityis-
kaytdssd oleviin bensiinikdyttdisiin
autoihin maakaasu ei tule kannat-
tavaksi ratkaisuksi. Vaikka jatettai-
siin tankkausvaikeudet ja verotus-
kohtelu huomiotta, ovat uuden, re-
formuloitua bensiinia kayttavan ka-
talysaattoriauton paastét jo niin al-
haiset, ettd maakaasuun vaihtamal-
la ei pilkun paikkaa saada siirrettya.
Todenndkdisempi vaihtoehto tule-
vaisuuden henkildautoille ovatkin
hybridiratkaisut ja jossain vaihees-
sa polttokennoa energialdhtee-
naan kayttava sahkoauto. Niiden-
kin yleistyminen tosin edellyttaa
valtiovallalta  ymparistdtietoisen
paatoksenteon jatkamista. 7
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