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Ari Lampinen tekee kuten puhuu: han ajelee biokaasuautolla.

Miksi ulosteita ja banaaninkuoria
el jalosteta mersun polttoaineeksi?

onessa asiassa Suomi on seurannut Ruotsia, mutta yksi ruot-

salainen menestystarina tuntuu niin kisittimattomaltd lah-

den tailld puolella, ettd sité ei ole pystytty seuraamaan. Lihes
kaikille suomalaisille oikeus paistdd ajoneuvojen pakokaasuja muiden
hengittdméan ilmaan on niin itsestdan selva, etti sitd ei pystytd kyseen-
alaistamaan — puhuttiinpa ympéristdongelmista miten paljon hyvinsa.
Monet ruotsalaiset mieltévit asian toisin, ja se heiddn demokraattisen
paitoksentekojirjestelmansi kautta myos nakyy.

Ruotsissa on jo yli 170 tankkausasemaa, joissa on saatavissa padasiassa
WC-jitteistd, mutta myds muista biojitteistd valmistettua biokaasua.
Toiminnassa on yli 40 jalostamoa, joissa biokaasureaktoreista saatava
raakakaasu jalostetaan ajoneuvokayttoon sopivaksi samoin kuin raaka
maakaasu jalostetaan. Tdmi saavutus on seurausta hyvin kehittynees-
td kunnallisesta, tietopohjaisen biotalouden tarkoituksen sisdistdvisti
pédtoksenteosta. EU-tason lainsdddannon nojalla kunnilla on vastuu
alueellaan syntyvistd biojitteistd ja valta maaratd niiden kohtalosta. Toi-
saalta kunnilla on valta pdittdd monen alueellaan liikkuvan ajoneuvon
polttoainevalinnoista, siis kuntien ja kunnallisten yhtiiden autojen ja
tyokoneiden, linja-autojen ja muiden henkilokuljetuspalvelujen seka
jdteautojen ja tavarankuljetuspalveluiden. Kymmenet Ruotsin kunnat
ovat péittineet jalostaa biojitteensi liikennepolttoaineeksi ja saman-
aikaisesti myos pdattineet niiden kaytostd. Muna-vai-kana-ongelmaa
uuden polttoaineen tuomisessa markkinoille ei siis téssd tapauksessa ole.

Tuloksena on saatu kaupallisesti kannattava, teknologisesti toimiva ja

ekologisesti kestivi liikennejérjestelmi. Biokaasu vdhentas kasvihuone-
kaasupiddstojd ja muita padstojd enemmin kuin mikdidn muu biopolt-

26

toaine. Samalla jitteen jalostusarvo maksimoidaan ja saadaan mootto-
riteknisesti erinomaista 140-oktaanista polttoainetta, joka kelpaa paitsi
mersujen myos voitokkaiden kilpa-autojen polttoaineeksi alle puolella
bensiinin hinnasta.

Hammistystd on jo kauan herittidnyt se, miksi Suomen kunnat eivit ole
pystyneet seuraamaan. Henkildautojen osalta syyné on ollut valtiova-
rainministerion vuodesta 1965 yllapitima noin 10 000 euron vuotuinen
kayttovoimavero, jota joutui maksamaan vuoden 2003 loppuun asti
uusiutuvan energian kiyttoon pystyvistd autosta. Vuoden 2004 alusta
alkaen tilanne Suomessa on ollut suurin piirtein sama kuin Ruotsissa.
Oleellista on kuitenkin, etti raskaiden autojen osalta tilanne on aina ollut
Ruotsiin verrannollinen, mutta Suomen kunnat eivét silti ole pystyneet
siirtiméan bussi- ja jiteautoliikennettddn biokaasulle. Juuri nima kaksi
likkennemuotoa ovat useimmissa Ruotsin kunnissa olleet ensisijaisia
biokaasulle siirrettivid sekd ymparisto- etti terveyssyista.

Vuodesta 2002 alkaen Suomen ainut liikkennebiokaasun tuotanto- ja
tankkauspaikka on sijainnut Kalmarin maatilalla Laukaassa. Hankkeita
kunnallisten tuotantopaikkojen synnyttdmiseksi on ollut joka puolella
Suomea. Kouvola otti lopulta kansallisen pioneeriaseman. Kunnalliset
vesi- ja energiayhtiot sekd seudullinen jiteyhtio investoivat maaliskuussa
2011 kidynnistyneeseen biokaasulaitokseen, johon ollaan parhaillaan
rakentamassa Suomen ensimmadistd kunnallista liikennebiokaasujalos-
tamoa. Sen kaasua pédstddn tankkaamaan syksysti alkaen. Toivottavasti
tdimi Kouvolan todella merkittdvd avaus saa muutkin asiaa harkinneet
ja my0s harkitsemattomat kunnat padtymain samanlaiseen johtopai-
tokseen.

Ari Lampinen

Kirjoittaja on Suomen Biokaasuyhdistyksen puheenjohtaja,
Biokaasu-lehden paatoimittaja ja projektipaallikko
Joensuun Seudun Jatehuolto Oy:ss4,
etunimi.sukunimi(at)liikennebiokaasu.fi,
www.lilkennebiokaasu.fi

Uusiouutiset Vol. 22 (2011) 4

jwinge uasidwe Uy





