
Suomen Rengaskierrätys Oy on käytöstä poistettujen ajoneuvorenkaiden hyötykäyttöön saattamiseksi
perustettu yhtiö, joka toimii uuden jätelain muutoksen mukaisena, maamme ensimmäisenä tuottajayhteisönä.
Omistajat: Autonrengasliitto ry, Bridgestone Finland Oy, Continental Rengas Oy, Goodyear Dunlop Tires
Finland Oy, Nokian Renkaat Oyj ja Oy Suomen Michelin Ab.

RENKAANKIERRÄTYS - TIETOLEHTI - OTA ILMAISEKSI !

Tänä vuonna tulee kuluneeksi kymmenen vuotta siitä, kun
Suomen ensimmäinen tuottajavastuuseen perustuva valtio-
neuvoston viranomaispäätös annettiin lokakuussa 1995.
Käytöstä poistettuja ajoneuvonrenkaita koskeva päätös astui
voimaan kesäkuussa 1996. Päätöksellä velvoitettiin renkaiden
tuottajat järjestämään käytöstä poistetun renkaan
hyötykäyttöön saattaminen.

Viimeisen vuoden aikana on pal-
velutuottajasopimukset tehty ro-
muajoneuvojen osalta myös Kuu-
sakoski Oy:n,  Stena Metalliyhtymä
Oy:n ja Jylhän Metalliromu Oy:n
kanssa.

Koko ala
yksissä tuumin

Maamme kaikki keskeiset rengas-
alan toimijat olivat yksissä tuumin
perustamassa Suomen Rengaskier-
rätys Oy:tä.

- Olen e-r-i-t-t-ä-i-n ylpeä Suo-
men Rengaskierrätys Oy:n hallituk-
sesta siinä suhteessa, että he ovat
pystyneet toimimaan vahvassa yh-
teishengessä ja hienotunteisesti toi-
siaan kohtaan, vaikka normaalissa
työssään käyvät kovaa kilpailua kes-
kenään. Alusta alkaen on ollut sel-
vää, että kilpailuasetelma ei saa nä-
kyä rengaskierrätysjärjestelmää ra-
kennettaessa, eikä se todellakaan
ole siellä näkynyt. Perinteinen suo-
malainen nurkkakuntaisuus ei ole
ollut mitenkään ongelmana toimin-
nassamme, Sjöberg toteaa.

- Tämän homman salaisuus on
siinä, että ollaan yksimielisiä siitä,
mitä tehdään. Koko ajan katsotaan
tavoitteeseen ja toimitaan sen mu-
kaisesti ilman kuppikuntia. Muuten
tästä tulisi sellaista ”tämä ei kuulu
meidän tontille” –hommaa.

Alusta alkaen päätettiin, että
kaikki renkaat otetaan mukaan
kierrätysjärjestelmään, riippumatta
siitä, kuka on tietyt renkaat tuonut
maahan tai onko maahantuoja enää
elossakaan. Joistakin alkuaikojen
kriittisistä kommenteista huoli-
matta rengasala päätti huolehtia
myös niistä renkaista, jotka olivat
jo olemassa maassamme ennen
tuottajavastuupäätöksen voimaan-
saattamista. Mitään viranomaisvel-
voitetta näiden renkaiden keräämi-
seen ei tuolloin ollut.

Kierrätysmaksu
kohdallaan

Uusista renkaista perittävä kierrä-
tysmaksu on  selvästikin osunut
kohdalleen. Sillä on saatu katettua
järjestelmän kulut, samalla kun
kierrätysmaksua ei ole koettu liian
korkeaksi. Ainoastaan suurten,
monta tonnia painavien työkonei-
den renkaiden kierrätysmaksu on
ollut alle todellisten käsittelykus-
tannusten. Nekin on kuitenkin kyet-
ty hoitamaan hyötykäyttöön.

Suomen Rengaskierrätys Oy ei
tavoittele toiminnallaan liikevoittoa,
vaan kierrätyksen aiheuttamien
kulujen kattamista, missä on onnis-
tuttu. Yritys nauttii yleistä arvos-
tusta alan piirissä sekä viranomais-
ten ja kuluttajienkin taholla. Kri-
tiikkiä on ollut hyvin vähän. Mitä
ilmeisimmin siksi, että järjestelmä
toimii, kuten sen on suunniteltukin
toimivan.

- Olemme saaneet esimerkiksi
Pidä Lappi siistinä –palkinnon. Ei
pidä unohtaa myöskään rengasalan
muutenkin hyvää imagoa esimer-
kiksi rengasratsioiden ja rengasfoo-
rumin kautta. Ne ovat tuoneet alan
suuren yleisön tietoon, Sjöberg to-
teaa.

- Kansainvälisillä markkinoilla
olemme mukana Euroopan rengas-
kierrätysjärjestö ETRA:ssa Euro-
pean Tyre Recycling Association).
Meillä oli standardiehdotus, josta
väännettiin pitkään, ja joka lopulta
sitten kaatui suurten jäsenmaiden
vastustukseen.

Ehkä suuret rengasvalmistajat
pelkäsivät, että standardeilla ka-
jotaan valmistustekniikkaan ja
yritysten toimintaan liian pitkälle
menevästi tai mikä lie.

Kappalemääräisesti laskettuna
enemmistö EU-maista oli kuitenkin
standardiehdotuksemme takana.
Nyt standardia yritetään trimmata
ja saada se myöhemmin uudessa
yrityksessä läpi.

Standardityö opetti meille pal-
jon eurooppalaisesta yhteistyöstä.
Koko standardiehdotuksen rengas-
rouheosio perustui suomalaiseen
ohjeistukseen. Sen tulokset ja tes-
titulokset ovat suomesta. Sen myö-
tä Suomessa on käynyt  ulkomaisia
delegaatioita opintomatkalla siitä,
miten kierrätysjärjestelmä kannat-
taa rakentaa.

- On upeata, että maassamme
on pystytty luomaan markkinat
rengaskierrätysmateriaalille.
Kymmenen vuotta sitten, kun jär-
jestelmää oltiin perustamassa, ei
varmasti moni olisi uskonut tämän
olevan mahdollista, Harry Sjöberg
toteaa.

Rengasalaa kannattaisi käyttää
malliesimerkkinä siitä, miten tuot-
tajavastuujärjestelmä voidaan ra-
kentaa hyvin toimivaksi.

Toimitusjohtaja Harry Sjöberg,
Suomen Rengaskierrätys Oy

Heli Rekulan taideteos Kiasmassa.

Suomen
Rengaskierrätys Oy
10 vuotta

Renkaiden valitseminen ensim-
mäisen tuottajavastuupäätöksen
kohteeksi johtuu ennen kaikkea
rengasalan omasta aktiivisuudes-
ta. Tämä oma aktiivisuus on myös
olennainen taustatekijä sille, että
järjestelmän rakentaminen onnis-
tui jopa odotettua paremmin.

- Rengasala on ollut yksimieli-
nen ja yhtenäinen kierrätysasian
takana. Tämä on ollut keskeisen
tärkeä asia rengaskierrätysjärjestel-
män onnistumiselle. Tehtävään on
myös sitouduttu yhtenäisesti eikä
ryhdytty keskenään kyräilemään,
toteaa järjestelmän pääarkkitehti,
toimitusjohtaja Harry Sjöberg
Suomen Rengaskierrätys Oy:stä.

Suomen Rengaskierrätys Oy on
maamme ensimmäinen jätelain
muutoksen mukainen tuottajare-
kisteriin merkitty tuottajayhteisö.
Yhtiön roolina on alusta alkaen ollut
rengaskierrätyksen hallintoyhtiönä
ja organisaattorina toimiminen.

Varsinaisena käytännön palve-
lutuottajana on toiminut  tarjous-
kilpailun voittanut valtakunnallinen
Säkkiväline Oy, joka nykyisin tunne-
taan nimellä Lassila & Tikanoja Oyj.

Kaatopaikalta Kiasmaan kymmenessä vuodessa



www.rengaskierratys.com

Pääkirjoitus

Lassila & Tikanoja Oyj on vas-
tannut renkaiden kierrätyksen
käytännön toteutuksesta Suo-
messa alusta eli vuodesta
1996 asti, tosin alkuvaiheessa
Säkkiväline Oy:n nimellä. Yri-
tyksen sisällä rengaskierrätys
on henkilöitynyt erityisesti ke-
hitysjohtaja Mikko Talo-
laan, joka on Suomen Rengas-
kierrätys Oy:n toimitusjoh-
tajan Harry Sjöbergin ohella
keskeinen alan voimamies. Nä-
mä kaksi miestä ovat päävas-
tuussa siitä, että Suomeen on
kehitetty käytöstä poistettujen
renkaiden valtakunnallinen
keräys- ja hyötykäyttöjärjes-
telmä, jota pidetään esiku-
vana koko Euroopassa.

Syksyllä 1995 Säkkivälineelle
ja joukolle kilpailevia yrityksiä
tuli tarjouspyyntö rengas-

kierrätysjärjestelmän toteuttami-
sesta Suomessa. Päätimme satsata
rengaskierrätykseen tosissamme ja
teimme varsinaisen tarjouspyyn-
nön lisäksi vielä rinnakkaisen, laa-
jemman ehdotuksen käytettyjen
renkaiden hyötykäytöstä, Mikko
Talola kertoo yhteistyön lähtökoh-
dista.

Säkkiväline sai alkuvuodesta
1996  palautetta, että sen tarjous
oli katsottu parhaaksi kilpailevista
tarjouksista. Sopimuksen allekir-
joitus vaati kuitenkin vielä Suomen
Rengaskierrätys Oy:n hallituksen
hyväksymistä, mikä otti aikansa.

Lentävä lähtö
yhteistyölle

Vuoden 1996 helmikuussa olimme
jo tiedustelleet leikkurimahdolli-
suuksia renkaiden pilkkomiseksi
rouheeksi ja saaneet selville, että
Yhdysvalloista koneita löytyy. Suun-
nittelimme viikon tutustumismat-
kaa Yhdysvalloissa käytössä oleviin
hyötykäyttökohteisiin, joissa sikä-
läisiä leikkureita käytettiin. Kaavai-
limme neljän hengen työryhmää
matkalle, mikä oli iso satsaus siihen
aikaan, Talola muistelee.

Säkkivälineen toimitusjohtaja
Jari Sarjo oli kuitenkin sitä mieltä,
että neljä miestä – hän itse mukaan
luettuna - ei lähde viikoksi Yhdys-
valtoihin ennen kuin yrityksellä on
tuoreen Suomen Rengaskierrätys
Oy:n toimitusjohtajan Harry Sjö-
bergin allekirjoitus kierrätyssopi-
muksessa.

- Rengaskierrätyksen toimitus-
johtajan 50-vuotissyntymäpäivät
olivat ainoa ajankohta, jolloin saa-
toimme saada allekirjoituksen en-
nen suunniteltua ajankohtaa. Me-
nimme syntymäpäiville sopimus-
paperi mukanamme. Sjöberg soitti
hallituksen läpi siltä seisomalta ja
piti jonkinlaisen puhelinkonfe-
renssin, minkä tuloksena allekirjoi-
tuslupa heltisikin. Nimet pantiin pa-
pereihin ja  hyppäsimme suoraan
syntymäpäiviltä taksiin ja ajoimme
lentoasemalle, josta lähti saman

Kymmenen vuotta keräys-
ja hyötykäyttöjärjestelmän
rakennusmestarina

Kymmenen vuoden jälkeen
perustajajäsenet kokoontuivat
yhteiseen kuvaan. Alarivissä
vasemmalta oikealle Tuomo
Huuhtanen, Pentti Rantala ja
Keijo Luhtakallio.
Ylärivissä Hannu Pärssinen, Juha
Granberg, Jochum von Knorring
ja Martti Helsilä. Kuvasta puuttuu
Goodyearin silloinen toimitus-
johtaja Esa Suhonen sekä
Korpivaara Oy:n silloinen
toimitusjohtaja Mikko Ennevaara.

Esimerkkinä ja
edelläkävijänä

Esikuvia tarvitaan. Aina on hy-
vä jos on joku, johon verrataan.

Rengasalan toimijoiden
kymmenen vuotta sitten perus-
tama Suomen Rengaskierrätys
Oy on oiva esimerkki  siitä, kun
ollaan yksimielisiä, yhteistyö-
haluisia ja  – kykyisiä.

Kesäkuussa 1996 voimaan-
astunut valtioneuvoston päätös,
joka koski käytöstä poistettuja
renkaita, oli ensimmäinen tuot-
tajavastuusta annettu virano-
maispäätös. Niin renkaan myy-
jät, valmistaja kuin maahantuo-
jatkin oivalsivat sen edun, mikä
yhteistyöllä ja yksimielisyydellä
voidaan saavuttaa. Voidaan siis
ilman muuta todeta, että sitä
oltiin edelläkävijöitä –esimerkki
johon verrata.

Yhtiön luoma järjestelmä, jo-
ka on toimintansa aikana ke-
rännyt ja hyötykäyttöön saatta-
nut lähes 300 000 tonnia käy-
töstä poistettuja ajoneuvoren-
kaita, mikä ei olisi ollut mah-
dollista ilman luotettavia yhteis-
työkumppaneita, on sekin osoit-
tautunut esimerkilliseksi.

Jätelain 1 syyskuuta 2004
voimaanastuneen tuottajavas-
tuuta koskevan muutoksen osal-
ta Suomen Rengaskierrätys Oy
oli jälleen ensimmäinen uuden
lain mukainen viranomaisten
hyväksymä tuottajayhteisö -
edelläkävijä.

On varmasti voitu huomata
lehdistössä käytävää keskuste-
lua ja polemiikkia myöhemmin
hyväksymistä hakevista tuotta-
jayhteisöistä. Yhteistyötä ja si-
toutumista kaivataan. Ei tuot-
tajavastuun hoitaminen saa olla
voiton maksimoinnin tavoittelua.

Onneksi, näin kai voidaan
sanoa, eri tuottajatahot ovat al-
kaneet saada rivejään kuntoon
ja asiat heidänkin kohdaltaan
alkavat selkiintyä.

Me Suomen Rengaskierrä-
tys Oy:ssä yhdessä vajaan kah-
densadan tuottajan ja runsaan
kahden tuhannen yhteistyö-
kumppanin kanssa katsomme
osuuttamme optimistisena
eteenpäin luottaen jo yhtiön pe-
rustamisesta alkaen tuttuun
teemaan:

“Puhtaampaa luontoa tule-
ville sukupolville”

Harry Sjöberg
Päätoimittaja

tien lentokone Yhdysvaltoihin.  Kat-
sastimme siellä viikon ajan rengas-
leikkuriehdokkaita ja matkan jäl-
keen meillä oli näkemys siitä, mikä
leikkuri hankitaan, Talola kertoo
yhteistyöhankkeen kirjaimellisesti
lentävästä startista.

Mittavia investointeja
järjestelmään

Reissun tuloksena hankitut ka-
nadalaisvalmisteiset rengasleik-
kurit eivät suinkaan olleet ainoat
rengaskierrätysjärjestelmän vaati-
vat investoinnit. Vaikka Säkkiväline
oli  valtakunnallisesti toimiva yritys
jo ennen rengaskierrätyssopimus-
takin, jouduttiin yrityksessä hankki-
maan yli 70 kierrätyskonttia renkai-
ta varten ja laajentamaan olemassa
olevia terminaaleja sekä rakenta-
maan uusia terminaaleja.

- Teimme Säkkivälineen alue-
terminaaleihin mittavat investoin-
nit. Käytännössä kaikkia silloisia
terminaaleja piti laajentaa ja perus-
taa uusia. Tampereella ostimme ko-
ko terminaalialueen, Lahdessa ja
Turussa muutimme uuteen paik-
kaan, jossa oli riittävästi tilaa ren-
kaille. Lappeenrannassa mentiin
myös tilavampaan paikkaan. Van-
taalla ja Oulussa haettiin uudet
vuokra-alueet rengasterminaalin
sijoitusta varten, Talola kertoo.

Alkuperäinen päähyötykäyttö-
ajatus oli rengasrouheen poltta-
minen lämpöenergiaksi. Fortumilla
tehtiin selvitys rouheen polttamis-
mahdollisuuksista, ja selvitys oli
silloin melko positiivinen mahdolli-
suuksien suhteen.

- Olimme sitoutuneet siihen,
että järkevä hyötykäyttöajatus löy-
tyy. Voimalaitoksissa tehtiin monta
koetta, joissa kävi ilmi, että ongel-
mana on renkaissa oleva teräs ja
sen poisto. Palamaton teräs tukki
polttokokeissa tuhkanpoistoputkia.
Voimalaitos ei halunnut maksaa
teräksen poiston kustannuksia.

- Toisessa polttovaihtoehdossa
eli sementtitehtaassa poltto kaatui
erimielisyyteen tuotteen hinnasta.
Tehdas halusi alkuperäisestä suun-
nitelmasta poiketen veloittaa meiltä
raaka-aineen vastaanottamisesta,
mikä sotki aiemmat kustannus-
laskelmat. Rengasmateriaali on
kuitenkin energia-arvoltaan yhtä
hyvää kuin hiili, eli se olisi ollut
edullista lisäpolttoainetta sementti-
tehtaalle, Talola arvioi.

Maanrakennuksesta
toimiva
hyötykäyttökohde

Ajatus rengasmateriaalin käytöstä
maanrakennukseen tuli melko pian
mukaan, kun olimme yhteydessä
silloiseen Tielaitokseen. Esitte-
limme rengasrouhemateriaalia DI
Mikko Smuralle,  joka nopeasti
oivalsi rengasrouheen sopivuuden
maanrakennuksen kevennysai-
neeksi. Tielaitos teetti materiaalista
esiselvityksen. Anu Repo teki ai-
heesta diplomityönsä, jossa kar-
toitettiin ulkomailla tehtyjä käyttö-
sovelluksia. Amerikasta löytyi yllät-
tävän paljonkin käyttökohteita. Siinä
yhteydessä tuli esille rouheen käyttö
myös maanrakennuksen kevennys-
kerroksena.

Samoihin aikoihin löytyi Ilola-
Sannainen tieltä sopiva kokeilu-
kohde, joka toteutettiin vuonna
1997. Siilinjärveltä löytyi suurehko
kohde, jossa renkaita käytettiin
meluvallissa. Renkaita käytettiin
siellä vallin pohjarakenteissa. Jär-
venpää-Lahti –moottoritien melu-
valli oli myös yksi alkupään käyttö-
kohteista.

- Siellä oli hyvin reipasotteinen
projektiorganisaatio, ja hanke eteni
sujuvasti. Alkuperäinen tarve ar-
vioitiin noin 9000 tonniksi, mikä oli
suuri määrä. Lopulta rouhetta tar-
vittiin kuitenkin kuutisen tuhatta
tonnia. Olimme vähän pettyneitä,
että näinkö tässä kävikin. Kyselim-
me, että onko maanrakennusalalla
tapana tilata mitä sattuu. Mihin me
nyt toimitamme loput tilatusta
määrästä? Urakoitsijan edustajat
olivat erittäin myönteinen joukko.
He kuuntelivat meidän näkökan-
taamme ja pyysivät vielä uuden eh-
dotuksen sekä vähän halvemman
hinnan. He kävivät sitten läpi kaikki

muutkin kevennyskohteensa ja löy-
sivät sitten lisäkäyttöä rouheelle
niin, että sitä meni lopulta yli 14 000
tonnia, Talola muistelee.

Ennen vuosituhannen
vaihdetta varastot
täynnä

Rengasrouheen varastotilanne oli
joskus ennen vuosituhannen vaih-
detta melko hankala. Varastot olivat
aivan täynnä, ja Säkkivälineen mie-
het alkoivat olla vähän huolissaan
tilanteesta.

- Yhtäkkiä projektia alkoi tulla
joka suunnalta ja varastot hupenivat
nopeasti,  Talola kertoo.

Sen jälkeen kysyntä ja tarjonta
ovat olleet tasapainossa. Tähän ovat
vaikuttaneet erityisesti EU-direktii-
veihin tehdyt tiukennukset kaato-
paikkojen suotovesien osalta. Ren-
gasrouheesta saadaan hyvä kuiva-
tusrakenne sekä perustettavien että
suljettavien kaatopaikkojen suoto-
vesien ohjaamiseksi haluttuun
suuntaan keräämistä varten.

Kehitysjohtaja Mikko Talola, L&T

Kehitysjohtaja Mikko Talola,
Lassila & Tikanoja Oyj



Tieliikelaitoksen ideanikkari
ideoi rengasmateriaalille uusia
käyttösovelluksia
Tieliikelaitoksen suunnittelu-
palvelujen johtava konsultti, DI
Mikko Smura on kolmas suo-
malaisen rengaskierrätyksen
keskeinen toimija ja materiaa-
lin hyötykäytön kehittäjä. Smu-
rakin on ollut lähes alusta as-
ti mukana kehittämässä hyö-
tykäyttösovelluksia kerätylle
rengasmateriaalille tienraken-
tamisen toimialueella.

Smura oivalsi heti alkuvai-
heessa, että rengasmate-
riaalilla on juuri sellaisia

ominaisuuksia, joita tienrakenta-
misen pehmeikköpaikoilla tarvitaan.
Lisäksi rengasmateriaali on edullista
raaka-ainetta. Smura on tehnyt ai-
kaisemmin Tielaitokselle ja nykyisin
Tieliikelaitokselle useita eri aloitteita
rengasrouheen käytöstä tie- ja melu-
vallien rakenteissa.

-  Säkkiväline Oy:n Mikko Talola
otti minuun yhteyttä joskus vuonna
1996 ja kysyi, olisiko rengasrouhe-
materiaalille kysyntää tierakenta-
misessa. Kun pääsin perille, minkä-
laisesta materiaalista on kyse, kiin-
nostukseni lähti liikkeelle rengasma-
teriaalin keveydestä eli tilavuuspai-
nosta. Toinen lisäbonus jota mietit-
tiin, oli lämmönjohtavuus, minkä
ansiosta rengasmateriaali toimii
myös routaeristeenä, Smura muis-
telee tutustumistaan rengasmate-
riaaliin.

Materiaali vakuutti, joten ensim-
mäisiksi kokeilukohteeksi valittiin
painumisalttiin ja tulvan vaivaaman
Ilola-Sannainen -paikallistien perus-
parannus. Ilola-Sannainen tien alle
kului materiaalia noin 1900 tonnia.
Rengasrouheella kunnostettu tie-
osuus on tänä päivänäkin erinomai-
sessa kunnossa lukuun ottamatta
siltarummun vierustan pientä pai-
naumaa. Siltarummun kohdalla ei
rouhetta käytetty.

Kevein ja halvin
materiaali
meluvalleihin

Rengasmateriaalin paras ominai-
suus on kevennysominaisuuksien
lisäksi hinta. Vuonna 1996 minulla
heräsi ensimmäistä kertaa ajatus,
että renkaita voisi käyttää myös ko-
konaisina. Jotkut rakentajat vähän
epäilivät tuolloin kokonaisilla ren-
kailla toteutetun rakenteen pitävyyt-
tä. Tein menetelmästä aikoinaan
parannusehdotuksen, ja kokonaiset
renkaat otettiin käyttöön Porvoon-
Koskenkylän moottoritieosuuden
meluvalleissa vuonna 2000, Smura
kertoo.

Kokonaisia renkaita käytettäessä
säästyvät renkaiden leikkauskus-
tannukset, jolloin materiaalista tulee
vielä entistä edullisempaa.   Lisäksi
se on vielä puolta kevyempää kuin
rouhe, sillä tilavuuspaino meluvalli-
rakenteessa  on vain noin 3-4 kN/
m3.

- Isot hankkeet imaisevat no-
peasti suuren määrän renkaita.
Porvoon meluvallit veivät koko Ete-
lä-Suomen  rengasvarastot. Juuri
toteutettavassa Vuosaaren ja Kehä
III:n välisellä jatkeella on myös
meluvalleissa käytetty kokonaisia
renkaita. Sielläkin saadaan noin
miljoonan euron säästö kilomet-
rillä, eli säästö on edelleen samaa
luokkaa kuin ensimmäisessä koh-
teessa, Smura sanoo.

Ympäristön ehdoilla

Olemme halunneet edetä ympäris-
tön ehdoilla ja panostaneet ym-
päristöselvityksiin käyttökohteissa,
jotta tiedämme tarkoin, minkä-
laisen materiaalin kanssa olemme
tekemisissä.
Ympäristöseuranta on aiheuttanut
kustannuksia, mutta materiaalin
edullisuus on kompensoinut hyvin
nämä kustannukset, Mikko Smura
sanoo.
Meillä on nyt pidemmältä ajalta
mittaustuloksia, jotka osoittavat,
että rengasrouheen päästöt ovat
vielä oletettuakin pienempiä. Kun
esille tulleet metallilangat ovat ruos-
tuneet, lähtevät päästöt vähene-
mään. Tämän suuntaisia tuloksia
on havaittu esimerkiksi Ilola-San-
nainen -tieosuuden tutkimuksissa.

Rengaspaaleissa metallit ovat
vielä kumin sisällä suojassa, joten
metallit eivät ole alttiina veden ruos-
tuttavalle vaikutukselle. Paalien
päästöt ovat siksi rouhettakin pie-
nemmät.

Rengaspaaleissa ei
nosteongelmaa

Tällä hetkellä tuntuu, että rengas-
paaleista tulee tienrakennuksessa
enemmän kysyntää kuin rouheesta.
Esimerkiksi Östersundomissa em-
me saaneet lupaa sijoittaa rouhetta
veden pinnan alapuolelle, mutta
paaleille lupa saatiin.

Nosteominaisuuden puuttumi-
nen on ollut Smuralle kaikkein suu-
rin ahaa-elämys rengasmateriaalin
osalta. Rengaspaalit ovat hiukan
vettä painavampia, joten ne painu-
vat veden alle ja pysyvät siellä. Näin
ne ovat loistavaa rakennemateri-
aalia Östersundomin kaltaisilla tul-
vatieosuuksilla. Östersundomin
kohteessa rengaspaalirakenteella
korvataan kallis paalulaattaraken-
ne, jolloin kustannussäästöt ovat
noin 800 000 euroa.

Paalien ensimmäinen käyttö-
kohde toteutettiin syksyllä 2004
kolmostien Tampereen läntisellä
kehätiellä. Rengaspaaleista kasattiin
kevennys- ja vakautusrakenne Raja-
niemen eritasoliittymän savipohjai-
sen rampin penkereeseen. Työt su-
juivat suunnitelmien mukaisesti, ja
materiaali vaikuttaa hyvin lupaa-
valta.
Paalien lisäominaisuutena on se,
että ne mahdollistavat jyrkkien ja
pystysuorien seinärakenteiden te-
kemisen. Kun paaleille vielä keksi-
tään edullinen ja hyvännäköinen
verhous, saadaan niistä myös ke-
vyitä ja törmäysystävällisiä melu-
valleja ilman suuria maansiirtotöitä.
Olen esittänyt myös idean siltojen
yhteyteen tehtävästä törmäystä
vaimentavasta rakenteesta, joka
toimisi myös raskaille ajoneuvoille,
Smura kertoo renkaiden käyttöide-
oista.

Mikko Smura, Tieliikelaitos

DI Mikko Smura,
Tieliikelaitos

Kaatopaikkojen sulkemisen
huippubuumi on kuitenkin jo men-
nyt. EU:n direktiivien mukainen
sulkemisten takaraja on vuonna
2007. Sen jälkeenkin kaatopaikkoja
suljetaan, mutta ei niin paljon kuin
tällä hetkellä.

- Meillä on ollut melko hyvä ti-
lanne hyötykäytön suhteen monta
vuotta erityisesti kaatopaikkara-
kenteiden ansiosta. Jos kaatopaik-
karakentamisen kysyntä hiipuu, voi
renkaiden paalausidea lähteä rou-
hetta paremmin vetämään tiera-
kennekäytössä, Talola uskoo.

Tällä hetkellä Lassila & Tikan-
ojan omien kenttien pohjarakenteet
vetävät rouhetta hyvin Oulussa ja.
Myös ensimmäinen hevoskenttä-
kohde on saatu rakennettua Por-
voon Kråkön saareen. Hevoskentät
ja maneesit ovat yksi käyttökohde,
joihin rengasrouhe näyttäisi sopi-
van hyvin Talolan mukaan.

Rengaskierrätys-
järjestelmä toimii
kustannustehokkaasti

Rengasala on toiminut proaktii-
visesti, eli alalla ei ole ollut mitään
tuottajavastuupakkoa järjestää hyö-
tykäyttöä nykyisellä tavalla. Suo-
messa päästiin tehdyllä ratkaisulla
siihen, että kierrätysmaksulla ke-
rätyt rahat ovat päätyneet tehok-
kaan ja kokonaisvaltaisen hyöty-
käyttöjärjestelmän luomiseen.
Kustannus menee mahdollisim-
man oikein niille, jotka sen ovat ai-
heuttaneet. Kun raha on kerätty
renkaiden ostovaiheessa, ei hyl-
käysvaiheessa ole enää mitään jär-
keä heittää käytettyjä renkaita esi-
merkiksi metsään, Talola pohtii.

- Suomessa autonrenkaiden
kierrätysmaksu on Euroopan
alhaisimpia, eli sekin osoittaa jär-
jestelmän toimivan kustannus-
tehokkaasti, kun huomioidaan vielä
Suomen suuret maantieteelliset
etäisyydet, Talola arvioi.

Nyt meillä on Teknillisessä kor-
keakoulussa tekeillä Ilona Häkkisen
diplomityö paalien ominaisuuk-
sista. Siinä on ensimmäistä kertaa
Suomessa määritelty tarkemmin
erilaisia geoteknisiä mitoituspa-
rametreja rengaspaaleille. Esi-
merkiksi tutkimuksessa määri-
teltiin rengaspaalien tilavuuspainot
ulkovarastoinnin jälkeen kuivana ja
veteen upotettuna. Tulos oli aika
lähellä sitä, mitä olin kuvitellutkin
eli kuivana alle 6 kN/m3 ja veteen
upotettuna 0,8 kN/m3. Rengaspaa-
lin paino vedessä on melkein nolla,
mutta se ei lähde kuitenkaan kellu-
maan.

Ilona Häkkisen diplomityö val-
mistuu syyskuussa. Sen valmistu-
misen jälkeen on Smuran mukaan
aiempaa huomattavasti paremmat
mahdollisuudet mitoittaa rakenteita
maanrakennuksessa. Työn yh-
teydessä kartoitetaan myös rengas-
paalien kansainvälinen käyttö.

Rengaspaaleja Tampereen
läntisellä kehätiellä,

Rajaniemen eritasoliittymässä.

Ilola-Sannainen –tie



Idylliseen Porvoon Kråkön saa-
reen tehtiin alkukesästä Suo-
men ensimmäinen ratsastus-

kenttä, jossa käytettiin rengasrou-
hetta kenttäpohjan kuivatus- ja
joustorakenteena. Kentän omista-
vat sisarukset Marja Särkilahti-
Fiskari ja Anni Särkilahti, jotka
rakennuttivat jo edellisenä syksynä
maneesin tilallensa, jossa ratsas-
tuskenttäkin sijaitsee.

- Halusimme joustavan, hyvä-
pohjaisen kentän ja kysyimme neu-
voa jo aiemmin tutulta Terho Kää-
riäiseltä, joka toimii Suomen Rat-
sastajainliiton kenttäasiantuntijana.
Luotimme Terhon ammattitaitoon,
koska hän on tehnyt tosi hyviä kent-
tiä, esimerkiksi Helsingin Ruskea-
suon harjoituskentän, jota aiemmin
käytimme, Marja Särkilahti-Fiskari
kertoo.

- Olemme olleet tosi tyytyväisiä
tähän kenttään. Kenttä on ollut
käytössä juhannuksesta lähtien.
Usein uusi kenttä on aluksi liian
pehmeä ja sitä pitää korjailla. Tälle
kentälle ei ole tarvinnut tehdä mi-
tään. Tämä joustaa hyvin eikä ko-
vetu. Tämä kenttä on mielestäni
oikeasti paljon parempi kuin tavan-
omainen kenttä, Marja Särkilahti-
Fiskari sanoo.

Kråkön uutta kenttää käyttää tällä
hetkellä kolme sisarusten omaa
hevosta ja kahdeksan vuokrahe-
vosta. Lisäksi on muutama ulko-
puolinen hevonen, jotka tarvitsevat
erityisesti joustavaa kenttää.

- Yleensä kaikki käyttäjät kehu-
vat tätä kenttää. Jalkavaivainen
hevonen liikkuu täällä aivan eri ta-
valla kuin tavallisella kovalla ken-
tällä. Tervejalkaisetkaan hevoset
eivät pidä kovasta kentästä. Sama
pätee liian pehmeään kenttään,
Särkilahti-Fiskari sanoo.

Edullinen
rakenne

Rengasrouheen avulla toteutettu
kenttä on nopeampi ja helpompi
rakentaa kuin perinteisellä sala-
ojarakenteella tehty kenttä. Mies-
työtä tarvitaan vähemmän, samoin
kuin kaivamista ja kallista sepeli-
materiaalia. Tavanomaisen ratsas-
tuskentän rakentaminen kestää
kolmisen viikkoa. Rouhekenttä val-
mistuu viikkoa lyhyemmässä ajassa
eli kolmasosaa perinteistä mene-
telmää nopeammin. Työläs salaoja-
vaihe jää rouhetta käytettäessä
kokonaan pois, Suomen Ratsasta-
jainliiton kenttäasiantuntijana toi-
miva kenttäurakoitsija Terho Kääri-

äinen kertoo. Hänen yrityksensä Ki-
viconstruction Oy on rakentanut
parikymmentä ratsastuskenttää
pääkaupunkiseudulle ja lähialueille.

Käytön kannalta on tärkeätä se,
että rengasrouheella tehty kenttä
kuivuu nopeasti. Porvoossa on ol-
lut tänä kesänä koviakin sateita,
mutta kenttä on kuivunut niiden
jälkeen hyvin nopeasti. Rouhe
eristää myös routaa. Aiemmin to-
teutetuista maarakenteista voidaan
olettaa, että kentän vuosittainen
käyttöaika tulee olemaan pidempi
kuin tavanomaisen kentän.

- Tavallinen kenttä pakkautuu ja
kovettuu, ja sitä joudutaan avaa-
maan. Kovettunut kenttä naksahtaa
syksyllä jäähän hyvin nopeasti. Ren-
gasrouhekenttä joustaa koko ajan
eikä ole vetinen. Sen vuoksi se ei
jäädy samalla tavalla kuin tavallinen
kenttä, Kääriäinen toteaa.

- Sateen jälkeen kentälle ei ole
kertaakaan jäänyt vettä tänä kesänä.
Tavallinen kenttä olisi varmasti jää-
nyt kovien sateiden jälkeen vetiseksi
ja liukkaaksi. Huonolla kentällä
hevonen voi liukastua, ja se liikkuu
muutenkin huonosti. Loukkaantu-
misriski kasvaa eikä hevonen liiku
puhtaasti, Särkilahti-Fiskari sanoo.

Rengasrouhe
on huippumateriaali
ratsastuskentille

asiassa kouluratsastajille tehty, ja
he haluavat löysähkön kentän, joka
joustaa. Esteratsastajat taas halua-
vat tiiviimmän kentän, mutta sekin
voidaan toteuttaa rengasrouheella,
kunhan pintamateriaalina käytetään
toisenlaista hiekkaa, Kääriäinen
toteaa.

- Kentän joustavuuden huomaa
myös hevosen selässä. Kun men-
nään huonommalle kentälle, hevo-
nen liikkuu eri tavalla. Meille on
tullut muutama hevonen kauem-
paakin jalkavaivojen vuoksi. Eli
joustava rakenne on tuonut meille
uusia asiakkaitakin, Särkilahti-Fis-
kari kertoo.

Rouheella on vielä yksi tärkeä
etu eli se, että rouhekentällä ei ole
pölyongelmaa, kuten tavanomai-
sella kentällä. Rouhekentällä voi-
daan käyttää karkeampaa pinta-
hiekkaa, joka on vähemmän pö-
lyävä kuin tavallisella kentällä käy-
tettävä hieno hiekka.

Rengasrouheen uusin
käyttökohde ratsastuskentät
tarjoaa niin monta etua
kenttärakentamiseen,
että on suoranainen ihme,
jos materiaali ei tee läpi-
murtoa Suomessa.
Rouhekerros tuo ratsastus-
kentälle optimaalisen
jouston, nopean kuivatuksen,
vähentää pölyämistä,
on perinteisiä rakenteita
halvempi ja nopeampi
rakentaa.

Joustavuus
tärkeää hevosille

Rouheen tuottama jousto on tärkeä
etu hevosten nivelten kannalta.
Hyväkin hevonen menee huonoon
kuntoon huonolla kentällä. He-
vosen liikkuminen heikkenee välit-
tömästi huonolla kenttäpohjalla
eikä hevonen pääse toteuttamaan
itseänsä.

Kun katsoo hevosen kulkua
kentällä, rouhekenttä joustaa aivan
eri tavalla kuin tavallinen kenttä.
Hiekkakenttään ei tuollaista joustoa
saa millään. Tämä kenttä on pää-

Seurantatutkimusta
tehdään

Rengasrouheen pienenä haittana on
se, että rouheen käyttö vaatii tois-
taiseksi vielä ympäristövirano-
maisten luvan, koska se on viralli-
sissa luokituksissa luokiteltu jät-
teeksi. Rengasrouhe on kuitenkin
moneen otteeseen tutkittu muissa
maanrakennusyhteyksissä ja to-
dettu turvalliseksi rakennusmateri-
aaliksi ympäristönkin kannalta.

Keskustelimme asiasta Por-
voon kaupungin ympäristökeskuk-
sen kanssa ja teimme hakemukset.
Ympäristölautakunta myönsi tou-
kokuun lopulla luvan rakentami-
selle. Lupa oli aivan normaali ym-
päristölupa, eikä siinä ollut mitään
ihmeellistä, Kääriäinen kertoo.

Kohteessa tehdään kaksi kertaa
vuodessa kolmen vuoden ajan seu-

Suomen Ratsastajainliiton
kenttäasiantuntijana toimiva
kenttäurakoitsija Terho Kääriäinen
pitää kokemuksia rengasrouhe-
kentästä hyvinä. Toinen rouhekenttä
onkin  jo suunnitteilla Vihdin
Takkulaan.

Rengasrouhekenttä on paljon parempi
kuin tavanomainen kenttä,
kehuu Marja Särkilahti-Fiskari.

Kråkön uutta rouhekenttää käyttää
sisarusten omien hevosten lisäksi
kahdeksan vuokrahevosta ja muutama
ulkopuolinen hevonen, jotka tarvitsevat
erityisesti joustavaa kenttää.



Peltomaasta kuoritaan ensin
humus ja eloperäinen maa-
aines pois. Esiin tuleva savi tai
moreeni leikataan hieman ulos-
päin kaltevaksi, jotta se johtaa
veden pois kentältä.

Maapohjan päälle tulee vii-
dentoista sentin paksuinen
rengasrouhekerros, joka on
ympäröity kauttaaltaan suo-
jakankaalla.

Kenttäpohjassa käytettiin noin
sata tonnia eli 200 kuutiota
kahteen kertaan leikattua ren-
gasrouhetta. Rouhekerroksen
päällä on 20 cm 0-12 -kokoista
soramursketta.

Pintakerrokseksi tuli 15 cm ki-
vituhkaa. Rakenne on saman
kaltainen kuin Ruotsissa jo
käytössä olevat rengasrouhe-
rakenteet. Rengasrouhe kor-
vaa salaojituskerroksen sepelit
ja osan kentän murskekerrok-
sista.

Pilottikentän rakentaminen tuli
noin 10 prosenttia edullisem-
maksi kuin perinteisen kentän
rakentaminen.

Norjassakin osataan hyödyntää rengasrouhetta ja siellä
on kokeilukohteena Nannestadin hevosurheilukeskus Lähellä
Oslon Gardemoen lentokenttää. Rouheella haetaan radalle
kimmoisuutta, joka säästää hevosten jalkoja ja mahdollisesti
lisää radan nopeutta.

Norjalaisravureille lisävauhtia:

Raviradalle
kimmoisa pohja rengasrouheesta

Hevosurheilukeskus sijaitsee
Jessheimin kunnassa, joka
otti entisen raviradan asun-

torakennusmaaksi. Uusi hevosur-
heilukeskus rakennettiin neitseel-
liselle maaperälle muutamaa ki-
lometriä kauemmaksi entisestä
radasta.

Nannestadin radalle tuli raken-
teek-si ensin suodatinkangas poh-
jalle, jonka päälle ajettiin 40 cm ren-
gasrouhetta. Rouheen päälle laitet-
tiin taas suodatinkangas ja sen
päälle ajettiin vielä 40 cm hiekkaa
päällyskerrokseksi.

Radalle tavoitellaan nopeuden
lisäksi hyviä harjoitusolosuhteita,
jolloin sinne saataisiin paljon har-
joitusajoa hevosille. Radalle raken-
netaankin yli kymmenen tallia he-
vosten käyttöön.

Radan suosiota lisännee se, että
alueen viereiselle metsäalueelle on
tehty metsälenkkejä harjoitusajoa
varten.

Myös kotimaisille
radoille ja
ratsastuskentille

Suomessa rengasrouhetta ei ole
vielä käytetty raviradoilla, mutta
rouhetta voitaisiin hyvin käyttää
olemassa olevien ratojen perus-
parannukseen ja korjaukseen.

Nopeuden ja kimmoisuuden
lisäksi rengasrouhe tarjoaa bo-
nuksena varman ja hyvän kuivatuk-
sen radalle ja routaeristyksen.
Rouheella pohjustettu rata on kuiva
heti keväällä, mikä lisää radan
käyttöaikaa ja -kelpoisuutta.

Märkyys usein syynä
lyhyeen käyttökauteen

Maneeseihin voisi käyttää samaa
pohjarakennetta, jolloin esimerkiksi
märkyydestä kärsivien ulkoma-
neesien käyttöaika lisääntyisi sekä
keväällä ja syksyllä. Tämä puoles-
taan kohentaisi maneesien
vetovoimaa ja taloutta.

Rengasrouhe-
kentän rakenne

rantatutkimusta, jossa tutkitaan
vesinäyttein, onko kohteessa tapah-
tunut muutoksia. Jos muutoksia ei
ole tapahtunut, mikä on oletusarvo
aiempien tutkimusten pohjalta,
tarkkailu lopetetaan. Tarkkailun
suorittaa auktorisoitu vesilabo-
ratorio.

- Vesinäytteitä varten teimme
kaksi kaivoa, joihin vesi johdetaan
rengasrouheesta tehdyn salaojaker-
roksen avulla. Rakenteeseen tuleva
vesi johdetaan rouheen läpi ojien
kautta purkuojaa pitkin isompaan
valtaosaan. Purkuoja on toteutettu
umpinaisena viemäriputkea käyt-
täen. Putken varrella on tarkkailu-
kaivo. Lähimmästä porakaivosta
otetaan myös näytteet. Luvanhaun
yhteydessä pyysimme ja saimme
naapureiden suostumuksen hank-
keelle, Kääriäinen sanoo.

Lisää kohteita
tulossa

Ensimmäisen kentän kokemukset
ovat niin hyviä, että Kääriäinen on
parhaillaan neuvottelemassa toisen
kohteen rakentamisesta Vihdin
Takkulaan. Takkulan ratsastus-
kenttä olisi kooltaan kaksinker-
tainen Kråkön pilottikenttään ver-
rattuna. Helsingin Laakson suo-
pohjalla oleva harjoituskenttä vaatii
myös  kunnostamista lähitulevai-
suudessa, ja tästä hankkeesta on
käyty alustavia keskusteluja.

- Tulemme esittelemään ren-
gasrouhekentän tämän syksyn Hor-
se Show´ssa. Yleisö pääsee siellä
näkemään kentän rakenteen. Us-
kon, että kysyntä tulee kasvamaan,
kun ihmiset oppivat tuntemaan tä-
män materiaalin, Kääriäinen arvioi.

Rengasrouheella tehty kenttä  kuivuu nopeasti eikä pölyä. Lisäksi rouhe
toimii routaeristeenä. Kimmoisa kenttä joustaa hevosen kavioiden alla ja
sopii siksi esimerkiksi  jalkavammaiselle hevoselle tavallista maneesia
paremmin.

Uutisia matkan varrelta:

Taidetta renkaista

Taiteilija Heli Rekula on vienyt
kierrätysrenkaat Kiasmaan.
Sohva ja Kumiankka ovat v. 1963
syntyneen Villu Jaanisoon
taideteoksia.



Kierrätyspalveluihin erikois-
tunut Kuusakoski Oy laajentaa
toimintaansa renkaiden kier-
rätykseen. Yritys on allekir-
joittanut palvelutuottajasopi-
muksen Suomen Rengaskier-
rätys Oy:n kanssa. Näin Kuu-
sakoski Oy:stä tuli palvelu-
tuottaja rengaskierrätyksen
alalle Lassila & Tikanoja Oyj:n
rinnalle. Kuusakosken erityis-
alueena ovat romutettavien
autojen mukana tulevat käy-
töstä poistettavat renkaat.

Teimme joulukuussa 2004
sopimuksen Suomen Rengas-
kierrätys Oy:n kanssa ja olem-

me nyt aloittelemassa toimintaa
tältä osin. Meillä on vielä oppimista
itse renkaan murskaus- tai leikkaus-
prosessissa. Sen sijaan kierrätys-
liiketoiminnan ansaintalogiikka on
meille tuttua. Teemme rengaskier-
rätystäkin pienimuotoisesti jo Bal-
tiassa, ja ala kiinnostaa meitä Balti-
an lisäksi myös Venäjän ja Suomen
osalta, kertoo Kuusakoski Oy:n pal-
veluliiketoimintojen johtaja Risto
Pohjanpalo.

Kuusakoski Oy mukaan

valtakunnalliseksi renkaiden kierrättäjäksi

Kuusakoski Oy käsittelee vuosittain
noin 80 000 autonromua. Yrityk-
sellä ja sen tytäryhtiöillä on yh-
teensä kolme murskainta, joissa
loppukäsittely tapahtuu Vantaalla,
Kuopiossa ja Heinolassa. Niiden
syötemäärästä autonromun osuus
on noin 25 prosenttia.  Autonromu-
jen käsittelypisteistä Heinola on
suurin.

Renkaat keskitetysti
Heinolaan

Käytöstä poistetut renkaat toimi-
tetaan keskitetysti Heinolan kaato-
paikan yhteydessä olevaan termi-
naaliin, jonne tuodaan aluksi ren-
gasmurskain virolaisesta tytär-
yhtiöstä Tallinnasta. Murskain tuo-
daan Heinolaan maaliskuun aikana,
kun paikalle saadaan kerättyä riit-
tävä rengasvolyymi murskattavaksi.

- Tallinnasta tuotava murskain
leikkaa melko isoa palakokoa ren-
kaista. Nykytekniikalla renkaita voi-
daan hyödyntää lähinnä maan-
rakennuksen tarpeisiin. Maanra-
kennus ei kuitenkaan voi pitkällä
aikavälillä olla rengasmateriaalin

ainoa käyttötarkoitus, vaan materi-
aalin mahdollisuuksia muuhun
käyttöön selvitetään, Pohjanpalo
sanoo.

Kuusakoski -konserniin kuuluu
insinööriyhtiö Kuusakoski Recy-
cling Technologies, joka myy myös
ulos erilaisia murskauslaitteita.
Tytäryhtiön insinöörit ovat saaneet
tehtäväkseen miettiä, miten murs-
kaus jatkossa toteutetaan.

- Uskon, että jo vuoden päästä
meillä on uusi ratkaisu olemassa,
Pohjanpalo sanoo .

Oman kaatopaikan
rakenteisiin

Hyötykäytön suhteen meillä on tällä
hetkellä sikäli hyvä tilanne, että
meillä on akuutti tarve omalla teol-
lisuuden kaatopaikallamme Hei-
nolassa. Siellä tarvitaan rengas-
mursketta noin 10 000 tonnia kaa-
topaikan pohjarakenteisiin seuraa-
van vuoden aikana, joten alkuvai-
heessa suurin osa rengasmate-
riaalista ajetaan sinne, Pohjanpalo
arvioi.

Palveluliiketoimintojen johtaja
Risto Pohjanpalo, Kuusakoski Oy

Tuottajavastuulain mukaan
ajoneuvon viimeisellä omista-
jalla on velvollisuus toimittaa
ajoneuvonsa virallisen kierrä-
tysjärjestelmän piiriin.

Kun omistaja palauttaa ajo-
ajoneuvon Kuusakoski Oy:n
purettavaksi, tarkistetaan

ensimmäiseksi, että tuoja on ajo-
neuvon virallinen omistaja tai tämän
valtuuttama henkilö, eli hänellä on
oikeus tuoda auto purettavaksi.
Hänelle kirjoitetaan ajoneuvosta
romutustodistus dokumentiksi
siitä, että hän on hoitanut vel-
vollisuutensa. Tämä katkaisee
omistajalta kaikki vakuutus- ja
veroluonteiset maksut.

Autojen purku
linjalla

Ensimmäiseksi ajoneuvosta pois-
tetaan renkaat alta. Seuraavana
vaiheena on niin sanottu kuivaus eli
ajoneuvon kaikki nesteet, poltto-

aineet, öljyt, jarru- ja jäähdytin-
nesteet poistetaan. Kuivauksen
jälkeen auton tiedot syötetään atk-
järjestelmään, jolloin Kuusakosken
purkaamokumppaneilla on mah-
dollisuus tarkistaa, onko autossa
heille järkeviä varaosia hyödyn-
nettäväksi.

- Yleensä hyödyntämisessä on
raja vedetty vuosiluvun mukaan.
Tällä hetkellä vuosi 1993 on raja,
jota nuoremmat autot vielä kiin-
nostavat purkaamoja.  Jos auto kiin-
nostaa purkaamoa, heillä on mah-
dollisuus hakea auto vielä osien
irrottamista varten. Mikäli ei kiin-
nosta, mikä on tavallinen tilanne,
auto menee kuivauksen jälkeen
murskauslinjalle, Pohjanpalo sa-
noo.

Murskauslinjalla autosta ero-
tetaan magneettinen metalli, jota on
noin 70 prosenttia autosta sekä ei-
magneettinen metalli, jota on noin
5 prosenttia. Ne saadaan erilleen
murskausprosessissa eri kasoihin
ja jäljelle jäävä jäte omaan erotte-
lukasaansa.

Romuautot
mukana kierrätysjärjestelmässä

1. Asiakkaalle annetaan romutustodistus,
ja auto poistetaan rekisteristä

2. Renkaat poistetaan
3. Akku, öljyt, jarru- ja jäähdytinnesteet,

polttoaine, turvatyyny ja turvavyön kiristin poistetaan
4. Auto murskataan ja metallit erotellaan
5. Metallit sulatetetaan  ja valetaan harkoiksi
6. Hyötymateriaali palautuu teollisuuden käyttöön
7. Jätteet loppusijoitetaan
8. Prosessi raportoidaan

Heti valmista maailmanmark-
kinalaatua oleva teräsromu  myy-
dään eteenpäin terästehtaille raa-
kaaineeksi. Teräksen erotteluun ky-
keneviä shedderlaitoksia on Suo-
messa viisi, joista kolme on Kuusa-
koski Oy:n omistuksessa.

Ei-magneettinen metalli tai non-
ferrous -metalli viedään Heinolan
tehtaille, jossa upotus – kellutus –
menetelmällä erotellaan alumiini,
sinkki ja kupari toisistaan. Alumii-
nista Kuusakoski tekee itse alu-
miiniharkkoja, jotka käytetään taas
autoteollisuudessa uusien autojen
valmistamiseen. Vaikka autossa on
vain viisi prosenttia ei-magneettisia
metalleja, on niiden arvo yhtä suuri
kuin autosta tulevan määrältään
nelitoistakertaisen teräsromun
arvo.

Ei-magneettisten metallien
erotteleminen toisistaan vaatii  sel-
laista osaamista, että siihen kyke-
neviä laitoksia on vain kaksi Skan-
dinaviassa ja neljä Euroopassa.  Ma-
teriaalia tuodaan myös muualta Eu-
roopasta Heinolaan käsiteltäväksi.

Suomen viidestä teräksen
erotteluun kykenevästä laitoksesta
kolme on Kuusakoski Oy:n
omistuksessa.

Uutisia matkan varrelta:

Romuauton purkukaavio:

Käynnistysvaiheessa Kuusakoski
Oy:lle tulee renkaita käytännössä
lähinnä murskattavaksi tuotujen
autojen mukana. Renkaita pitäisi
Pohjanpalon mukaan tulla 320 000
– 350 000 kappaletta vuodessa, kun
vararenkaat lasketaan mukaan.
Lisäksi yritykselle on tullut joitakin
erillisiä rengastoimituksia ulko-
puolisilta toimittajilta.

Kuusakosken tulo mukaan ren-
gaskierrätykseen tuo toimialalle
kilpailua, mikä on omiaan tehos-
tamaan alan toimintoja.

- Minusta on selvää, että mate-
riaalin käsittelyketju ei ole joka koh-
dassa tehokkain mahdollinen ilman
kilpailua. Uskon, että pystymme tar-
joamaan ainakin osalle rengas-
yrityksiä potentiaalisen mahdolli-
suuden renkaiden toimittamiseen
hyötykäyttöön meidän kauttamme.
Meillä on hyvä 25 terminaalin kat-
tava verkosto Suomessa ja kulje-
tamme jo nyt niin paljon materiaalia
edestakaisin, että renkaat sopivat
meille logistisesti erittäin hyvin.
Renkaat saadaan kerättyä muun
materiaalin ohella jo olemassa ole-
villa ajoreiteillä.



Suljetut kaatopaikat
maisemoituvat odotetusti

Tien penkereen painumat kuriin

Malminkartanossa

Uusiomateriaalien tutkimuskohteena
olevalla Parivaljakontiellä rengasrouheen
on todettu pitävän penkereen vakaana.

Kunta oli kaatopaikan sul-
kemisessa yhteistyössä en-
tisen Nokian Paperi Oy:n

kanssa, joka tunnetaan nykyisin ni-
mellä Georgia Pacific Finland Oy.
Sieltä tuli niin sanottua nollakuitua,
jolla kaatopaikka ensin suljettiin.
Sen päälle ajettiin rengasrouhetta
noin 2400 tonnia hehtaarin suurui-
selle alueelle.

Pirkanmaan-Satakunnan alueella on useita
kaatopaikkoja suljettu rengasrouheen avulla.
Näistä ensimmäinen oli Mouhijärven kaato-
paikka. Kaatopaikan sulkemistyöt tehtiin huhti-
kesäkuussa vuonna 1998. Kunta päätti tuolloin,
että työ tehdään mahdollisimman pitkälle
omana työnä ja kierrätysmateriaaleista.

Viisi vuotta sitten suljetun kaato-
paikan päällä on nyt niittymäinen
kukkaketo. Erityisesti saunakukka
on levinnyt alueella voimakkaasti.
Myös pieniä pensaan alkuja on jo
ehtinyt nousta paikalle eli kaato-
paikka on maisemoitunut odo-
tusten mukaisesti.

Sahalahden kaatopaikan sulke-
mistyöt tehtiin syys-lokakuussa
vuonna 2000. Siellä käytettiin 3000
tonnia rengasrouhetta eli Sahalahti
oli hiukkasen Mouhijärveä suu-
rempi kohde. Sulkeminen onnistui
erittäin hyvin.

Urjalan kaatopaikka suljettiin
talvel-la 2000-2001. Se on samaa
kokoluokkaa kuin Sahalahti ja
Mouhi-ärvi. Siellä on käytetty noin
3000 tonnia rengasrouhetta.
Sulkemi-nen on sielläkin onnistunut
hyvin ja kaatopaikka on alustavasti
maisemoitunut luonnon omalla
kasvillisuudella.

Koukkujärven kaatopaikka No-
kialla on vielä sulkemisprosessin
osalta käynnissä ja suljetun osan
kylkeen täytetään vielä uutta kaa-
topaikkaa kaiken aikaa. Peittotyöt
aloitettiin vuonna 2001. Kuntayh-
tymän kaatopaikan kuivatuskerrok-
seen on tähän asti tuotu rengas-
rouhetta hieman yli 6200 tonnia.

Kuntayhtymän kaatopaikan vie-
ressä on Nokian Renkaiden ren-
gasrouheella suljettu tehdaskaato-
paikka. Se on jo kauniisti maisemoi-
tunut ja paikalle on nousemassa jo
korkeampi kasvusto kovalla vauh-
dilla.

Uutisia matkan varrelta:

Mouhijärven kaatopaikka oli en-
simmäinen kohde Suomessa, joka
toteutettiin EU:n kaatopaikkadirek-
tiivin mukaisesti oikeilla paksuuk-
silla ja rakennekerroksilla. Rengas-
rouheen ansiosta sulkemisesta tu-
li hyvinkin edullinen projekti kun-
nalle.

Helsingin Kyläsaaren enti-
nen jätevedenpuhdistamo
muutettiin Helsingin
kaupungin varikkokäyttöön
vuonna 1999. Pehmeä ranta-
alue vaati kevennystä kenttä-
rakenteisiin, joten rengas-
rouhe sai taas näyttää
kykynsä.

Kukapa uskoisi tässä olleen
Kyläsaaren jätevedenpuhdista-
mon entiset sakeutusaltaat?

Kyläsaaren
jätevedenpuhdistamon
kenttä vakautettiin
rouheella

Parin-kolmen jalkapallokentän
kokoinen varikkoalue raken-
nettiin purettujen betonial-

taiden paikalle. Purkujätteenä syn-
tynyt betonimurske käytettiin hy-
väksi uuden kentän rakennuksessa
yhdessä paikalle ajetun rengasrou-
heen kanssa.

Rengasrouhetta käytettiin ken-
tän kevennysrakenteissa noin 6000
tonnia. Betonimurskeen ja rengas-
rouheen muodostama rakenne va-
kautettiin vielä teräsverkolla ja sen
päälle vedettiin asfaltti.

Rakentamiseen käytettävien
määrärahojen supistuessa
kohteissa edellytetään lisäksi

entistä edullisempia penger- ja poh-
jarakenneratkaisuja laadukkaan ra-
kenteen aikaansaamiseksi.

Vaatimukset täyttäviä rakenteita
on mahdollista tehdä muun muas-
sa masuunihiekan, betonimurskeen
ja rengasrouheen yhdistelmäraken-
teina. Tätä yhdistelmää käytettiin
myös Malminkartanon Parivalja-
kontiellä.

Parivaljakontiellä on ollut alusta
asti ongelmana tien penkereen pai-
numinen, koska maaperä tien alla
on pehmeää ja routivaa savea.

Rakennusvaiheessa työmaalla oli
vielä varsin vähän kokemusta
rengasrouheen käyttäytymisestä
tällaisessa rakenteessa. Osittain
tästä johtuen rouheen kokoonpu-
ristumista ei osattu täysin ennustaa.
Rouhe painui odotettua enemmän
kokoon, joten lopullinen rengasrou-
hekerros toteutui aiottua ohuem-
pana.

Parivaljakontiellä käytettiin niin
sanottua RR300-tyyppistä rengas-
rouhetta (100 x 300 mm). Koke-
muksen pohjalta rakentajat suosit-
tavatkin jatkossa käytettäväksi pie-
nempää 50 x 50 mm rouhetta.

Uudis- ja korjausrakentaminen pehmeikköalueilla on jatkuvasti lisääntynyt
erityisesti rannikkoalueiden kasvukeskuksissa. Tämä on lisännyt pehmeälle
maalle soveltuvien penger- ja pohjarakenteiden tarvetta ja asettanut
paineita uusien rakenneratkaisujen kehittämiseksi.

Kohde valittiin yhdeksi uusioma-
teriaalien tutkimuskohteeksi tien-
rakentamisessa, ja rengasrouhe oli
yksi koemateriaaleista.

Parivaljakontie 2:n kohdalla
penkereestä kaivettiin parin metrin
syvyydeltä savimaa pois uuden ra-
kenteen tieltä ja korvattiin koe-
rakenteella, joka koostui pohjasuo-
datinkankaasta, rengasrouheesta,
lujite- tai suodatinkankaasta, ma-
suunihiekasta, betonimurskeesta,
kalliomurskeesta sekä asfalttipääl-
lysteestä. Tutkimuksissa havaittiin
että rouheen alla ja päällä oleva
suodatinkangas lisäsi koko raken-
teen jäykkyyttä.

Pienemmän rouheen  tiivistäminen
on helpompaa ja kerroksen ko-
koonpuristuma vähäisempää. Rou-
heen kokoonpuristumiseen voidaan
varautua ennalta lisäämällä paikalle
ajettavan rengasrouheen määrää.
Kunnostamisen jälkeen penger on
pysynyt vakaana ja entisellä pai-
numa-alueella ei ole nykyisin ha-
vaittavissa silmin nähtäviä pai-
naumia tiessä.

Toinen suurempi tienparannus-
kohde on Ilola-Sannainen –tie, jolla
kunnostettiin onnistuneesti aiem-
min pahasti routinut tieosuus.
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Rengaspaalikevennystä on
Yhdysvalloissa käytetty ja
tutkittu jo paljonkin, mutta

Suomessa se on uusi menetelmä,
jolla korvataan erityisesti kevyt-
soraa maarakenteissa. Rengas-
paalirakenteilla voidaan säästää
jopa puolet vaihtoehtoisten raken-
teiden kustannuksista, millä on
suuremmissa kohteissa jo huomat-
tava taloudellinen merkitys, kertoo
kehitysjohtaja Mikko Talola Las-
sila & Tikanoja Oyj:stä.

Paalit sopivat ympäristön kan-
nalta herkkiin  kohteisiin jopa aiem-
min käytettyä rengasrouhetta pa-
remmin, koska paalien renkaat ovat
kokonaisia. Kun renkaiden raken-
netta ei rikota, pysyvät renkaan me-
tallikudokset kumin suojaamina
renkaan sisällä. Vaikka leikatuista
renkaista tehty rengasrouhe luoki-
tellaan sekin päästöiltään haitatto-
maksi, pienenevät rengaspaalien
päästöt vielä rouheeseen verrat-
tuna.

Paalissa on
100-120 rengasta

Yhdysvalloista hankittu paalaus-
kone on ollut käytössä Lassila &
Tikanojan Tampereen terminaalilla
juhannusviikosta lähtien. Pihalla on
kolmikerroksisessa keossa vähän
yli kolmesataa paalia odottamassa,
ja vielä kootaan vajaa parisataa

Rengaspaaleista
edullisia rakennepaloja pehmeikköjen
maanrakennukseen
Suomalaista rengaskierrätystä käytännön tasolla hoitava Lassila & Tikanoja
Oyj on hankkinut tänä kesänä Yhdysvalloista uuden paalauslaitteen, jolla
voidaan puristaa vajaan puolentoista kuution suuruisia tiiviitä rengaspaaleja
kokonaisista ajoneuvonrenkaista. Rengaspaalit sopivat ympäristön kannalta
herkkiin kohteisiin ja esimerkiksi jyrkkien luiskien tekoon. Paalien ensim-
mäisenä kokeilukohteena on Pirkkalassa valtatie 6:n eritasoliittymän rampin
penkereen kevennys.

Tehdyt paalit ovat pitäneet kutinsa
hyvin, kunhan miehet ovat varo-
neet, että eivät katko sidontalankoja
traktorikuormauksen aikana.

Monia etuja
pehmeissä kohteissa

Kun ensimmäinen paalierä saadaan
valmiiksi, se kuljetetaan Pirkkalan
pilottikohteeseen. Rampin penke-
reeseen asetetaan noin 500 paalia
yhteen tai kahteen rakennekerrok-
seen. Paaleja käytetään 220 metrin
matkalla savisen maapohjan ke-
ventämiseen ja vakauttamiseen.
Kohteessa on savimaata 5-10 met-
rin syvyyteen saakka.

paalia kuljetettavaksi E6-tien eri-
tasoliittymän rampin penkereen ke-
vennysmateriaaliksi.

Renkaat litistetään tiiviisti ka-
saan paalausprässillä, jonka voi-
manlähteenä on dieselmoottori. Se
tuottaa hydraulipuristimen purista-
vaan mäntään paineen kahdella
sylinterillä, joiden puristusvoima
riittää suurten kuorma-autonren-
kaidenkin puristamiseen.

Nelipyöräinen hinattava paa-
lauslaite painaa vähän yli viisi ton-
nia. Paalausrunko saadaan taitettua
kärryn päälle, joten kuljetus sujuu
varsin näppärästi vetoauton pe-
rässä.

Työnjohtaja Esko Lyttinen pis-
tää koneen käyntiin ja ensi tahdeista
tulee mieleen kevyt traktorin moot-
tori. Koneen maksimikäyntinopeus
on noin 4000 kierrosta minuutissa,
mutta normaalisti käytetty käynti-
nopeus on noin 2200-2300 kier-
rosta minuutissa.

Järeämpiä renkaita litistettä-
essä tarvitaan suurempaa käynti-
nopeutta ja järeät renkaat litistetään
pystyasennossa, jotta ne mahtuvat
paalin sisään. Pelkistä kuorma-au-
tonrenkaista ei paaleja ole tehty,
vaan käytäntönä on ollut laittaa kor-
keintaan yksi suuri rengas henkilö-
autonrenkaiden sekaan. Näin paa-
lista saadaan helpommin halutun
muotoinen.

Renkaita mätetään limittäin
paalaimeen noin kolmen renkaan
kerroksiin siten, että ensimmäiseen
puristukseen tulee yhteensä 21
rengasta. Yhteen paaliin mahtuu
noin 100-120 rengasta koosta riip-
puen. Paalin tilavuudeksi tulee noin
1,4 – 1,5 m3 ja se painaa vajaa tuhat
kiloa.

- Käyttökokemus on osoittanut,
että paalauskone on vähän leveähkö
suomalaisille renkaille, koska Yh-
dysvalloissa käytetään enemmän
maastureita, joissa on suuremmat
renkaat. Paaliin täytyy lisätä pie-
nempien henkilöautonrenkaiden
sekaan suurempia renkaita, jotta
paalaimen kynnet ylettyvät pitä-
mään renkaat puristuksissa. Muu-
ten puristettu rengaskasa saattaisi
aueta puristuksen jälkeen, kun män-
tä nostetaan ylös, Lyttinen kertoo.

Työnjohtaja Esko Lyttinen

Uutisia matkan varrelta:

Koerakentamisen yhteydessä
käynnistyy tutkimusprojekti, jossa
on varauduttu tekemään raken-
teeseen ja ympäristöön liittyviä seu-
rantatutkimuksia kolmen vuoden
aikana rakentamisen jälkeen.

Paaleille selvitellään jo seu-
raavaa käyttökohdetta Sipoon Ös-
tersumdomissa sijaitsevalle tien
tulvapaikalle. Merenrannassa sijait-
seva tie on painunut tulvarajan ala-
puolelle ja meri nousee usein tielle.

Rengaspaalit ovat erityisen toi-
mivia juuri tällaisissa veden alle
sijoittuvissa käyttökohteissa. Ma-
teriaali on hiukan vettä painavam-
paa, joten sillä ei ole veden tuotta-
maa nosteongelmaa kuten kevyt-
soralla.

Paaleilla voidaan korvata tulva-
paikoilla jopa tienpohjien paa-
lulaattarakenteita ja käyttää paksua
kevennystä. Paalirakenne holvautuu
hyvin esimerkiksi vanhojen puu-
paaluhattujen päälle, jotka eivät
enää kestäisi painavampia raken-
teita. Näin säästytään puupaalujen
kalliilta uusimiselta.

Rengaspaaleilla saavutettavat kus-
tannussäästöt ovat pehmeiköillä
niin merkittäviä, että paaleja on
vaikea ohittaa maanrakennusmate-
riaalina, kunhan suunnittelijat saa-
daan omaksumaan uuden materi-
aalin hyödyt ja käyttökelpoisuus
pehmeikkörakentamisessa.

Yhteen paaliin mahtuu noin
100-120 rengasta koosta
riippuen. Paalin tilavuus on
noin 1,4 – 1,5 m3 ja se painaa
lähes tuhat kiloa.


