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Rengasalan tekninen foorumi on vuonna 2009 koottu rengasalan asiantuntijaryhmä, jonka 
tehtävänä on määritellä toimialan yhteiset viestit keskeisissä teknisissä rengasasioissa. Teknisen 
foorumin puheenjohtajana on Juha Mustakangas edustaen Autonrengasliitto ry:tä (Vianor Oy) 
sekä teknisen asiantuntijaryhmän jäseninä ovat Kai Niemi Bridgestone Finland Oy:stä, Jari 
Alopaeus Continental Rengas Oy:stä, Hannes Pohjolainen Goodyear Dunlop Tires Finland Oy:stä, 
Matti Morri ja Teppo Siltanen Nokian Renkaat Oyj:stä, Jukka Rinne Oy Suomen Michelin Ab:stä ja 
Jukka Lankolainen edustaen Autonrengasliitto ry:tä (Bridgestone Finland Oy).

Auto/NO = ei erityisiä raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimuksia 
(”pelokkaat” autot silein renkain punaisissa maissa) 

Auto/OK = erityisiä raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimuksia  
(”vakaat” autot sinisissä maissa, kolme sinisen sävyä: vaatimukset tietyillä teillä, 
talvirengaspakko ja vaatimuksia talviolosuhteissa) 
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RASKAAN KALUSTON TALVIKAUDEN RENGASVAATIMUKSET 
 

1. Johdanto 
 

Suomessa ei ole tällä hetkellä erityisiä raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimusmääräyksiä. 
Tältä osin rengasmääräyksemme ovat samalla tasolla Espanjan kanssa. Raskaan kaluston 
talvikauden rengasmääräykset ovat monessa EU:n jäsenvaltiossa tiukemmat kuin Suomessa, 
vaikka talviajan ajo-olosuhteet eivät yleensä muissa EU-maissa ole yhtä vaativia kuin 
pohjoismaissa.  Muistion kanteen on merkitty punaisella ne maat, joilla ei ole erityisiä raskaan 
kaluston talvikauden rengasvaatimuksia.  
 
Viime vuosina on Ruotsissa ja Norjassa tiukennettu talvikauden rengasvaatimuksia 
merkittävästi. Vuoden 2015 alusta on rengasvaatimuksia tiukennettu myös Venäjällä. Tämä 
kehityssuunta antaa aiheen pohtia pitäisikö myös Suomessa uudistaa perusteellisesti raskaan 
kaluston talvikauden rengasvaatimuksia. Varsinkin kun talvikelit ovat pääosin samankaltaiset 
kyseisissä maissa ja raskaan kaluston liikenne maiden välillä on erittäin vilkasta. 
 
Rengasmääräyksien uudistamiseksi rengasalan tekninen foorumi esittää, että raskaan kaluston 
talvikauden rengasvaatimuksia muutettaisiin samansuuntaisesti kuin on tehty Ruotsissa, Norjassa 
ja Venäjällä. Ehdotuksella tavoitellaan liikenneturvallisuuden ja liikenteen sujuvuuden parantamista 
talvikeleillä. 
 
Talvikauden rengasvaatimusmuutokset on Ruotsissa ja Norjassa tehty verrattain lyhyen ajanjakson 
aikana vaiheittain koskien muun muassa urasyvyyksiä, talvirengasvaatimusta ja perävaunun 
rengastusta. Venäjällä muutos tehtiin kaikkien edellä mainittujen tekijöiden osalta kerralla vuonna 
2014. Rengasalan teknisen foorumin ehdotus tähtää siihen, että raskaan kaluston talvikauden 
rengasvaatimusmuutokset tehtäisiin Suomessa kerralla kaikkien keskeisten tekijöiden osalta. 
 
”Raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimukset” -muistioon on rengasalan teknisen foorumin 
ehdotuksen tueksi sisällytetty aineistoa aiemmin laadituista asiakokonaisuutta käsittelevistä 
julkaisuista sekä eräistä pohjoismaissa tehdyistä rengastutkimusten ja rengastestien 
johtopäätöksistä. Aineiston tavoitteena on osoittaa suppeasti raskaan kaluston renkaiden kunto 
Suomessa ja renkaiden liikenneturvallisuusmerkitys talvikauden vaativissa talvikeleissä. Erityisesti 
on tutustuttu Ruotsissa ja Norjassa 2000-luvulla tehtyyn laajaan tutkimusaineistoon, joka on ollut 
perusteena lainsäädäntömuutoksille vuosina 2009, 2013 ja 2014. Keskeisenä perusteena 
säännösmuutoksille on ollut liikenneturvallisuuden ja liikenteen sujuvuuden parantaminen. 
 
Suomessa tehtiin helmi- maaliskuussa 2015 tienvarsitarkastuksia, joissa selvitettiin raskaan 
kaluston renkaiden tyyppi ja kunto. Tutkimustulokset tukevat Raskaan kaluston talvikauden 
rengasvaatimukset – muistiossa 2.10.2014 esitettyä olettamaa, ettei Suomessa raskaan kaluston 
talvikauden nykyrengastus poikkea olennaisesti Ruotsin nykytasosta.  
 
Tämän muistion toiseen painokseen on lisätty mm. yhteenveto edellä mainitusta helmi- maalis-
kuussa 2015 tehdystä raskaan kaluston rengastutkimuksesta, sekä lisätty tietoja Norjassa ja 
Venäjällä 1.1.2015 voimaan tulleista raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimusmuutoksista ja 
muista asiakokonaisuuksista, jotka lähinnä liittyvät raskaan liikenteen sujuvuusongelmiin vaikeissa 
talvikeleissä. Muistion kanteen on talvikauden rengasvaatimusmuutoksista johtuen lisätty Venäjä. 
Lisäksi on merkitty maat, joissa on erityisiä raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimuksia, 
erisävyisesti vihreän sijasta sinisellä.   
 
Helsingissä huhtikuun 21. päivänä 2015 
 
Rengasalan tekninen foorumi 
 
Jari Alopaeus   Jukka Lankolainen   Juha Mustakangas 
 
Kai Niemi   Hannes Pohjolainen   Jukka Rinne  
 
Teppo Siltanen 
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2. Rengasalan teknisen foorumin ehdotus talvikauden rengasvaatimuksiksi raskaille 

ajoneuvoille 
 

 
 Ehdotus koskee kuorma- ja linja-autoja sekä perävaunuja, joiden kokonaispaino on 

yli 3,5 tonnia 

 
 Urasyvyys- ja talvirengasvaatimukset koskemaan talvikauden ajanjaksoa joulu-, 

tammi- ja helmikuuta kuten henkilöautoilla 

 
 Renkaiden urasyvyysvaatimus: 
 

⇒ Auton ohjaavilla ja vetävillä akseleilla renkaiden pääurien minimiurasyvyys 
tulee olla vähintään 5 mm 

 
⇒ Auton muilla akseleilla ja perävaunussa renkaiden pääurien 

minimiurasyvyys tulee olla vähintään 3 mm 

 
 Talvirengasvaatimus 
 
 Vetävillä akseleilla on käytettävä talvirenkaita 
 

⇒ Renkaan kulutuspintakuvio, kulutuspinnan materiaali tai rakenne tulee 
olla suunniteltu ensisijassa niin, että sen ominaisuudet talviolosuhteissa 
ovat tavallista rengasta paremmat ajoneuvon liikkeellelähdön ja liikkeellä 
pysymisen tai pysähtymisen kannalta 

 
⇒ Talvirenkaat on määritelty M+S -merkinnällä ja/tai 3PMSF-symbolilla 
 
⇒ Talvirengas voi olla joko nastoitettu tai nastoittamaton 

 
 1.3. – 30.11. kaikkien renkaiden pääurien on oltava vähintään 1,6 mm 

 
 Rengasvaatimusten tulee koskea paripyörien kumpaakin rengasta 

 
 Talvikauden rengasvaatimukset koskevat myös Suomessa liikkuvia ulkomaisia 

ajoneuvoja 
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3. Esimerkkejä rengasalan teknisen foorumin ehdotuksen mukaisista 
rengasvaatimuksista erilaisissa ajoneuvoyhdistelmissä 
 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

Vetoautossa yksi ohjaava etuakseli, yksi vetävä akseli ja yksi jäykkä teliakseli 

Vetoautossa kaksi ohjaavaa etuakselia ja kaksi vetävää akselia 

 

Autossa ohjaava etuakseli, kaksi vetävää akselia ja ohjaava teliakseli 

Autossa kaksi ohjaava etuakselia, kaksi vetävää akselia ja ohjaava teliakseli 
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4. Nykytila Suomessa  
 

Suomessa ei ole raskaille ajoneuvoille ja niiden yhdistelmille erityisiä rengasvaatimuksia 
talvikaudelle, vaan samat määräykset koskevat kuin kesälläkin. Autojen ja perävaunujen 
renkaiden ja liukuesteiden käyttöä koskevat määräykset ovat pääosin valtioneuvoston 
asetuksessa 1257/1992 ajoneuvojen käytöstä tiellä 16 ja 17 pykälissä. Asetuksen 16 §:ssä 
määrätyt talvikauden eli joulu-, tammi- ja helmikuun talvirengas- ja kulutuspintavaatimukset 
koskevat vain henkilö- ja pakettiautoja ja enintään 3,5 tonnin erikoisautoja sekä O2-luokan 
perävaunuja, jotka painavat enintään 3,5 tonnia. Kuorma- ja linja autoja sekä raskaita O3-luokan 
perävaunuja koskee ainoastaan ympäri vuoden voimassa oleva määräys siitä, että kulutuspinnan 
pääurien syvyyden tulee olla vähintään 1,6 mm sellaisen auton, auton perävaunun ja hinattavan 
laitteen renkaissa, joiden suurin sallittu nopeus on suurempi kuin 40 km/h. Akselilla, jolla on 
paripyörät, vaatimus ei koske molempia pyöriä. Pääurilla tarkoitetaan leveitä uria renkaan 
kulutuspinnan keskialueella noin kolmen neljänneksen leveydellä kulutuspinnasta. 

 
Nastarenkaiden sallittua käyttöaikaa koskevat määräykset ovat mainitun asetuksen 17 §:ssä. 
Käyttöaikaa koskevat määräykset koskevat sekä henkilö- ja pakettiautoja että kuorma- ja linja-
autoja. Nastarenkaita saa käyttää marraskuun 1. päivästä maaliskuun 31. päivään tai toista 
pääsiäispäivää ensinnä seuraavaan maanantaihin, myöhemmän näistä päivistä ollessa 
määräävä. Muunakin aikana nastarenkaita saa käyttää, kun keli sitä edellyttää. 
 
 

 
 
 
 

5. Talvikauden rengasvaatimukset eräissä Euroopan maissa  
 

5.1. Ruotsi 
Ruotsissa on viimeisen kymmenen vuoden aikana tehty monia tutkimuksia raskaiden ajoneuvojen 
talvikauden rengastuksesta. Ne ovat olleet pääosin viranomaisten toimeksiannosta tehtyjä. 
Tutkimusten ensisijaisena tavoitteena on ollut parantaa liikenteen sujuvuutta talvikelillä, mutta 
toimenpiteillä vaikutetaan myös liikenneturvallisuuden paranemiseen talvikaudella vaikeissa 
talvikeleissä. Tutkimukset osoittavat, että liikenteen sujuvuus on tärkeä liikennepoliittinen 
osatavoite ja erittäin tärkeä tekijä koko kansantaloudelle. Vaikeissa lumisissa ajo-olosuhteissa 
tai muuten liukkailla keleillä tapahtuu joka talvi useita liikenneonnettomuuksia tai liikenteen 
pysähdyksiä, joissa raskas ajoneuvo on aiheuttajana. Tavanomaisia syitä tällaiselle liikenne-
häiriölle ovat raskaan ajoneuvon puutteelliset renkaat ja puutteet teiden kunnossapidossa. 
 
Vaativissa lumikeleissä tai muuten liukkaissa keleissä erityisesti perävaunullisten kuorma-
autojen liikkeellelähtö risteyksissä tai ylämäissä vaikeutuu. Koska myös linja-autot ja kuorma-
autot ilman perävaunua aiheuttavat liukkaalla liikenteen sujuvuusongelmia, ovat ehdotukset 
tiukennetuiksi lainsäädännöksi koskeneet kaikkia raskaita ajoneuvoja ja niiden 
perävaunuyhdistelmiä. Talvirenkaiden urasyvyyksillä on ensisijaisesti merkitystä pitoon syvässä 
lumessa ja vetisessä lumikelissä. Syvempi urasyvyys antaa paremman pidon, mutta myös 
renkaan pintakuviolla on suuri pitomerkitys. 
  
Urasyvyysvaatimuksen tiukentamisen kustannusseuraukset on arvioitu Ruotsissa pieniksi tai 
kohtuullisiksi hyötyyn nähden, koska Ruotsin rekisterissä olevien ajoneuvojen renkaat tehdyissä 
tutkimuksissa pääosin jo täyttivät ehdotetut vaatimukset. Vaikka kustannusseuraukset arvioitiin 
suuremmiksi ulkomaan rekisterissä oleville ajoneuvoille, arvioitiin niidenkin jäävän maltillisiksi 

Vetoautossa kaksi ohjaavaa etuakselia ja kaksi vetävää akselia 

Voimassaolevat määräykset Suomessa 
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verrattuna siihen hyötyyn, jonka urasyvyysvaatimuksen kiristyksellä saavutetaan. Tutkimuksen 
mukaan Ruotsissa lähes 60 prosenttia raskaista ajoneuvoista oli varustettu renkailla, joiden 
urasyvyys on yli 10 mm, ja lähes kaikki oli varustettu renkailla, joiden urasyvyys ylitti 5 mm. 
 

Ruotsalaisessa tutkimuksessa lumipolanteella tehdyissä pitotesteissä osoitettiin, että 
liikkeellelähtö- ja mäennousukyvyssä saavutetaan suuria pitoeroja sen mukaan, onko 
vetoakselilla talvi- vai kesärenkaat. Testit osoittivat, että pienin pitoero talvi- ja kesärenkaiden 
välillä on kovalla lumipolanteella, jossa talvirenkaan pito on 20 prosenttia parempi kuin  
kesärenkaan. Pehmeällä lumipolanteella saavutetaan talvirenkaalla jopa yli 60 prosenttia 
parempi pito kuin kesärenkaalla. Tämä merkitsee sitä, että edellä mainituissa olosuhteissa moni 
ajoneuvoyhdistelmä selviytyisi kaksi kertaa jyrkemmistä mäistä, jos vetoakselilla olisi 
talvirenkaat kesärenkaiden sijasta.  

 

Voimakkaassa lumisateessa tai muissa vaativissa sääolosuhteissa tapahtuu Ruotsissa joka talvi 
useita liikennepysähdyksiä, jotka johtuvat raskaasta liikenteestä. Liikennepysähdysten on 
Ruotsissa arvioitu aiheuttavan n. 250 milj. kr kustannukset yhteiskunnalle vuositasolla. 
Raskaiden ajoneuvojen arvioitiin aiheuttavan merkittävän osan kustannuksista. Vetoakselia 
koskevan talvirengasvaatimuksen arvioitiin vähentävän näitä kustannuksia samanaikaisesti kuin 
onnettomuudet vähenisivät ja liikenteen sujuvuus parantuisi. Melusta aiheutuvien kustannusten 
arvioitiin lisääntyvän kuten joiltakin osin rengaskustannusten. Kokonaisuudessa arvioitiin 
kuitenkin myönteisten seurausten ylittävän kielteiset seuraukset.  

 
Muutos 1.12.2009 - urasyvyysvaatimus 
Ruotsissa astui voimaan 1.12.2009 raskaiden ajoneuvojen talvikauden uudet rengasvaatimukset, 
jotka koskevat sekä ruotsalaisia että ulkomailla rekisteröityjä autoja, joiden kokonaispaino on yli 
3,5 tonnia. Kuorma- ja linja-auton renkaiden urasyvyys tulee olla vähintään 5 milliä talvikaudella 
talvikelin vallitessa. Talvikeli vallitsee kun tiellä on osittain lunta, loskaa tai jäätä. Poliisi ratkaisee 
onko kyseessä talvikeli. 

 

Talvikausi on määritelty ajanjaksoksi 1.12.–31.3. Minimiurasyvyys 5 milliä koskee kuorma- ja 
linja-auton kaikkia renkaita. Vaatimus ei koske perävaunun renkaita, vaan perä- ja 
puoliperävaunuissa riittää minimiurasyvyys 1,6 milliä. Lisämääritelmänä Ruotsin vaatimuksissa 
on, että minimiurasyvyys koskee keskimmäisiä pääuria 75 prosentin kulutuspinnan leveydestä. 
Nastallisia talvirenkaita saa Ruotsissa käyttää 1.10.–15.4. 

 
Muutos 1.1.2013 - talvirengasvaatimus 
Ruotsissa muuttuivat raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimukset 1.1.2013 lukien siten, 
että kuorma- ja linja-autojen kaikissa vetävissä pyörissä tulee olla talvirenkaat tai talvirenkaisiin 
rinnastettava varustus 1.12.–31.3 välisenä aikana talvikelin vallitessa. Talvirenkaisiin 
rinnastettavalla varustuksella tarkoitetaan esimerkiksi lumiketjuja tai karkeaa talvipintakuviota. 
Määräys koskee sekä ruotsalaisia että ulkomailla rekisteröityjä autoja, joiden kokonaispaino on 
yli 3,5 tonnia. Talvirengasmäärittelyssä on käytetty sekä M+S–merkintää että vuorenhuippu / 
lumihiutalesymbolia (3PMSF).  
 
Esimerkkejä Ruotsin nykymääräysten mukaisista rengasvaatimuksista kahdessa 
ajoneuvoyhdistelmässä 
 
 

 
 
 
 
Autossa ohjaava etuakseli, vetoakseli ja kiinteä teliakseli  

M+S 

1,6 mm 1,6 mm 1,6 mm 1,6 mm 1,6 mm 5 mm 5 mm 5 mm 
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5.2 Norja 
Muutos 30.8.2013 – talvirengas- ja urasyvyysvaatimus 
Norjassa päätettiin 30.8.2013 tiukentaa raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimuksia. 
Norjan tiehallinto (Statens vegvesen / Vegdirektoratet 20.9.2012) totesi perusteluissaan mm, että 
renkaiden hyvä pitokyky ja kelin mukaiset renkaat ovat talvella tärkeitä tekijöitä liikenteen 
sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden kannalta. Huonoilla renkailla varustetut ajoneuvoyhdistelmät 
aiheuttavat liikennepysähdyksiä, pitkiä liikennejonoja ja vaarallisia ohituksia. 
 

Muutokset tulivat voimaan syksyllä 2013 ja ne koskevat moottoriajoneuvoja, joiden kokonaispaino 
on yli 3,5 tonnia. Talvirenkaiden käyttöpakko on voimassa yleisillä teillä 15.11.- 31.3. Käyttöpakko 
koski kuorma- ja linja-autojen kaikkia muita renkaita paitsi nousevan telin renkaita. Perävaunujen 
renkaita talvirengaspakko ei tuossa vaiheessa koskenut. Käyttöpakko on voimassa määräyksen 
osoittamalla ajanjaksolla keliolosuhteista riippumatta. Talvirengas voi olla nastallinen tai nastaton. 
Talvirenkaiksi luetaan sellaiset, jotka on varustettu merkinnöillä: M+S, MS, M&S, M-S, ”mud and 
snow”, ”3PMSF” tai ”3 peak mountain snowflake”. Lisäksi rengas tulee olla erityisesti talvikäyttöön 
tarkoitettu.  

 

Samanaikaisesti kiristettiin myös raskaan kaluston renkaiden urasyvyysvaatimuksia. Pohjois-
Norjassa tulee renkaiden urasyvyys olla 15.10. ja muualla Norjassa 1.11. lukien vähintään 
5 milliä.  Urasyvyysvaatimus on voimassa Pohjois-Norjassa 30.4. saakka ja muualla Norjassa 
toista pääsiäispäivää ensinnä seuraavaan maanantaihin. Urasyvyysvaatimus koskee myös 
kuorma- ja linja-auton nousevan telin sekä perävaunujen renkaita. 
 

Lisäksi Norjassa on jo aikaisemmin ollut voimassa määräys, jonka mukaan ajoneuvon kuljettaja on 
aina vastuussa siitä, että hän on varmistanut riittävän turvallisen pitokyvyn keliolosuhteisiin nähden. 
 
Muutos 1.1.2015 – talvirengasvaatimus perävaunussa 
Norjassa päätettiin lokakuussa 2014 muutoksista raskaan kaluston perävaunun talvikauden 
rengasvaatimuksiin. Muutos merkitsi talvirenkaiden käyttöpakkoa myös perävaunuihin ja 
nostettaviin akseleihin ja se tuli voimaan 1.1.2015.   
 
Muutoksen jälkeen urasyvyys- ja talvirengasvaatimukset koskevat ajoneuvoyhdistelmän kaikkia 
akseleita. Talvikauden rengasvaatimukset koskevat sekä norjalaisia että ulkomailla rekisteröityjä 
ajoneuvoja. Lisäksi Norjassa on erilliset säännökset ketjujen määrästä ja käytöstä. 
 
Esimerkkejä Norjan nykymääräysten mukaisista rengasvaatimuksista kahdessa 
ajoneuvoyhdistelmässä 
 

 
 
 
 

 Autossa ohjaava etuakseli, vetoakseli ja kiinteä teliakseli  

 
 

  

Autossa on kaksi ohjaavaa etuakselia ja kaksi vetävää akselia 

M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S 

5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 

M+S M+S 

1,6 mm 1,6 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 1,6 mm 1,6 mm 
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5.3. Venäjä 
Muutos 1.1.2015 – urasyvyys- ja talvirengasvaatimus 
Uudet raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimussäännökset tulivat voimaan Venäjällä 
1.1.2015. Ajoneuvot tulee varustaa talvirenkailla, joiden kulutuspinnan urasyvyys on  
vähintään 4 mm. Urasyvyys- ja talvirengasvaatimukset koskevat kuljetusyksikön kaikkia 
akseleita.  
 
Kuljetusyksikkö tarkoittaa moottoriajoneuvoa ilman perävaunua sekä moottoriajoneuvon ja 
perävaunun muodostamaa yhdistelmää. Talvirenkaiden tulee olla varustettu merkinnöillä 
“3PMSF”, “3 peak mountain snowflake” (Alpine symbol) ja/tai “M+S”, “M&S”, “M-S”.  
Urasyvyys- ja talvirengasvaatimukset koskevat talvikauden ajanjaksoa joulu-, tammi- ja 
helmikuuta. 
 
Esimerkkejä Venäjän nykymääräysten mukaisista rengasvaatimuksista kahdessa 
ajoneuvoyhdistelmässä 
 

 
 
 

 
 

 

 
 
5.4. Viro 
Virossa 1.12.–1.3. linja-autojen on käytettävä talvirenkaita, joiden vähimmäisurasyvyys on 3 milliä. 
M+S -merkintää ei vaadita. Talviolosuhteiden vallitessa urasyvyysvaatimus on voimassa myös 
loka- ja huhtikuussa. 

 
5.5. Latvia 
Latviassa 1.12.–1.3. raskaan kaluston on käytettävä renkaita, joiden vähimmäisurasyvyys on 
4 mm. M+S -merkintää ei vaadita. Nastarenkaita saa käyttää 1.10 -30.4.  

Autossa on kaksi ohjaavaa etuakselia ja kaksi vetävää akselia 

Autossa ohjaava etuakseli, vetoakseli ja kiinteä teliakseli  

Autossa on kaksi ohjaavaa etuakselia ja kaksi vetävää akselia 

4 mm 4 mm 4 mm 4 mm 4 mm 

M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S 

M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S M+S 

5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 5 mm 

4 mm 4 mm 4 mm 
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5.6. Liettua 
Liettuassa 10.11.–31.3. M2- luokan kokonaismassaltaan alle viisi tonnia painavat bussit on 
bussit varustettava urasyvyydeltään vähintään 3,0 mm renkain. Muille raskaille ajoneuvoille ei 
erityistä talvirengaslainsäädäntöä. Nastarenkaita saa käyttää 1.11. – 10.4. aikana.  
 
5.7. Saksa 
Saksassa talvirenkaiden käyttö riippuu vallitsevista keliolosuhteista, päivämääriä 
talvirengaspakolle ei ole määritelty. Ajettaessa tiellä, jolla on jäätä, lunta tai sohjoa on kuorma-
auton ja bussien vetorenkaiden oltava M+S–merkittyjä. Vaatimus ei koske perävaunujen 
renkaita. Minimiurasyvyys on 1,6 mm. Nastarenkaita ei saa käyttää, paitsi Kleines Deutsches 
Eck -tieosuudella.  
 
5.8. Itävalta 
Itävallassa 1.11.–15.4 kuorma-autojen ja 1.11.–15.3. linja-autojen on käytettävä vetävillä 
akseleilla renkaita, joiden vähimmäisurasyvyys on 5 mm. Tämän lisäksi, tulee vähintään yhdellä 
vetävällä akselilla käyttää M+S–merkittyjä renkaita. Ei koske etu- eikä perävaunujen renkaita, 
niihin riittää 2 mm urasyvyys. Kuorma-autoissa tulee lisäksi olla 1.11.–15.4. välisenä aikana 
lumiketjut varattuna vähintään yhdelle vetävälle akselille. Nastarenkaita ei saa käyttää.   
 
5.9. Tšekki 
Tšekissä 1.11.–31.3. lumisilla, jäisillä ja sohjoisilla teillä sekä liikennemerkein osoitetuilla 
tieosuuksilla raskaan kaluston vetävien akseleiden renkaiden vähimmäisurasyvyys on 6 mm. 
Tämän lisäksi, tulee kaikilla vetävillä akseleilla käyttää M+S–merkittyjä renkaita. 3- ja yli 3-
akselisissa ajoneuvoissa on liikennemerkein merkityillä tieosuuksilla käytettävä lumiketjuja 
vähintään kahdella vetävällä renkaalla. Talvirengasmääräys ei koske etu- eikä perävaunujen 
renkaita, niihin riittää 1,6 mm urasyvyys. Nastarenkaita ei saa käyttää.  
 
5.10. Slovakia 
Slovakiassa 15.11.–31.3. kuorma- ja linja-autonrenkaiden vähimmäisurasyvyys talviolosuhteiden 
vallitessa on 3 mm kaikilla akseleilla. Tämän lisäksi tulee vähintään yhdellä vetävällä akselilla 
käyttää M+S–merkittyjä renkaita. Lumiketjut tulee pitää mukana ajossa ja niiden käyttö on 
pakollista liikennemerkein osoitetuilla tieosuuksilla. Nastarenkaita ei saa käyttää.  

 
5.11. Espanja 
Espanjassa ei ole erityisiä talvirengasmääräyksiä ajoneuvoille, 1,6 mm urasyvyys riittää ympäri 
vuoden. Liikennemerkein tai viranomaisten toimesta voidaan tietyissä olosuhteissa kuitenkin 
määrätä M+S-merkittyjen renkaiden käyttö pakolliseksi tietyillä tieosuuksilla. Lumiketjujen ja 
nastarenkaiden käyttö on sallittua lumisilla tai jäisillä teillä.   

 
6. Talvirenkaan määrittely – rengasmerkinnät  

 
Asetuksessa ajoneuvojen käytöstä tiellä (1257/1992) vaaditaan henkilö- ja pakettiautoissa 
joulu-, tammi- ja helmikuun aikana käytettäväksi talvirenkaita. 
 
Renkaita koskevat hyväksyntävaatimuksista talvirenkaiden määrittelyn kannalta merkityksellinen 
on E117-sääntö, jonka mukaan talvirenkaalla tarkoitetaan rengasta, jonka kulutuspintakuvio, 
kulutuspinnan materiaali tai rakenne on suunniteltu ensisijassa niin, että sen ominaisuudet 
talviolosuhteissa ovat tavallista rengasta paremmat ajoneuvon liikkeellelähdön, liikkeellä 
pysymisen ja pysähtymisen kannalta. Lisäksi säännössä todetaan, että M+S tai M.S. tai M&S, 
tarkoittaa rengasta, joka on suunniteltu varmistamaan tavallista rengasta parempi suorituskyky 
mudassa ja lumessa tai sohjossa. Symboli, jossa on 3-huippuinen vuori ja lumihiutale osoittaa, 
että renkaan käyttöluokka on talvirengas. 
 
Aikaisemmin talvirenkaiden M+S–merkintä oli pelkästään valmistajan omaan luokitteluun 
perustuva merkintä. Vierintämeluvaatimusten kiristyessä E117-sääntöä on tarkennettu 
talvirenkaan määrittelyllä standardoiduilla mittausmenetelmillä. Marraskuussa 2013 voimaan 
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tullut säännön muutossarjassa 03, on luokka - ”talvirengas, joka on tarkoitettu vaativiin 
talviolosuhteisiin” (”snow tyre for use in severe snow conditions”). Sen symbolina on 
vuoristosymboli (”Alpine symbol”, kutsutaan myös 3PMSF, eli ”three-peak-mountain with 
snowflake”-symboliksi). Tällaisen renkaan tulee täyttää vaadittu jarrutus-, veto- tai 
kiihdytysmittaus. 
 
  
Alla olevassa kuvassa on molemmat merkinnät. 

 
  

 
Talvirengas voi olla joko nastoitettu tai nastoittamaton. 
 
Raskaiden kuorma-autojen renkaan 3PMSF -testissä mitataan renkaiden vetotehoa verrattuna 
SRTT-referenssirenkaaseen (Standard reference Traction Tyre). Ajoalustana on kovaksi 
pakkaantunutta lunta. Testi suoritetaan kiihdytystestinä, jossa mitataan aikaa, joka kuluu kun 
alkunopeudesta 4-11 km/h kiihdytetään 15 km/h suurempaan loppunopeuteen (19–26 km/h). 
Testissä kaasupoljin on pohjassa ja luistonestojärjestelmä kytketty päälle. Testi toistetaan 6-10 
kertaa. Ensin testataan SRTT-rengas, jonka jälkeen testataan rengas josta testitulos halutaan. 
Sen jälkeen testataan vielä referenssirengas uudestaan. Hyväksytty testitulos edellyttää, ettei 
yksittäisten testien tuloksissa ole liian suurta hajontaa. Suuri hajonta johtaa testin hylkäämiseen.  
 
Oletettavasti jatkossa talvirenkaat ovat kaikki 3PMSF-vaatimukset täyttäviä ja lumihiutalesymbolilla 
merkittyjä, sillä asteittain kiristyviä vierintämelu- ja vierintävastusvaatimuksia ei ole mahdollista 
talvikäyttöön tarkoitetuilla renkailla täyttää ilman helpotuksia, jotka myönnetään vain näille 3PMSF-
renkaille. Toistaiseksi kuitenkin talvirenkaiksi on syytä lukea sekä M+S- että lumihiutalesymboleilla 
merkityt renkaat.   
 
Uusi EU-rengasmerkintäjärjestelmä antaa tiedot renkaan polttoainetaloudesta, märkäpidosta ja 
ohiajomelusta, mutta merkinnät eivät kerro mitään renkaan talviominaisuuksista. Uusia EU-
rengasmerkintäluokituksia myös renkaan talvipidolle on valmisteilla ja ne saataneen valmiiksi 
lähitulevaisuudessa. 
 
7. Raskaiden ajoneuvojen rengastestejä 

 
7.1. Nokian Renkaat Oyj:n pitotestit 2006–2013 
Nokian Renkaat on tehnyt pitokoemittauksia Ivalossa kovalla tai erittäin kovalla lumipolanteella 
Ivalossa vuosina 2006–2013. Kokeissa on verrattu talvirenkaita tai ns. all season -renkaita 
uusina ja kuluneina. 

 
Testien mukaan pitkittäisvoiman keskimääräinen heikkeneminen on noin 30 %, kun verrataan 
renkaita 5 mm urasyvyydellä täyteen urasyvyyteen. 
 
Sivuttaisvoiman keskimääräinen heikkeneminen on noin 20 %, kun verrataan renkaita 5 mm 
urasyvyydellä täyteen urasyvyyteen. 



Rengasalan tekninen foorumi 21.4.2015 10 (23) 
 
 
 

7.2. Nokian Renkaat Oyj:n yhteistyötestit Ivalossa vuosina 2012–2013  
Nokian Renkaat on tehnyt yhteistyötestejä Oulun Yliopiston, Oulun Seudun Ammattiopiston ja 
Liikenneturvan kanssa vuosina 2012 ja 2013. 

 
Vuoden 2012 testeissä verrattiin uusia M+S- merkittyjä talvi- ja all season -renkaita kuluneisiin 
renkaisiin kiillottuneella lumipolanteella. Testit suoritettiin 8-akselisilla moduuliyhdistelmillä. 
Kokeiden mukaan jarrutusmatkat kuluneilla renkailla olivat yli 50 % pidemmät kuin uusilla 
renkailla. 
 
Vuoden 2013 testeissä verrattiin uusia pohjoismaissa käytettäviä talvi- ja all season -renkaita 
uusiin Keski-Euroopassa käytettäviin all-season -renkaisiin lumipolanteella. Testit suoritettiin  
5-akselisilla puoliperävaunuyhdistelmillä. Kokeiden mukaan keskieurooppalaisilla all season -
renkailla olivat jarrutusmatkat noin 22 % pidemmät kuin pohjoismaisilla renkailla. Lisäksi 
kaksoiskaistanvaihtotestissä ajoneuvoyhdistelmän sivuttaisliikkeet olivat noin kaksi kertaa 
suuremmat keskieurooppalaisilla renkailla verrattuna pohjoismaisiin renkaisiin. 
 
Huomioitavaa oli se, että testit tehtiin erittäin kylmissä olosuhteissa -27 – -16 ºC, mikä tasasi 
renkaiden välisiä eroja. 
 
Vuosien 2012 ja 2013 testeistä on tehty videoesitykset, jotka löytyvät linkeistä: 
 
http://www.youtube.com/watch?v=ewoFrzlnWr4 
 
http://www.youtube.com/watch?v=SSGI1MIr5F4 
 
7.3. Rengastesti Norjassa - NAF Trafikksenter As (Norjan Autoliitto) 
Norjassa NAF Trafikksenter järjesti maaliskuussa 2012 testin liukkaalla alustalla, jossa vertailtiin 
kuorma-autossa ja täysperävaunuyhdistelmässä uusia talvirenkaita kuluneisiin renkaisiin. Testeissä 
mitattiin pysähtymismatkaa 60 km/h alkunopeudesta pysähdyksiin saakka. 
 
Testin tuloksia ja havaintoja: 
 

• Pelkän kuorma-auton jarrutusmatka kuluneilla renkailla oli 80 % pidempi kuin uusilla 
talvirenkailla 

• Kuorma-auton ja perävaunuyhdistelmän jarrutusmatkat kuluneilla renkailla olivat 
keskimäärin yli 100 % pidemmät kuin uusilla renkailla. Huomattavaa on, että perävaunun 
rengastuksella on oleellinen merkitys koko yhdistelmän pysähtymismatkaan. 

• Testeissä eturenkailla ei ollut merkitystä kuorma-auton pysähtymismatkaan, kun taas 
veto- ja telirenkailla oli oleellinen merkitys pysähtymismatkaan. Syynä veto- ja 
telirenkaiden suurempaan vaikutukseen on todennäköisesti suurempi akselimassa ja 
karkeampi poikittainen kuviointi kuin eturenkailla. 

 
NAF Trafikksenterin tekemästä testistä on videoesitys, joka löytyy linkistä: 

 
http://www.youtube.com/watch?v=1-izGulviZQ&feature=player_embedded 
 
8. Rengastutkimuksia 

 
8.1. Raskaiden ajoneuvojen kunnon ja kuorman vaikutus liikenneturvallisuuteen (AKE/LVK)  
Raskaiden ajoneuvojen kunnon ja kuorman vaikutus liikenneturvallisuuteen - 
tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa raskaiden kuorma- ja linja-autojen liikenneturvallisuuden 
kannalta merkittävimmät tekniset riskitekijät. Tutkimuksen tilaajina olivat Ajoneuvohallintokeskus 
AKE ja Liikennevakuutuskeskus LVK. Tutkimus tehtiin 2009. 
 
Haastattelujen perusteella renkaiden puutteet nousivat yhdeksi merkittävimmistä riskitekijöistä. 
Haastateltavat eivät kuitenkaan osanneet kuvata konkreettisia ongelmakohtia. Selkein mielipide 
renkaista oli niiden soveltumattomuus vallitseviin olosuhteisiin varsinkin talvella. Sama asia 

http://www.youtube.com/watch?v=ewoFrzlnWr4
http://www.youtube.com/watch?v=SSGI1MIr5F4
http://www.youtube.com/watch?v=1-izGulviZQ&feature=player_embedded
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nousi esiin myös onnettomuustutkinta-aineistosta. Vaikka renkaat täyttäisivät vielä lain 
määräykset, saattavat niiden pito-ominaisuudet olla jo merkittävän huonot. 
 
Tutkimuksena toimenpide-ehdotusosiossa todettiin, että renkaissa ilmenevät viat ovat pääosin 
helposti havaittavissa ja tarkastusten tulisikin olla päivittäisiä. Raskaassa kalustossa tulisi vaatia 
kaikilta renkailta riittävää urasyvyyttä ja lisäksi nykyään edellytettävää 1,6 mm:n urasyvyyttä 
tulisi kasvattaa ainakin 3 mm:iin. Lisäksi molempien paripyörien tulisi olla urasyvyydeltään 
riittäviä. Eturenkaiden tulisi olla leveillä pääurilla, syvemmällä kuviolla ja lamellirakenteella 
varustettuja. Talviaikaan käytettävissä renkaissa lamellikuvion tulee olla näkyvissä. Käytännössä 
tämä tarkoittaa, että renkaan urasyvyyden tulee olla vähintään 4-5 mm:ä. Pinnoitettujen 
renkaiden käyttö etuakselilla tulisi kieltää. 
 
Pelkästään vetoauton rengastusta parantamalla kuljettajalle voi välittyä virheellinen tuntuma 
vallitsevasta kitkasta. Usein nimenomaan perävaunun pito on menetetty ajoneuvoyhdistelmän 
suistumistilanteessa. Perävaunun renkaiden tulisi olla pitokyvyltään yhtä hyvät kuin etuakselin 
renkaat. 
 
8.2. Raskaan liikenteen renkaiden urasyvyyden ja pinnoituksen vaikutus 
liikenneturvallisuuteen talviolosuhteissa – Innomikko Oy 
Innomikko Oy:n tutkimuksen tavoitteena oli tutkia raskaan kaluston renkaiden urasyvyyden ja 
pinnoituksen liikenneturvallisuusvaikutuksia kirjallisuustutkimuksen ja onnettomuusanalyysin 
keinoin. Lisäksi tutkimuksessa haastateltiin suppeasti kuljetusyrityksiä talvirengaskysymyksistä. 
Tutkimuksen keskeisiä kysymyksiä oli, ovatko nykyiset kotimaiset raskaan kaluston 
rengasmääräykset ajan tasalla vai tulisiko niitä mahdollisesti uudistaa. 
 
Haastatellut kahdeksan kuljetusyritystä pitivät lain vaatimaa urasyvyyttä 1,6 mm liian pienenä 
omiin tarpeisiinsa ja katsoivat, että heidän piti vaatia renkaidensa urasyvyydeltä enemmän. 
 
Koska suurten kuljetusyritysten renkaiden urasyvyydet vaikuttavat Suomessa olevan pääosin 
talvisin yli 5 mm, näyttäisi urasyvyysvaatimuksen kiristäminen 1,6 mm:stä 5 mm:iin kuten 
Ruotsissa, vaikuttavan lähinnä kevyisiin kuorma-autoihin, joiden renkaat olivat 
onnettomuusselvityksen mukaan huonoimmassa kunnossa.  

 
Tutkimuksessa todettiin että raskaan kaluston suurimmat ongelmat talviaikana tuntuvat liittyvän 
täysperävaunullisten rekkojen hallittavuusongelmiin liukkaissa olosuhteissa. Suomessa on 
toistaiseksi vältytty sellaisilta pahoilta talviajan linja-auto-onnettomuuksilta, jotka olisivat olleet 
seurausta nimenomaan linja-auton hallinnanmenetyksestä liukkaissa olosuhteissa, mutta 
suuronnettomuuden riskitilanteita on ollut useampia.  
 
8.3. Rengastutkimukset Ruotsissa 2011 ja 2012 
Ruotsissa teki Däckbranschens Informationsråd yhdessä poliisin kanssa raskaan kaluston 
renkaiden urasyvyys- ja talvirengastutkimukset vuosina 2011 ja 2012. Maaliskuussa vuonna 
2011 tarkastettiin yhteensä 597 ajoneuvon renkaat. Tukholmassa tarkastettiin 209 ajoneuvon 
renkaat ja Helsingborgissa 388 ajoneuvon renkaat, joista 209 ajoneuvoa oli Ruotsin rekisterissä 
ja 394 ulkomaan rekisterissä. Vastaavasti tarkastettiin urasyvyydet tammi–helmikuussa 2012. 
Kaiken kaikkiaan tarkastettiin 519 ajoneuvon renkaat, joista 254 Tukholmassa ja 265 
Helsingborgissa. Ruotsin rekisterissä oli 125 ajoneuvoa ja ulkomaan rekisterissä 387 ajoneuvoa. 

  
Keskeiset tulokset: 
 
• 95–98 % ajoneuvoista täytti lain mukaisen vaatimuksen 5 mm urasyvyydestä ohjaus- ja 

vetoakselilla 
• 80 % Ruotsin rekisterissä olevista ajoneuvoista oli talvirenkaat vetoakselilla 
• 60 % ulkomaalaisista ajoneuvoista oli talvirenkaat vetoakselilla 
• talvirengasvaatimus aiheuttaa taloudellisia seurauksia 20 prosentille Ruotsin rekisterissä 

oleville ajoneuvojen omistajille ja 40 prosentille ulkomaalaisessa rekisterissä olevien 
ajoneuvojen omistajille 
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8.4. Rengastutkimus Vantaalla 8.5.2012 – Oy Suomen Michelin Ab 
Raskaan ajoneuvokaluston renkaiden kuntoa on tutkittu purku – ja lastauspaikalla Vantaalla 
toukokuussa 2012. Kalusto oli peräisin noin 30:stä eri kuljetusyrityksestä. Kalusto liikennöi sekä 
jakeluajossa että pitkän matkan runkolinjoilla kuljetettavanaan kappaletavaraa ja elintarvikkeita. 
Suurin osa kalustosta oli kylmäkuljetuksiin sopivaa. 
 

Tutkimuksessa, jonka Oy Suomen Michelin Ab suoritti, kerättiin yleistietoa renkaiden kunnosta. 
 

Otanta: 
• 43 kuorma-autoa 328 rengasta 
• 48 perävaunua 306 rengasta 
⇒ Yhteensä tutkittiin 634 rengasta, joista 417 oli uutta ja 217 oli pinnoitettua rengasta. 

 
Urasyvyydet:  
⇒ kuorma-autojen renkaiden jäljellä oleva kulutuspinta alle 5 mm yhteensä 25 kpl = 8 %   
⇒ perävaunujen renkaiden jäljellä oleva kulutuspinta alle 3 mm yhteensä 8 kpl = 3 % 

 

Huomioita: 
 Renkaiden yleiskunto suositeltuihin minimiurasyvyyksiin nähden oli erittäin hyvä 
 Kustannuksia lisäävää vaikutusta ei ole tai se on erittäin pieni 
 Kaikki sen tiedämme, talvella pito on prioriteettiasteikolla tärkeä  
 Kesällä kun renkaan huippupitoa ei tarvita, on polttoainetaloudellista ajaa urasyvyydeltään 

matalammilla renkailla turvallisuudesta tinkimättä  
 
8.5. Raskaiden ajoneuvojen renkaiden tienvarsitarkastus kevätkesällä 2012  
Liikenneturva tutki yhdessä Liikkuvan poliisin kanssa kuorma-autojen renkaiden kuntoa 3.5.–
21.6.2012 Pohjois-Suomessa. Tienvarsitarkastuksissa pysäytettiin yhteensä 134 kuorma-autoa tai 
yhdistelmää. Kaikkiaan tarkistettuja ajoneuvoja oli 222. Ajoneuvoista 24 oli puoliperävaunuja ja 62 
varsinaisia perävaunuja. Yhteensä yli 700 akselin rengastus tarkistettiin, ja mittaustulos kerättiin 
yhteensä 1880 renkaasta. Kaikista paripyörällisistä akseleista ei välttämättä tarkistettu kuin 
uloimpien renkaiden tiedot ja kunto, joten rengastuksen laillisuutta kaikkien tarkastettujen 
ajoneuvojen osalta ei ollut mahdollista tehdä kattavasti. 

 
Mittaustulokset osoittavat, että alle 1,6 mm kulutuspintaa oli jäljellä 1,6 %:ssa renkaista. Kaikissa 
tapauksissa kyse ei ole laittomasta rengastuksesta, sillä riittää, jos paripyörän toinen rengas 
täyttää kulutuspintavaatimuksen. Yhteensä seitsemässä ajoneuvossa, eli noin n. 5 %:ssa, 
tarkistuksen kohteeksi joutuneesta kuorma-autosta tai yhdistelmästä rengastus ei 
täyttänyt lain kirjainta. Turvallisuuden kannalta muuta huomautettavaa, esimerkiksi 
halkeamia tai sileäksi kuluneita laikkuja, oli 15 ajoneuvossa. Näin vähintäänkin 
huomautettavaa oli noin joka kuudennen pysäytetyn kuorma-auton tai yhdistelmän 
rengastuksessa. Edellisten lisäksi kuluneita renkaita löytyi 15 ajoneuvosta. Kuluneilla renkailla 
tarkoitettiin renkaita, joiden urasyvyys oli alle 3 mm, mutta yli 1,6 mm. 

 
Eniten huonoja renkaita mitattiin varsinaisista perävaunuista, mutta niitä oli myös eniten 
mittauskohteena. Tällä aineistolla ei voitu osoittaa mitään tiettyä ajoneuvotyyppiä tai 
kuljetustyyppiä erityiseksi ongelmakohteeksi. Pääsääntöisesti auton etuakselin renkaat olivat 
hyväkuntoiset. Siitäkin oli poikkeuksena yksi varsinaisen perävaunun vetoauto, jonka 
eturenkaan kulutuspinta jäi alle 1,6 mm:n. Aineistosta ei voitu täysin luotettavasti erotella vetäviä 
akseleita, mutta niiltä osin kuin on mahdollista todeta, voidaan sanoa että vetävälle akselille 
luonnollisesti pyritään pitämään parempikuntoiset renkaat. 

 
Yhdistelmissä akselien ja renkaiden määrä on suuri. Näissä mittauksissa yhdistelmässä oli 
enimmillään 4+4-akselia ja 28 mitattua rengasta. Useimmiten kun autossa tai perävaunussa oli 
kulunut rengas tai kuluneita renkaita ne olivat akseliryhmässä siten että toisessa akselissa oli 
hyvät renkaat. Toisin sanoen turvallisuuden kannalta rengastuksen arviointi edellyttää 
jonkinlaista kokonaisarviointia. Pelkästään kuluneisuuden perusteella arvioitiin yhden kuorma-
auton, yhden perävaunun ja yhden koko yhdistelmän rengastukset kokonaisuutena huonoiksi, 
mikä tarkoittaa noin 2 %:ia kaikista tarkastetuista ajoneuvoista. 
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8.6. Rengastutkimus Ruotsissa 2013 
Ruotsissa suoritettiin maaliskuussa 2013 rengastutkimus, jonka tavoitteena oli selvittää kuinka 
1.1.2013 voimaan tulleen raskaan kaluston talvikauden rengasmääräyksiä on noudatettu. 
Tutkimuksessa tarkastettiin yhteensä 509 ajoneuvon renkaat, Tukholmassa 314 ja 
Kristianstadissa 195 ajoneuvoa. Ruotsin rekisterissä oli 197 ja ulkomaan rekisterissä 306 
ajoneuvoa. Tutkimuksen tulokset osoittivat mm. että 95 %:lla ajoneuvoista oli talvirenkaat 
vetopyörissä. Ohjauspyörissä oli talvirenkaat 39 %:lla ja telipyörissä 19 %:lla. Perävaunujen 
pyörissä oli melkein kaikilla akseleilla kesärenkaat. Perävaunun etupyörissä kesärenkaat olivat 
94 %:lla ja perävaunun takapyörissä 95 %:lla. Tutkimuksen teki Däckbranschens Informationsråd 
yhdessä poliisin kanssa. 

 
8.7. Rengastutkimus Suomessa 2015 
Autonrengasliitto, poliisi ja Liikenneturva tekivät ajanjaksolla 12.2.–20.3.2015 yhteistoiminnassa 
tienvarsitarkastuksia, joissa selvitettiin kuorma-autojen ja niiden perävaunujen renkaiden 
kulutuspinnan urasyvyys ja renkaiden tyyppi (kesä-/talvipinta). Tarkastukset tehtiin poliisi-
valvonnan yhteydessä ja tarkastuspaikat määritti poliisi. Tarkastuspaikat pyrittiin valitsemaan 
liikenteellisesti vilkkailta raskaan liikenteen suosimilta reiteiltä. 
 
Tarkastettaviksi valittiin kuorma-autoja joko perävaunulla tai ilman. Tarkastettavien ajoneuvojen 
valinta tehtiin satunnaisesti. Ulkomaisia ajoneuvoja pyrittiin saamaan mukaan 20–40 %. 
 
Tarkastuksia tehtiin Vantaan, Turun, Tampereen, Jyväskylän, Kuopion, Kouvolan, Oulun ja 
Rovaniemen lähiympäristöissä sekä Pellon / Kolarin lähiympäristössä Valtatie 21:llä. 
Tutkimuspäiviä oli yhteensä 13. 
 
Ajoneuvoja ja ajoneuvoyhdistelmiä tarkastettiin yhteensä 645 kappaletta. Näistä oli kuorma- 
autoja ilman perävaunua 181 kappaletta ja perävaunuyhdistelmiä 456 kappaletta (71 %). 
Perävaunullisista yhdistelmistä 149 oli puoliperävaunuja ja 297 varsinaisia perävaunuja.   
Kuorma-auton renkaita oli yhteensä 4 534 kappaletta ja perävaunun renkaita 4 502 kappaletta. 
Ulkomaisia ajoneuvoja tarkastuksissa oli kuorma-autoista noin 11 % ja perävaunuista noin 16 %. 
 
Kuorma-autojen renkaat 
Kuorma-autojen renkaista 11 kappaletta oli urasyvyydeltään laittomia (0,2 %). Niiden lisäksi 
renkaista 135 kappaletta (3,0 %) ei täyttänyt rengasalan teknisen foorumin ehdottamaa 
urasyvyysvaatimusta (ohjaus- ja vetoakseli 5 mm/muut 3 mm). Osassa tarkastuksia 
akselityyppien ja rengastyyppien merkinnät jäivät puutteelliseksi, joten tarkkoja osuuksia 
ehdotuksen täyttävistä rengastuksista ei voitu määrittää. Merkintöjen perusteella alarajana 
voidaan arvioida, että joka kaksi kolmasosaa tarkastetuista renkaista täytti ehdotuksen 
vaatimukset sekä urasyvyyden että talvirengasvaatimuksen osalta (3 094 kpl). Erityisesti 
vetävillä akseleilla käytetään jo nykyisin talvirenkaita – vähintään neljässä tapauksessa viidestä 
vetävän akselin renkaat olivat tarkastuksissa talvipintaiset (2 379 kpl). 
 
Tämän tutkimuksen valossa ei rengasalan teknisen foorumin ehdotus talvikauden 
urasyvyysvaatimuksiksi raskaille ajoneuvoille aiheuttaisi lisäkustannuksia raskaalle liikenteelle, 
koska nykyiset käytössä olevat renkaat harvoja poikkeuksia lukuun ottamatta täyttävät jo nyt 
ehdotetut vähimmäisurasyvyydet. Samoin ehdotuksen mukaisen talvirengasvaatimuksen 
aiheuttama kustannusvaikutus jäisi varsinkin vetävien akselien osalta vähäiseksi. 
 
Perävaunujen renkaat 
Perävaunujen renkaista 22 kappaletta oli kuluneisuudeltaan laittomia (0,5 %). Niiden lisäksi 
rengasalan teknisen foorumin urasyvyysvaatimusehdotusta (3 mm; koskien paripyörissä 
molempia renkaita) ei täyttänyt 48 kappaletta (1,1 %) tarkastetuista perävaunujen renkaista. 
 
Siten kaikkiaan urasyvyysvaatimusehdotuksen täyttäviä renkaita oli perävaunujen renkaista  
98,5 % (4 432 kpl). Puoliperävaunujen renkaista ehdotuksen urasyvyyden täytti 99,4 % (990 kpl) 
ja varsinaisten perävaunujen renkaista 98,2 % (3 442 kpl). 
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Tutkimustuloksista käy ilmi, että tämän aineiston perusteella rengasalan teknisen foorumin 
ehdotus talvikauden urasyvyysvaatimuksiksi perävaunuille ei olisi kustannuskysymys sen 
enempää kotimaisille kuin ulkomaisille perävaunuille. Ulkomaisten perävaunujen tarkastetuista 
lähes viidestä sadasta (478 kpl) renkaasta yksi ei täyttänyt nykyvaatimuksia ja sen lisäksi yksi ei 
olisi täyttänyt ehdotuksen mukaista kolmen millin urasyvyyttä.  
  
9. Liikenteen sujuvuus talviaikana 

 
Joulu- helmikuun talvijakson urasyvyys- ja talvirengasvaatimuksilla tähdätään sekä 
liikenneturvallisuuden että myös liikenteen sujuvuuden parantamiseen talvikauden vaikeissa ja 
myös usein muuttuvissa haasteellisissa ajo-olosuhteissa. Rengasalan teknisen foorumin 
ehdottama raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimus on omiaan edistämään liikenteen 
sujuvuutta talvikaudella ja ajoneuvoyhdistelmien kulkukelpoisuutta sekä vähentämään 
liikennepysähdyksiä ja muita raskaan kaluston aiheuttamia häiriötekijöitä liikenteelle. 
 
Valtakunnallinen hinauspalvelujen toimittaja on todennut, että raskaan kaluston hinaustapaukset 
mm. liukkaista keleistä johtuen moninkertaistuvat loka- maaliskuun aikana. Kysymykseen tulee 
yleensä silloin raskaan kaluston osalta tieltä suistumiset, lumeen juuttumiset ja muut vastaavat 
liikenteen häiriötekijät. Näistä aiheutuva liikenteen hidastuminen on yleensä merkittävä. 
Pääkaupunkiseudun hinaustarpeen on arvioitu olevan 20 %:ia koko maan määrästä. 
 
Liikennehäiriötutkimus Ruotsissa 2010 - 2011 
Teknikens Värld – lehti julkaisi huhtikuussa 2011 Ruotsissa talvella 2010–2011 tehdyn liikenteen 
häiriötutkimuksen tulokset. Tutkimus tehtiin Trafikverket -viranomaisen liikennehäiriötilaston 
aineiston pohjalta. Tutkimuksen tulokset osoittivat, että raskas liikenne aiheutti Ruotsissa 
liikenteen pysähdyksiä aikavälillä 1.10.2010–31.3.2011 yhteensä 372 683 minuuttia, joka vastaa 
melkein 259 vuorokautta. Myötävaikuttavana tekijänä liikennepysähdyksiin oli rengastus. 
Raskailla ajoneuvoilla oli ollut kesärenkaat tai muutoin vaikeisiin talviolosuhteisiin sopimattomat ja 
heikkokuntoiset renkaat. Kyseinen talvi oli viime vuosien talvista yksi ankarimmista ja ajo-
olosuhteet sen mukaiset. Ruotsissa tulivat voimaan raskaan kaluston talvirengasmääräykset 
1.1.2013. 
 
Valtatie 21 
Lapin Kansassa on artikkelissa ”Rekka suistuu ojaan joka viikko Valtatie 21:llä” 30.12.2014 ja 
Helsingin Sanomissa on monessa artikkelissa, viimeksi artikkelissa ”Rekat luistelevat 
Kilpisjärven tiellä” 24.3.2015, kirjoitettu laajasti raskaan liikenteen sujuvuusongelmista Valtatie 
21 välillä Muonio – Kilpisjärvi. Lapin Kansan artikkelissa todetaan, että ”Valtatie 21:llä 
humpsahtelee rekkoja ojaan tuon tuosta” ja että kyseisellä tieosuudella ”keskimäärin yrittäjä käy 
nostamassa viitisenkymmentä rekkaa tien kupeesta talvessa”. 
 
Helsingin Sanomissa todetaan 24.3.2015, että ”Parinsadan kilometrin pituisella osuudella 
Muoniosta Kilpisjärvelle on sattunut yli 50 rekan ojaanajoa tai tieltä suistumista kuluneena 
talvena”. Edelleen artikkelissa todetaan, että ”Kaikki rekkakuskit eivät uskalla vetää perävaunua 
kaksiakselisella nupilla ja huonoilla renkailla Norjaan saakka. Puoliperävaunu irrotetaan pois 
joko Palojoensuun tai Karigasniemen rekkaparkissa”. Kokenut kuljettaja hakee sen jälkeen 
rekkaparkista puoliperävaunun kolmiakselisella nupilla ja tuo sen lastissa takaisin Norjasta. 
Perävaunu vaihdetaan rekkaparkissa ja se kytketään taas kaksiakseliseen nuppiin, jonka 
vetämänä tavara rahdataan Helsinkiin ja Baltian kautta Euroopan markkinoille. Norjaan keikkaa 
heittävässä nupissa on talvirenkaat ja vähintään viiden millin urasyvyydet, kun taas Suomessa 
ajetaan usein keliin sopimattomilla renkailla, koska ei ole erityisiä rengasvaatimuksia 
talvikaudelle. Lopuksi artikkelissa todetaan, ettei ”tilanne kohennu, ellei Suomeen saada Norjan 
kaltaisia tiukkoja rengasmääräyksiä”. 
 
Suurin osa Valtatie 21:llä ojaan suistuvista rekoista on ulkomaalaisia ja varsinkin 
itäeurooppalaisia. Tieltä suistumiset ja liikennehäiriöt johtuvat monesta eri tekijästä. Eräs 
keskeinen tekijä on ajo-olosuhteisiin sopimaton rengastus. Osa ajoneuvoista on varustettu 
kesärenkailla tai renkailla, jotka ovat sopimattomia tai heikkokuntoisia vaativaan 
talviliikenteeseen. 
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Raskas ajoneuvo jumissa – liikennehäiriöt 2012 - 2014 
Liikenneturvan selvityksessä ”Raskas ajoneuvo jumissa – liikennehäiriöt 2012–2014” on 
analysoitu Liikenneviraston tieliikennekeskuksen häiriötietojärjestelmän pohjalta liukkaan 
tienpinnan raskaille ajoneuvoille aiheuttamia liikennehäiriöitä. Häiriötietojärjestelmästä poimittiin  
sellaiset kirjaukset, joissa ”selitteet” – kenttä sisältää luokituksen ”Raskas ajoneuvo jumissa”. 
Tieliikennekeskukselle ilmoitetaan sellaisista häiriöistä, joihin on liittynyt toimenpidepyyntö. Usein 
on ollut kysymys siitä, että raskas ajoneuvo on jäänyt liukkaalla jumiin mäkeen tai risteykseen 
tukkimaan muuta liikennettä. Talvesta riippuen raskaan ajoneuvon jumiin jäämisestä johtuneita 
hiekotus- yms. pyyntöjä on tieliikennekeskukselle tullut noin viidestä sadasta runsaaseen 
tuhanteen. Aineistosta käy ilmi, että suurin osa ilmoituksista on talvikeleistä johtuvia. 
 
Häiriötietojärjestelmään on vuosina 2012–2014 kohtaan ”Raskas ajoneuvo jumissa” kirjattu 
yhteensä 2 397 häiriötapausta. Vuonna 2012 niitä tehtiin yhteensä 1 127 tapausta, vuonna 2013 
yhteensä 732 tapausta ja vuonna 2014 yhteensä 538 tapausta. Huomionarvoista on, että  
tammi- maaliskuussa 2012 tehtiin yhteensä 647 häiriöilmoitusta, joka määrältään ylittää koko 
vuoden 2014 häiriöilmoitukset. Ongelmakelit eivät ole tasaisesti pitkin talvea, vaan samat 
myräkkäpäivät ja pääkallokelipäivät, jotka näkyvät onnettomuustilastoissa ovat myös häiriöpäiviä 
raskaiden ajoneuvojen kannalta. 
 
10. Suistumisonnettomuuksia talviaikana 
 
10.1. Tapaus Konginkangas (A 1/2004 Y) 
Suomen vakavin tieliikenneonnettomuus tapahtui Konginkankaalla 19.3.2004. Siinä raskas 
ajoneuvoyhdistelmä törmäsi linja-autoon aiheuttaen 23 ihmisen kuoleman. Tutkijalautakunnan 
mukaan välittömänä syynä oli ajoneuvoyhdistelmän hallinnan menetys ja taustasyynä olivat  
epäedullinen ajolinjan valinta ja ajoneuvoyhdistelmän suuri tilannenopeus. 
 
Tutkimusraportissa ei suoraan viitata, että renkailla olisi ollut osuutta onnettomuuteen, mutta 
mainitaan seuraavasti: 
 
”Perävaunun etutelin ensimmäisen akselin kaksi oikeanpuoleista rengasta olivat selvästi 
muita huonompikuntoisia. Renkaiden urasyvyydet olivat muita renkaita matalampia ja renkaat  
olivat vanhempia kuin muut perävaunun renkaat. Uloimman renkaan ulkoreunan 
urasyvyys oli matalimmillaan noin 1 milliä. Sisäreunan urasyvyys oli noin 8 milliä. Tämän renkaan 
kulutuspinnan kumiseos, oli muita renkaita kovempi. Edellä mainittujen seikkojen vuoksi kahden 
renkaan talvipito oli muita huonompi. Perävaunun etutelin akselien kuusi muuta rengasta olivat 
hyvässä kunnossa. Kulutuspinnan vaadittu minimi urasyvyys raskaissa ajoneuvoissa on myös 
talviaikana 1,6 mm, kun se kevyissä ajoneuvoissa on 3 mm.” 
 
Tie onnettomuuspaikalla oli erittäin liukas. Paikalla olleiden poliisien kertoman mukaan tiellä oli 
vaikeuksia pysyä kävellenkään pystyssä. 
 
10.2. Tapaus Halikko (B 2/2004 Y) 
Linja-auto suistui tieltä ja ajautui jokeen Halikossa 22.12.2004. Onnettomuuden syyt ja 
seuraukset ovat jäljempänä. 

 
Tutkimusraportissa todettiin, että onnettomuuden välitön syy oli se, että tuulen aiheuttaman 
sivuttaisvoiman suuruus ylitti kyseisessä ajotilanteessa etupyörien kitkavoiman ja kuljettaja 
menetti ajoneuvon hallinnan. Suuri sivuttaisvoima oli seurausta kovasta sivutuulen nopeudesta, 
auton muodosta, suuresta sivupinta-alasta ja ajonopeudesta. Vähäinen kitkavoima etupyörillä 
johtui auton massan painottumisesta pääosin taka-akseleille sekä melko kuluneiden, pääosin 
kesäkäyttöön tarkoitettujen renkaiden huonoista kitkaominaisuuksista vallitsevissa olosuhteissa. 
Kuviointi ei kyennyt syrjäyttämään tiellä ollutta loskaa riittävästi ja rengas joutui loskaliirtoon. 
Loskaliirtoon joutumista edesauttoi loskan määrään nähden melko suuri nopeus. 
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Johtopäätöksenä todettiin tutkimusraportissa, että ajoneuvon hallinnan menetykseen johti 
etupyörien tuulen voimaan nähden riittämätön kitkavoima. Siihen vaikuttivat ajoneuvon painon 
jakautuminen pääosin takapyörille sekä eturenkaiden riittämättömät pito-ominaisuudet. 
 
Tutkimusraportissa todettiin, että eturenkaissa oli kulutuspintaa lain vaatimaa enemmän, mutta 
pääasiallisesti kesäkäyttöön tarkoitettu kuviointi oli tutkintalautakunnan mielestä loskaisiin 
olosuhteisiin sopimaton. Kyseinen rengastyyppi on yleisesti käytössä linja-autoliikenteessä 
ympäri vuoden. 

 
10.3. Muita suistumisonnettomuuksia 
Vuonna 2003 sattui linja-auton suistumisonnettomuuksia 10 kappaletta ja vuonna 2004 
yhteensä 13 kappaletta. Tapauksista 20:ssä suistumiseen vaikutti tien liukkaus eli renkaiden pito 
ei riittänyt kyseisessä ajotilanteessa pitämään autoa tiellä. Kahdessa muussa tapauksessa 
kyseessä oli kuljettajan sairaskohtaus ja yhdessä renkaan puhkeaminen. 
 
11. Sääilmiöt onnettomuuksien taustalla 
 
Tiehallinnon julkaisussa 15/2008 ”Liikennesäätiedotuksen toteutuminen ja arviointi 2004 – 2007 
ja yhteenveto 1997 – 2007” todetaan, että kuljetuksiin ja tieliikenteeseen nojaava yhteiskunta ja 
elinkeinoelämä edellyttävät liikenteen toimivan yhtä luotettavasti kaikkina vuoden- ja 
vuorokaudenaikoina. Kuorma- ja linja-autoliikenteelle liukkauden torjunta ja sen ajoitus ovat 
keskeisiä tekijöitä. Ajoneuvoyhdistelmän hallinta talvikelillä edellyttää runsaasti kokemusta, 
talviolosuhteisiin sopivat renkaat, tasapainoisen kuormauksen ja riittävän vetoauton. 
 

Kymmenen vuoden kokemuksen perusteella talviajasta normaalia keliä on 60–70 %, huonoa 
keliä 27–35 % ja erittäin huonoa keliä 2-5 %. Kymmenvuotisen seurannan perusteella 
autoilijoille aiheuttavat eniten ongelmia kolme sääilmiötä, jolloin sattuu onnettomuuksia 
vähintään kaksi kertaa enemmän kuin keskimääräisenä talvipäivänä. 
 

Edelleen julkaisussa todetaan, että useimmin ongelmia aiheuttaa lännestä saapuva ja Suomen 
yli tai eteläpuolitse liikkuva matalapaine, joka tuo mukanaan sakeaa lumisadetta ja samaan 
aikaan lämpötila on selvästi pakkasella. Autoilijan voi yllättää pakkasliukkaus, jolloin sataa 
heikosti tai kohtalaisesti lunta yli kymmenen asteen pakkasessa. Pakkasliukkauden torjuntaan ei 
edelleenkään ole löytynyt hyviä keinoja. Kolmanneksi suuret lämpötilojen vaihtelut tuottavat 
autoilijoille vaikeuksia, kun tielle muodostuu kuuraa tai tienpinnat jäätyvät tai ilma lämpenee 
nopeasti. 
 

12. Tieverkoston talvihoitonäkymät 
 

Valtioneuvosto päätti 3.4.2014 valtiontalouden kehyksistä sekä julkisen talouden suunnitelmasta 
vuosille 2015–2018. Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalalla tehdyt päätökset tulevat 
jatkossa suurella todennäköisyydellä vaikuttamaan liikenneväylien kuntoon. Tieverkoston 
kunnossapitoinvestoinnit supistuvat lähivuosina. Kehitysnäkymät asettavat suuria vaatimuksia 
mm. raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimuksille ja liikenteen sujuvuudelle. 
 
Liikenteen väylärahoituksesta leikataan 100 miljoonaa euroa. Vuonna 2012 hyväksytyn 
liikennepoliittisen selonteon linjausten mukaisesti väyläinvestoinneista piti siirtää 100 miljoonaa 
euroa vuodessa liikenneverkon pieniin investointeihin ja ylläpitoon vuodesta 2016 alkaen, mutta 
tästä siirrosta luovutaan. Vuonna 2015 kohdistuu 100 miljoonan euron leikkaus suoraan 
perusväylänpidon rahoitukseen. 
 

Edellä kerrottu säästöpäätös merkinnee, ettei teiden talvihoitoon ole odotettavissa parannusta 
vaan ilmeistä on, että talvihoidon nykykustannuksista jouduttaneen edelleen säästämään. 
Osana säästötoimia tultaneen myös tulevaisuudessa kohdentamaan talvihoidon kustannukset 
pääväylien kunnossapitoon, jolloin ainakin alempiasteisilla teillä talvihoitotoimenpiteet voivat 
viivästyä entisestään. 
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13. Kuljetusliikkeen kustannukset ja rengaskustannukset 
 

Kuljetusliikkeen rengaskustannukset riippuvat rengashuollosta, kalustohuollosta sekä 
ajotehtävästä. Tilastokeskuksen indeksin mukaan kuorma-autoliikenteen rengaskustannukset 
kokonaiskustannuksista ovat 3,1 %. Rengasvalmistajien tekemissä tutkimuksissa oikeaa 
rengashuoltoa noudatettaessa renkaiden osuus on 1-3 % kokonaiskustannuksista. 
 
Vaikka rengaskustannukset ovat pieni osa kokonaiskustannuksista, renkailla on merkittävä 
vaikutus kuljetusliikkeen muihin kustannuksiin ja ennen kaikkea turvallisuuteen ja liikennöinnin 
sujuvuuteen. Hyväkuntoiset renkaat auttavat varmistamaan ihmisten ja lastin turvallisuuden. 
Renkaiden merkitys on suuri kun halutaan pienentää polttoainekustannuksia ja sitä kautta 
parantaa tuottavuutta. Kun polttoaineen kulutus on hallinnassa, myös ympäristö tulee huomioitua. 
 
Kussakin kuljetustehtävässä tulee käyttää parhaiten siihen sopivia renkaita ja huolehtia niiden 
kunnosta. Oikealla rengaspaineella on merkittävä vaikutus turvallisuuteen, renkaan 
kestävyyteen ja renkaan aiheuttamaan polttoaineen kulutukseen. 
 

 
Rengas ei ole pelkästään kuluerä vaan oikealla rengasvalinnalla taataan turvalliset kuljetukset ja 
maksimoidaan hyötykuorma. Rengasvalinnoilla on merkitystä mm. ajo-ominaisuuksiin ja 
ajovakauteen, pitoon ja vetokykyyn, polttoaineenkulutukseen, seisonta-aikoihin, 
kuljetusvarmuuteen, toimitusaikoihin, kuormatilaan, CO2 – päästöihin ja kiinteisiin päästöihin. 
 
Kokemusperäisesti voidaan todeta, että raskaan ajoneuvoyhdistelmän kulutus nousee noin 
1,5 l / 100 km, mikäli renkaissa on 10 %:ia vajaapainetta suosituksiin verrattuna. 

 
14. Renkaan pinnoitettavuus 

 
Renkaan kuluessa loppuun 3-5 mm:iin sen herkkyys pistovaurioille kasvaa. Vaikkakaan karkea 
hiekoitushiekka ja ulkopuoliset esineet eivät läpäisisi rengasta, pohjakumin läpäisy 
vyökudokseen altistaa sen kosteudelle. Tämä johtaa ruosteen leviämiseen kudoksissa sekä 
mahdollisen hylkäyksen pinnoitusprosessissa. Keskimäärin joka kymmenes pinnoittamoon 
saapuneista esitarkastetuista rengasrungoista hylätään pinnoituskelvottomana. Hyvään 
rengashuoltoon kuuluu renkaiden toimittaminen pinnoitukseen oikeaan aikaan. Tämä vähentää 
kustannuksia ja huoltotarvetta tien päällä. 

 

Palkat 
47,4 % 

Polttoaineet 
20,6 % 

Pääomakulut  
12 % 

Korjaus/huolto     
6 ,3% 

Vakuutukset 
4,3 % 

Renkaat 
3,1 % Muut kulut 

6,4 % 

Kuljetusliikkeen kustannukset 

Lähde: Tilastokeskuksen kustannusindeksi 1/2012 
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15. Eduskunta – kirjallinen kysymys 1096/2013 
 

Kysymys 22.11.2013: Mihin toimiin hallitus aikoo ryhtyä, jotta henkilö- ja pakettiautoista tuttu 
talvirengaspakko ulotetaan koskemaan myös raskaita ajoneuvoja? 
 
Liikenneministeri vastasi esitettyyn kysymykseen mm. seuraavasti: 
 
”Raskaalle ammattiliikenteelle hyvät renkaat ovat talvisin paitsi turvallisuuskysymys myös 
toimintaedellytys. Suomessa ammattiajossa olevat raskaan kaluston ajoneuvot pääsääntöisesti 
varustetaan syksyn liukkaille hyväpintaisilla talvikäyttöön soveltuvilla renkailla. Keväällä 
arvioidaan, onko kulutuspinta vielä kelvollinen seuraavan talven käyttöön vai ajetaanko renkaat  
kesällä loppuun. Raskaan kaluston renkaita ei kannata ajaa liian kuluneiksi, jotta ne säilyvät 
pinnoituskelpoisina”. 

 
”Hallitus on tietoinen siitä, että raskaiden ajoneuvojen renkaiden kulutuspintavaatimukset ovat 
Suomessa lievemmät kuin esimerkiksi Ruotsissa ja Norjassa. Rengasvaatimukset tullaan 
arvioimaan lokakuussa 2013 aloitetun tieliikennelain kokonaisuudistuksen yhteydessä, jossa 
tavoitteena on antaa uudistukseen liittyvät hallituksen esitykset eduskunnan käsiteltäväksi 
vuoden 2015 loppuun mennessä. Rengasvaatimusten osalta aikataulu voi olla nopeampikin, 
mikäli raskaiden ajoneuvojen talvirenkaiden kansainväliset tekniset määritelmät saadaan 
voimaan aikaisemmin”. 
 
16. Eduskunta – kirjallinen kysymys 977/2014 

 
Kysymys 16.12.2014: Voidaanko Suomessa ottaa Ruotsin ja Norjan tapaan käyttöön määräys, 
jossa raskaan liikenteen on käytettävä talvirenkaita? 
 
Vastauksena kysymykseen liikenne- ja kuntaministeri esitti seuraavaa: 
 
”Raskaiden ajoneuvojen renkaiden merkitystä turvallisuuteen on Suomessa arvioitu muun 
muassa tutkijalautakunta-aineistoon perustuvissa tutkimuksissa sekä ajoneuvoyhdistelmien 
ajodynamiikkaa simuloivissa tutkimuksissa. Renkaat ovat tärkeä turvallisuustekijä myös 
raskaissa ajoneuvoissa, mutta vastaavaa talvirengasvaatimusta kuin henkilö- ja pakettiautoille ei 
raskaille ajoneuvoille ole kuitenkaan voitu selkeästi perustella onnettomuustutkimuksilla”. 

 
”Raskaiden ajoneuvojen talvirengasvaatimuksessa yhtenä ongelmana on ollut yksikäsitteisen 
kansainvälisen määritelmän puuttuminen. Talvikäyttöön tarkoitetut renkaat on merkitty M+S -
merkinnällä (merkintä tulee englannin kielen sanoista mud and snow), mutta renkaiden 
talviominaisuudet poikkeavat toisistaan suuresti. Nyt tilanne on muuttumassa, kun käyttöön on 
otettu vaikeisiin talviolosuhteisiin tarkoitettu virallinen rengasmerkintä (3PMSF, kolmihuippuinen 
vuori ja lumihiutale), jonka edellytyksenä on E-säännön mukaisen lumipitotestin läpäiseminen”. 

 
”Nykyiset rengasmääräykset arvioidaan alkuvuonna 2015 osana tieliikennelain 
kokonaisuudistusta. Samaan aikaan on tarkoitus selvittää tienvarsitutkimuksella tarkemmin 
raskaassa kalustossa käytössä olevien renkaiden tyyppiä ja kuntoa. Selvitysten perusteella 
tehdään päätökset mahdollisista muutoksista rengasmääräyksiin.” 
 
17. Sääntöehdotus 
 
Kuorma- ja linja-auto sekä perävaunu, jonka kokonaismassa on yli 3,5 tonnia 
Kuorma- ja linja-autossa on joulu-, tammi- ja helmikuun aikana oltava ohjaavilla ja vetävillä 
akseleilla pyörät, joiden renkaiden kulutuspinnan pääurien syvyys on vähintään 5 mm.  
Vetävien akselien pyörissä on lisäksi käytettävä talvirenkaita. Kuorma- ja linja-auton muilla 
akseleilla sekä perävaunussa, jonka kokonaispaino on yli 3,5 tonnia, on tuona aikana oltava 
pyörät, joiden renkaiden kulutuspinnan pääurien syvyys on vähintään 3 mm. Muuna kuin edellä 
mainittuna aikana on renkaiden kulutuspinnan pääurien syvyys oltava vähintään 1,6 mm. 
Rengasvaatimukset koskevat paripyörien kumpaakin rengasta. Pääurilla tarkoitetaan leveitä uria 
renkaan kulutuspinnan keskialueella noin kolmen neljänneksen leveydellä kulutuspinnasta.  
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18. Sääntöehdotuksen perustelut 
 

Johdanto 
Vaihtelevat ja vaativat talvikelit ovat tyypillinen osa pohjoista talvea. Hyvän pidon lumisilla ja 
jäisillä teillä takaavat talvirenkaat ovat elinehto liikenteen sujuvuudelle ja kuljetusten 
tehokkuudelle lähes sata päivää vuodessa.  Ennusteiden mukaan myös ilmaston lämpeneminen 
lisää kelivaihtelua ja liukkaat olosuhteet lähellä nollaa lisääntyvät. Myös yhdellä kerralla satavan 
lumen määrä voi lisääntyä, minkä seurauksena teiden kunnossapitotaso laskee.  
 
Edellä kerrotuissa talviolosuhteissa on ilmeistä, että raskaan kaluston talvikauden 
rengasvaatimuksen normistoa on muutettava vastaamaan vastaavissa talvioloissa olevien 
maiden normitasoa. 
 
Vaikutukset 
Useimmat kotimaiset kuljetusliikkeet huolehtivat renkaiden kunnosta esimerkillisesti, mutta 
valitettavasti mukana on myös heikkokuntoisia autoja ja hengenvaarallisia rengastuksia. Raskaan 
kaluston renkaita koskeva tiukempi säädös karsisi tien päältä heikkokuntoisella kalustolla ajavat.  
 
Suomessa ei ole laajemmin arvioitu raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimusmuutoksien 
kustannusvaikutuksia kuljetusliikkeille. Ei ole kuitenkaan perusteltua aihetta epäillä, että 
kustannukset poikkeaisivat olennaisesti Ruotsissa tehdyistä arvioista. Siellä 
kustannusseuraukset arvioitiin pieniksi tai kohtuullisiksi hyötyyn nähden. Ilmeisiä hyötyjä ovat 
liikenneturvallisuuden ja liikenteen sujuvuuden koheneminen talvikauden vaikeissa ja 
haasteellisissa ajo-olosuhteissa. 
 
Mikko Malmivuon vuonna 2012 laatimassa tutkimuksessa ”Raskaan liikenteen renkaiden 
urasyvyyden ja pinnoituksen vaikutus liikenneturvallisuuteen talviolosuhteissa” (Innomikko Oy) 
todetaan, että etenkin suuret kuljetusyritykset ovat niin valveutuneita, että he vaativat 
kalustoltaan usein itse 5 mm urasyvyyttä, joten Ruotsin mallin mukainen urasyvyysvaatimuksen 
nostaminen 1,6 mm:stä 5 mm:iin tuskin lisäisi paljon suurten kuljetusyritysten kustannuksia. 
Tätä olettamusta tukee myös helmi- maaliskuussa 2015 tehdyn raskaan kaluston 
rengastutkimuksen tulokset. 
 
Ruotsissa on sääntömuutokset aiheuttaneet suurimmat kustannuslisäykset ulkomaan rekisterissä 
oleville ajoneuvoille. Todennäköistä on, että tämä suuntaus toteutuisi myös Suomessa. 
 
Raskaan kaluston talvikauden rengasvaatimusmuutokset Ruotsissa ja Norjassa on aiheuttanut 
hankaluuksia Suomesta Ruotsiin ja Norjaan liikennöiville kuljetusliikkeille, joiden ajoneuvojen 
talvikauden rengastaso ei ole täyttänyt Ruotsin ja Norjan vähimmäisnormitason. Ruotsin ja 
Norjan viranomaiset eivät ole päästäneet sellaisia ajoneuvoja maahan, joiden rengastus ei ole 
täyttänyt asianomaisen maan rengasmääräyksiä. 
 
Kuljetusten aikataulut ovat olennaisesti ajo- ja lepoaikamääräysten rajoittamia. Pienetkin 
viivästykset liikenteessä sotkevat määräysten noudattamista ja stressaavat kuljettajia rikkomaan 
pakottavia määräyksiä tai sotkemaan aikataulun jäämällä vuorokausilevolle tien päälle, mistä 
taas aiheutuu kustannuksia. 
 
Talvikauden rengasvaatimukset koskevat myös Suomessa liikkuvia ulkomaisia ajoneuvoja. 
 
Helmi- maaliskuussa 2015 Suomessa tehdyn raskaan kaluston rengastutkimuksen tuloksista 
voidaan päätellä, ettei rengasalan teknisen foorumin ehdotus talvikauden rengasvaatimuksiksi 
aiheuttaisi raskaalle liikenteelle merkittäviä lisäkustannuksia. Kustannusvaikutukset olisivat 
tämän tutkimusaineiston perusteella suhteellisen vähäiset. 
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Renkaiden urasyvyysvaatimus 
Renkaan talvipito muodostuu pintakuviosta ja kumiseoksesta. Kuvion avoimuus vaikuttaa siihen 
kuinka hyvin rengas puhdistuu lumesta ja voimakas lamellointi tuo lisäsärmiä, jotka pureutuvat 
alustaan ja lisäävät pitoa. Kumiseoksella on merkitystä erityisesti jääpitoon. Renkaan kuluessa 
sekä lamellointi että kuvion avoimuus eli pinta/ura-suhde vähenevät, minkä vuoksi pitoa lisäävät 
särmät häviävät ja puhdistuskyky heikkenee. Ajan myötä kulutuspintakumiseos kovettuu 
vähitellen, mikä pienentää myös renkaan pitoa. 
 
Turvallisuuden kannalta kriittinen urasyvyys riippuu pintamallista. Oleellista on, että nykyisen 
minimivaatimuksen 1,6 mm:n mukaiset renkaat eivät toimi vaan ovat ehdottomasti vaaralliset 
haastavissa talviolosuhteissa. Lisäksi tulee huomioida, että raskaan kaluston renkaiden 
kitkakerroin on pääsääntöisesti huonompi kuin henkilöauton renkailla. Hämmästyttävän 
nurinkurinen on se tosiasia, että kuorma-auton ja bussien renkaille ei ole asetettu 
henkilöautonrenkaita tiukempia vaatimuksia. Tosiasia on, että raskaan yhdistelmän 
jarrutusmatka liukkaalla kelillä on keskimäärin kaksi kertaa pidempi kuin henkilöauton, mikä on 
todettu lukuisissa eri vertailutesteissä. Esimerkiksi Nokian Renkaiden järjestämissä 
yhteistesteissä Ivalossa 2012 on havaittu, että uusien ja kuluneiden renkaiden välinen ero 
lumipolanteelle tehdyissä jarrutuksissa voi olla jopa 50 %. 
 
Talviaikaan käytettävissä renkaissa kulutuspinnan kuvioinnin tulee olla selvästi näkyvissä, jotta 
renkaassa on riittävästi pitäviä kuviosärmiä. Renkaisiin on lisätty lamellointia tuomaan lisäpitoa. 
Useimmissa pintamalleissa lamellointi alkaa hävitä jo puolessa välissä kulutuspintaa ja muu 
kuviointi, kun urasyvyyttä on jäljellä 25–35 %. Myös kuviourien kapeneminen renkaan kuluessa 
huonontaa renkaan puhdistuvuutta lumesta ja pitoa. Tyypillisesti renkailla voidaan katsoa olevan 
vielä kohtuulliset talvipito-ominaisuudet puolikuluneena, mikä merkitsee vetorenkailla 10 mm ja 
eturenkailla 7-8 mm urasyvyyttä. Jotta säilytetään ajoneuvon liikkeellelähtökyky ja ohjautuvuus 
sekä pysähtyminen vielä välttävästi, raskaan ajoneuvon renkaan urasyvyyden tulee olla 
talviaikana vähintään 5 mm. 
 
Ajoneuvohallintokeskuksen ja Liikennevakuutuskeskuksen tilaamassa tutkimuksessa todetaan, 
että pelkästään vetoauton rengastusta parantamalla kuljettajalle voi välittyä virheellinen tuntuma 
vallitsevasta kitkasta, koska usein nimenomaan perävaunun sivuttaispito on menetetty 
ajoneuvoyhdistelmän suistumistilanteessa. Perävaunun renkaiden tulisi olla periaatteessa 
pitokyvyltään yhtä hyvät kuin etuakselin renkaat. Perävaunujen akseleilla on tyypillisesti yli 
puolet koko yhdistelmän massasta, minkä vuoksi myös perävaununrenkaiden pitkittäispito on 
oleellinen yhdistelmän pysähtymismatkan kannalta. Tämän vuoksi 1,6 mm on perävaunun 
pyörien renkaissa riittämätön ja talviajan vähimmäisuransyvyydeksi esitetään 3 mm. 
 
Norjassa NAF Trafikksenterin maaliskuussa 2012 järjestämässä testissä liukkaalla alustalla 
ilmeni mm., että kuorma-auton ja perävaunuyhdistelmän jarrutusmatkat kuluneilla renkailla olivat 
keskimäärin yli 100 prosenttia pidemmät kuin uusilla renkailla. Testistä kävi myös ilmi, että 
perävaunun rengastuksella on oleellinen merkitys koko yhdistelmän pysähtymismatkaan.  
 
Norjan tiehallinnon (Statens vegvesen / Vegdirektoratet 13.2.2014) selvityksessä perustellaan 
hyvien renkaiden käyttöä kaikilla akseleilla, kuten perävaunuissa ja nostoakseleilla. Jos renkaat 
ovat huonot liukkaalla alustalla, ABS-järjestelmä ei toimi kunnolla ja renkaat pääsevät 
lukittumaan, mikä taas huonontaa pysähtymismatkaa. Selvityksessä myös viitataan, että jos 
perävaunussa on huonommat renkaat kuin vetoautossa tai jarruvika, perävaunu puskee 
vetoauton päälle ja voi mennä linkkuun ja aiheuttaa vaaratilanteen. Kyseinen perustelu tukee 
sitä seikkaa, että erityisesti perävaununrenkaiden vaatimuksiin on kiinnitettävä huomiota. 
 
Talvirengasvaatimus 
Talvirengas on talvikäyttöön valmistettu rengas, jonka kulutuspintakuvio, kulutuspinnan materiaali 
tai rakenne tulee olla suunniteltu ensisijaisesti niin, että sen ominaisuudet talviolosuhteissa ovat 
tavallista rengasta paremmat ajoneuvon liikkeellelähdön ja liikkeellä pysymisen tai pysähtymisen 
kannalla. Talvirengas voi olla nastaton tai nastallinen. 
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Talvirenkaat on määritelty seuraavilla merkinnöillä: M+S, M.S, M&S ja/tai 3PMSF 
(lumihiutalesymboli). 
 
Ajoneuvon vetorenkailla on merkittävä vaikutus talviajan liikenteen sujuvuuteen. Nykyisten 
yhdistelmien kokonaismassasta voi olla tyypillisesti vain 20 % vetoakselilla, minkä vuoksi 
liikkeellelähtö ja mäennousukyky ovat kriittisiä tekijöitä. Tämän takia talviaikana vetoakselilla 
pitäisi olla aina parhaat mahdolliset renkaat. 
 
Vetorenkaiden pidolla on myös merkitystä erityisesti puoliperävaunuyhdistelmien linkkuun 
menon estämisessä. Etenkin yhdistelmillä, joissa veturina on kaksiakselinen auto, on taipumus 
linkkuun menoon mäkisissä tai runsaslumisissa olosuhteissa. 
 
Ruotsissa Statens Väg och Transportforskningsinstitutet (VTI) tutkimuslaitoksen vuonna 2012 
tekemän tutkimuksen mukaan talvi- ja all season -renkaiden väliset erot vetopidossa lumipolanteella 
voivat olla luokkaa 20–60 %.  
 
Kun ajetaan paljon päätieolosuhteissa, periaatteessa riittävä rengastus on käyttää vetoakselilla 
talvirenkaita ja muilla akseleilla all season -renkaita. Kuitenkin on suositeltavaa käyttää myös 
ohjaavilla etuakselilla ja tarvittaessa myös osalla perävaunun akseleilla talvirenkaita, jos ajetaan 
talviaikana paljon runsaslumisilla tai jäisillä tieosuuksilla. 
 
Talvirengasvaatimusehdotuksella tähdätään turvallisuuden parantamisen lisäksi raskaan 
kaluston liikenteen sujuvuuden parantamiseen sekä liikennehäiriöiden vähentämiseen 
talvikaudella. Liikennehäiriöitä on vuosina 2012–2014 kirjattu tieliikennekeskuksen 
häiriötietojärjestelmään yhteensä 2 397 tapausta. Huomionarvoista on, että tammi–maalis-
kuussa 2012 tehtiin yhteensä 647 häiriöilmoitusta, joka määrältään ylittää koko vuoden 2014 
häiriöilmoitukset. Liikennehäiriöissä on usein ollut kysymys siitä, että raskas ajoneuvo on jäänyt 
liukkaalla jumiin mäkeen tai risteykseen tukkimaan muuta liikennettä. Talvesta riippuen raskaan 
ajoneuvon jumiin jäämisestä johtuneita hiekotus- yms. pyyntöjä on tieliikennekeskukselle tullut 
noin viidestä sadasta runsaaseen tuhanteen. 
 
Liikenteen sujuvuuden osalta viitataan vielä Ruotsissa talvella 2010–2011 tehtyyn liikenteen 
häiriötutkimukseen. Tutkimus osoitti, että raskas liikenne aiheutti liikenteen pysähdyksiä aikavälillä 
1.10.2010 – 31.3.2011 yhteensä 372 683 minuuttia, joka vastaa melkein 259 vuorokautta. 
Liikennehäiriöihin oli osaltaan ollut myötävaikuttamassa keliolosuhteisiin sopimattomat renkaat. 
Ruotsissa olivat silloin voimassa raskaan kaluston talvikauden urasyvyysvaatimukset, muttei vielä 
raskaan kaluston talvirengasmääräykset. Ne tulivat voimaan 1.1.2013. 
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sudenkuopista talvella. 
 

Kansanedustaja Reijo Hongiston (PS) hallitukselle 22.11.2013 osoittama kirjallinen kysymys 
”Talvirengasmääräysten ulottaminen raskaisiin ajoneuvoihin” (KK 1096/2013 vp) ja 
liikenneministeri Merja Kyllösen vastaus 13.12.2013. 
 

Kansanedustaja Heikki Autton (KOK) hallitukselle 16.12.2014 osoittama kirjallinen kysymys 
”Talvirenkaiden käyttö raskaan liikenteen ajoneuvoissa” (KK 977/2014 vp) ja liikenne- ja 
kuntaministeri Paula Risikon vastaus 7.1.2015. 
 

Teknikens Värld, 14.4.2011, 10.10.2011 ja 22.11.2012 
Helsingin Sanomat, Kotimaa, 24.3.2015; Lapin Kansa, 30.12.2014 
 

Valtioneuvoston päätös 3.4.2014 julkisen talouden suunnitelmasta vuosille 2015–2018.  
 

Raskas ajoneuvo jumissa – liikennehäiriöt 2012–2014. Valtonen Juha. Liikenneturvan 
selvityksiä 3/2015.  

 

Raskaan kaluston rengastutkimus, joka on tehty Autonrengasliitto ry:n, poliisin ja Liikenneturvan 
toimesta eri puolilla Suomea helmi- maaliskuussa 2015.  
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