Puukaasu pelasti Suom
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Hikapon

® Viime sotien aikaan Suomi kulki
hevoskarryilla, hoyryjunilla ja
ennen kaikkea hakapontoilla.
liman puukaasuttimia maa olisi
kaytannéssa pysahtynyt ja sen
lahihistoria ehka kirjoitettu toisin.

Pekka T. Heikura

Toisen maailmansodan puhjettua syyskuun
alussa vuonna 1939 Suomen ulkomaankaup-
pa joutui heti vaikeuksiin. Seké vienti ettd
tuonti romabhtivat, ja elintarvikkeita ja muita
tavaroita alettiin sddnnostelld.

Jo vuonna 1940 nestemdisen polttoaineen,
autonrenkaiden ja varaosien puute kdvi va-
kavaksi. Siviililiikenteen miéréd putosi puo-
leen edellisvuotisesta, ja vaonna 1943 rekis-
terissé olleiden autojen méiré oli endé nel-
jédnnes sotaa edeltdneestd tasosta.

Sota merkitsi muun muassa sitd, ettd huo-
mattava osa autoista otettiin puolustusvoi-
mien kdyttoon. Talvisotaan joutui aluksi yli
9 000 ajoneuvoa, mychemmin vield lisda.
Jatkosodan aikana rintamalle ja sotilaskul-
jetuksiin ldhti yli 20 000 autoa. Nestemaéiset
polttoaineet varattiin armeijan tarpeisiin.

Ankaran polttoainesddnnostelyn takia yk-
sityishenkildiden oli vaihdettava autoihinsa
hikidkaasua kéyttivit kaasuttimet. Jatko-
sodan pitkittyessd kdytdnto laajeni pakko-
ottojen ja armeijan omien asennusten seu-
rauksena my0s puolustuslaitokseen.
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Talvi- ja jatkosota

hakaponttojen kulta-aikaa

Toinen maailmansota olikin Suomessa lei-
mallisesti puukaasuttimien aikaa. Vuosina
1939-1946 maassa valmistettiin kaikkiaan
46 000 hiakédponttodd, joista vuoden 1944 lo-
pussa oli kdytdssd 25 000.

Alkuvaiheessa luotettiin miilussa valmis-
tettuun puuhiileen ponttéjen voimanldhtee-
nd. Myohemmin puupilke osoittautui seké
taloudellisemmaksi ettd helpommin saa-
tavaksi. Hiili- ja pilketeollisuudesta syn-
tyi merkittavd tuotannonala, joka tyollisti
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Tuttu néky sota-
ajan maanteilla.
Matkustajat sopeu-
tuivat pian siihen,
ettd isossa yla-
maessa saatettiin
tarvita pilkkeiden
lisaksi lihasvoimaa.
Tampereen Liiken-
ne Oy:n Volvo-bus-
sissa oli Haka-pil-
kekaasutin.

kymmenidtuhansia ihmisii.

Vaikka Péddmajan jatkosodan alussa kaa-
vailemaan autokannan sataprosenttiseen va-
rustamiseen hikédpontoilld ei koskaan jou-
duttukaan, puukaasu epidilemittd pelasti
Suomen. Ilman siti liikenne olisi jouduttu
hoitamaan tarpeisiin nihden tdysin riittimét-
tomaélld kalustolla: hevoskirryilld ja hoyry-
junilla.

Puukaasu ei myoskiidn ollut vaihtoehto
muiden joukossa vaan korvaava polttoaine,

jota ilman ei kertakaikkiaan olisi tultu toi-
meen.

Ossi Sapyska

-

Talkoohenki oli pilketuotannon vahva kayttévoima. Kuvassa naisenergiaa Reisjarvelta
vuonna 1941. Myo0s sotavankeja kéytettiin pilkkeenteossa.
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Sota-aika on keskiossd Stuart Kohlerin
kirjoittamassa, Alfamer Oy:n kustantamassa
teoksessa Puukaasun aika (2007). Kirja esit-
telee keksijét ja kaasutinmallit sekd niiden
valmistajat, kdyton ja toiminnan. Merkitté-
vén osan saa pilke- ja hiilituotanto. Sokerina
pohjalla on katsaus puukaasuttimen mahdol-
lisuuksiin nykyliikenteen energialidhteeni.

Runsaasti kuvitettu 192-sivuinen teos on
ensimmdinen kokoava esitys aiheesta Suo-
messa. Teemaa on aiemmin sivuttu 1dhinnd
sota-ajan sddnnostelyd koskevassa kirjalli-
suudessa, sielld tosin varsin taajaan.

Kemisti-insin60rin

keksint6 oli menestys

Kohlerin kirjan mielenkiintoisinta antia on
puukaasuttimen varhaishistoriaa kisittelevi
osa.

Vaikka puun tai hiilen epétdydellisen pa-
lamisen seurauksena syntyvidid hajutonta ja
mautonta, herkisti syttyviid ja kuolettavan
myrkyllistd hikédkaasua kokeiltiin polttoai-
neena jo 1800-Iuvulla, merkittdvin laitteiden
kehittdja oli saksalais-ranskalainen kemisti-
insin6ori Georges Imbert (1884—1950).

Alkuaan saippuatehtailijana toiminut mies
rakensi ensimmdisen kaasuttimensa vuonna
1920 hiilen varaan. Seuraavan vuoden mal-
lissa hin kaytti koksia, antrasiittia ja hiilté.
Vuonna 1924 Imbert esitteli uuden, puupilk-
keelld toimivan kaasutinmallinsa, joka osoit-
tautui menestykseksi.

Vuonna 1926 jérjestetyn 5 000 kilometrin
puukaasuautojen kilpailun voitti Imbert De
Dietrich -pilkekaasuttimella varustettu lin-
ja-auto. Sen kulutus sadalla kilometrilld oli
vain 60 kiloa puuta, miki oli aikansa kova
saavutus.

Vuonna 1931 Imbert myi kaasuttimiensa
valmistuslisenssin saksalaiselle Johannes
Linnebornille, joka lopulta osti yrityksen
kokonaan. Imbert jatkoi yhtion palkkalistoil-
la suunnittelijana.

Teknologia osoitti voimansa toisen maail-
mansodan aikana niin Saksassa kuin muual-
lakin polttoainepulan koettelemassa Euroo-
passa. Saksalla tosin oli omaa nesteméisten
polttoaineiden tuotantoa ja tuontia Roma-
niasta, mutta aivan riittimatonta.

Sotavuonna 1942 hikikaasulla kidvi Sak-
sassa 155 000 autoa, Ranskassa 65 000 ja
Ruotsissa 73 000. Tanskassa puukaasukul-
kuneuvoja oli 10 000, Norjassa ja Italiassa
kummassakin 9 000 ja sotaa kdyméttomissa
Sveitsissdkin 7 700.

Sodan jéilkeen puukaasuttimien voittokul-
ku luonnollisista syistd tyssisi. Keksinnon
isd Imbert sairastui syvéddn masennukseen,
alkoholisoitui ja kuoli vuonna 1950.

Pakon edessa
huipputeknologiaksi

Georges Imbert oli hakenut kaasuttimelleen
patentin Saksasta 1920-luvulla. Suomeen
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Esko Mikkonen

Suomen Ekoau-
toilijat ry:n pu-

| heenjohtaja Vesa
Mikkonen esit-
telee puukaasu-
kayttoista Lincoln
Continental Mark
V -autoaan. Itse
autoon ei tarvittu
paljonkaan muu-
toksia, koska kaa-
| sutinratkaisuksi
rakennettiin hi-
nattava laite.

Puukaasun paluuta odotellessa

Voisiko puukaasu vieldkin tarvittaessa ol-
la Suomen maantieliikenteen pelastus?
Stuart Kohlerin mielesté ei.

Suomen autokanta on nyt yli 50-kertai-
nen talvisotaa edeltdneeseen aikaan ver-
rattuna. Vaikka kaikki metsistd vuosittain
hakattavat tukit, kuitupuut ja halot kaytet-
taisiin pelkdstddn puukaasuttimien polt-
toaineeksi, liikkeelle saataisiin vain joka
neljds auto.

Nykyisin puukaasuttimia kadyttdd ajo-
neuvojen voimanldhteend parisenkymmen-
td alan harrastajaa. Maéraé rajoittaa se, ettd
laitteet on rakennettava kokonaan itse.

Erikoista on, ettd puukaasukayttoisiksi
saa muuntaa vain ennen heindkuuta 1987
kayttoonotettuja kulkupeleja. Uudempia
autoja ei saa varustaa hakdpontoilld, kos-
ka euronormit eivit tunnusta puukaasua
litkkennepolttoaineeksi.

2000-luvun puukaasuttimien mahdol-

innovaatio rantautui varsin nopeasti, kun
eldinlddketieteen tohtori J.A. Hellfors ja
pankinjohtaja Ilmari Salo hankkivat siihen
oikeuden Viipurissa syksylld 1927. Salon
todenniékoisesti osittain omistama Viipurin
Hoyryvene Osakeyhtio valmisti ensimmdi-
set Imbert-tyyppiset kaasuttimet jo samana
vuonna.

Hyéotyidkseen patentistaan Salo myi kesél-
14 1929 sen kiyttooikeuden kuudeksi vuo-
deksi Hietalahden Sulkutelakka ja Konepaja
Oy:lle — myohemmille Wirtsildlle —, joka
kuitenkin alkoi valmistaa vain vihdn Imber-
tin tekniikasta poikkeavaa Otso-puukaasu-
tinta ja jétti lisenssimaksut maksamatta.

Myohemmin konepaja haki omaa patent-
tia Otsolle, jonka valmistusméir lienee jdd-
nyt alle sadan.

Muutoinkin hikipontto eli Suomessa al-
kuun hiljaiseloa. Vuonna 1929 maassa oli
vain viitisenkymmentd puukaasukiyttoisti
autoa, joiden miérd pysyi vihidisend myos
1930-luvulla.

Kaasutintuotantokin uinui Ruususen un-
ta, kunnes sotasyksy 1939 muutti tilanteen

lisuuksista Kohlerin teokseen kirjoittaneet
diplomi-insindori Vesa Mikkonen ja met-
sdnhoitaja Jaakko Ebeling eivit nde tilan-
netta aivan ndin synkkand. Vaikka olosuhteet
nyt ovat puukaasuautoilulle epésuotuisat,
EU:n uudet rajoitukset liikenteen hiilidiok-
sidipdéstoille saattavat parantaa sen mahdol-
lisuuksia.

Lisdksi teknologia on kehittynyt toisen
maailmansodan ajoista. Nykyinen kaasutus-
tekniikka on varmatoimista, ja silld padstidan
korkeaan kokonaishyotysuhteeseen alhai-
sin polttoainekustannuksin. Monimutkais-
ta, energiaa kuluttavaa kemiallista polttoai-
neen jalostusta ei tarvita. Polttoaine saadaan
yleensa ldheltd, jolloin syntyy sddstdjd myos
kuljetuskustannuksissa.

Itse valmistetuilla pilkkeilld ajaminen on
jokseenkin ilmaista. Kaikenlaisen puun li-
siksi voidaan kdyttdad vihan tilaa vievad kui-
vattua, pelleteiksi puristettua biomassaa.

tdysin. Syntyi mahtava konepajateollisuuden
muoto, ja laitteita alettiin tehdd sekd teol-
lisessa mittakaavassa ettd lyhyind sarjoina
pienisséd konepajoissa. Jo vuonna 1940 val-
mistui 10 000 kaasutinta.

Puuhiili- ja pilkekaasuteknologia saavut-
ti huippunsa Suomessa sotien piittymisen
aikoihin. Varsinkin kumipyoriliikenteeseen
kehitetty teknologia oli Stuart Kohlerin mu-
kaan “viimeisen péélle valmis”.

Sodan pédttyminen merkitsi kuitenkin
meilldkin lopun alkua hikdpontoille. Kun
nestemadisten polttoaineiden tuonti alkoi syk-
sylld 1946 vapautua, teknologian kiyttdd ei
ollut mielekéstd endd milldédn tavalla jatkaa.
Renkaitakin alettiin taas saada. Vuonna 1947
ajettiin jdlleen bensiinilld, ja puukaasuautos-
ta tuli harvinaisuus.

Hékédponttod ei kukaan jadnyt kaipaa-
maan. Sen kiytto oli ollut tyoldstd, likaista
ja vaarallista puuhaa, eikd tehojakaan 16yty-
nyt laheskéidn bensiiniauton tavoin.

Kirjoittaja on historioitsija ja vapaa toimittaja.
pekka.heikura@pp1.inet.fi

37





